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0. Resumen
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La Oficina Tecnicade laR3

La Oficina Técnica de la R3 es un érgano técnico impulsado
por la Comision Técnica para el desdoblamiento de la linea
R3 Osona-Ripolles, liderada por el Ayuntamiento de Vic

y el Consejo Comarcal de Osona y dentro de la matriz de
Creaccio, que tiene su alcance especialmente en el conjunto
de comarcas del tramo norte de la linea R3 de Rodalies de
Catalunya (Osona, el Ripolles y la Cerdanya).

Con el objetivo de plasmar una vision integral en la definicion
del servicio y la explotacion de la infraestructura ferroviaria,
aspectos que actualmente son competencia de diferentes
actores del sector, y de aportar una perspectiva territorial,

la Oficina ha elaborado la Propuesta ferroviaria para el
desarrollo del corredor de la R3, un documento con vocacion
estratégica.

El enfoque de la Oficina Técnica de la R3 se caracteriza
especialmente por el hecho de concebir en primer término

la definicion del servicio necesario a prestar en el territorio

y, a partir de éste, la determinacion de las necesidades de
actuacion en infraestructura. Asimismo, se concibe el servicio
de la linea en todo su corredor o area de influencia, de forma
interconectada con el resto de la red de transporte publico.

Reivindicamos la Oficina Técnica de la R3 como interlocutor
del territorio, como ente con capacidad de conocimiento

y proyeccion del servicio ferroviario en el seno del sistema
de movilidad, especialmente teniendo en cuenta la urgente
revision del actual Pla de Rodalies y las afecciones al servicio
que la elevada cantidad de actuaciones en el corto y medio
plazo va a implicar.

Hipotesis de servicios

Para la definicion de una hipotesis de servicios se ha tomado
como base la proyeccion de servicios realizada por el Plan
de infraestructuras ferroviarias de cercanias de Barcelona
2008-2015, el cual es el ultimo antecedente que determind
un esquema para el conjunto del nucleo de Rodalies de
Barcelona.

A partir de aqui, la Propuesta ferroviaria para el desarrollo del
corredor de la R3 plantea propuestas de nuevos enlaces en
el ambito del nudo de Mollet para la mejora del acceso alos
tuneles pasantes de Barcelona desde la linea de la R3, con tal
de incrementar las circulaciones, asi como su conexion con
los servicios de la linea El Papiol — Mollet (R8). La propuesta
de servicios también presta atencion a la intermodalidad con
autobus con la Garrotxa, desde Torello, y con los servicios
ferroviarios de la SNCF, en la Tor de Querol — Enveig.

Asimismo, con el objetivo de responder a las necesidades de
movilidad especificas de cada parte del corredor, se elabora
una propuesta de distincion clara entre servicios de cercanias
(R3) y servicios regionales (nuevos R18) en la linea, los

cuales habria que compatibilizar, ademas de una propuesta

de servicios locales en el ambito del Pirineo (RP1) como
complemento para aprovechar la competitividad del tren entre
el Ripolles y la Cerdanya.

Necesidades en infraestructura

Derivado de la hipotesis de servicios formulada, la Propuesta
ferroviaria para el desarrollo del corredor de la R3 determina
las principales actuaciones en infraestructura a llevar a cabo, a
lo largo de la linea ferroviaria, asicomo en lo que se refiere a su
conectividad:

« Duplicacion de la via desde Montcada hasta Vic/Torelld,
con un calendario por fases de cada tramo, con el horizonte
de 2035. Prevision del logro de consensos territoriales
y acuerdos politicos y la redaccion y aprobacion de los
Estudios Informativos y proyectos constructivos.

« Estudio global del ambito del nudo de Mollet y del Corredor
Mediterraneo en su paso por el Vallés, que comprenda los
enlaces con via doble entre las lineas de la R3 con las de la
R2ylaR8.

 Modificacion del esquema de vias proyectado en Granollers
— Canovelles para permitir rotaciones sin cizallamientos.

» Nueva via en la estacion de Torelld y posible nueva estacion
para potenciar la intermodalidad con el bus lanzadera hacia
la Garrotxa.

 Nuevos talleres y playa de vias de estacionamiento en Ripoll.

« Reapertura de vias desviadas en las estaciones de
Campdevanol y Toses.

« Reapertura de la via de ancho estandar entre Puigcerday la
Tor de Querol — Enveig.
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El noviembre de 2021 se creaba la Oficina Técnica de la R3,
un 6rgano técnico impulsado por la Comision Técnica para
el desdoblamiento de la linea R3 Osona-Ripollés, liderada
por el Ayuntamiento de Vic y el Consejo Comarcal de Osona
y dentro de la matriz de Creaccio, que tiene en su alcance
especialmente el conjunto de comarcas del tramo norte del
R3 (Osona, el Ripolles y la Cerdanya), en la cual mas alla de
las administraciones locales también participan agentes

del territorio como la Camara de Comercio de Osona o la
plataforma de usuarios “Perqué no ens fotin el tren”.

La Oficina Técnica de la R3 ha sido concebida para dar
impulso desde el territorio a la duplicacion de la linea
ferroviaria por donde circula la R3 de Rodalies de Catalunya,
generando conocimiento técnico desde y para el territorio,
con la voluntad de sumar esfuerzos para la mejora del servicio
ferroviario y de transporte publico y movilidad sostenible

en general, aportando una vision integral del sistema 'y una
perspectiva territorial.

Con esta finalidad, la Oficina Técnica de la R3 ha estado
trabajando en la elaboracion de la Propuesta ferroviaria
para el desarrollo del corredor de la R3, un documento

con vocacion estratégica que tiene como objetivo principal
plasmar la citada vision integral en la definicion y explotacion
del servicio y la infraestructura; aspectos que actualmente

son competencia de diferentes actores del sector ferroviario.
Se quiere hacer especial énfasis en la concepcion de
corredor, término con el que se engloba toda el area de
influencia del servicio ferroviario que se ofrece a través

de la linea que lo vertebra, que por la mayor capacidad de
transporte del tren tiene que ser el modo que se situe en lo
alto de la jerarquia del sistema de transporte publico. Desde
otro punto de vista, concebir la inea como un corredor
ferroviario permite tener una vision mas amplia del abanico
de servicios interconectados de la red ferroviaria que puede
acoger, mas alla de la actual linea R3.

En el documento presente, en primer lugar, se hace un breve
analisis del impacto socioecondmico que la mejora ferroviaria
del corredor de la R3 puede tener en el contexto actual. A
continuacion, siguiendo el proceso logico seguin el cual es
necesario primero definir un servicio y, en funcion de este,
determinar las necesidades de la infraestructura, se presenta
la hipotesis de servicio que desde la Oficina Técnica del R3 se
plantea para el corredor ferroviario a medio y largo plazo. Acto
seguido, y de forma mas detallada, se exponen las principales
necesidades en infraestructura que se han analizado que se
derivan y finalmente, se extraen conclusiones respecto a la
implementacion de las actuaciones a realizar.
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2. Impacto
SOCIOeECONOMICO
de la mejora del
corredor de la R3



Los servicios de transporte y las infraestructuras son activos
territoriales, que generan cambios en la accesibilidad al
territorio que sirven. Hay que tener presente, pues, que

no solo tienen efecto sobre su propio sistema, sino que
contribuyen a configurar el territorio y a determinar su
competitividad.

En el caso que nos ocupa, tanto la linea ferroviaria de la R3
como la C-17 contribuyen a articular un area econémica en
forma de corredor, a lo largo de las comarcas de Osona, el
Ripollés y la Cerdanya, con continuidad y penetracion en el
area metropolitana de Barcelona. Es asi como, por ejemplo, las
tres comarcas tienen una mayor relacion entre ellas en cuanto
al numero de desplazamientos intercomarcales que con el
resto a su alrededor, a excepcion de la Cerdanya, donde la
apertura del tunel del Cadi hizo que disminuyera la relacion
que anteriormente habia con el Ripollés. Asimismo, la apertura
de la C-37 através de los tuneles de Bracons contribuyo a
estrechar las relaciones entre Osonay la Garrotxa.

