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INTRODUCCIO

Moltes vegades hauriem desitjat d’arribar en un punt concret de la nostra ciutat
de Girona pero per determinades circumstancies no disposem de vehicle privat o bé el
punt en qliestid és massa lluny per arribar-hi a peu. Aixo ens porta, doncs, a un fet
molt clar: el transport public ens hauria de donar la soluci6. Tanmateix, en una ciutat
com Girona les freqiiencies de pas de ’autobls son totalment desproporcionades
respecte el nombre de ciutadans que, en realitat i com veurem més endavant,
desitjarien fer us del transport public. Cal tenir en compte, pero, que la implantacid de
més autobusos agreujaria el ja greu problema del caos circulatori de la ciutat, el qual
¢s cada cop més evident. Es fa palesa, per tant, la necessitat d’un mitja de transport
independent del trafic rodat, que sigui a més a més net, ecologic, silencios i que no
propicii ’augment de trafic que es déna en una ciutat com Girona.

En aquest context apareix el tramvia. Ja deien els pensadors grecs que la historia
¢s ciclica 1, al llarg d’aquesta monografia, podrem comprovar com, en part, aixi és. El
Carrilet de Girona, els tramvies barcelonins eliminats sota 1’accid de 1’alcalde
Porcioles, van ser exemples d’uns tramvies que costa encara de creure el per que van
ser apartats d’una societat amb fam de bon transport public. El que planteja aquesta
monografia no és res nou, pero si Unic i exclusiu. Per primer cop, es mira cap al futur
en temes de mobilitat tal que Girona pugui suplir aquest deficit que al llarg dels anys
s’ha convertit en un deute, un deute que, ho és com a tal en sentit estricte pero
igualment cara als ciutadans. La connexid entre els tres municipis de 1’area urbana de
Girona (Girona, Salt 1 Sarria de Ter) pot ser ara possible.

El treball s’iniciara fent un repas a la historia internacional i, en concret, a la
historia del nostre pais aixi com a la nostra ciutat i area urbana. Posteriorment,
s’introduira la part més técnica 1 mecanica del transport perque hom es pugui fer una
idea de les magnituds a queé cal sotmetre’s 1 a qué Girona s’ha de sotmetre
principalment. I ja s’entrara de ple en el projecte propiament dit: linies, parades,
implicacions, etc.

Es evident, emperd, que abans de donar una proposta per feta s’ha de procedir a
I’estudi de la viabilitat de la mateixa. Aixi doncs, el procediment que se seguira no

sera ni molt menys un estudi de viabilitat pel nostre propi compte, sind que el



mecanisme radicara en una exhaustiva contraposicio de dades per tal d’extreure’n les
pertinents conclusions.

L’objectiu, doncs, d’aquesta monografia, no ¢&s [’explicaci6 de les
caracteristiques generals d’un tramvia ni la seva evolucid, sind I’elaboracié d’una
proposta a nivell gironi que vingui introduida per les variables anteriors. Es tracta, per
tant, de poder arribar a congixer com seria la proposta tramviaria més idonia per
Girona i, en conseqiiencia la seva possible viabilitat en tots els aspectes, tan si és
positiva com negativa.

Tenim, doncs, un escenari buit que cal anar omplint amb actors, apuntadors,
tramoia, etc. Un escenari ple de possibilitats i amb una de molt clara: aquella per la
qual passa la opcié de poder solucionar, d’'una vegada per totes, el gran tema pendent

de Girona: I’existéncia d’un freqiient, eficient i bon transport public.



1. CONTEXT HISTORIC

1.1 INTRODUCCIO AL CONTEXT

Els tramvies no son, en efecte, un invent excessivament recent. Des de fa més
d’un segle que se’n fa is a més de vint paisos de tot el mdn, passant per I’evolucid i la
sofisticacio de la seva maquinaria.

Aquest mitja de transport no sempre ha estat, com ¢és logic, igual, i podriem dir
fins 1 tot que no ha tingut tampoc els mateixos fins (amb el ben entes que sempre ha
tingut el fi del transport, mes els horitzons s’han anat ampliant progressivament). Des
del primer tramvia de Nova York I’any 1832 fins els tramvies actuals tan coneguts
com el de Barcelona, Ginebra, Estrasburg, Lisboa, etc. s’ha fet palesa una evolucio
molt important, comengant pel mode de funcionament. Només cal mencionar el cas
dels tramvies estirats per cavalls, per exemple.

Anem a fer una breu mirada cap al passat, repassant els moments clau del

desenvolupament d’aquest mitja de transport que tant ha servit a la nostra societat.

1.2 EVOLUCIO HISTORICA INTERNACIONAL

La paraula tramvia és d’origen escandinau i volia significar inicialment biga. Va
ésser aplicada en els vagons de fusta de les mines que transportaven minerals. Pero és
més que evident que no estariem parlant encara de cap tramvia com aquest és
actualment imaginat.

Per a poder trobar un tramvia en el sentit que actualment s’entén com a tal
hauriem d’esperar fins I’any 1832, quan es va inaugurar el primer de tots a Nova York
(Harlem Railroad). Aquest va ser creat per un jove irlandés anomenat John
Stevenson, el qual mantenia un negoci a aquesta ciutat nord-americana. Stevenson va
considerar el pobre estat dels carrers per a fer-hi circular autobusos 1 va arribar a la
conclusio que la construccido d’un nou transport public en el qual fos necessaria la
utilitzacio de vies seria bastant factible. Tanmateix, el transport circulava gracies a la
forca de cavalls, els quals havien de realitzar el treball necessari per a moure els

pesants vagons.



La iniciativa d’aquest nou mitja de transport es va anar propagant per totel
territori nord-america i va arribar a Europa ’any 1854, la ciutat pionera del qual fou
Paris. Alphonse Loubat, després de veure les linies de tramvia usades a Nova York, va
estar encantat de posar-les en practica a Paris on, amb origen a la Place de la
Concorde 1 destinacions respectives al Pont de Sévres 1 al Village de Boulogne, foren
anomenades chemin de fer americain. '

A Anglaterra li arriba el torn dos anys més tard. William Joseph Curtis, després
d’haver inspeccionat els tramvies parisenc, posa en practica el sistema a la ciutat de
Liverpool I’any 1859. Les vertaderes vies de carrer arribaren un any més tard,
portades per 1’america John Francis Train, el qual se li atorga el veritable merit
d’introducci6 dels tramvies a Anglaterra. Aixo passa a Birkenhead.

El tramvia arriba a Londres el 1861 a Bayswater Road i, un mes més tard, a
Victoria Street. Donat el fet que existiren diversos problemes amb les rodes, s’inventa
un nou sistema de tramvia estirat per cavalls, amb un altre tipus de via.

Per a portar a terme la construccié d’un tramvia al Regne Unit, aquesta havia de
ser aprovada pel Parlament el qual, després d’haver considerat si les normes havien
estat respectades, votava segons ho creia convenient. Tot aix0 representava excessiva
burocracia alhora que una gran pérdua de temps i econdomica, fet pel qual es va optar,
I’any 1870, per designar la Tramways Act, que donava els permisos necessaris a cada
municipi que desitgés la implantacié d’aquest ja no tan nou transport public.

Nogensmenys, la Tramways Act tingué alguns contratemps. Primer de tot, es
troba que els consells locals tenien dret a veto sobre la construccid dels tramvies.
Aquest és, doncs, el motiu pel qual no hi hagut mai tramvia a la City de Londres. En
segon lloc, el tramvia es trobava dins la obligacié de mantenir en el seu propi cost les
vies 1 18 polzades (45,72 cm) al voltant d’aquestes. Durant 1’interval de temps que els
tramvies funcionaren gracies a 1’accid dels cavalls, aquest fet tingué certa logica, ja
que era evident que s’havien de fer carrec del desgast que els animals transferien al
paviment. No obstant, quan I’electricitat agafa el relleu a I’acci6 manual aquest
recarrec ja no tenia sentit, ja que significava que la companyia s’havia de fer carrec
d’una zona on no hi circulava propiament i amb un agreujant encara meés evident que
consistia en el simple fet que aquell espai estava destinat a un altre transport public

com és 1’autobus.
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Pero el fet que els consells locals tinguessin opcionalment la obligacio e
comprar els tramvies 21 anys després de la seva construccid no deixava lloc a
I’evolucid tecnologica de tals aparells perque el desgast econdomic que es portava a
terme era especialment gran.

Malgrat tots aquests fets, finalment, la modernitzacié mecanica arriba i, amb
ella, el gran 1 popular invent del vapor. John Grantham va posar a prova I’any 1873 a
Londres un tramvia que funcionava amb vapor, tot i que era bastant més popular el
que posseia un motor que I’arrastrés. Al mateix any, s’inicia a San Francisco una nova
modalitat de tramvia, que consistia en 1’atraccio per cable. Aquesta nova variant fou
introduida per Andrew S. Hallidie, i s’ha fet extensiva fins a 1’actualitat.

En nombroses ciutats franceses fou provat el sistema de tramvies d’aire
comprimit %, comengant per Nantes I’any 1879 i seguint a Paris I’any 1887.

Tot plegat, pero, dugué a provar altres metodes com el petroli, la bateria, el gas,
etc. pero fou finalment 1’electricitat qui guanya la partida.

A T’any 1879, el Dr. Werner Von Siemens va mostrar un petit vehicle de
transport de passatgers. Aix0 va ser a una exposicio de Berlin, i el vehicle en qiiestio
estava conduit electricament usant dos carrils. No va ser fins el 12 de maig de 1881
que es va posar en funcionament, i va anar des de Anhalt, estacio de Lichterfelde
(prop de Berlin) fins una escola que estava a 1,5 milles de distancia. La forca
electromotriu desenvolupada era de 180 V.

Dos anys més tard, el tramvia electric arriba a Anglaterra. Magnus Volk va ser
el que va obrir la primera linia a Brighton, la qual esta encara portant a terme
operacions en 1’actualitat. Pero va ser el 29 de setembre de 1885 quan es va obrir el
primer i vertader tramvia electric. Va ser a la ciutat britanica de Blackpool, usant un
circuit electric conductor projectat per Michael Holroyd Smith.

D’en¢a d’aquest moment, s’opta pel sistema de corrent electric conductor a
I’hora de construir tramvies, tot i que paral-lelament a aquest sorgiren els anomenats
troleibusos, encara en funcionament en ciutats com Ginebra. Es tracta d’uns autobusos
urbans, amb [’Unica diferéncia que funcionen eleéctricament, ja que van subjectats a
uns cables electrics el tragat dels quals va paral-lel al dels carrers. Els troleibusos van
ésser perfeccionats per Frank Sprague als Estats Units I’any 1886, mentre que cinc

anys més tard ho foren a Anglaterra, concretament a Roundhay Park, Leeds.

Tub dins el qual un pistd era empes amunt i avall gracies a I’aire comprimit.



Des de llavors fins ara han estat construits centenars de tramvies a vint-i-un
paisos d’arreu del mén. Destaca la recent construccid tan del Trambaix com del

Trambesos a Barcelona.

Els tramvies estirats per
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Figura 1 logicament desfasats.

L’any 1840 uns quants enginyers, incloent-hi [.K. Brunel, van crear els

ferrocarrils atmosferics.

1.3 EVOLUCIO HISTORICA A CATALUNYA

1.3.1 Els tramvies de Barcelona

La historia dels tramvies a Catalunya és el recorregut per la historia dels
tramvies de Barcelona. Aquesta ciutat ha tingut des del 27 de juny de 1872 una de les
millors xarxes tramviaries d’Europa. En aquesta data comengaren els primers tramvies
tirats per cavalls, fent el recorregut Rambles-Gracia (Pla de la Boqueria- Josepets
[actual plaga Lesseps]) (municipi avui integrat a la metropoli barcelonesa). Aquests
tramvies tenien dos pisos. L’1 de mar¢ de 1877 s’inauguraren els tramvies que tenien
com a tracci6 una maquina de vapor (maquines construides per I’empresa “La
Magquinista Terrestre y Maritima de Barcelona”). Aquests tramvies unien les
poblacions de Sant Joan d’Horta 1 Sant Andreu de Palomar (avui ambdos municipis
absorbits 1 integrats a la capital). Va ser el primer tramvia de vapor d’Espanya,
conegut popularment per la gent com “El tramvia de foc”, a causa de les flames de la
combustié i del fum que desprenia durant el seu funcionament.