No obstante, a pesar del corredor definido a lo largo del citado
eje estructural, en especial la comarca de Osona presenta

un nivel elevado de autocontencion comarcal, tal como

indica el reciente Estudi de la mobilitat a la comarca d'Osona
(Observatorio Socioeconomico de Osona, 2021), conla
definicion de un sistema consolidado de movilidad comarcal
—la gran mayoria de desplazamientos de los residentes de la
comarca estan dentro de ésta (el 92,1%)- lo que refleja que se
trata de un territorio con alto potencial econdmico, con activos
propios de dinamizacion territorial vinculados al entramado
industrial y al sector del conocimiento.

Cabe senalar que la configuracion del modelo residencial, con
un porcentaje significativo de residencia en casas y su gran
facilidad de aparcamiento a pesar de encontrarse en nucleos
urbanos promueven la movilidad dependiente del vehiculo
privado, asicomo el peso elevado de los poligonos dentro del
modelo productivo o también de las segundas residencias en
el area del Pirineo. Es en parte por estos aspectos que el uso
del vehiculo privado tiene un dominio muy significativo en los
desplazamientos intermunicipales, en especial en la movilidad
ocupacional (trabajo y estudios).

Otro dato significativo, siguiendo el ejemplo de Osona,

es la diferencia en el peso que los desplazamientos hacia
Barcelona tienen sobre el total de desplazamientos al
territorio: mientras que en los municipios del sur de Osona
y Vic representan el 3,8% i el 3,6% respectivamente, en
los del norte de Osona tan solo son el 1,6%. La menor
oferta ferroviaria de los ultimos con relacion a los primeros
probablemente tiene que ver, de la misma manera que se
puede concluir que la linea de tren esta infrautilizada en
esta ultima zona por la misma razon, a pesar de que deberia
vertebrarla.

La crisis ecoldgica en el orden del dia, marcada tanto por

los efectos del cambio climatico como por la disponibilidad
de recursos naturales -cuestion muy vinculada a los costes
crecientes de la movilidad en vehiculo privado- llevan a tener
que prepararse para un cambio disruptivo en la movilidad
donde los modos activos y de transporte publico tengan
que tomar mas peso. Es mas bien en este sentido que se
hace imprescindible la mejora de la accesibilidad vinculada a
estos modos, y no tanto al potenciar tan solo una reduccion
sustancial del tiempo de viaje en la relacion con Barcelona,
con el correspondiente potencial y presion expansiva del
caracter metropolitano de la region. Es en estos términos,
tambien, que se hace necesario modular el servicio del
corredor ferroviario para que, siendo competitivo, garantice un
equilibrio territorial donde las regiones intermedias a lo largo
del corredor puedan seguir explotando sus potencialidades
de dinamizacion de la actividad econdmica; promoviendo,
pues, el modo ferroviario como troncal y en lo alto de la
jerarquia de transporte al corredor tanto en la relacion con

el area metropolitana de Barcelona como en el resto de
desplazamientos intercomarcales e intermunicipales.

Para concluir esta vision socioeconémica y en consonancia
con las ultimas reflexiones, se apunta que la mejora de

la linea R3 responde inequivocamente al Objetivo de
Desarrollo Sostenible (ODS) 9, relativo a la construccion de
infraestructuras resilientes, asicomo también el ODS 11 para
ciudades y asentamientos humanos inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles y ala ODS 13 para combatir el cambio
climatico y sus efectos, integrados dentro de la Agenda 2030
de las Naciones Unidas.
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Para la definicion del servicio ferroviario del corredor de la
R3, se ha seguido la siguiente metodologia: a partir de la
capacidad prevista en la red ferroviaria, se ha planteado una
hipotesis de servicios en hora punta a lo largo del corredor
amedio y largo plazo. Concretamente, no obstante, el
presente documento proyecta un horizonte temporal en el
ano 2035 para la consecucion de la capacidad proyectada
en la infraestructura, en gran medida determinada por la
duplicacion de la linea entre Vic y el acceso a los tuneles
urbanos de Barcelona.

Por otra parte, a partir de la determinacion de objetivos para la
explotacion ferroviaria de la linea, se define una propuesta de
servicios comerciales complementaria a la hipotesis en hora
punta. Asimismo, se entra al detalle de las mejoras especificas
con mas potencial en relacion a la conectividad del servicio
ferroviario a lo largo del corredor con el resto de lared
ferroviaria y de transporte publico.

31. Capacidad de lared e hipotesis
de servicios en hora punta

El Plan de infraestructuras ferroviarias de cercanias de
Barcelona 2008-2015 es el ultimo antecedente en la
planificacion de la red ferroviaria con la definicion de un
esquema de servicios del nucleo de Barcelona de Rodalies
de Catalunya, dado que la “Actualitzacié del Pla de Rodalies
de Catalunya 2020-2030” no define ninguno nuevo, mientras
que la competencia para hacerlo es actualmente de la
Generalitat de Catalunya, como titular del servicio.

Enlasimagenes 31y 3.2 se reproducen los esquemas de
2008 (circulaciones entonces existentes) y de 2015 segun el
citado plan. Asimismo, en la tabla 31 se muestra la hipotesis
que harealizado la Oficina Técnica del R3 a partir de este plan,
tomando en consideracion también las circulaciones de los
servicios regionales.

Imagen 31. Servicios existentes en el nlicleo de Barcelona (circulaciones/
sentido en hora punta) en el 2008, segun el Plan de Cercanias 2008-2015

Imagen 3.2. Esquema de servicios en el nucleo de Barcelona en el 2015,
segun el Plan de Cercanias 2008-2015

Propuesta ferroviaria para el desarrollo del corredor de la R3 — Oficina Técnica de la R3
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Existente en el 2008 Plan de Cercanias 2008-2015 Hipotesis Oficina Técnica de la R3
Rodalies Regionales Rodalies Regionales Rodalies Regionales
Tunel pg. Gracia 8 5 4 18 5
ngﬁ::sl}a 18 1 0 24 1
Total 32 48 48

Tabla 31. Capacidad de los tuneles pasantes de la red ferroviaria convencional de Barcelona (circulaciones/sentido en hora punta) segun el Plan de Cercanias

2008-2015 e hipotesis de la Oficina Técnica de la R3

Asipues, se parte de la hipotesis segun la cual pueden a llegar
acircular hasta 10 trenes/hora/sentido en hora punta por el
corredor de la R3, si bien una cuestion a resolver es el acceso
ferroviario al norte del nucleo central de la red, que determina
el encaminamiento de cada servicio por cada uno de los
tuneles pasantes de Barcelonay el cual hay que planificar
globalmente con la definicion del conjunto de servicios de la
red.

A partir de la capacidad mencionada, en laimagen 3.3

se muestra la hipotesis de servicios que desde la Oficina

se formula para el corredor a medio y largo plazo, donde

se cuantifican los servicios con origen/destino en cada
estacion cabecera de servicios de la linea que podria haber
en hora punta.

En la hipotesis de servicios planteada cabe destacar la
prevision de nuevos trazados en la red ferroviaria, que
conectarian la linea de la R3 con las que utilizan los servicios
delaR2ylaR8 alaaltura del nudo de Mollet, los cuales estan
recogidos en el “Pla director d’'infraestructures de transport

public col-lectiu del sistema integrat de mobilitat urbana de la
Regi6 Metropolitana de Barcelona per al periode 2021-2030”.

Por un lado, la conexion con la linea de la R2 permitiria acceder
desde lalinea de la R3 a la nueva estacion de La Sagrera

y al tunel pasante de paseo de Gracia. De esta manera, se
proporcionaria mas capacidad a la red y particularmente a la
inea de la R3, la cual no estaria condicionada por la capacidad
del tunel de plaza Cataluna, sino que tendria la posibilidad

de encaminarse por ambos tuneles. Hay que remarcar, por
tanto, que la propuesta de esta conexion no excluye el uso

del trazado actual del R3 ni la prevision de su aumento de
capacidad.

Por otra parte, se propone la conexion con la linea

del corredor del Valles con el objetivo de generar una
correspondencia entre los servicios de lalinea de laR3y los
de laR8, en la que se entra mas en detalle en el apartado 3.3.
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3.2. Objetivos de la explotacion
ferroviaria de la linea y propuesta
de servicios

El objetivo principal de la mejora de la explotacion ferroviaria
del corredor de la R3 es la reduccion del tiempo de viaje.
Atendiendo al caracter vertebrador que debe desarrollar
lalinea en el seno del corredor, se hace especialmente
necesario considerar el tiempo de todas las etapas de los
desplazamientos de los usuarios, que no se limita en el tiempo
que permanecen dentro del convoy, sino que se compone por
todos los siguientes:

 Tiempo de acceso: el que se utiliza para desplazarse desde
el origen del trayecto del usuario hasta llegar a la estacion de
tren, asi como el tiempo para desplazarse entre la estacion
de tren de llegada hasta el punto final de destino. La etapa
de acceso puede componerse Unicamente de modos de
movilidad activa (a pie, en bicicleta, en vehiculo de movilidad
personal..) o incluir también otros modos de transporte
publico como el autobus, o bien el vehiculo privado.