Ja a partir de 1899, s’electrificaren algunes linies, amb la qual cosa la xarxa

tramviaria s’estengué unint no solament punts molt diversos de la ciutat, sind també

Figura I: tramvies estirats per cavalls



poblacions veines com ara Vallvidrera, Sarria, Sant Gervasi, Gracia, Sant Jon
d’Horta, Sant Andreu de Palomar, Sant Adria del Besos, Badalona i Montgat. Hi va
haver dos amples de via i fins a tramvies de quatre colors diferents. En aquesta ¢poca
d’euforia tramviaria (1901) es dissenya una xarxa que enllagava Barcelona amb Sant
Just, Sant Feliu de Llobregat, Molins de Rei, Sant Joan Despi, Cornella i Sant Boi,
que passava per l’actual N-340 i C-245. Aquesta xarxa volia omplir els buits
ocasionats per la retirada de la linia de ferrocarril de Barcelona a Molins, que passava
per I’Hospitalet i Cornella. El projecte, pero, no va progressar. L’any 1903, Manuel
Crusat com a promotor, y Federico G. Membrillera com a projectista proposaren un
projecte de tramvia electric entre Cornella i Esplugues per 1’actual C-245. El projecte
preveia una linia de via metrica, electrificada amb una llargada de 3,185 Km. Tampoc
es va executar mai.

L’any 1959 Tranvias de Barcelona S.A. (TB) inaugura la penultima linia de
tramvia que s’obriria a la ciutat: Les Corts - Zona Universitaria, que coincideix en el
tracat sobre la Diagonal, amb 1’actual Trambaix; entre I’Avinguda de Sarria i el carrer
Pascual 1 Vila.

L’any 1961 I’empresa Tramvies de Barcelona importa tramvies de segona ma de
Washington, amb les caracteristiques de modernitat que comportaven i els quals
tingueren durada fins al tancament de les linies

Durant aquests anys convisqueren dos amples de via a la ciutat: la internacional
1 la metrica.

El 1965 se suprimi 1’tltima linia metrica entre I’estacié del Nord, Sant Marti de
Provencgals i el barri del Besds

L’any 1971 Tranvias de Barcelona S.A. (TB) tanca multiples linies de tramvia a
Barcelona. Una d’elles es la recent inaugurada a la Zona Universitaria per la
Diagonal, es tractava de la linia 65. La decisi6 es prengué quan encara no existia el
Metro en aquella zona. Una mostra més que el tramvia no va desapareixer a causa de
la extensié del Metro sind por decisions politiques. La nit del 18 de mar¢ de 1971
es tancaren les ultimes linies de tramvia de Barcelona: 49 (Drassanes-Horta) y 51
(Drassanes-Via Julia). Fruit de la politica de 1’alcalde franquista que governava la
ciutat en aquella época, Porcioles; els tramvies van deixar de circular pels carrers.

Aquests carrers foren lliurats cegament als cotxes En aquella época, molts no preveien
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que el futur col-lapse circulatori i la necessitat de transports no contaminants tornaia
el tramvia a la ciutat. Tan sols el "Tramvia Blau" es va salvar com a tramvia turistic.

Aquesta xarxa, doncs, va ser funcional fins el 19 de mar¢ de 1971 (dura, per
tant, gairebé un segle) La supressid quasi total de la xarxa va ser a causa d’una
precipitada decisio del llavors alcalde José Maria de Porcioles °, que entengué que
I’estatica dels tramvies dificultaven el transit automobilistic. Va substituir els tramvies
per autobusos (S’aprofitaren algunes linies d’electrificacid per posar troleibusos,
sense massa ¢xit). Una analisi posterior d’aquest fet i de la seva magnitud va posar de
manifest que en aquella época s’obviaren raons tan fonamentals com tenir en compte
que el tramvia és el metode més economic i més respectudés amb el medi ambient.
S’aplica el que avui en diriem la llei de tot o res, quan només hagués fet falta anul-lar
les linies obsoletes o deficitaries (certament, molt poques). S’hauria d’haver
mantingut la xarxa i fins 1 tot ampliat a mesura que la ciutat es va expandir amb nous
barris molt poblats a les décades dels 70 i 80. En el desenvolupament urbanistic n’hi
havia prou amb reservar 1’espai d’allo que avui en diem carril bus, per uns amples de
via per al tramvia futur. El temps 1 la historia han demostrat que en aspectes com
I’acceptabilitat, la rendibilitat, la sinistralitat i la capacitat de transport, el tramvia
torna a ser capdavanter no solament a Barcelona, on s’esta expandint, sind a la
majoria de les ciutats europees. Actualment no hi hauria prou autobusos per cobrir les
necessitats diaries que el tramvia compleix a Barcelona. No oblidem que, a més a
més, la freqiiencia de pas dels tramvies arriba a ser molt superior a la dels autobusos,
fet que deriva de la exclusivitat de la linia per al tramvia i de la linia compartida per
als autobusos.

Un altre aspecte que no podem obviar és el de la qualitat. El tramvia és gairebé
silencids, no contamina gens, suau en els moviments, rapid perd mai brusc; ocupa
espais que es poden enjardinar, qualitats aquestes que no podem atribuir als
autobusos.

Han hagut de passar 33 anys per tal que el sentit comu s’imposés altra vegada i
Barcelona tingués, de moment, dues linies de tramvia: el Trambaix, des del 3 d’abril
del 2004 i1 el TramBesds des del 8 de maig del 2004

El Trambaix uneix la plaga Francesc Macia amb la carretera reial a Sant Just

Desvern, amb 20 parades, 4 enllagos actuals i 5 més de previstos.

3 Porcioles fou I’alcalde de Barcelona més polémic de I’etapa franquista
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El TramBesos uneix la Villa Olimpica a la Ciutadella amb Glories, Besos,
Forum Maresme, Sant Adria de Besds i Badalona, Sant Roc i Gorg (actualment en

projecte), amb un total de 19 parades i 7 enllagos.

1.3.2 El cas peculiar del carrilet de Girona

El carrilet d’Olot va ser el principal mitja de comunicacié de la comarca de la
Garrotxa durant molt de temps. Aquest tren de via estreta va ser inaugurat el 1898 i va
estar en funcionament durant set decades, les quals van ser fructiferes referint-nos al
transport entre aquests dos municipis, incloent-hi els que es troben al llarg del trajecte.
Tot seguit es fara un breu repas a la seva historia tot comentat els trets més
caracteristics.

La idea sorgi des de la capital de la Garrotxa a finals del segle XIX, quan
I’objectiu era mantenir comunicades les linies Olot-Girona-Sant Feliu de Guixols
juntament amb la que enllagava Banyoles i Palamds (el denominat “Tren Pinxo”) i
Barcelona amb el pais vei. D’aquesta manera, s’unia un territori amb un gran deéficit
de comunicacions i1 s’aconseguia allo que feia temps s’estava perseguint: una
completa connexi6é amb Franga des de practicament qualsevol punt de la Provincia de
Girona.

L’any 1882 se sol‘licita la concessi6 de la linia, la qual va ser atorgada pocs
mesos més tard. El pressupost era de vuit milions de les antigues pessetes d’aquella
epoca. Després de diverses vicissituds, s’inicia la construccio del primer tram 1’any
1884. Set anys més tard, la companyia va ser absorbida pels anglesos de manera que
rebé el nom de The Olot And Gerona Railway Company. Més tard, el 1895, s’acaba el
tram entre Amer i Salt i, tres anys més tard, s’arriba a la capital.

Primer de tot s’inaugura el primer tram entre Girona i Amer, efectuant-se el
trajecte restant fins Olot amb diligeéncia. Aquest tragat seguia el riu Ter 1 el material
era purament angles, de manera que I’empremta de la Revolucié Industrial a
Anglaterra es va fer palesa molt a prop.

L’any 1909 es va acabar d’unir el tragat amb Olot 1, a partir de llavors, es va
iniciar un periode de gran comunicacid entre la Garrotxa 1 la el Girones. La linia
comptava amb setze estacions al llarg de 54 quilometres i 760 metres, 30 ponts i dos

tinels.

12



Al llarg dels segiients vint anys el carrilet es va anar renovant de locomotoes
fins al punt que la situacid economica no podia ser millor, fins que el 1931, amb
I’arribada de la Segona Republica sorgeixen les primeres dificultats economiques, que
culminaren amb la Guerra Civil. Durant aquests tres anys, la majoria de ponts van ser
volats per evitar la fugida dels republicans i, un cop acabada, les riades de 1940
acabaren d’arrodonir tot aquest espectacle destructor. A més, el creixent increment
dels costos d’explotacid, a causa fonamentalment del també increment del
combustible emprat i el descens del nombre de viatgers, no podia ésser compensat per
I’augment de tarifes de la companyia.

L’any 1958 es van adquirir dos automotors de 300 CV, pero la competencia del
transport per carretera era massa forta, fet que no va permetre la superacid de la crisi.
Aix0 provoca que la FEVE assumis el control de la companyia, perd tampoc va servir
de res. El 16 de juliol de 1969 es clausurava, davant I’acomiadament de molts veins,
el Carrilet a causa d’un déficit economic que no s’havia sabut suplir.

D’aquesta manera, es posava fi a un mitja de transport estimat pels seus usuaris,

als quals la historia ha donat la ra6: ara ja es pensa en com tornar-ho a implantar.

1.3.3 Els tramvies avui dia

Tal com anteriorment s’ha dit, existeixen multiples paisos que tenen el privilegi
de tenir en alguna de la seves ciutats un mitja de transport com el tramvia. La majoria
de paisos son d’Europa, tot i que podriem dir que trobem tramvies a tots els continents
menys a Oceania.

La finalitat del tramvia no ¢és intrinsecament urbana, sind que en molts casos
s’aposta per 1’0s interurba. L’existéncia de ciutats dormitori al voltant d’un important
nucli de poblacio ha fet que en moltes ciutats es comuniqui, a través d’un metro
lleuger o fins i tot un tren — tram, pobles del voltant del nucli amb la mateixa capital.

El tramvia és cada cop el transport public per excel-lencia pel qual s’aposta en
moltes ciutats europees. Els seus nombrosos i importants avantatges (comentats en
apartats posteriors) i els inconvenients concentrats, majoritariament, en la falta
d’espai, li donen la condicid d’idoni en molts casos i fan que sigui viable la seva
implantacio en ciutats importants com les que seguidament exposarem. En ’annex del
treball s’exposa un quadre de ciutats d’arreu del moén que tenen el privilegi de

disposar d’un mitja de transport com aquest.
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Algunes ciutats que al llarg dels altims anys han apostat per un tramvia son les

segiients:

VALENCIA

MAMNTES

Figura 2

Figura 3

Figura 2: exemples de ciutats europees amb tramvia.

Figura 3: tramvia de la ciutat alemanya de Wuppertal, penjat per sobre del riu.
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2. EL CONCEPTE DE TRAMVIA

2.1 INTRODUCCIO AL TRANSPORT

El tramvia és un mitja de transport urba i eléctric caracteritzat per a transportar
els seus viatgers normalment en superficie i pels carrers d’una ciutat. El nivell de
segregacid, respecte el transit rodat i de vianants, aixi com la seva capacitat de
transport, son caracteristiques que el diferencien respecte d’altres transports
ferroviaris o de carretera. El tramvia combina algunes caracteristiques del ferrocarril
amb D’accessibilitat de I’autobtis urba, demostrant aixi que tan el podriem classificar
com un transport ferroviari, ja que es desplaca gracies a la implantacié d’unes vies en
el seu recorregut, i també podria ésser classificat com un transport urba, ja que té, com
ja s’ha dit, una accessibilitat molt major que la d’un tren convencional.

De fet, és precisament aix0 —entre altres coses — el que li va retornar la validesa.
El fet de poder ser alhora un transport de naturalesa ferroviaria i que pugui anar
practicament de porta a porta li déna una essencia unica 1 el fa indiscutiblement
complementari amb el marc actual de transports de la nostra societat desenvolupada.

Existeixen quatre tipus de tramvia distints, en funcio de la infrastructura per la
qual circulen i, en ocasions, del tipus de vehicle que utilitzin, dels quals se’n fa una
breu introduccid seguidament:

a) Tramvia convencional: comparteixen I’espai amb el trafic automobilistic.
No tenen carrils reservats. La seva circulacio és exclusivament urbana.

b) Metro lleuger: és el tipus en que aprofundirem. Té I’inconvenient que
necessita una plataforma reservada de poc més de 5 metres d’ample (si es fan dues
direccions). S’intersecta en diversos punts amb la carretera on s’hi dona una intensa
circulacid. Una gran diferéncia amb I’anterior és que el seu Us no es limita
exclusivament en la zona urbana, sind que es pot estendre fins 1’us interurba, és a dir,
que té la capacitat de connectar diversos nuclis urbans.

c) Tram-tren: circulacio parcial o total per vies de ferrocarril de rodalies. La

seva finalitat radica en un s tan urba com interurba.
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d) Pre-metro: circulacio parcial en tinel. Aquesta modalitat de tramvia té
I’objectiu d’ésser convertida, a llarg termini, en metro.

Com ja s’ha mencionat, els tramvies dels quals se’n fara un exhaustiu
aprofundiment son els “light rail” o metro lleuger.

El tramvia és un transport public que esta arribant a uns nivells d’is molt elevats
en el continent europeu. A partir de la década dels vuitanta fins a ’actualitat, s’ha dut
a terme una intensa construccio de linies de tramvia en ciutats tan importants i
emblematiques com Ginebra, una de les ciutats que alberga una de les seus de la
ONU, Estrasburg, seu de conegudes institucions europees com el Parlament, el
Consell d’Europa i1 el Tribunal de Drets Humans i, recentment, Barcelona,

sobradament coneguda per a tots nosaltres.
2.2 CARACTERISTIQUES

Tot seguit es fara un repas de les caracteristiques més rellevants que fan
possible la rendibilitat en tots els sentits d’aquest mitja de transport. Son les segiients:

- Millora les condicions d’accessibilitat a les estacions o parades, ja que
aquestes estan més a prop entre si i el seu accés €s comode i sense desnivells.

- Destaca el fet que és potencialment versatil, donat que pot inscriure’s en
corbes tancades per a poder arribar a determinats nuclis de poblacid inaccessibles des
de sota terra.

- El seu tragat no esta subjecte a requeriments geologics, al menys no als de
petita escala. Aixo significa que té nombroses possibilitats que no han de tenir en
compte agents geologics de negligible importancia.

- Els costos de construccid no sén excessivament elevats, fet que pondera a
favor de la seva rendibilitat economica.

- Millora el degradat entorn urba, consumit pel cotxe. El fet de funcionar amb
energies renovables fa que aporti aquest toc ecologic que ultimament s’estad buscant
amb molta empenta des de les administracions 1 també des de nombrosos sectors
civils 1 organitzacions ecologiques.

- El seu esfor¢ de traccio pot ser fins deu vegades inferior al d’un sistema de

carretera.
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- La reduccid del consum energetic respecte de 1’autobus és del 30%. Ai(‘)
demostra que la relacié rendibilitat-consum és molt més elevada que en altres
transports publics, fet que li dona una enorme efectivitat.

- Aporta una gran suavitat en la conduccid (aquesta caracteristica aniria més
aviat a favor dels xofers).

- Permet el transport instantani de major nombre de viatgers respecte de
qualsevol transport urba de superficie conegut. Aixo es tradueix, per exemple i sense
anar més lluny, en que un autobtis no pot transportar tants viatgers en tant poc temps
com ho pot fer un tramvia.

- La circulacidé sobre vies converteix les plataformes en elements molt més
dificultosos de ser envaits pels automobils. Té I’inconvenient, pero, que hi pot haver
interseccions amb les vies de circulacid automobilistica, fet que ha de provocar una
substancial cautela per part tan dels conductors de vehicles privats com dels usuaris
del transport public.

- En una sola maniobra constructiva es pot convertir en jardi una zona urbana i
implantar-hi, sobre aquesta mateixa, un transport public. Aixd dona un aprofitament
de I’espai-temps 1 una estetica prou importants.

- Millora els temps de viatge, la regularitat i la seguretat. El fet que sigui un
dels transports publics més segurs li dona molts vots a favor per a la seva implantacio.

- Afavoreix, com ja s’ha dit, a I’'implantacid de zones verdes a les ciutats.

- Aporta al transport public 1’espai en superficie que li correspon, en funci6 del
seu nombre d’usuaris.

- Aporta també una serie de reformes i millores urbanes que poden arribar a
convertir la linia en un eix comercial.

- Permet I’0s d’energies alternatives renovables, és a dir, no procedents
directament de la crema de combustibles fossils: hidraulica, solar, eolica,
mareomotriu, etc. ja que l’energia electrica també pot sorgir d’aquestes energies
alternatives.

- També permet recuperar fins un 20% del treball perdut per la frenada *, ja
que els seus motors es transformen, llavors, en generadors de corrent.

- Si Penergia electrica que consumeix procedis de la crema de combustibles

fossils, permetria que aquests fossin cremats lluny de 1’area de servei de la linia.

* El treball perdut per la frenada (Wgr) €s el producte escalar del vector for¢a pel vector espai.
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- Els seus motors electrics son molt silenciosos respecte els de combusi(')
interna. Aixo implica que sigui un transport de molta més tranquil-litat que I’autobus i
pugui circular a certes hores sense que sigui molest pels veins.

- Davant d’un canvi de font d’energia només hem de canviar I’embrancament
electric, sense necessitat de substituir tot el parc mobil.

- Aporta al transport public la prioritat que es mereix. A part de I’espai que
tedricament li pertoca i anteriorment s’ha esmentat, la velocitat no deixa tampoc de
ser un element indispensable a considerar. Fins ara, només havia sigut el vehicle
privat el que gaudia d’un superficie comode alhora que posseia una mitjana de
velocitat que no tenia res a envejar. Només 1’alternativa del metro donava una solucid
a tots aquells qui, sense tenir cotxe, volien desplagar-se a una velocitat prou elevada.
Ara el concepte ha canviat. El tramvia ja aporta solucions a tots aquells problemes
ocasionats per a la falta de transport velog que, en algun moment, s’han ocasionat.

- Permet substituir linies d’autobls col-lapsades i millorar la qualitat del
servei.

- Fa possible I’eliminacié de carrils de cotxes 1 ’ampliacié de zones de
vianants sense restar la capacitat de transport a un carrer, ja que el fet que hi circulin
menys quantitat de cotxes no implica la menor circulacié de persones. Cal tenir en
compte, per a poder reafirmar-nos-hi, que per una doble via de tramvia poden arribar
a transportar-se fins a 8000 viatgers per hora 1 sentit.

- Permet I’alliberament general d’espais i la conversid de la mobilitat d’una
ciutat cap a criteris de sostenibilitat i pacificacié del transit.

- L’accés a aquest mitja és universal: ancians, persones amb minusvalies
fisiques (inclos el usuaris de cadires de rodes), cotxets de bebes, bicicletes, carros de
la compra i un llarg etcetera.

- Les andanes i1 les voreres poden integrar-se perfectament i sense
complicacions.

- El centre de gravetat del vehicle és baix, fet que redueix la sensacid de
mareig o de vaivé.

- La construcci6é es porta a terme amb materials lleugers, fet que permet
disminuir el nivell de vibracions i sorolls fins a un maxim de 60 dB, I’equivalent a tres

turismes moderns que circulen consecutivament a la mateixa velocitat.
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- Es ddéna un menor desgast a la infrastructura ferroviaria, tan castigada pels
trens pesats convencionals.

- La forca de frenada i 1’acceleraci6 a que pot arribar son bastant més
elevades 1, en conseqiiencia, la seguretat és bastant elevada.

- La construccid estandaritzada dels tramvies europeus economitza la seus
manteniment i construccio.

- A més a més, es poden adaptar perfectament a la demanda, ja que poden
¢sser ampliats amb relativa facilitat. Molt dificilment es col-lapsara una linia de
tramvia en pocs anys.

- Permet un manteniment senzill i econdmic, minimitzant el temps d’estada
en tallers de material mobil.

Darrere de tots aquests nombrosos avantatges, els quals ens poden fer decantar
per una possible implantacié d’aquest recent transport public, existeixen també tota
una série d’inconvenients. De totes maneres, aquests son practicament corregibles en
comparacio amb els grans avantatges que el tramvia posseeix. L.’ inconvenient basic
radica en I’ocupacid d’espai. El tramvia necessita un minim d’amplada per tal de
poder circular amb tota tranquil-litat. Aixi doncs, els carrers petits no podrien acollir
en el seu si un transport public com el tramvia. Amb aix0, hi hem d’afegir una
consideracid de les conseqiiéncies que podria comportar 1’eliminaci6 de carrils. Els
vehicles els conductors dels quals acostumaven a transitar pels carrers on hi passaria
el tramvia es veurien obligats a prendre una altra ruta, fet que podria comportar certs
problemes circulatoris. Amb tot, si la implantacié d’un tramvia es portés a terme
s’entén que molts passatgers que fins llavors haurien usat el seu vehicle privat es

decantarien ara pel tramvia com a transport que satisfés les seves necessitats.
2.3 CONSTRUCCIO I FUNCIONAMENT BASICS

Per a procedir a la construccié d’un transport public com el tramvia, a part de la
burocracia necessaria, s’ha de disposar d’un cert espai per tal que el tramvia pugui
circular amb fluidesa i, alhora, deixi espais perque hi puguin passejar els vianants i, si
¢s possible, algun carril pels cotxes.

Aixi doncs, es fa palesa la necessitat d’una zona amplia, per tal que els segiients

elements hi tinguin cabuda:
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2.3.1 La plataforma

Es tracta de I’espai de la via publica, tinel o pont, destinat a la circulacio del
tramvia. Compren la zona ocupada per la via, la distancia de seguretat (entre vies 1
laterals), els pals de la catenaria i, quan hi ha parades, les seves respectives andanes.

Parlem de plataforma reservada quan aquest espai es dedica Unica i
exclusivament a la circulaci6 de tramvies (i a vegades autobusos). Aix0 aporta major
regularitat, velocitat 1 seguretat al tramvia, més que no pas 1’autoblls. Només hi ha
contacte amb la resta de vehicles en les interseccions amb vies de circulacio (que n’hi
ha) i son regulades semaforicament.

Aquesta plataforma permet circular tramvies d’amplada maxima, és a dir, de
2,65 m. Aixi doncs, hem de tenir en compte que I’espai que necessita un tramvia és de
2,65 m per dues vegades (si es volen fer dues direccions) més la distancia de seguretat
entre mig i la distancia de seguretat entre limits i laterals.

La plataforma s’ubica segons les necessitats particulars del vial, amb quatre
disposicions basiques:

1. Plataforma central: de manera similar o igual a una mitjana enjardinada,
entre carrils de circulacio.

2. Plataforma lateral: adossada a una de les voreres laterals del vial.

3. Plataforma central amb passeig: en forma de mitjana, perd amb passeig-
boulevard al mig.

4. Plataforma de vianants: sense distincié d’altura respecte el paviment existent
entre faganes.

La plataforma alberga vies, electrificacid, senyalitzacidé tramviaria i andanes

(amb amplades que oscil-len entre els 2,5 i els 4,0 metres).

Calcul de ’amplada de la plataforma

El disseny de la plataforma és fonamental entre totes les caracteristiques del
metro lleuger 1 el seu futur funcionament. No totes les seccions son valides per a

qualsevol carrer. S’han d’estudiar les seves dimensions, la servitud de la mateixa, la
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seva carrega de trafic rodat, de trafic de vianants, etc. i, unint totes aquestes,dades,
arribar a la conclusi6 de si la viabilitat esta en els nivells que es desitgen.

Abans de decidir definitivament la secci6 del vial, s’han de tenir en compte els
galibs minims entre tramvies, vianants i circulacidé rodada, que garantiran una
seguretat vial 1 visibilitat adequades. Son només valors de referéncia, que poden tenir,
evidentment, un marge de variacid.

Els galibs minims eviten la col-lisio entre les distintes formes de mobilitat que
es combinen en un metro lleuger: circulaci6 tramviaria, circulacié rodada i vianants.

A les exigeéncies del manual de carreteres i accessibilitat del vianant, s’hi han

d’afegir els seglients galibs (les unitats estan expressades en metres tal com estableix

el Sistema Internacional):

tramvia-tramvia

tramvia-tramvia
en tram recte
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\ tramvia-tramvia / tramvia-vianant
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—

21



0,
R

D.ZE! |

. (=
(=N =
— | == NN ===

o o ey

tramvia-vehicle

tramvia-vehicle
amb pals o senyals

Figura 4

Possibles disposicions de la plataforma

a) Central: n’hi ha de dos tipus (Sobre mitjana o amb passeig)

a.1) Sobre mitjana

Aquesta disposicio de la plataforma té certs avantatges i inconvenients, els quals
es posen en evideéncia en les segiients linies:

L’avantatge principal €s la poca ocupacid6 d’espai que implica aquesta
disposicid. Tant €s aixi, que en trams sense andana 1’espai emprat és relativament poc.
A part d’aix0, hem de tenir en compte que el que separa el tramvia del trafic rodat ¢s
una tanca vegetal, fet que ajuda a promoure infrastructures sostenibles. A més a més,
fora bo mencionar el detall que, si aquesta disposicid es posés en practica, no li
afectarien logicament les carregues 1 descarregues.

Es evident, perd, que també li afecten certs inconvenients, que es resumeixen en
un: la sobreamplada que necessiten les andanes de les parades provoca que les
carreteres 1 les voreres del voltant es vegin afectades per un zig-zag. Aixo es pot evitar

col-locant uns resguards laterals que siguin d’amplada constant respecte la mateixa

seccidé amb andanes.

N’hi ha de dos tipus:

Figura 4: distancies dels tramvies en funcid de les seves disposicions sobre la plataforma.
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f——

[

()

[

1

i

[

muntanya g

P

[

| i

1 LI

Min. 5.00 6.00 1.80 280 285 50 285 280 180 6.00 Min. 5.00

2. Amb andanes laterals

3]l S
munlan:
TRR=

Min. 5.00 6.00 1.80 280 265 50 280 1.80 6.00 Min. 5.00

a.2) Amb passeig

Aquesta disposicio també compta amb uns avantatges i inconvenients
especifics. Els avantatges principals es resumeixen en aquests tres punts:

- Les andanes s’integren sobre el passeig. L’amplada és, doncs, constant amb o
sense andanes, fet completament positiu per a I’aprofitament d’espai.