En la reduccion de este tiempo son importantes las medidas
para la integracion urbana de las estaciones -haciéndolas
accesibles rapidamente a pie con una buena permeabilidad
urbana- y para promover la intermodalidad entre treny el
resto de modos, como la ubicacion proxima de paradas de
lineas de bus de aportacion al tren desde toda el area de
influencia de la estacion y la dotacion de aparcamientos
seguros para bicicletas y vehiculos de movilidad personal.

 Tiempo de espera: el que transcurre entre que el usuario
llega a la estacion y sube al tren en servicio, asi como el
tiempo que pueda transcurrir entre la llegada a destino y el
inicio de la actividad que se vaya a llevar a cabo (si es que
tiene un horario determinado).

Enla reduccion de este tiempo es clave la frecuencia regular
y cadenciada del servicio; a mas frecuencia de circulacion, el
intervalo de espera entre tren y tren disminuye y permite a los
usuarios no tener que condicionar tanto su desplazamiento al
horario concreto del servicio. Ademas, el hecho de que cada
servicio tenga una cadencia (con unas horas de paso por las
estaciones siempre a unos minutos concretos de cada hora)
facilita la coordinacion de los servicios de las lineas de bus de
aportacion con los horarios del tren.

 Tiempo dentro del tren: el que los usuarios pasan dentro del
convoy ferroviario, el cual depende de la velocidad comercial
del servicio. En este, influyen principalmente la velocidad
maxima de circulacion de los trenes y el nombre de paradas
que realice el servicio. Consecuentemente, toma mas
relevancia cuanto mas elevada es la distancia por recorrer en
tren en el seno del conjunto del trayecto. Una estrategia para
la reduccion de este tiempo es la reduccion del nimero de

paradas de los servicios, lo que tiene como consecuencia
el aumento de los tiempos descritos anteriormente en las
paradas suprimidas.

 Tiempo de transbordo: en caso de tener que combinar mas
de un servicio, el tiempo de recorrido a pie entre la ubicacion
de la parada de cada uno.

Por otro lado, es primordial el aumento de la fiabilidad del
Servicio, que viene especialmente marcada por la robustez
que la capacidad de la infraestructura ofrece a los servicios
que transcurren en ella. Por lo contrario, los tiempos de
esperay dentro del tren se pueden disparar en caso de
alguna incidencia en algun servicio de la red ferroviaria.

Con el objetivo de compatibilizar una reduccion global del
tiempo de viaje para todos los usuarios del corredor, se ha
formulado una propuesta de servicios en la cual se distinguen
claramente los servicios de cercanias y los servicios
regionales, que deberian coexistir y tener su cadencia
durante buena parte del dia para equilibrar el servicio global
ala demanda de todo el corredor. Esta propuesta se tiene
que situar en el horizonte de un aumento de la capacidad

de la infraestructura, determinada fundamentalmente por la
duplicacion de la linea. Es en la busqueda de este equilibrio
entre tipos de servicios que la propuesta de servicios no
explota la maxima frecuencia que la hipotesis inicial plantea, la
cual implicaria un predominio de los servicios de cercanias.

Los primeros, con parada en todas las estaciones y por los
cuales se propone utilizar el nombre actual de R3, tienen un
caracter mas de proximidad a lo largo de todo su recorrido
dentro del que se puede concebir como linea de cercanias
de unaregion metropolitana. En estos servicios, la reduccion
del tiempo de viaje tiene lugar especialmente por el aumento
de la frecuencia regular del servicio, y su cadencia deberia
permitir una promocion significativa de la intermodalidad que
permita reducir el tiempo de acceso en cada estacion.

En concordancia con la demanda superior de forma
inversamente proporcional con la distancia a Barcelona,

se propone una frecuencia de 4 trenes/hora/sentido con
cabecera norte en Granollers — Canovelles, de 1tren/hora/
sentido con cabecera norte en Torello y de 1tren/hora/
sentido con cabecera norte en Ripoll. La eleccion de Torello
como cabecera norte de servicios al norte de la Plana de Vic
tiene como finalidad servir mas eficientemente la demanda
de movilidad comarcal al norte de la capital de Osona. De
hecho, tal y como se expone mas adelante, el desplazamiento
de la cabecera de algunos servicios actuales de Vic a Torello
se podria llevar a cabo a corto plazo.

En cuanto a los servicios regionales, la propuesta establece
una frecuencia de 1tren/hora en las horas punta, con
cabecera norte en la Tor de Querol — Enveig, que se
denominaria comercialmente R18, con parada Unicamente en
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las capitales de comarca y estaciones con correspondencia
con servicios de transporte publico intercomarcales a lo largo
del tramo de coexistencia con el servicio de cercanias (R3). A
partir de Ripoll y hasta a Puigcerda / la Tor de Querol — Enveig,
el régimen de paradas podria variar en funcion de cada
servicio en concreto.

El servicio regional de la R18, pues, es el que deberia

permitir una reduccion del tiempo de viaje global a partir del
aumento de la velocidad comercial del servicio, es decir, de la
reduccion del tiempo de viaje dentro del tren por su nimero
inferior de paradas. Por otro lado, el material movil de esta
linea deberia ser propio de los servicios regionales, con un
mayor confort y prestaciones.

Como dato orientativo, el tiempo del recorrido de este servicio
entre Vic y Barcelona rondaria los 45 minutos, mientras que el
tiempo medio de espera de las circulaciones hacia Barcelona
en la estacion de la capital de Osona (entre R3y R18) se
situaria por debajo de los 12 minutos.

Partiendo de la especial competitividad del modo ferroviario
entre el Ripolles y la Cerdanya, marcado por un ahorro
aproximado de 30 minutos en el tiempo de recorrido en
tren con respecto al trayecto en bus o vehiculo privado por
carretera, el cual debe transcurrir por la Collada de Toses
CON una peor experiencia para el usuario, se propone
estudiar la creacion de un servicio parcial transpirenaico,
de menor capacidad y costes operativos -mediante la
operacion, por ejemplo, con trenes similares a los de la linea
de Lleida — La Pobla de Segur-, entre Ripoll y Puigcerda

/ La Tor de Querol — Enveig. Este servicio deberia tener la
finalidad de complementar los servicios regionales en horas
valle de los mismos -las cuales pueden ser horas punta en
la comunicacion de las dos comarcas, debido al tiempo

de recorrido completo del servicio regional- o cuando

los servicios regionales no realicen parada en todos las
estaciones del tramo.

La propuesta de servicio transpirenaico a estudiar se podria
denominar RP1, como servicio de cercanias en el ambito

del Pirineo. La creacion del servicio abriria la posibilidad de
operarse a partir de dos bases operativas:

« Enlos talleres que Renfe preve construir en la estacion
de Ripoll y, por tanto, operado por la misma comparnia que
actualmente sirve la R3.

« A partir de una posible ampliacion de las instalaciones en
Ribes de Freser (actualmente del Cremallera de Nuria) de
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), que se
introduciria asi dentro de la operacion del corredor ferroviario.

De nuevo, tal y como se ha expuesto, la propuesta de
servicios RP1no debe entenderse como sustitucion de

los servicios con cabecera sur en el area metropolitana

de Barcelona en el tramo entre el Ripolles y la Cerdanya

sino como complemento de los mismos. Por el contrario, la
necesidad de realizacion de un transbordo entre servicios en
Ripoll implicaria un aumento del tiempo de viaje global, en un
territorio sin otras alternativas ferroviarias de conexion con la
region metropolitana de Barcelona.

Imagenes 3.4, 3.5 3.6. Propuesta de logotipos para los servicios R3, R18 i RP1 propuestos
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Enlaimagen 3.7 se muestra esquematicamente la propuesta
de servicios expuesta, de la cual a continuacion se entra

al detalle de las mejoras especificas de conectividad de

los servicios alo largo del corredor con el resto de lared
ferroviaria y de transporte publico.