- Hi segueix havent I’aillament vegetal entre el trafic rodat i el passeig central.

- Tampoc li afecten operacions de carrega i descarrega.

L’inconvenient principal €s que requereix molt d’espai i carrers amples, a més

que dificulta la col-locacidé de desviaments entre una via i una altra. També cal tenir en
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compte que les interseccions seran, en conseqiiencia, dobles, una per cada via, fet que
implica que la regulacié semaforica haura d’evitar que quedin cotxes a I’entrevia.

També n’hi ha de dos tipus:

1. Sense andana
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b) Lateral adossada a la vorera

Aquesta disposicido de la plataforma consta també d’uns certs avantatges i

inconvenients, que es resumeixen en els segiients punts:

- El principal avantatge es basa en la menor ocupacié d’espai en el moment de
les parades, ja que una de les andanes esta integrada sobre la vorera. A més, aquest fet
implica que ’accessibilitat a aquestes sigui relativament facil donat que en molts

casos no es fa palesa ni la necessitat de creuar el carrer. I, logicament, facilita els

transbordaments amb I’autobus si €s que son necessaris.
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- Els accessos a finques, edificis 1 aparcaments poden limitar el seu aillament del
transit i evitar, per tant, la col-locacio de gespa en certs trams del recorregut. Aixi,

també es fa evident la seva indisposici6 en les operacions de carrega i descarrega. Els
dos tipus existents son els segiients:

1. Amb andanes

I
- sy
7.50 178 12.00 3.00 265 75 265 1150
2 B 056
-

2. Sense andanes

3.00 288 75 185

Figura 5
c¢) De vianants

Els principals avantatges d’una disposicid per a vianants son basicament els fets

de poder tenir maxima accessibilitat a les parades i1 una gran recuperacio
mediambiental dels carrers per que circula.

Per contra, es dona una reduccid de la velocitat comercial en aquell tram.

Figura 5: aquest grup d’imatges ens indica les diverses disposicions de la plataforma tramviaria
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2.3.2 La via

Les vies son les estructures per les quals ha de circular el tramvia un cop acabat.
Sén, doncs, una peca molt important en el trencaclosques tramviari, ja que permeten
la circulacié d’aquest alhora que 1’accessibilitat a tots els racons previstos
anteriorment pel projecte.

Les vies han d’assegurar un correcte aillament electric, sonor 1 vibratori, aixi
com una facilitat en el seu muntatge. De fet, les vies han sigut dissenyades per
proporcionar maxima seguretat als vianants, vehicles i tramvies gracies a la seva
perfecta integracié al paviment urba i al curat sistema de drenatge d’aiglies que
posseeix.

El procés d’aillament dels carrils és especialment important. Es clau, primer de
tot, a nivell electric, perqué evita les anomenades corrents erratiques, fenomen que
provoca I’oxidaci6 dels carrils o canalitzacions metal-liques subterranies donada una
reaccid electrolitica causada per la corrent conduida per les vies. En segon lloc
destaca la seva importancia a nivell sonor i vibratori perque garanteix, d’aquesta

manera, ¢l benestar als veins de la linia tramviaria.

Losa continua conjuntas  Riostra con recubrimiento
especiales JRlcada3m  aislante Carril FiSSN
" I 2470mm [ f —
||' JI,-r "] Lamina drenante
+ Jednly 50 Pend. <0,5% = 20 mm
(PP S I, )< 11113 (N - Pend.:05% = &mm

I Terra vegetal

Harmigdn losa
HM-25

Hormigdn limpieza
HM-1§

*

016

04em| [ozo

0,16

Anclaje

Explanada E-1

Figura 6

L’amplada d’aquesta via ¢s de 1435 mm, amb un tipus de carril anomenat
phoenix Ri55N. Aquest pesa 55 Kg - m™ i la seva unié es duu a terme mitjancant una

trava cargolada. Tot seguit podem observar una secci6 del carril del tramvia:

Figura 6: esquema de la via del tramvia
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Figura 7

Els elements que componen la via sén els segiients:

a) Carrils: estan construits en acer i pesen, com ja s’ha dit, 55 Kg - m™, i
s’implanta en barres de 15 m. Consta de tres parts, que son el pati (base horitzontal),
I’anima (paret vertical) i el cap (part superior).

b) Llosa: és la part de 1’estructura que resisteix les carregues de la via (que les
configuren el propi pes del tramvia i el pes del que transporta, €s a dir, els passatgers).
Es recolza sobre una base no resistent que serveix per a I’anivellacié previa de la via i
també per a I’enrasament del terreny. Es construeix en trams de 2,5 m d’ample, 0,2 m
d’altura i 3 m de longitud i s’uneixen entre si mitjangant juntes especials JRI amb
goma que té una funcié impermeabilitzadora. La part superficial de la llosa s’acaba en
pendents del 4,5% de carrils cap enfora, 1 de 3,5% de carrils cap endins per a garantir
I’evacuacid de les aigties.

¢) Ancoratge: és un conjunt format pel mateix cargol que fixa el carril a la llosa
i la seva subjeccid a aquest (una placa aillant).

d) Trava: és la unié metal-lica entre dos carrils, per tal de mantenir 1’amplada
de la via constant en el transcurs del recorregut. Els tramvies solen disposar-ne d’una
cada 3 m en rectes i una cada 1,5 m en els revolts.

e) Recolzament: ¢és un element provisional que s’encarrega d’anivellar

previament a la seva fixacio al formig6 llosa. Conté dos cargols de regulacié del nivell

Figura 7: secci6 d’un carril de tramvia
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1 una placa de recolzament pel pati del carril i el conjunt d’ancoratge. Els cargos,
recoberts per un tub de PVC per tal que no s’adhereixen al formigd llosa, es retiren
una vegada aquest esta endurit, aixi com la placa.

f) Aillants: se’n col-loquen de tres tipus distints que sén, en primer lloc, sola
elastica pel pati. En segon lloc, elements de camera laterals (basicament cautxi
reciclat) per a protegir I’anima del carril i, en darrer lloc, un recobriment aillant per a
la trava de plastic. La sola elastica del pati permet deformacions verticals d’entre 1 i
1,5 mm.

g) Drenatge: el sistema per a ’evacuacid d’aigiies de la via recull la pluja
mitjancant uns embornals situats cada 50 m entre els carrils que dirigeixen el
vessament cap a la xarxa de clavegueram a través d’uns pous situats cada 100 m a

I’entrevia.
Muntatge de la via. Fases

Primera fase: es duen a terme excavacions de rases per a fer-hi passar les
conduccions de fibra oOptica, telefon 1 tots els cables corresponents al sistema
tramviari.

Segona fase: és el moment de la construccid de pous de registre i col-locacio de
tubs, abans de cimentar-ho.

Tercera fase: el terreny s’aplana i es compacta.

Quarta fase: sobre I’esplanada es tira una capa de llast matxucat artificial.

Cinquena fase: la grava es cobreix amb geotextil mentre es construeix
I’encofrat de plataforma de via.

Sisena fase: es tiren, sobre el geotextil, 15 cm de formigd en massa HM-15,
anomenat formigo de neteja.

Setena fase: es col-loquen, prop del que sera el seu posterior emplagament, els
carrils, dividits en fragments de 15 m de longitud.

Vuitena fase: s’uneixen els fragments de carril a través d’una soldadura
luminotérmica.

Novena fase: es retiren les restes ceramiques i es fresen les llimadures de la “U”

interior del carril.
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El tramvia també a Girona

Desena fase: es posicionen els carrils i s’uneixen entre si mitjancant traves

metal-liques. Es col-loca sobre la sub-base del recolzament, no resistent.

Onzena fase: s’afegeixen els revestiments aillants: sola elastica del pati, folre
de trava, elements de camera als dos costats i adhesius.

Dotzena fase: segona capa de formigd de 20 cm HM-25 (la seva funci¢ sera la
de suport resistent) fins el pati del carril. També es col-loca formigd armat als
encreuaments.

Tretzena fase: es col-loca el segellat bituminods entre el carril i els aillants 1 es
pinta la “U” del carril amb resines sintetiques.

Catorzena fase: també es col-loca el geotextil de proteccid entre el formigd i la
terra de la gespa, ja que ajuda al drenatge i acumula aigua.

Quinzena fase: s’insereix el conglomerat asfaltic o bé terra vegetal per a la

gespa, tot en funcid de I’acabat que vulguem implantar.

Aixi doncs, consumades aquestes quinze fases, existeixen tres opcions a I’hora
d’optar pels acabats, opcions que estan en funcid dels acabats:

a) Amb gespa: ¢s una bona opcid pels trams generals de la via i contribueix,
com ja s’ha dit comptades vegades anteriorment, a la sostenibilitat i potenciacid de
zones verdes a la ciutat, fet totalment favorable a I’hora de decantar la balanga i donar
un vot afirmatiu a qualsevol projecte tramviari.

b) Amb llambordes: també és una bona alternativa tot i que no tingui el
component ecologic de 1I’opcid explicada anteriorment.

¢) Amb conglomerat asfaltic: ¢s bastant factible en els encreuaments de trafic

rodat o en les parades.

Amb conglomerat
asfaltic
Figura 8

Amb gespa Amb llambordes

Figura 8: possibilitats de la via un cop finalitzada la construccid
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2.3.3 La catenaria

La catenaria és el sistema compost pel cable aeri i els seus suports que forneixen
els requeriments energetics del tramvia. Son necessaris pel transport d’energia
electrica juntament a un dels carrils donat que fan la funcid de dos pols electrics (+, -)
igual que qualsevol altre endoll o pila.

Les catenaries d’avui dia solament fan us d’un sol cable i s’aprofiten els pals de
I’enllumenat public, degudament substituits, tal com s’ha fet a Montpeller.

El tramvia capta la corrent mitjangant un bra¢ extensible anomenat pantograf
(tal com ho fan el metro i el tren) ja que és un sistema molt més segur que el dels
antics troleis tramviaris. Per a poder obtenir un major aprofitament energetic, el
sistema permet que el tramvia pugui generar energia electrica durant la frenada, la
qual és perfectament aprofitada per un altre tramvia que, en aquell instant, es troba en
acceleracid. Per tal de mantenir la seguretat i ’aillament del sistema es fa palesa la
necessitat de tenir cura dels materials amb que es construeix aixi com I’altura del fil
de contacte. També €s necessari garantir la resisténcia i seguretat del contacte entre el
pantograf i la catenaria. Aixo es duu a terme mitjangant la compensacié en alguns
trams del recorregut, aixo és, es tensa mecanicament en els seus extrems per tal
d’evitar la ruptura del cable o pantograf quan el tramvia assoleix velocitats al voltant
dels 70 Km - h™'. Com és logic, aquesta operacié és innecessaria en punts on se sap
que el tramvia no assolira tals velocitats lineals, com per exemple als revolts.

Caracteristiques basiques

- Aporta suficient energia perque els trens funcionin.

- Proporciona maxima seguretat als usuaris i als treballadors.

- T¢ un baix cost de construccio.

- El seu manteniment és senzill 1 econdmic.

Tot seguit podem observar un esquema del que és i com funciona propiament la

catenaria a més de les seves caracteristiques més técniques:
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Tensio nominal: 750 Vce

Sobrecarrega maxima: 1500 Vcc

Resisténcia a vent maxim: 33 m-s™

Maxima velocitat del pantograf: entre 70 i 100 Km-h™
Caracteristiques del fil de contacte

Altura minima (ponts, etc.): 4,50 m

Altura normal (encreuaments): 5,75 m

Altura maxima: 6,00 m

Diametre: 14,5 mm

Pes: 1,334 Kg'm™'

Secci6: 150 mm’

Desgast maxim: 30 %

Desviacio de I’eix del pantograf: £ 200 mm
Tensid sense compensar minima: 1000 Kg
Tensié mecanica compensada minima: 1500 Kg
Tensid mecanica de rotura: 5477,4 Kg
Caracteristiques del pal de substentacio
Interdistancia normal en recta: 40 m
Interdistancia maxima en recta: 50 m

Distancia a I’eix de via (recta): 1,70 m
Distancia a 1’eix de via (revolt): 1,75 m

Altura maxima: 12 m (incloent-hi I’enllumenat)

Elements que configuren la catenaria

a) Els pals

Figura 9

Sén elements que s’integren perfectament en el medi urba, ja que fan a la

vegada de suport a I’enllumenat public. D’aquesta manera, la seva existéncia no es

Figura 9: esquema i quadre de caracteristiques de la catenaria
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justifica solament amb el fet que existeixi també¢ i1 associat a aquesta un tramvia, sind
també amb la voluntat de tenir llum nocturna a la ciutat. El seu nombre es redueix
aprofitant un mateix pal per a les dues vies, ja sigui ubicant-se a 1’entrevia d’aquestes
o a un dels seus extrems. Existeixen principalment dos tipus de pals associats al
sistema tramviari: el de les parades i el de la linia en general.