En ultimo término, hay que anadir que la explotacion
ferroviaria del corredor también deberia prever cierta
capacidad para el transporte de mercancias con conexion

al Corredor Mediterraneo, en coexistencia con el servicio de
transporte de pasajeros.

3.3. Propuestas especificas de mejora
de la conectividad del servicio
ferroviario

3.31. Correspondencia con la R8

La propuesta ferroviaria para el desarrollo del corredor de

la R3 persigue la generacion de una correspondencia entre
los servicios alo largo de la linea El Papiol — Mollet -el llamado
corredor del Vallés- a partir de la cual se sirve un centro con
gran atraccion de demanda como la Universitat Autobnoma
de Barcelonay con un potencial elevado de intermodalidad
con otras lineas como las del Metro del Valles de FGCy la

R4 de Rodalies en Martorell y a la altura de Barbera, si bien
las correspondencias con estas lineas también son una
asignatura pendiente.

A parte de de la alternativa de trazado consistente en
encaminar los servicios del corredor del R3 por una variante
del nucleo urbano de Santa Perpétua de Mogoda, con parada
en la estacion de Santa Perpéetua de Mogoda — Riera de
Caldes, donde se generaria, por tanto, una correspondencia
entre ambos servicios, la propuesta ferroviaria de la Oficina
Técnica de la R3 plantea una solucion mas, consistente en
encaminar la mitad de los servicios de la R8 hacia la inea de
la R3, con cabecera en Granollers — Canovelles en lugar de
Granollers Centre, una vez realizado el enlace entre ambas
ineas en el nudo de Mollet.

De esta manera, tal como se representa en laimagen 3.8,

se generaria la correspondencia entre ambos servicios en
Granollers — Canovelles, Parets del Valles y Mollet — Santa
Rosa; estaciones que quedarian comunicadas directamente
con el corredor del Vallés con estos servicios desviados

de la R8. No obstante, para el “reparto” de los servicios de

la R8 entre los dos ramales habria que al menos duplicar la
frecuencia actual a 4 trenes/hora/sentido, lo que requeriria
disponer de mas capacidad en la linea El Papiol — Mollet -parte
del corredor Mediterraneo- y de la capacidad necesaria de la
estacion de Granollers — Canovelles como terminal de estos
servicios (la cual se trata en el apartado 4.3).
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Imagen 3.7. Propuesta de servicios cadenciados al corredor de la R3
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Imagen 3.8. Propuesta de servicios en la cabecera este de la R8

3.3.2. Intermodalidad con bus lanzadera desde la Garrotxa

Uno de los puntos clave de la concepcion de la linea de la R3
como corredor es el potencial de la comarca de la Garrotxa
como nuevo polo de generacion de demanda dentro de

su area de influencia. Es en ese sentido, también, que la
propuesta ferroviaria para el desarrollo del corredor de la R3
preve situar una cabecera de servicios de la R3 y una parada
de los servicios regionales en Torelld, la poblacion de la linea a
una menor distancia y tiempo respecto a la Garrotxa, a través
de la carretera C-37 de los tuneles de Bracons.

La primera medida a llevar a cabo, factible con la
infraestructura actual y preferiblemente con Torelld como
cabecera norte de los servicios terminales actualmente en
Vic, es la implantacion de un bus lanzadera entre la estacion
de Torellé y la Garrotxa, coordinado con las horas de paso del
servicio ferroviario, a través del acceso a la estacion desde la
plaza Paisos Catalans, donde deberia situarse la parada del
servicio de bus. Actualmente, la linea de bus entre la Garrotxa
y Osona tiene solo 7 expediciones diarias por sentido los

dias laborales, las cuales tienen parada en Vic. Acortando el
servicio hasta Torello, habria un ahorro de aproximadamente
un tercio del tiempo de viaje en autobus, que deberia permitir
programar mas expediciones, mientras que el tiempo global
de viaje en sentido Barcelona no se veria incrementado por el
tiempo de recorrido entre Torelld y Vic en tren, ademas de dar
servicio a Manlleu.

Un segundo paso en la misma linea se trataria de la apertura
de una nueva estacion cerca de la interseccion entre la
carretera C-37 con la linea ferroviaria, al sur del nucleo
urbano de Torelld, la cual se propondria llamar Torelld — La
Garrotxa. Esta nueva estacion deberia permitir, desde el
punto de vista del servicio a los usuarios, una reduccion del
tiempo de acceso (por la mayor proximidad a la carretera
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C-37), de transbordo (por el disefo de la nueva estacion
concebido especificamente para este uso, desde el puente
de Martorell) y de viaje dentro del tren, por la ubicacion mas al
sur gue la estacion existente de Torelld. Asimismo, tal y como
se muestra en el esquema de laimagen 3.7, los servicios
regionales deberian realizar parada en esta estacion por su
funcion de conectividad, pero no en la estacion existente de
Torello.

3.3.3. Correspondencia con servicios de la SNCF
enlaCerdanya

La propuesta ferroviaria para el desarrollo del corredor de la
R3 también apuesta por potenciar la conectividad del servicio
ferroviario de Rodalies de Catalunya con los servicios de la
SNCF que actualmente también llegan a la estacion de la Tor
de Querol - Enveig. Estos son la linea de Transporte Expreso
Regional (TER) que comunica poblaciones occitanas como
Foix, Pamiers y Toulouse; el servicio de tren nocturno diario
entre la Tor de Querol - Enveigy Paris y el Tren Amarillo
hasta Vilafranca de Conflent.

Los dos primeros circulan en ancho de via estandar, que si
se reabriera hasta Puigcerda podria hacer que la capital de
la Cerdanya fuera su cabecera sur, de manera que realizaria
una funcion de nodo de movilidad de servicios ferroviarios
internacionales, tal y como se propone en el esquema de la
imagen 3.9. Por ultimo, tanto la hipdtesis como la propuesta
de servicios realizada en el presente documento serian
compatibles con los servicios de un eventual ramal hacia
Andorra, si bien se optimizarian si éste tuviera inicio en la
cabecera norte de la estacion de Puigcerda.
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Imagen 3.9. Servicios actuales y propuestos en Puigcerday la Tor de Querol

—Enveig
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4. Necesidades en
INnfraestructura
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Una vez definido el servicio, de este se derivan varias
necesidades en la infraestructura del corredor ferroviario, que
se detallan a continuacion:

41. Duplicacion de la linea Montcada —
Vic/ Torelld

La duplicacion o desdoblamiento de la linea per donde circula
la R3 es la actuacion de mayor alcance y mas historicamente
reivindicada en la linea. En efecto, es necesario disponer de

la capacidad que ofrece una doble via continua a lo largo de
todo el ambito del nuicleo de Rodalies para poder establecer
unos servicios de cercanias compatibles con unos regionales,
ambos con la frecuencia que les seria adecuada, garantizando
su fiabilidad y consiguiendo tambiéen un aumento de la
velocidad de circulacion en determinados tramos.

Desde la Oficina se considera acertada la estrategia de la
duplicacion por tramos iniciada en 2015, atendiendo a las
diferentes caracteristicas (especialmente la urbanizaciony la
orografia) y estadios (consenso politico, coste economico...)
en los que se encuentra la propuesta de duplicacion en cada
uno de los tramos de la linea.

No obstante, a pesar de la ejecucion por tramos, es necesario
establecer un calendario de fases que marque el horizonte

de la duplicacion completa de la linea en el ambito del nlicleo
de Rodalies de Barcelona durante la proxima década. En la
actualidad, la “Actualitzacio del Pla de Rodalies de Catalunya
2020-2030” tan solo define la duplicacion del tramo Parets-
La Garrigay de la cabecera sur de Vic en el periodo 2020-
2025y el tramo Centelles-Vic en el periodo 2026-2030 (tabla
41).

Tramo/ano Montcada/Parets Parets - La Garriga La Garriga - Centelles Centelles - Vic
REDACCION Y
Previo a 2022 APROVACION DE LOS
PROYECTOS
2022 REDACCION ESTUDIO
=L e INFORMATIVO
2023
2024 APROVACION El +
REDACCION
2025 ) PROYECTO
EVALUACION Y
PLANIFICACION
2026 (ACUERDOS)
2027
2028 EJECUCION
2029
2030

Tabla 41 Calendario por fases de la duplicacion por tramos del corredor de la R3 segun la “Actualitzacio del Pla de Rodalies de Catalunya 2020-2030”| (en verde:

etapa superada; en amarillo: en marcha; en rojo: pendiente)
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Con esta finalidad, desde la Oficina Técnica de la R3 se
propone seguir un calendario por fases de la duplicacion de
los tramos del corredor ferroviario de la R3 hasta Vic, como el
de la tabla del 4.2, con el horizonte de 2035. Queda pendiente
el estudio de la necesidad de duplicar la linea en el tramo
entre Vic y Torell6, siendo en todo caso menos necesario

que cualquiera de los otros tramos con mas intensidad de
circulaciones.

Tanto el horizonte como la duracién otorgada a cada una de
las etapas pretende ser una aproximacion realista al conjunto
del proceso para conseguir duplicar la linea en el conjunto de
tramos, dando una especial importancia a la etapa inicial que
consiste en construir consensos territoriales y en realizar
estudios previos, que se materialicen en acuerdos politicos
que aseguren la continuidad del resto de etapas en cada
tramo. Es por la importancia de esta fase que se ha dado un

plazo mas ajustado al tramo La Garriga-Centelles, donde la
dificultad es mas econémica que territorial, y mas pausado
en los tramos al sur de Parets del Vallés, donde hay mas
complejidad por la integracion del ferrocarril de via doble a

la realidad urbana del territorio. No obstante, esto no implica
que no sea positivo que se trabajen propuestas como la que
la Associacio per a la Promocio del Transport Public ha hecho
saber ala Oficina que esta estudiando con relacion al posible
uso parcial del trazado de la autovia C-17 para la facilitacion de
la integracion urbana de la duplicacion y el correspondiente
avance en el calendario que esta propuesta podria significar.

Mas alla de la via doble, no hay que olvidar tampoco la
necesidad de evitar grandes pendientes ni tramos sin
suficientes vias de apartado para garantizar la explotacion del
transporte ferroviario de mercancias.

Tramo/afo JeERea- FAEEallEt Parets - La Garriga LCal Centelles - Vic
Sta. Perpetua enllag R2 telles
REDACCION Y
Previo a 2022 APROVACION DE
LOS PROYECTOS
ACUERDO
2022 ACUERDO POLITICO + REDACCION
ACUERDO P%Uﬂogg ESTUDIOS ESTUDIO
POLITICO + =SR] ' PREVIOS INFORMATIVO
pom rUDIS PREVIOS EJECUCION
PREVIOS REDACCION
, ESTUDIO ,
2024 REDACCION INFORMATIVO | APROVACIONEI
ESTUDIO +REDACCION
2025 REDACCION INFORMATIVO APROVACIONEI |  PROYECTO
ESTUDIO +REDACCION
2026 INFORMATIVO APROVACION El PROYECTO
+REDACCION
2027 PROYECTO
APROVACION El EJECUCION
2028 +REDACCION
PROYECTO
2029 EJECUCION EJECUCION
2030
2031
2032
EJECUCION
2033
2034
2035

Tabla 4.2 Propuesta de calendario de fases propuesto por la Oficina Técnica de la R3 para la duplicacion por tramos del corredor del R3 | (en verde: etapa

superada; en amarillo: en marcha; en rojo: pendiente)
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4.2. Enlaces en el ambito del nudo
de Mollet

Como se ha expuesto anteriormente, el ambito del nudo

de Mollet ofrece varias posibilidades de enlaces entre el
trazado de lalinea de la R3 (Montcada Bifurcacio - La Tor de
Querol-Enveig) con el de las otras lineas ferroviarias (linea de
Granollers y Girona, por donde transcurren los servicios de
laR2y laR11;y lalinea El Papiol-Mollet), que quedan todas
recogidas en el “Pla director d'infraestructures de transport
public col-lectiu del sistema integrat de mobilitat urbana de la
Regi6é Metropolitana de Barcelona per al periode 2021-2030”.
En laimagen 41 se representan.

De todos los posibles enlaces, tan solo se ha iniciado la
tramitacion del enlace entre la linea de la R3 con la linea El
Papiol-Mollet, con el Estudio Informativo actualmente en
redaccion. No obstante, el enlace planteado en los pliegos
para la redaccion del Estudio Informativo, y asi consta en la

“Actualitzacio del Pla de Rodalies de Catalunya 2020-2030”,
es concebido unicamente para el trafico de mercanciasy en
via Unica (imagen 4.2).

No hay que perder de vista, tampoco, la necesaria
cuadruplicacion de la linea El Papiol-Mollet para compatibilizar
el trafico de mercancias (la linea forma parte del Corredor
Mediterraneo) con servicios de viajeros de frecuencia
suficiente.

En laimagen 4.3 (en la pagina siguiente) se representa
esguematicamente la propuesta infraestructural de la
Oficina Técnica de la R3 para el Corredor Mediterraneoy la
linea R8 de Rodalies en el entorno del area metropolitana de
Barcelona. En esta, se destaca:

« La cuadruplicacion de la linea del Papiol — Mollet.

« La construccion del enlace entre los trazados de las lineas de
laR3y de la R2 entre Mollet y la Llagosta (de acuerdo con la
hipétesis de servicios formulada) con salto de carnero para
evitar cizallamientos. Hay que tener en consideracion que la
linea de la R2 contara con 3 vias de la Sagrera a Mollet.

« La construccion en via doble del ramal de conexion entre la
linea de la R3y la linea El Papiol — Mollet.

« La alternativa de la variante de Santa Perpetua, entre la linea
El Papiol — Mollet y el trazado actual de la linea del R3 entre
Santa Perpétua y Montcada.

« La construccion de intercambiadores en la linea El Papiol —
Mollet con la linea de la R4 y los dos ramales del Metro del
Valles de FGC.

En conjunto, desde la Oficina se considera que seria
necesario un estudio global que prevea ampliamente todas
las necesidades en torno al nudo de Mollet y las conexiones
con el Corredor Mediterraneo. En la representacion de la
imagen 4.3 también se representa la hipotesis de servicio
de 4 trenes/hora/sentido en la R8 descrita anteriormente,
para la que seria imprescindible la construccion del ramal de
conexion entre la linea de la R3 y la linea El Papiol-Mollet.

s Tracat R2

Tragat actual R3

e | Papiol-Mollet (R8)

= = | Reserva quadriplicacié El Papiol-Mollet

= = « Enllag mercaderies tragat R3 - linia El Papiol-Mollet
= = | Variant Santa Perpétua

= = | Enliag tragat R3-R2

Imagen 4.. Alternativas de enlaces planteadas en el ambito del nudo de Mollet

Figurs 148 .- Nou ramal entre la linis de Puigcerdh | el Corredor del Valles

Imagen 4.2. Ramal entre la linea de la R3 y la linea El Papiol — Mollet segun la
“Actualitzacié del Pla de Rodalies de Catalunya 2020-2030”
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4 3. Estacion de Granollers —
Canovelles como terminal de
servicios

Para la utilizacion de la estacion de Granollers-Canovelles
como cabecera norte de servicios (tanto de la R3 como

de la R8), seria necesario que tuviera vias de apartado y
operativamente, para no restar capacidad de la linea, seria
optimo que éstas se situaran en el interior de las vias
generales, con el fin de evitar cizallamientos en la cabecera.

No obstante, el proyecto de remodelacion de la estacion no
prevé vias de apartado interiores, ya que lavia 3y lavia 5 las
prevé construir exteriores, aparte de estar dotada con andén
solo la via 3 (en cuyo acceso, al llegar un servicio terminal,

se producira un cizallamiento en la via general en sentido
Barcelona de la linea). Idealmente, las dos vias generales

(por donde circulen los servicios pasantes) deberian ser

las exteriores y, en el centro, las dos vias de apartado para
servicios terminales, todas dotadas de anden.

Enlaimagen 4.4 se representa el esquema de vias actual de
la estacion, el proyectado en la remodelacion ya en curso, un
esquema “de minimos” para el uso de una via de apartado sin
cizallamientos y el esquema que desde la Oficina Técnica de
la R3 se consideraria optimo.

Cabe senalar, ademas, que la remodelacion ya en ejecucion
de las estaciones de Les Franqueses del Valles y la Garriga
también restan capacidad de estacionamiento a estas
estaciones en un eventual uso como cabecera de servicios.
Tal y como se muestra en los esquemas de las imagenes 4.5

y 4.6, una vez realizada la duplicacion, ambas estaciones se
convertiran en apeaderos sin ninguna via de apartado (en el
caso de La Garriga, quedara una via muerta de 100 metros de
longitud mientras la duplicacion no tenga continuidad hacia
Centelles, haciendo las funciones de la ya desmantelada via 4).