Els pals associats a les parades estan integrats, com ¢és logic, en el disseny de les
estacions, seguint el model de fanal unificat a les andanes, perd afegint-s’hi dues
barres de reforg lateral. Pot ésser central, quan es col-loca en les andanes centrals, o
lateral, quan 1’andana se situa a ambdos costats de la via mateixa.

Els pals de la linia en general consisteixen en un pal troncoconic de xapa d’acer
galvanitzat i forat de 6 mm de grossor, d’una altura de 12 m si suporta enllumenat o
de 8 m si s’usa solament per a suport de la catenaria. La versid sense enllumenat
existeix per aquelles zones on es necessiti un nou punt de subjeccio per a la catenaria
donada I’existéncia d’un desviament o bé la interseccié amb un altre vial que precisi
una distancia considerable Iliure de pals.

Per tal d’evitar el risc d’electrocucions es col-loquen unes preses de terra que
consisteixen en un cable d’1,5 cm unit a una pica enterrada en el terra de 15 V en cada
pal.

Els pals també es distingeixen segons si s’han de col-locar en un tram de via

doble o simple.
b) Ménsula i elements de subjeccio

Cada pal subjecta el fil de contacte d’'una o dos vies. Per aquest motiu es fa
palesa la necessitat d’uns elements aillants i la mensula. Aquest conjunt €s mobil en la
majoria dels casos, ja que la mensula s’articula al voltant dels pals per tal de permetre
un moviment que amortitzi ’acci6é del vent aixi com la dilatacio del sistema en els
periodes calids o les mateixes pressions que exerceix el pantograf. Els extrems de
cada secci6 disposen d’una mensula doble i fixa (la qual no té possibilitat de rotacid)
per permetre el canvi a una altra seccid i fixar els elements de compensacid.

Si es trobés un cas on, a part del fil de contacte es col-loca un de suport, la
seccio del conjunt mensula i elements de subjeccid és notoriament distinta, donat que

passa a ser tipus “Z”, amb una complexitat un tant major.
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¢) El fil de contacte i “deltes de suspensi6”

El fil que manté el contacte amb el pantograf €s construit a base de coure
electrolitic dur, amb un diametre de 15 mm 1 desgastable en un 30 %. Aquest és
continu en seccions no superiors als 1000 m, on s’ubiquen unes zones de transicio o
seccionament i se subjecta directament a la meénsula mitjangant unes deltes de
suspensid, que garanteixen un aillament eléctric aixi com una teorica flexibilitat.
Aquestes deltes tenen una longitud de 0,6 m en les meénsules generals i1 de fins a 6 m
en aquelles meénsules fixes de canvi de seccid. La seva altura respecte el fil de

contacte és d’uns 20 cm.

d) Fil de suport

Es tracta d’un segon cable que subjecta el de contacte mitjancant uns tirants
(péndoles). Es bastant com@ en qualsevol tipus de ferrocarril, mes no ho és en
tramvies car causa un major impacte visual. Aixi doncs, el seu Us intrinsec radica en
aquelles circumstancies on es faci extremament palesa la necessitat d’usar tal invent,
circumstancies que es redueixen a quan la distancia sense pals sigui suficientment
gran, com ara I’encreuament amb una substanciosa avinguda. La catenaria amb fil de

suport precisa mensules del tipus “Z”.

e) Elements de compensacio

Consta d’un simple sistema de contrapesos que exerceix una tensié en els
extrems del fil de contacte per tal de mantenir-lo tens. Es compensa com a maxim
cada 1000 m, compensaci6 que consisteix en un pal de perfil HEB (biga normal) que
subjecta una politja d’on pengen els contrapesos que tensen el fil de contacte. Els
seccionaments es realitzen utilitzant quatre pals 1 consisteixen en el pas d’una seccio

(un cable) a una altra.
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f) Parallamps

Es col-loquen a cada cinc pals d’electrificacid a zones de baixa densitat de

poblacid, donat que els edificis n’han de disposar per llei.

Figura 10

2.3.4 Les subestacions eléctriques

La corrent aportada a la catenaria procedeix de la rectificacié de 1’alta tensio
alterna 1 de la seva posterior transformacié a mitja tensié i1 corrent continua. Aixi
doncs, es fa palesa la necessitat d’unes subestacions electriques al llarg del tracat
tramviari, precisament en aquells punts on sigui factible una comunicacié amb la linia
d’alta tensid. La captura d’alta tensio es realitza directament de la xarxa de Fecsa-
Endesa, malgrat també estiguin connectades entre si mitjangant un feeder per si
alguna d’elles pateix una avaria poder dur a terme una ajuda mutua entre les

subestacions.

2.3.5 El tramvia en si mateix

Els tramvies propiament dits provenen d’unes empreses que fabriquen models
estandaritzats en serie, com els automobils. D’aquesta manera, els components més
especifics els implanta cada administracié urbana segons ho cregui convenient, de
manera que s’adapta a les necessitats de cada lloc. Aquest sistema fa que la
construccidé de les unitats sigui més barata alhora que contribueix al fet que és

notablement més senzill el recanvi de components. Una d’aquestes empreses ¢€s

Figura 10: Ménsula fixa i doble, que correspon al seccionament.
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ALSTOM, que fabrica el model Citadis 302 que actualment esta en funcionament ala
ciutat de Barcelona, aixi com en altres ciutats europees.

Tot seguit es fara un repas de les caracteristiques més técniques que el tramvia
posseeix com a transport public, des del disseny fins la mecanica, on s’aprofundira en
el segiient apartat:

a) Tenen una concepcio lleugera: la construccid dels moduls s’executa a base
d’alumini amb refor¢os puntuals d’acer, fet que permet un pes menor per eix del
vehicle 1 implica, alhora, un estalvi energetic 1 una major capacitat, com ja s’ha dit
anteriorment, d’acceleraci6 i frenada 1 menor agressi6 als carrils. Aixi doncs, aporta
estalvi 1 rapidesa.

b) Pis baix: La distancia entre el propi terra del tramvia i el terra natural és tan
sols de 35 cm, ja que els equips del tramvia es desplacen al sostre. Els avantatges
d’aquest fet son els seglients:

- Major accessibilitat (quasi absoluta) per a minusvalids.

- Major rapidesa en cas d’evacuacio.

- No son necessaries les escales.

- Les andanes s’integren en les voreres de les ciutats, caracteristica que s’ha
comentat anteriorment.

¢) Traccio electrica: I’energia eléctrica es pren mitjancant un pantograf que esta
situat a la part superior del vehicle. En aquesta mateixa posicid s’ubiquen també
equips com |’aire condicionat o resisténcies electriques. L’us del pantograf (estructura
metal-lica articulada que suporta I’arquet 1 n’assegura el contacte permanent amb el
cable de contacte de la catenaria) aporta major fiabilitat i seguretat durant la
circulacid.

d) Composicio modular i ampliable: el tramvia €s el resultat de la uni6 de certs
moduls (I’equivalent a vagons) que donen lloc a trens amb diferents longituds,
nimero de portes i finestres. Els avantatges son clars: la rapidesa augmenta en les
reparacions (tan sols €s necessari intercanviar moduls) i es fa possible una facil
ampliaci6 de la capacitat (només afegint moduls).

e) Amplis interiors: el fet que els moduls siguin articulats, entre moltes altres
coses, dona com a resultat un interior ampli i sense obstacles. Aquest fet també
comporta tota una serie d’avantatges, entre els quals destaca el gran espai lliure que

queda resultant, fet que permet la lliure circulacid de cadires de rodes, I’habilitacio
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d’espais per a bicicletes, carros de la compra i altres elements que ja s’han préviament
comentat.

f) Els sistema de bogie “arpége”: es basa en un carretd6 en que les rodes
paral-leles s’uneixen mitjancant un eix no rectilini que evita I’ocupacio del passadis
central entre seients. L avantatge €s clar: un pis baix al 100% del tramvia.

g) Comfort: el sistema bogie arpége porta incorporada una suspensio helicoidal
que minimitza les vibracions entre la rotadura i la caixa del vehicle. A aquesta
suspensid, anomenada secundaria per ser la que actua en segon terme, se li suma la
primaria, que consisteix en un recobriment elastic de la llanta de la rotadura.

Aquestes son, doncs, les caracteristiques basiques que ens farien decantar pel
tramvia a 1’hora d’escollir un digne transport public per a la nostra ciutat,
caracteristiques que impliquen una serie d’avantatges en molts casos privilegiats. El
fet de guanyar espai, comfort, de funcionar amb energies renovables li dona al tramvia

una essencia Unica, que en cap cas té 1’autobus o el mateix tren.
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3.EL PROJECTE A GIRONA

3.1 PER QUE A GIRONA?

La ciutat de Girona, que ha arribat recentment als 80.000 habitants, és un nucli
urba considerablement petit, ja que les distancies que es presenten a [’hora del
desplacament intern no sén excessivament grans i moltes es poden fer a peu. No
obstant, com a capital de provincia que és, necessita estar dotada amb un bon i eficient
transport public, donat que:

a) Si bé és cert, com ja s’ha dit, que nombroses distancies internes es poden
resoldre a peu, existeixen punts de la ciutat que disten més de 2 Km (com ¢és evident)
1, en conseqiiéncia, la implantacié d’un mitja de transport com el tramvia comportaria
una notable reduccio del temps emprat per al desplagament, la qual, en dies laborables
o en d’altres moments puntuals, €¢s més que necessaria. Aix0 no significa que no
compensaria utilitzar el tramvia en distancies curtes, simplement que aquest tipus d’Us
ja dependria propiament de [’usuari i de les seves necessitats en aquell instant.

b) Hem de tenir igualment en compte totes aquelles persones que, pels motius
que sigui, tenen certs problemes de mobilitat o, simplement, que els és dificultés el
desplacament a peu. En aquests casos, el fet de poder disposar d’un mitja com el
tramvia solucionaria els inconvenients mobils de tals subjectes.

c¢) Per ultim, 1 no per aixd0 menys important, no s’han d’oblidar tots aquells que
no disposen de vehicle privat i que, per tant, se’ls fa palesa la necessitat d’un eficient
transport public per tal de moure’s per la ciutat.

A més, I’us del tramvia no radicaria solament en I’ambit urba. Les poblacions
de Salt 1 Sarria de Ter, veines de Girona, han estat buscant sempre una bona
comunicacio amb la capital. El fet que el metro lleuger (que és el tipus de tramvia del
que estariem parlant) sigui tan urba com interurba obre nous horitzons a la unié de
municipis proxims que sén clarament dependents de Girona, sobretot en el cas de
Salt:

-La ciutat de Salt, amb 25.000 habitants, guarda una estructura lineal > al
voltant de la N-141, i ha experimentat un fort creixement demografic donades les
onades migratories dels anys 60 procedents del sud. La seva condicié de ciutat

dormitori i plenament dependent de Girona la subordina a aquesta d’'una manera que li

: Tipus de fesomia que es fonamenta en el nucli urba al voltant d’un important eix de mobilitat
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¢s necessaria una comunicaci6 eficient amb la capital. Tenint en compte la degradai(')
que esta patint aixi com la imatge de zona perifeérica de la capital que ofereix, li és
favorable la maxima dependéncia possible de Girona.

- A més, el PTGC ° preveu que a causa de les onades migratories que s’esperen
en els proxims anys, Salt experimenti encara més un augment demografic absorbint el
creixement de 1’area urbana gironina.

La ciutat de Sarria de Ter ha aconseguit, en els tltims anys, una independitzacio
respecte Girona. Nogensmenys, segueix sent una ciutat que, amb els seus 10.000
habitants, és constantment relacionada amb el triangle Girona-Salt-Sarria, que van
junts en serveis com 1’aigua, etc.

Aixi doncs, el fet de poder tenir comunicats, a més dels punts més distants dins
la mateixa ciutat de Girona, els dos nuclis urbans més proxims a la capital obre nous
horitzons i soluciona el problema, que amb el temps s’havia anat agreujant, del
transport interurba entre aquests nuclis aixi com el mateix transport urba dins de
Girona.

Si tornem a 1’0s urba que el tramvia també esta destinat veurem com ultimament
s’ha posat en practica 1’s d’aquest transport en ciutats la fesomia de les quals és
similar a la de Girona. Encara que aquestes siguin probablement més grans, son de la
mateixa importancia de Girona dins I’estat on es trobin, ja que sén capitals de
provincies o, com a molt, de regions (també hi ha excepcions, com Barcelona). Es el
cas de Nantes, Valéncia, Rouen, Orleans, Estrasburg, Postdam o Montpeller, entre
d’altres.

Aquestes ciutats, al ser més poblades, necessiten un servei d’autobusos que
complementi la labor del propi tramvia. No obstant, en una ciutat que no arriba als
100.000 habitants, com és el cas de Girona, si es duu a terme la implantaci6 d’un
tramvia seria discutible que el servei de bus de que disposa fos factible.