Granollers - Canovelles (actual)

<4— scn d N vic —»

W i e

VA3 [ ] SN
g AT = .

Granollers - Canovelies (remodelacio projectada)

/_/ i 5
Va3 [ 1 N
- Vit - T

Va3

Granoilers - Canovelles (esquema de minims, amb 1 rebotador cap al sud)

* VAT =
i S
i fou. =%

Granollers - Canovelles (esquema optim, amb 2 rebotadors)

S

WAz [ 1

o

Imagen 4.4. Esquemas de vias actual, proyectado, de minimos y optimo de la
estacion de Granollers — Canovelles.
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Imagen 4.5. Esquema de vias actual y proyectado de la estacion de les
Franqueses del Vallés
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Imagen 4.6. Esquema de vias actual y proyectado de la estacion de la Garriga
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4 4. Estudio Informativo del tramo
La Garriga — Centelles

El tramo de la linia de la R3 entre La Garriga y Centelles se
caracteriza principalment por los siguientes dos aspectos:

« Su paso por el valle del Congost, entre el macizo del
Montseny y los Cingles de Berti-Gallifa, con una orografia
accidentada y un conector ecologico transversal, que llevan
aresolver el desdoblamiento de la via por medio del tunel de
Castellar, de longitud significativa.

« El emplazamiento de la estacion actual de Figaro, que el
tunel de Castellar eludiria (como era el caso de la variante
adoptada en el Estudio Informativo de la duplicacion
Montcada — Vic de 2008, en laimagen 4.71).

Aparte del coste econdmico elevado, propio de la
construccion de tramos en tunel, desde la Oficina Técnica
de la R3 se identifica el encaje del nuevo trazado en el
entorno de Figaré como cuestion central para la realizacion
de la duplicacion de La Garriga a Centelles. Sin embargo,
su complejidad no justifica en absoluto que se descarte

la actuacion sine die y no preverla en la planificacion de
infraestructuras tal como sucede con la “Actualitzacio del
Pla de Rodalies 2020-2030” vigente, sino que es necesario
abordarla generando un consenso en el territorio.

Al respecto, se propone recuperar la solucion propuesta
en el estudio Propuesta de modificacion de trazado de la
variante 5 del desdoblamiento de la linia férrea de Cercanias

de Barcelona. Linea R-3. Tramo Montcada-Vic (Departament
d'Infraestructura del Transport i del Territori, UPC, enero de
2009), aportado por la Comunitat de Municipis Costers del
Montseny i Berti en la tramitacion del Estudi Informativo de la
duplicacion Montcada - Vic de 2008.

De forma resumida, la propuesta se caracteriza por los tres
aspectos siguientes, que se representan en laimagen 4.7.2:

« Desplazar la estacion de Figaro a la altura de las piscinas
municipales, en viaducto, en la entrada del tunel de Castellar.

« Convertir el trazado actual de la linea en Figaro en gje ciclable
y para peatones, por el cual se podria acceder agilmente a
la nueva estacion desde el centro del nucleo urbano -con
continuidad hasta Sant Marti de Centelles.

» Compatibilizar el trazado de la linea ferroviaria duplicada con
el de una posible variante de la autovia C-17.

Cabe destacar que la propuesta permite mantener la estacion
de Figaro en el tronco de la linea, y no en un ramal “sin salida”
como proponia el Estudio Informativo de 2008, de tal modo
que no se generaria ninguna dependencia en el servicio
ferroviario que pudiese comprometerlo significativamente.

Segun la propuesta de calendario del presente documento,
el encargo de la redaccion del Estudio Informativo para

la duplicacion de La Garriga a Centelles deberia hacerse
este 2023. En este sentido, tal como se muestraen el
Anejo, en el acto de presentacion de la primera version de
este documento el 24 de noviembre de 2022, el Secretario
General de Infraestructuras del MITMA, Xavier Flores, se
comprometio a llevar a cabo la licitacion el presente 2023.

Imagen 4.71. Variantes planteadas entre La Garriga y Sant Marti de Centelles en el Estudio Informativo de duplicacion de la linea Montcada-Vic de 2008
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Imagen 4.7.2. Representacion esquematica de la propuesta aportada por la Comunitat de Municipis Costers del Montseny i Berti (2009) (elaboracion propia)



4 5. Estudio Informativo del tramo
Centelles - Vic: adecuacion de la
duplicacion en las estaciones

Actualmente esta en redaccion el Estudio Informativo de

la duplicacion del tramo Centelles — Vic de la linea de la R3,
que comprende las estaciones intermedias de Hostalets de
Balenya y de Balenya — Tona — Seva, situada en Sant Miguel
de Balenya. Desde la Oficina Técnica de la R3, en contacto
con los entes locales del territorio, se esta llevando a cabo un
informe que tiene por objetivo hacer una revision critica de las
soluciones planteadas por el anterior Estudio Informativo del
2008 e interlocutar tanto con el equipo redactor como con la
administracion competente, atendiendo especialmente a los
siguientes criterios:

« La permeabilidad urbana de les estaciones y el trazado
ferroviario en los nucleos urbanos, asicomo la maxima
accesibilidad en las estaciones con ambos lados del trazado.

« La adecuacion de la infraestructura de las estaciones y los
viales de su entorno para la intermodalidad con el autobus, la
bicicleta y los aparcamientos de intercambio.

« La sinergia del proyecto de duplicacion con la generacion
de vias ciclables interurbanas (con especial atencion a las
conexiones previstas en el “Pla Director de Vies Ciclistes
Interurbanes a la Plana de Vic”).

4.6. Duplicacion de la salida sur de Vic
y operativa de la estacion

En el mes de noviembre de 2022 se han formalizado

los contratos principales por parte de Adif para la
ejecucion de la duplicacion de la via en la salida sur de
Vic, de aproximadamente un kildbmetro sin necesidad de
expropiaciones, a llevar a cabo antes de 2025. Desde la
Oficina Técnica de la R3 se hace un seguimiento de las
implicaciones urbanas del proyecto, asi como también se
ha estudiado como sacar el maximo rendimiento de esta
actuacioén una vez se haya ejecutado.

Actualmente, las vias 1y 3 de la estacion de Vic se utilizan
para las circulaciones pasantes y las vias 2 y 4, para las
circulaciones terminales gue realizan su rotacion (cambio de
sentido) en Vic.

Se asume que, debido al contorno del trazado deprimido,
las vias 3 y 4 no se convertiran en vias generales exteriores
en ningun caso, al tener curvas pronunciadas en los
extremos que implicarian tener que reducir la velocidad
innecesariamente. Por lo tanto, y teniendo en cuenta que no

esta previsto modificar los aparatos de via de la estacion, con
la duplicacion las vias 1y 2 seran las vias generales y las vias 3
y 4 (junto con la 6, sin andén), las desviadas.

Por lo tanto, la prolongacion de la via 2 en un kildmetro al

sur de la estacion de Vic deberia permitir el uso de la via 2
como via general para servicios pasantes, y no para realizar
rotaciones como actualmente. No obstante, mientras el tramo
Centelles-Vic sea en via Unica, la operativa del kilometro
duplicado al sur de Vic no es trivial en los cruces de trenes, ya
que en funcion de si un tren sale/llega a la via 3 (via general
1asociada sin cizallamiento) o 4 (via general 2 asociada sin
cizallamiento) como cabecera de servicio, el tren pasante
debera circular por la otra via general para sacar partido del
tramo duplicado.

Logicamente, estos movimientos no permiten establecer un
sentido de circulacion unico para cada via general, sino que
dependera de cada cruce en concreto en los casos en que
uno de los trenes tenga como origen/destino la estacion

de Vic. Por el contrario, se haria muy dificil comprender el
rendimiento de la actuacion de la prolongacion de la via

2 (ya que tendrian lugar cizallamientos que, en la practica,
implicarian el cruce dentro de la estacion), mas alla de haber
avanzado en la duplicacion de un tramo sin necesidad de
expropiaciones.