Per altim, hem de tenir bastant en compte que mitjans com el tramvia son els
que s’estan cercant a la ciutat de Girona. Si a la nova tecnologia de que disposa se li
suma l’increment d’eficiéncia respecte el bus urba i la seva condicié d’econdomic
respecte el metro s’obté el perfil de transport public que 1’Ajuntament busca per
solucionar el gran tema pendent de la ciutat. I si hi afegim que és el transport interurba
més ecologic li acaba de donar al tramvia un toc d’idoneitat per ésser implantat a

Girona.

% Pla Territorial General de Catalunya
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3.2 CRITERIS DE L’ELABORACIO

Després de comprovar la idoneitat de Girona per col-locar-hi un tramvia, €s hora
d’elaborar el tragat que ha de seguir. Per tal que aquest passi pels punts més necessaris
se seguiran uns criteris determinats que tot seguit s’explicaran. Seguidament
s’elaborara el tragat, amb les seves parades, semafors, senyalitzacio, etc. També
s’explicaran els models de tramvia proposats i, finalment, les implicacions que tindra
el projecte a nivell urbanistic.

El tramvia, com a mitja de transport public, requereix unes certes infrastructures
perque es faci efectiu. Aixo implica que el tramvia no pot passar per qualsevol lloc,

sind que han de ser indrets amb espai, tema tractat seguidament.

3.2.1 Espai

Abans de plantejar qualsevol trajecte donada la necessitat de la zona és
important assegurar-se que 1’espai disposat és suficient. El tramvia necessita unes
mesures determinades explicades anteriorment, que son:

- Cada tramvia necessita 2,65 m de via. Aix0 implica que dos sentits
significarien 5,30 m ocupats. A aquests, se’ls ha d’afegir els 0,5 m que han de separar
els 2 tramvies més els 0,55 m per costat que disten dels corredors de circulacio. En
total, la infrastructura tramviaria requereix 6,35 m com a minim. Aix0 implicaria
I’eliminaci6 de dos carrils de circulacid, de manera que el tramvia hauria d’absorbir el
trafic rodat d’aquests dos carrils per poder ésser viable.

- En una parada, I’espai emprat s’incrementaria fins els 10 m aproximadament,
tenint en compte que hi ha d’haver un espai reservat per 1’andana, que no ha de tenir
cap mesura fixa, perd que considerant la situaci6 de la ciutat, féra bo que rondés al
voltant dels 3 m d’amplaria.

La conclusié d’aixo és, doncs, que s’haurien de mesurar molt bé els corredors
de circulacié donat que Girona és una ciutat que no disposa de carrers amples més
enlla d’Emili Grahit, Barcelona i Gran Via de Jaume I.

Aquest fet ens porta a considerar la idoneitat de la via del tren per a implantar-hi

el tramvia donat que els vials de circulacié no sén prou amples i que, a partir de
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I’arribada de ’AVE, no tindra un us explicit. Es cert que el projecte del Ministe:ri e
Foment inclou I’enderrocament de la via del tren fins al Pont de Pedret, pero cal tenir
en compte que:
a) Si la implantacié del tramvia a Girona fos el revulsiu de la ciutat es podria
replantejar el futur del vial de la RENFE.
b) Queda encara pendent el tram compres entre el Pont de Pedret i el Pont

Major, el futur del qual és encara una incognita.

3.2.2 La densitat de poblacid i les arees d’influéncia

Es evident que un criteri important per a I’elaboracié del tragat del tramvia és
tenir en compte les arees més poblades dels municipis on aquest hi circula. Un
transport public ha de basar-se en els desplacaments entre les zones més poblades,
passant pels centres dels municipis que influeix, aixi com també té 1’obligacié de
comunicar les zones igualment denses que no es troben proximes al centre urba. En el
cas de Girona, Salt i Sarria, és important incloure:

a) El centre geografic de la ciutat de Girona és la Placa Miquel i Santald, on es
troben edificis neuralgics com la Clinica Girona, el Col-legi Verd o el mateix Hotel
Carlemany. El tramvia, doncs, ha de cobrir aquesta area d’influéncia. Per tal que aixo
sigui possible, només s’ha de col-locar una parada al costat o relativament a prop
(considerarem a prop si el temps de desplacament emprat entre ambdds punts efectuat
a peu a velocitat constant de 4 Km-h™ no supera els 10 minuts). La zona més densa de
Girona, de nord a sud, comenga a I’altura de Correus i acaba al Parc de les Casernes.
Si anem de oest a est, comengaria al mateix limit municipal amb Salt i acabaria a la
Placga dels Paisos Catalans.

b) Trobem, pero, nuclis de densitat que no son proxims al centre geografic de la
ciutat, ans tot el contrari, ja que se situen en zones allunyades dels punts neuralgics.
Sén punts, per exemple, com Fontajau i Taiala, Girona 2, el Pont Major i la zona
septentrional del Poligon Mas Xirgu. Es necessari que el tramvia comuniqui aquestes
zones poblades amb el centre de la ciutat. Hi ha dues alternatives per tal que aixo sigui
possible: la primera (la més logica) consisteix en fer arribar el tramvia fins a dins
mateix d’aquestes zones poblades. Per exemple, en el cas de Girona 2, n’hi hauria

prou amb col-locar una parada al complex comercial McDonalds-Decathlon-Bauhaus-
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Media Markt i una altra, seguint la carretera Barcelona, 500 m més cap al centre de la
ciutat. D’aquesta manera, s’aconsegueix tenir la zona de Girona 2 perfectament
comunicada amb el que vindria a ser el centre de la ciutat. La segona alternativa
radica en col-locar una parada de tramvia al limit d’aquestes arees poc centriques pero
alhora denses. Seria el cas de la zona de Taiala. Per motius d’espai seria dificultos fer
arribar el tramvia dins del barri 1 una alternativa a aquesta incomunicaci6 es basaria en
la col-locaci6 d’una parada al Pavello6 d’Esports de Fontajau o una mica més enlla,
tenint en compte que la zona de Fontajau quedaria d’aquesta manera coberta, ja que la
Rambla Xavier Cugat presenta idoneitat per a implantar-hi un metro-lleuger.

c) Cal tenir igualment en compte que és imprescindible mantenir comunicada la
zona empresarial i laboral amb la resta de la ciutat i, molt especialment, amb els limits
municipals. Des de la Placa Poeta Marquina, seguint per tota la Carretera de
Barcelona fins a la Plaga Marques de Camps 1 continuant per tota la Gran Via de
Jaume I fins a Correus és on es troba ’area amb una activitat empresarial i laboral
més elevada. Aquesta zona, com s’estava dient, ha de mantenir una connexid directa
amb la zona sud de la ciutat, amb la finalitat que els treballadors procedents de
I’extraradi gironi puguin deixar el seu vehicle privat a I’entrada de la ciutat i prendre
el transport public en tant que aquest transport seria el metro lleuger. La soluci6 a aixo
¢s la construcci6 d’un parquing a la zona del Decathlon perque els vehicles procedents
de D’exterior puguin €sser aparcats a l’entrada 1 els seus ocupants no els sigui
dificultés de prendre el tramvia fins a la zona de destinacid directa o, si més no, prop
d’aquesta.

d) A més a més, els nuclis municipals que estiguin a tocar de la ciutat (Salt i
Sarria de Ter) han d’estar connectats amb el centre gironi. En el cas de Salt, és
relativament facil: el Passeig dels Paisos Catalans és el pont perfecte entre Salt i
Girona. En el cas de Sarria, hi ha dues opcions: fer passar el tramvia per la zona buida
que compren I’interval d’entre 1’Hospital Josep Trueta fins el nucli de Sarria de Ter o
bé comunicar ambdds municipis de manera que el pont sigui Pedret i Pont Major.
Aixi, a part d’unir aquests dos nuclis aconseguim comunicar una altra zona de les que
abans posavem a la llista de conflictives 1, dit vulgarment, matem dos pardals d’un sol
tret.

e) Existeixen certes zones que també tenen un cert atractiu si considerem el seu

valor turistic. Aquestes zones mereixen estar comunicades amb el tramvia per una rad
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basica: la primera, 1 alhora la més evident, radica en el fet de facilitar I’accés a la zoa
que absorbeix tot I’influx turistic gironi. A més, li hem d’afegir que la zona turistica
de Girona per excel-léncia esta situada topograficament céntrica respecte el nucli
municipal.

Aixi, seria necessari que, des de la zona de la Plaga Catalunya fins a Pedret (de
sud a nord), €s a dir, incloent tot el Barri Vell, s’hi col-loqués una parada de tramvia.
Es, perd, certament dificultés d’implantar una estructura tramviaria als carrers del
Barri Vell, basicament per problemes d’espai. Tanmateix, encara que aixo fos
possible, la qiiestid estetica queda bastant a 1’aire, sobretot perque tractant-se d’una
zona historica que es pot recorrer perfectament a peu no li és massa propicia de
contrastar-la amb una tecnologia punta del s. XXI, encara que a ciutats com Lisboa
s’hagi fet. Per tant, amb una parada situada a pocs minuts del barri deixaria com a
perfectament accessibles punts tant neuralgics com turistics com ara la Catedral, els
Banys Arabs, Sant Feliu o el Call Jueu.

f) Un impediment que ens podriem trobar a I’hora de configurar el tragat
tramviari serien les diverses zones elevades que la ciutat de Girona compren en els
seus limits. Estariem parlant de Montjuic i de Palau (que agafa la zona de la Creu de
Palau i tota la seva vessant nord-occidental a més de 1’altra vessant de Montilivi). La
tecnologia tramviaria actual ens permetria pujar pendents de fins el 7 % (tedricament
només s’encaren contra rampes inferiors al 4 %, perd amb un inversid
substanciosament generosa s’arribaria fins al 7 % esmentat abans) tot i que el pendent
no seria, en aquest cas, un inconvenient que es pogués qualificar de pesant. En aquest
sentit, s’haurien de fer dues observacions:

- Els barris que estan elevats son residencials, fet que la sobtada incursid
d’un tramvia podria trencar ’ambient de tranquil-litat que s’hi ha anat
gestant en el procés de la seva construccid 1 consolidacid.

- Més del 99 % dels residents d’aquestes zones, donada la distancia al
centre urba, disposen d’un vehicle privat al qual s’han creat una
dependencia absoluta, €s a dir, que 1’as que d’aquest porten a terme no
els és cap inconvenient, ans tot el contrari, ja que és 100 % flexible i1 no
dependrien de cap transport public que, per poc que sigui, té una part

d’inflexibilitat respecte els horaris de qualsevol subjecte.
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En conclusid, considerant els fets que hem exposat en les anteriors premisss,
queda clar que no seria del tot factible que el tramvia arribés al rovell de 1’ou
d’aquests barris alts de Girona, amb que una parada de tramvia al limit d’aquests (tal
com succeia amb els nuclis de poblacid apartats del nucli urba) quedaria 1’assumpte
totalment resolt.

g) Un altre factor que s’ha de tenir especialment en compte ¢és, en efecte, que el
tramvia comuniqui els serveis de sanitat i educacid al maxim possible (no tots, perque
sino el trajecte tendiria a 1’infinit, sind els més importants).

Aixi doncs, elaborant una llista d’escoles més nombroses, veuriem que son les
segiients: Maristes, Bell-lloc del Pla, La Salle, Montessori Palau, Les Alzines, Pare
Coll i Vedruna (en el cas de les privades-concertades) i, en cas dels instituts,
parlariem de I’[ES Jaume Viceng Vives, I’IES Montilivi, ’'[ES Santa Eugénia, I’1ES
Santiago Sobrequés, I’IES Narcis Xifra i I’IES Vallvera, entre d’altres.

D’aquesta manera que anteriorment consideravem idonia, el tragat tramviari,
seguint el recorregut del Passeig dels Paisos Catalans i el Passeig d’Olot cobreix tots
els instituts saltencs (aixi com I’I[ES Santa Eugenia) 1 deixa 1’escola Maristes coberta
per una parada al pont del dimoni i I’escola Bell-Lloc del Pla comunicada a través
d’una parada que englobés el complex Mas Xirgu. Pel que fa a les escoles La Salle i a
I’IES Santiago Sobrequés disposarien d’una parada de tramvia a Emili Grahit-Migdia,
de manera que les deixa a ambdues entre cinc 1 deu minuts. L’escola Vedruna també
hauria de disposar d’una parada a pocs minuts, aixi que seria idoni que, si s’aprofités
la via del tren, es col-loqués una parada a I’algada de la placa Poeta Marquina.

Si ens referim als IES Viceng Vives 1 Narcis Xifra, es podrien comunicar amb
una parada a la Plaga Paisos Catalans i una altra (també aprofitant la via del tren) a
I’alcada d’aquest Institut al barri de Pont Major. Per ultim, I’I[ES Montilivi seria el
final de trajecte d’una de les linies i la parada que agafés la seva area d’influéncia
seria molt important, ja que englobaria tot el Campus de Montilivi de la Universitat de
Girona, amb les facultats més importants d’aquesta, a més que aquesta restaria
comunicada amb I’estacid de ferrocarrils aixi com amb la d’autobusos i facilitaria als
estudiants procedents de fora de la ciutat I’enllag amb un transport de linia cap al seu
origen.

Pel que fa a les escoles CEIP " no s’han tingut tant en compte a ’hora d’establir

uns criteris per a I’elaboracio del tragat tramviari. Ben cert €s que també compten amb

! Col‘legi d’Educacid Infantil i Primaria
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un gran nombre d’alumnes els pares dels quals podrien fer Us del tramvia per al
d’acompanyar 1 recollir els seus fills. Tanmateix, s’ha tingut molt més en compte que,
a partir de I’educacié secundaria, els subjectes son potencialment més independents 1,
en conseqiiencia, I’Us del tramvia es pot estendre a totes les edats amb independéncia
de si van acompanyats dels seus progenitors. Malgrat aix0, practicament totes les
escoles CEIP romandrien dins el radi d’influéncia d’algunes de les parades.

Si s’ha observat detingudament, és possible que s’hagi vist que hi ha dues
escoles que no s’han comentat. Sén Les Alzines i Montessori Palau. El que els
succeeix ¢s doble:

- Per una banda, ambdues estan situades en una zona residencial de la
ciutat, fet que es va comentar anteriorment arribant a la conclusié que no
era rendible fer arribar el tramvia a les aquestes arees.

- Per I’altra, la major part d’alumnes d’aquests centres docents disposen
de vehicle privat per part dels seus pares o bé estan supeditats al
transport escolar, de manera que no els és cap problema.

En segon terme, i deixant de banda les escoles, ens fixariem amb els serveis
sanitaris de que disposa la ciutat, tant publics com privats. Aixi doncs, hem de tenir en
compte, principalment, els hospitals i cliniques més freqlientats de la zona (cal
recordar que en tot moment ens estem referint a tres municipis: Girona, Salt i Sarria
de Ter): Hospital Josep Trueta, Hospital Santa Caterina de Salt, Clinica Girona,
Clinica Bofill i, evidentment, alguns CAP 8, destacarien el CAP Montilivi i el CAP
Can Gibert del Pla, com a més importants i amb una certa rellevancia. Aixi doncs, si
el trajecte tramviari s’ajustés a la via del tren es podria parlar que la Clinica Girona i
Bofill estarien comunicades, sumant-hi també 1’Hospital Josep Trueta. Per altra
banda, una linia tramviaria que seguis el trajecte Paisos Catalans-Passeig d’Olot-Emili
Grahit Montilivi solucionaria el problema de la comunicacié tan de I’Hospital Santa
Caterina de Salt com el dels CAP que anteriorment s’han citat.

Per tant, fora bo, a I’hora de posar sobre la taula una proposta de tracat que, en
tot moment, es tingués en compte que la sanitat i I’educacio son dos pilars de 1’edifici
urba els quals és convenient que restin correctament comunicats amb la resta de la
zona on el tramvia tindria una notable influéncia.

h) Es igualment necessari considerar la situacié dels establiments comercials

més importants de tot el circuit interurba: son, principalment:

8 . .
Centre d’Atencid Primaria
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- El Corte Inglés: situat a la Carretera Barcelona a I’al¢ada del carrer Caldes e
Montbui aproximadament. Una parada en el vial RENFE solucionaria el seu deficit de
comunicacio amb la resta de la zona urbana gironina i pobles de la periféria.

- L’Espai Girongs: situat a la part més occidental del municipi de Salt presenta
tan sols una solucid possible que radica, evidentment, en fer-hi arribar el tramvia. El
fet que el metro lleuger tingués una de les seves destinacions en aquest complex
comercial comportaria que tot el municipi de Salt restés comunicat amb la capital
provincial, significant aix0 que serveis sanitaris tant importants com 1’Hospital Santa
Caterina (que comentavem anteriorment) presentessin ja una solucié directa al

problema de I’aillament.

3.2.3 Aprofitament d’infrastructures preexistents per a I’estalvi d’espai

Un cop haver fet un repas als factors que intervindrien en I’elaboracié d’un bon
tracat tramviari fora necessari igualment repassar si alguna de les infrastructures ja
existents podrien tenir un Us intrinsec en tot aquest trencaclosques urba. El fet que
alguna d’elles pogués ésser aprofitada per a la implantacié d’aquest nou mitja de
transport facilitaria molt la seva construccio alhora que reduiria (en funcié també del
seu abast significatiu i practic) el cost total (i perqué¢ no dir-ho, substancialment
elevat) 1 ponderaria a la banda de la balanca dels que estan d’alguna manera a favor de
gaudir d’un tramvia a Girona.

Aixi doncs, la primera i nica (i no per aixo poc valida) infrastructura que seria
clarament aprofitable per a la implantacié del tramvia seria clarament el vial de
RENFE i tot el que aquest abraga, comengant pels ponts que ja estarien fets i les vies
construides (malgrat s’haurien d’adaptar a 1’Us tramviari). Les conseqiiencies de
I’aprofitament del vial son clares:

- Per una banda, ens trobem davant d’una estructura ja preparada per
acollir vies. Malgrat aquestes s’haguessin de canviar per tal d’adaptar-
les al tramvia, no ens torbariem davant tantes dificultats com si ho
féssim en un carrer on hi circula trafic rodat.

- Per Dl’altra, no hi hauria inconvenients a 1’hora de suprimir carrils de
trafic rodat ni tampoc obstaculitzaria 1’Gs de la via en tant que hi passen

trens, ja que 1’arribada de I’AVE implicaria el soterrament de les vies i
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deixaria lliure el vial construit durant la Dictadura del General Frano.

No obstant, existeix ja un projecte del Ministeri de Foment que inclou

I’enderrocament del vial fins que aquest es troba amb el riu Onyar. Ens

trobariem, doncs, davant d’un inconvenient burocratic que féra bo

solucionar-lo quan abans. Es cert que, com molt bé ha predit el

Ministeri, el vial deixa de util en si mateix quan perd la seva funcid

principal. Tanmateix, el fet pel qual aquest mateix vial podria ser la base

de la implantacié d’un nou transport public que podria constituir el

revulsiu de la ciutat obre nous horitzons de cara al futur del vial i

proposa un nou plantejament sobre 1’Us d’aquesta infrastructura que el
Ministeri podria tenir en compte.

La conseqiiencia general és clara: la via del tren ens aporta tota una serie

d’elements necessaris pel tramvia que seria objectivament un error el fet de

desaprofitar-los.
3.2.4 Conclusid

Per acabar, només deixar escrit que ha quedat demostrat que la implantaci6 d’un
nou transport public de tecnologia punta com el metro lleuger implica un estudi a fons
de les arees 1 la idoneitat d’aquestes. Per tant, es fa palesa la necessitat de considerar
totes les opcions per a les quals es pot apostar per tal que, un cop implantat el mitja,
no s’hagin de suprimir errors que podrien haver estat estudiats amb major mesura i
que, en conseqiiencia, no haurien estat propiament errors sind que s’haurien pogut

pal-liar.
3.3 EL TRACAT I LES SEVES FASES

Un cop fet I’analisi necessari abans d’optar per un recorregut o altre, ¢és
certament 1’hora de fer un pas més 1 passar a I’accid. En les anteriors linies s’ha dut a
terme un exhaustiu estudi sobre les diferents possibilitats de trajecte si realment la
implantaci6 del tramvia es fes realitat. Aquest estudi, com bé s’ha vist, ha hagut de
tenir en compte una gran quantitat de variables cadascuna de les quals afecta a gran

part dels ciutadans. També s’han hagut de tenir en compte certes qliestions que son
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rellevants tan sols per un grup de la poblacid total dels tres municipis perd s’han de

considerar de totes maneres per tal que 1’obra tramviaria sigui tan perfecta com sigui
possible.

Aixi doncs, considerant-ho tot plegat des d’una perspectiva posterior a I’analisi
anterior, sorgiria un tracat que es basaria en dues linies de tramvia principals 1 una de
secundaria, seguidament explicades. Nogensmenys, s’introduiran agafant com a
sistema de referéncia la proposta de construccid i les seves fases, de manera que

s’explicara primer de tot la linia que primer s’implanti.

3.3.1. Primera fase: linia 1

a) Descripcio general i arees d’influéncia

La linia 1 tindria el seu inici en el complex comercial Espai Girones i la
destinacié davant de I’IES Montilivi, tenint en aquest sentit una parada que inclouria
tota 1’area d’influéncia universitaria del Campus de Montilivi. El trajecte comptaria
amb un total de tretze parades, sis de les quals es trobarien en el municipi saltenc 1 les
set restants a Girona. Hi hauria una parada aproximadament cada 400 m, amb un
marge de variabilitat en funci6 de la zona. Aix0 significa que aquells punts
considerats més centrics 1 neuralgics d’ambdos municipis comprendrien més parades
que aquells amb menys densitat dels elements anteriorment citats. D’aquesta manera
s’aconseguiria un abast maxim sobre el terreny que comprendria un bon percentatge
dels dos municipis implicats en aquest cas (Girona i Salt, ja que el terme municipal de
Sarria de Ter queda reservat a la linia 2 (nord-sud). El conseqiient tragat, com ja s’ha
mencionat en certes ocasions a I’hora d’explicar els factors pels quals s’ha optat per
un recorregut especific, inclou diversos punts i zones amb una certa rellevancia
respecte el municipi i els seus ciutadans.

El fet de travessar literalment el municipi de Salt per la seva artéria principal
inclou tots els serveis 1 punts neuralgics que el municipi pot albergar: escoles, CAP, el
famos Mercat, etc. Posteriorment, el pas per Passeig d’Olot deixa també solucionats
molts serveis en els quals no s’aprofundira donada I’anterior explicacié (es dona per
suposat que es relaciona la ubicacié dels punts amb el tragat tramviari). Tan sols cal

rellevar el fet pel qual aquest trajecte comunica la universitat amb I’estacio6 ferroviaria
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1 d’autobusos, que implica un enllag de transport pels universitaris no residents dinsel
radi d’accio6 de la UdG. Per si aix0 fos poc, €s el primer cop que podem parlar d’una
comunicaci6 directa entre Girona i Salt en molt de temps i d’aquesta eficacia, rapidesa
1 agilitat com la que és capag d’assolir un sistema tramviari d’aquestes caracteristiques

1 cal fer-ho present.

b) Les parades i el seu abast

Cada parada tindria la seva respectiva andana 1’amplada de la qual és igual a
I’amplada de la vorera, tot elaborat per a 1’estalvi d’espai. A més, cada parada
gaudiria d’un porxo que protegis d’una suposada pluja amb un marcador que indiqués
el temps que el proxim tramvia tardaria en arribar.

Com ja s’ha dit, la primera linia consta de tretze parades (sis a Salt 1 set a
Girona) que serien les segiients (d’oest a est):

Primera parada: Hospital Santa Caterina de Salt

Es tracta d’una parada orientada unica i exclusivament a suplir I’accés a aquest
hospital per la zona de la nova via rapida construida recentment que va des de I’escola
Bell-lloc del Pla fins el complex comercial Espai Girones. Aquesta parada comptaria
amb un allargament de la via donada la seva condici6é d’Gltima-primera, simplement
per tal que els tramvies poguessin efectuar el seu gir o estacionar sense representar
cap destorb. En aquest sentit, els camps annexos (tan sols una superficie poc
significativa comparada amb I’area total) serien uns bons feus d’aquest increment de
via que es fa notoriament pales.

Segona parada: Espai Gironés

La segona parada té clarament una intencié unidireccional: suplir la
comunicacio del complex comercial més gran de la comarca amb la seva capital i els
municipis annexes els quals també en fan un Gs considerable.

Tercera parada: Rotonda final PPCC

La tercera parada ¢s més de cortesia que de res més. El tramvia sortiria de
I’Espai Girones 1 es desplagaria en paral-lel a 1’autopista AP-7, passant pel vial on es
troben certs concessionaris de cotxes (a destacar els de la marca Porsche). En aquest
sentit, la primera parada que trobem després d’aquesta zona vulgarment qualificada
com area sense civilitzacio inclou en el seu abast d’influéncia el Cementiri, el camp

del Salt CF i el mateix Cementiri.
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Quarta parada: Passeig Marques de Camps

Després de gairebé 400 metres sense cap aturada, es necessaria la implantacio
d’una parada en aquesta zona. Es tracta de ’encreuament amb el Passeig Marques de
Camps, fet que dona una connexid total amb el barri de La Magana aixi com amb
I’Hospital Santa Caterina de Salt que, encara que ja estigués intercomunicada a través

de ’altra banda, n’és igualment necessaria la connexid per aquest costat.