Enlaimagen 4.8 se representa el esquema de vias actual y
la duplicacion proyectada en la salida sur, y en la tabla 4.3
se muestran varias configuraciones de la operacion de las
vias de la estacion de Vic en funcion del aprovechamiento
de la duplicacion en la salida sur de Vic, mientras no se haya
ejecutado la duplicacion desde Centelles.
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Imagen 4.8. Esquema de vias actuales (en negro) y proyectado (en rojo) en
la estacion de Vic y en su salida sur segun el Proyecto de construccion de la
prolongacion de la via 2 en la cabecera sur de la estacion de Vic en la linea de
La Tour de Carol - Enveigt a Montcada Bifurcacion (Barcelona)
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Cruces posibles

Encaminamientos con
usos actuales (vias 1
y 3 pasantes, vias 2y 4

Propuesta de
encaminamientos con
maximo rendimiento
de la duplicacién con

Propuesta de
encaminamientos con
maximo rendimiento
de la duplicacion
CON Menos servicios

servicio) servicio)

elcruce sedaenla
estacion

. X . X terminales) los servicios actuales Y e
Servicio sentido Norte | Servicio en sentido Sur terminales en Vic /
en Torello)
PASANTE - Via1 Via1 Via1
- PASANTE Via1 Via1 Via 1
TERMINAL (final de - Via4/ Via2 Via4/Via3 Via 4
servicio)
- VEAAITeles Via4/Via2 Via4/Via3 Via 4
servicio)
PREFERENTMENTE:
Pasante a via 1+ terminal
PASANTE TERMINAL (inicio de Pasante a via 1+ terminal avia4 Pasante a via 1 + terminal
servicio) avia2/via4 ALTERNATIVAMENTE: avia4
Pasante a via 2 + terminal
avia 3*
PREFERENTMENTE:
Pasante a via 1 + terminal
TERMINAL (final de PASANTE Pasante a via 1+ terminal avia 4* Pasante a via 1 + terminal
Servicio) avia2/via4 ALTERNATIVAMENTE: avia 4*
Pasante via 2 + terminal
avia3
Vias1y 3:
No se aprovecha la
PASANTE PASANTE duplicacion porque Vias1y 2/ Vias 2y 1* Vias1y 2/ Vias 2y 1*
elcruce sedaenla
estacion
Vias 2y 4: -
: - No se aprovecha la (los servicios terminales
UERGINAIL (il 6 UERAINAL ([feioes duplicacion porque Vias3y 4/ Vias 4y 3* en Torell6 deberian evitar

este tipo de cruces en
Vic)

Disponible para mercancias

Via 6 (asociada a via 2)

Via 6 (asociada a via 2)

Via 6 (asociada a via 2)
y via 3 (asociada a via 1)

Tabla 4.3. Posibles encaminamientos en la estacion de Vic durante la situacion transitoria con duplicacion en la salida sur de la ciudad y sin duplicacion

Centelles-Vic. *‘Encaminamientos en los cuales se utiliza la via 1 en sentido sur y la via 2 en sentido norte.

En la ultima columna de la tabla se preveé la situacion en la que
disminuye la utilizacion de la estacion de Vic para servicios
terminales, a favor de la estacion de Torellé como cabecera,
utilizando solo una via. Evitaria, por tanto, el uso para servicios
terminales de la via 3 que obliga utilizar la via 1 en la salida sur

(preferible para servicios pasantes).
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4.7. Nueva estacion en Torelld
y nueva via en la actual

De acuerdo con el planteamiento expuesto anteriormente, se
propone la construccion de una nueva estacion en el extremo
sur del nticleo urbano de Torelld (Torelld — La Garrotxa),
enfocada principalmente a promover la intermodalidad con

el bus de conexion con La Garrotxa, si bien podria contar

con un amplio aparcamiento de intercambio para su area de
influencia.

Por otra parte, como ya se ha expuesto previamente, se
propone que la estacion actual de Torelld, que actualmente
cuenta con la via general y dos vias desviadas, sea cabecera
norte a corto plazo de las circulaciones que actualmente
tienen terminal en Vic.

Por lo tanto, operativamente, se hacen necesarias 2 vias
desviadas donde apartar los trenes que harian estos servicios
durante la rotacion. Ademas, seria aconsejable reservar

una via desviada para cruces de trenes pasantes. Por lo

tanto, seria necesaria la construccion de una cuarta via en la
estacion actual de Torelld.

La cuarta via deberia construirse en terrenos actualmente
ocupados por el aparcamiento de intercambio situado

en el lado norte de la estacion, pérdida que podria verse
compensada con un nuevo aparcamiento de intercambio
adyacente a la estacion nueva de Torelld — La Garrotxa.

Laimagen 4.11 (en la pagina siguiente) muestra el esquema

de vias al paso de la linea por el nucleo urbano de Torello. La
nueva estacion de Torelld — La Garrotxa se ha representado
con una via desviada para facilitar un nuevo punto de cruce de
trenes, especialmente teniendo en cuenta que se trataria de
una estacion donde realizarian parada los servicios regionales
(directos) por su correspondencia con el bus lanzadera hacia
la Garrotxa.

Qatigon infuntril
Antasen

Imagen 4.9. Ubicacion de las estaciones de Torello (actual) y Torello - La
Garrotxa (fuente: Institut Cartografic i Geologic de Catalunya)

Imagen 410. Ortofoto de la estacion actual de Torelld y representacion del trazado de una cuarta via (fuente: Institut Cartografic i Geologic de Catalunya)
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Imagen 411. Esquema de vias propuestas en Torell6 (instalaciones existentes en negro, propuestas en azul y posible duplicacion en la linea discontinua)



En cuanto a la nueva estacion, ésta se plantea cerca de la
interseccion de la linea ferroviaria y el puente de Martorell,
de acceso directo a la carretera C-37, en el extremo sur del
nucleo urbano de Torelld (Poligono Industrial La Caseta, Plan
Parcial Urbanistico La Caseta).

4.8. Talleres y vias para el
estacionamiento en Ripoll

En consonancia con el incremento del servicio en el corredor
ferroviario de la R3 y para una mayor fiabilidad del servicio,

se hace necesario contar con unas instalaciones propias en
la cabecera norte de la linea donde realizar mantenimiento
en la flota de trenes y una playa de vias de al menos 2.000
metros donde estacionarla, como minimo durante la noche,
en buenas condiciones de conservacion y seguridad.

Actualmente, desde mediados de 2022 hay un compromiso

de Renfe para construir unos nuevos talleres de esta empresa
operadora en Ripoll en el recinto ferroviario actual, que cuenta

con mucha superficie infrautilizada.

La construccion de los talleres es necesaria a corto

plazo, dada la necesidad de talleres para mantener en
funcionamiento el tramo norte de la linea durante los cortes
prolongados del R3 en los anos 2023 (3 meses de verano) y

2024 (5 meses) debido a las obras de la duplicacion del tramo

Parets — La Garriga.

Imagen 4.12. Emplazamiento para la nueva estacion de Torellé — La Garrotxa
(La Caseta, Torello) (fuente: Institut Cartografic i Geologic de Catalunya)

Imagen 4.13. Cualificacion del suelo (La Caseta, Torelld) [Leyenda:
Equipamientos (SE); Espacio verde publico (SV); Sistema ferroviario (SF);
Proteccion de infraestructuras (N2)] (fuente: Mapa Urbanistic de Catalunya)
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4.9. Reapertura de vias desviadas
y de ancho estandar en el Pirineo

Descartada absolutamente la duplicacion del trazado de la
linea en el tramo transpirenaico, al no haber necesidad de

una actuacion de costes tan elevados por los requerimientos
de la hipotesis de servicios que se plantea, la actuacion en
infraestructura que se propone para la mejora de la capacidad
de lalinea en este tramo es la reapertura de vias desviadas en
algunas estaciones, que a principios de siglo se convirtieron
en apeaderos.

De este modo, se contaria con mas flexibilidad para realizar
cruces, lo que posibilitaria poder adaptar mejor los horarios de
los servicios a la cadencia definida y aumentar la fiabilidad del
servicio. Concretamente, se propone reabrir una via desviada
de la estacion de Campdevanol (en el tramo entre Ripoll y
Ribes de Freser) y una via desviada de la estacion de Toses
(en el tramo entre Planoles y La Molina).

Por otra parte, con el objetivo de potenciar la demanda en
el extremo norte de la linea mejorando la intermodalidad
con la red ferroviaria de la SNCF y el conjunto de lared de
transporte publico de la Cerdanya, se propone reabrir la
via de ancho estandar (1435 mm) actualmente en desuso
entre Puigcerday la Tor de Querol — Enveig, después de la
desconexion llevada a cabo también a principios de siglo.

Imagen 4.14. Doble via en el tramo entre la Tor de Querol — Enveig y Puigcerda,
con via de ancho estandar (en la izquierda, en desuso) y via de ancho ibérico
(enladerecha)
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5. Conclusiones
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El analisis amplio del corredor ferroviario de la R3 realizado
alo largo del presente documento por parte de la Oficina
Técnica de la R3, desde la voluntad de aplicar una vision
integral que no se reduzca solo a los aspectos de los
servicios ni, especialmente, Unicamente a las actuaciones
en infraestructura sino en el potencial de la interaccion entre
ambas esferas, lleva a formular las siguientes conclusiones
dado especialmente el contexto en el que se encuentra el
avance de las mejoras en el corredor en el momento actual:

» Se demuestra necesario que las diversas administraciones
y empresas vinculadas al sector ferroviario, entre ellas el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
del Gobierno de Espana, el Departament de Territori de la
Generalitat de Catalunya, Adif y Renfe prioricen el desarrollo
de la mejora del corredor ferroviario del R3 en sintonia con
las necesidades del territorio, con coordinacion de todas sus
actuaciones de forma proactiva con el objetivo de maximizar
su aprovechamiento. La Oficina Técnica de la R3, en este
sentido, se reivindica como interlocutor del territorio como
ente con capacidad de conocimiento y proyeccion del sector
ferroviario en el seno del sistema de movilidad.

« Es urgente una revision del actual Pla de Rodalies de forma
conjunta entre los diversos actores del sector ferroviario,
con el especial objetivo de incorporar una vision y una
proyeccion del servicio a ofrecer, titularidad de la Generalitat
de Catalunya. En el marco de esta revision seria necesario,
por ejemplo, incluir un calendario como el propuesto en el

presente documento para la duplicacion completa por tramos

de lalinea del R3 hasta Vic con un horizonte realista.

« Se ponen en valor determinados cambios en la red Rodalies

de Catalunya llevados a cabo ultimamente para progresar
hacia un escenario de mayor accesibilidad a partir de una
mejor integracion del modo en el conjunto del sistema,
como la implementacion de la cadencia en los horarios de
la R3, si bien también ha evidenciado como las actuaciones
infraestructurales de incremento de la capacidad son
imprescindibles para compatibilizar las necesidades del
servicio propias de la de la parte mas relativamente proxima
al area metropolitana del corredor con las de la parte mas
periférica, para las que hay que buscar un equilibrio como
el formulado con la distincion entre servicios R3y R18 y la
duplicacion hasta Vic que lo haga posible.

« Por ultimo, es necesario también ser conscientes de que la

elevada cantidad de actuaciones necesarias en el horizonte
temporal a corto y medio plazo que se plantea implicaran
afectaciones sobre el servicio, como sucede en los ultimos
tiempos en la globalidad de la red. De nuevo, se hace
ineludible la interlocucion con el territorio para minimizar los
efectos negativos de las situaciones transitorias, coordinando
actuaciones simultaneas en los diversos tramos de la linea.
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Recopilacion de prensa de la
presentacion publica de la Propuesta
ferroviaria para el desarrollo del
corredor del R3 (24 de noviembre, Vic)

El territori marca 'agenda per al desdoblament del tren fins
a Vic amb I'horitzé de 2035 https:/www.creaccio.cat/el-

territori-marca-lagenda-per-al-desdoblament-del-tren-fins-a-
vic-amb-lhoritzo-de-2035/

Osona pide desdoblar la linea R-3 hasta Vic en el horizonte
del ano 2035 https://www.lavanguardia.com/local/
catalunya/20221125/8620971/osona-pide-desdoblar-linea-r-
3-vic-2035.html

El ministeri accelerara els tramits per desdoblar el tram

meés complicat de la linia R3 https:/cadenaser.com/
cataluna/2022/11/25/el-ministeri-accelerara-els-tramits-per-
desdoblar-el-tram-mes-complicat-de-la-linia-r3-sercat/

El Ministeri es compromet a iniciar els tramits pel
desdoblament de I'R3 entre la Garriga i Centelles l'any que

ve https://www.ccma.cat/324/el-ministeri-es-compromet-a-
iniciar-els-tramits-pel-desdoblament-de-Ir3-entre-la-garriga-
i-centelles-lany-que-ve/noticia/3198153/

R3: clam per al desdoblament https://www.ccma.cat/
tv3/alacarta/telenoticies-comarques/r3-clam-per-al-
desdoblament/video/6189808/

El govern espanyol es compromet a iniciar els tramits del
desdoblament de la R3 entre la Garriga i Centelles l'any que
ve https:/www.ara.cat/societat/mobilitat/govern-espanyol-
compromet-iniciar-tramits-pel-desdoblament-I-r3-garriga-
centelles-l-any-ve 25 4556640.html

El Ministeri iniciara els tramits per desdoblar la via de tren al
Congost el 2023 https://el9nou.cat/osona-ripolles/actualitat/
el-ministeri-iniciara-els-tramits-per-desdoblar-la-via-de-tren-
al-congost-el-2023/

L’Estat fara el primer pas per desdoblar la R3 entre la Garriga
i Centelles el 2023 https:/www.naciodigital.cat/osona/
noticia/69207/primer-pas-desdoblar-r3-entre-garriga-
centelles-

Full de ruta per al desdoblament de la linia R3 amb I'horitzo de

2035 http://www.canaltaronja.cat/osona/full-de-ruta-per-al-
desdoblament-de-la-linia-r3-amb-lhoritzo-de-2035/

L’Estat inciara els tramits per desdoblar 'R3 de La Garriga a
Centelles el 2023 https://votv.alacarta.cat/la-garriga/noticia/l-
estat-inciara-els-tramits-per-desdoblar-I-r3-de-la-garriga-a-
centelles-el-2023
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El Ministeri es compromet a iniciar
Pany que ve els tramits per desdoblar
’R3 entre Centelles i la Garriga

(Pagines & 1 7)

Les obres en aquest tram no estaven previstes en Pactual Pla de Rodalies i suposaria completar ¢l desdoblament fins a Vic

(PAgines 48 | 45] Afickonats del Brasil ss van reunir dijous ol vespre al Norton Bar de Vic per seguir la seva ssleccid

Desmantellen deu
anys després la
benzinera del carrer
Montserrat de Vic
per fer-hi pisos
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Un camio
atropella una noia
que circulava
amb patinet per
la C-17, al Pinos

La Facultat de
Medicina de la UVic
ja disposa de mig
miler de donants del
seu cos a la ciéncia
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La Cambra reconeix oar ’ | . AT . :
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la farmacéutica .

5 yiin . El Mundial de futbol és Ia competicio que viven luny del seu pais d'origen EL % NOU imicia un cicle amb els afici-
veterinaria Divasa- BSPOCTIVA QUE T6 MEs TePercUssid arreu ho viuen amb més intensitit perqueéels  onats osonencs i ripollesos de les selec
Fa_rma\ric, de Gurb del min cada quatre anys. Les persones  permet connectar amb les seves arrels. cions del Marroc i el Rrasil.
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Em va esmicolar la dignitat. j S o, | edici podes

Estava totalment anul-lada” copar ol élaxc 4o
La gelosia obsessiva del seu ; Ej

qualva rebre cops de puny,

marit I'obligava a haver de talls i insults. Aqui esva
donar-li les contrasenyes de prometre a ella mateixa que
Tes xarxes socials i a tenir ja n'hi havia prou i que no hi
permanentment activada ki rornaria. Ho va denunciar i,
ublbcacio del mobil, Les dis- ot i que ha hagut d'esperar

cussions, insults | amenaces cine anys per al judici, el seu
eren constants, perd sempre exmarit ha estat condemnat

N

acabaven amb disculpes a 25 mesos de presé. Explica - 124 3 . g
ella tornant a casa. Tot aixd el cas per donar una empen- Co = = -

: mpartir casa per envellir plegats a Gurb
en un ambient amh molts ta & qualsevol dona que ho P pc P
diners, sopars, luxe... Lagota  estigui patint: “Encara que Ungrupde 10 persones han encetat en una masia de
que va fer vessar ol gotva no ho sembli, d'aixd també Gurb una experiéncia vital que consisteix a compartir, en
sor una agressio durant la se'm surt. Hi ha vida® comunitat, els anys posteriors a la jubilacio.
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