Cinquena parada: Antiga estacié del Carrilet

El tramvia segueix el seu curs al llarg del Passeig Paisos Catalans i es fa palesa,
en consequiéncia, la necessitat d’una altra parada de tramvia al cap d’uns 400 metres.
Aquesta parada, a més de deixar resolt el centre del municipi saltenc té un valor
simbolic afegit, el qual radica en la recuperacié d’un mitja de transport molt eficient
abandonat I’any 1969 i que tant bé havia aportat a tot I’ambit interurba gironi.

Sisena parada: Frontera Girona-Salt

La mecanica de les parades continua indistinta de tal manera que ja portavem
uns 400 metres sense cap parada, fet que ens fa decantar per una aturada a la frontera
entre Girona i Salt, sense cap significacio particular.

Setena parada: Can Gibert del Pla

La primera parada dins la capital se situa en un context prou remarcable. La
seva area d’influéncia pren des de la continuaci6 del carrer Major de Salt i tots els
habitatges d’aquella zona — que no sén pocs — fins tot el barri de Can Gibert del Pla,
amb el seu cementiri, la seva piscina i el seu camp de futbol.

Vuitena parada: Pont del dimoni

Aquesta parada, situada sobre el riu Giiell, pren un paper de notoria rellevancia.
Primer de tot inclou tota I’area d’influéncia de la zona immediata del barri de Sant
Narcis. A més, agafa tota I’area d’influéncia del que podriem anomenar la Zona
Maristes, important pel seu col-legi, Maristes Girona, i que comprén també 1’area de
Santa Eugenia.

Novena parada: Placa d’Europa

Situada en un punt més que estrategic, aquesta parada constitueix el centre
absolut del tragat tramviari proposat, ja que és el punt d’interseccid de les dues

arteries que el metro lleuger presentaria. Aquesta parada té multiples possibilitats 1
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comentaris, pero ens fixarem basicament en dos. Per una banda, arriba a tota la zoa
del Parc Central ofereix uns trajectes relativament curts a molts punts del nucli urba.
Per D’altra, possibilita la comunicacié entre el Campus de Montilivi de la Universitat
de Girona i I’estacié de RENFE (potser seria millor parlar ja en termes de futura
estaci6 soterrada de I’AVE).

Desena parada: Emili Grahit

Aquesta parada ve a ser el punt mitja entre la Placa d’Europa i la Plaga dels
Paisos Catalans. Se situaria a I’encreuament entre Migdia i Emili Grahit, 1 pren com a
area d’influéncia una zona prou céntrica de la ciutat on, per exemple, podriem
establir-hi comunicacié amb I’IES Santiago Sobrequés i el CEIP Migdia entre d’altres
i tal com anteriorment s’ha explicat més detalladament.

Onzena parada: Placa Paisos Catalans

Aquesta parada, situada sobre una de les places més emblematiques de la ciutat,
també té una rellevancia prou important. Es el limit oriental de la capital i punt de
confluéncia de dues zones. La primera €s ni més ni menys que el barri de Vista
Alegre, considerant en el seu interior I’lES Jaume Viceng Vives. En segon terme, hi
trobariem la zona est de 1’eixample 1 sud del barri de Montilivi, que cal tenir
igualment presents.

Dotzena parada: Avinguda Montilivi

Es la parada de cortesia entremig de la Universitat i el centre. Es troba just
davant d’una església-residencia religiosa 1 comprén un radi d’acci6 des dels
habitatges de I’Avinguda Lluis Pericot i la zona baixa de Puigvistds.

Tretzena parada: IES Montilivi & Campus Montilivi

Es tracta de I*Gltima parada, la qual conforma el desti de la linia 1. Es clarament
significativa ja que, a part de comprendre I’lES Montilivi, comunica la Universitat de
Girona amb el centre de la capital 1 sobretot, el que és més important, amb 1’estacid.
D’aquesta manera, els estudiants procedents de I’extraradi gironi tindrien Ia
possibilitat d’utilitzar el tren com a mitja de transport per tal d’arribar a les seves
respectives llars.

D’aquesta manera es conclouen les parades de la primera fase.
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¢) Alguns trets generals de la fesomia externa de la construccio

El procés de construccid no sera explicat donat que tan sols s’ha de retrocedir
unes pagines per poder-lo repassar. Tanmateix, si que es creu convenient de fer un
repas basic a les infrastructures addicionals que serien necessaries per tal que aquesta
primera linia tirés endavant.

Tractant-se d’aquest recorregut, no hi ha massa res a comentar. Tan sols
mencionar que el recorregut salva un desnivell de 0 metres (encara que sembli
increible). El tracat s’inicia als 88 metres respecte el nivell del mar i1 acaba a la
mateixa alcada. No obstant, 1’algada més baixa de tot el recorregut (tenint en compte
que la més alta és I’anteriorment citada) és de 71 metres (plaga dels Paisos Catalans),
de manera que si que podriem parlar d’un desnivell parcial de 17 metres que, en el
tram compres entre la placa Paisos Catalans i el desti de Montilivi se salvaria amb uns
900 metres, configurant aixi un pendent del voltant de I’ %. Cal tenir en compte,
perd, pel que fos, que aquests metros lleugers son capacos de pujar pendents del
voltant del 4 % i, actualment i amb les noves tecnologies de que disposa el mercat,
podria encarar-se a rampes de fins el 7 %.

Aquest fet pondera totalment a favor d’aquest tragat ja que ¢€s com si, dit
vulgarment, ens haguéssim tret un pes de sobre (i no precisament petit).

d) Tipus de plataforma en cada punt

Al llarg del tragat s’opta per diversos tipus de plataforma en funcié de la
situacid concreta de cada punt. Convindria fer una relectura al punt especific de la
monografia que tracta sobre els tipus de plataforma possibles, tot explicant-les.

Aplicat a la linia primera, farem un repas al tragat explicant el tipus de via i la

plataforma en cada punt (incloent-hi les parades) que es proposaria.

1. Tram A: de I’Hospital Santa Caterina a la rotonda final PPCC

En aquest tram, caracteritzat pel gran espai de que es disposa, s’optaria per una
estructura de dues vies amb la catenaria al mig. Aquest format €s inicament possible
per trams del tragat on I’espai sigui suficient, ja que es menja almenys 6,9 metres de la
calcada 1 impossibilita bona part de la circulacid de trafic rodat. Aquestes vies per on
el tramvia circularia en el primer tros son plenament secundaries i no pateixen un
dany potencial com succeiria en altres vies de circulacié més importants com les que

seguidament comentarem.
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2. Tram B: de la rotonda final PPCC fins a Can Gibert del Pla

El segon tram ve marcat per un recorregut al llarg d’una de les arteries de
circulacid principals de I’ambit intermunicipal: I’eix Passeig dels Paisos Catalans -
Passeig d’Olot (primer tram). En aquesta part del recorregut ¢€s essencial
I’aprofitament maxim de 1’espai donat que el fet de perdre algun carril obliga a
plantejar el desviament del trafic que circula habitualment per aquests corredors. La
conclusio, doncs, es clara: I’estructura tramviaria de la recta més llarga es basa en la
supressid d’un carril per tal de substituir-lo per una via de tramvia proxima a la
vorera, de tal manera que les voreres es podrien aprofitar com a andanes de les
parades. Sembla que 1’opcié més clara seria que la circulacio es portés a terme per
I’esquerra de la via, paral-lela a la vorera, ja que I’espai d’aquesta ultima és més
ample respecte 1’altre costat 1 aix0 faria possible, com ja s’ha dit, que el tramvia
pogués gaudir d’unes parades amb unes andanes que no fessin quedar malament a la
ciutat.

Tanmateix, també seria possible que, en alguns trams, se suprimissin dos carrils
1 s’optés per a la implantacié de dues vies de tramvia tal que quedessin tres vies de
trafic rodat disponibles (aix0 succeeix en determinats trams del passeig dels Paisos
Catalans del municipi de Salt).

Els encreuaments entre els tramvies de direccions oposades s’efectuarien a les
rotondes aixi com en trams on 1’espai de que es disposa ja €s clarament considerable,

de tal manera que I’estructura general es presentaria de la manera seglient:
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El tramvia també a Girona

Aquest tram presenta unes caracteristiques similars a les anteriors pero té un

valor afegit: I’existéncia d’una mitjana, que propicia el centre del corredor com a zona
amb més idoneitat per a la circulacié del tramvia, de manera que el trafic rodat
circularia pels dos carrils adjacents. Les parades s’efectuarien en zones amb un pas de
vianants, de tal manera que aquells que n’hagin de fer Us puguin travessar el carrer
facilment 1 tinguin com a andana el tros de separacid entre el vial tramviari i el de
trafic rodat. En cas que I’espai de I’andana fos massa petit i es fes palesa la necessitat
de suprimir un altre carril de trafic rodat, la millor opcid radicaria en suprimir un o
dos metres la vorera i aixi poder disposar de més andana per a la seguretat dels usuaris
del tramvia. Aquesta solucid, encara que primerament pugui semblar radical, inclou
tan sols el fet de suprimir part de la vorera lateral per afegir-ne de central. Es ben cert
que 1’Gs intrinsec de la vorera central només afecta als usuaris del tramvia pero és
igualment cert que la vorera lateral és suficientment ample en aquest tram com per
poder permetre’ns el luxe d’eliminar-ne una part. L.’esquema basic d’aquesta part és el

segilient:
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Figura 11

Tram D: Emili Grahit

Aquesta part de recorregut de la primera linia ve caracteritzat per la falta
d’espai. La millor opcid es basaria en la implantacié d’un carril tramviari amb la
suposicio que es portaria a terme una alternanga de sentits, de tal manera que no hi
hagués dificultats a 1’hora punta, quan ambdds sentits estarien igualitariament
sol-licitats. D’aquesta manera, el tram D vindria marcat per una via paral-lela i de
costat a la vorera (preferiblement la més septentrional) per tal de poder aprofitar
I’espai d’aquesta ultima per les parades 1 aconseguir un estalvi encara major 1 evitar la
supressio de més carrils de circulacio de trafic rodat. L’aparcament de cotxes al carrer
en aquest costat s’hauria d’eliminar, pero cal tenir en compte el parquing que s’esta
actualment construint just davant, entre el Parc de les Casernes i el mateix carrer
Emili Grahit, el qual assumiria la funcié d’acollir els cotxes que tenien el costum

d’aparcar en aquesta franja.

Tram E: Avinguda Montilivi
L’altima part de la linia 1 no té massa peculiaritats. El tramvia hauria de
disposar de carril unic al llarg de bona part del trajecte, donat que 1’espai en el primer

tram de pujada no és excessiu. En aquest punt, es dona una interaccidé entre

Figura 11: grup d’imatges que ens indica el possible esquema grafic sobre I’impacte de les vies.
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I’ Avinguda Montilivi i I’Avinguda Lluis Pericot, on es faria palesa la necessitat queel
tramvia passés per sobre una plataforma mitjana existent controlada per
semaforitzacié en el lloc d’encontre amb la circulaci6 rodada. D’aquesta manera
s’evita suspendre 1’accés a la Plaga Paisos Catalans de trafic rodat des de 1’UdG, pero
s’hauria de suprimir I’Gltim tram de mitjana per tal que el tramvia pogués circular
amb normalitat i sense obstruir el trafic rodat. L’0ltim tram, el qual disposa d’una
amplia zona d’espai verd al costat d’un rierol, seria I’inica amb la idoneitat per
acollir-hi dos carrils de tramvia.

Les andanes de les parades haurien d’aprofitar les voreres existents i 1’espai

verd en aquest ultim cas.

e) Conseqiiéncies

Malgrat la linia 1 del tramvia implicaria certes conseqiiencies que s’han anat
repassant al llarg de la descripci6 detallada d’aquesta mateixa, és igualment necessari
que fem un repas a conseqiiencies directes de la implantacié d’aquesta linia.

De punt concret de desviacid del trafic tan sols n’hi ha un (i a molt estirar dos).
El primer ha estat explicat anteriorment (final de 1’Avinguda de Lluis Pericot) com
seria regulat per semaforitzacio. El segon és el punt on la via industrial paral-lela a
I’autopista AP-7 intersecta amb el Passeig Paisos Catalans. Nogensmenys, 1’accés a
Paisos Catalans per aquesta zona quedaria interromput pero no tindria una rellevancia
gran. Des de I’Espai Girones fins a Paisos Catalans hi ha multitud d’accessos i aquest
no és el més important.

L’altre factor important és la construccié de parquings en els extrems de la linia,
donat que aquests coincideixen amb els limits urbans i, d’aquesta manera, els vehicles
rodats procedents de I’extraradi gironi tindrien un lloc habilitat per a deixar-hi aparcat
el vehicle. Si fem un cop d’ull, pero, a la naturalesa d’aquestes zones, ens donarem
comte que els parquings ja estan construits. Per un extrem, el parquing del complex
comercial Espai Girones podria albergar qualsevol vehicle procedent de la zona de
Bescand — Angles i, per I’altre, el parquing de la UdG seria el gran invent ja existent
per acollir els cotxes procedents d’aquella zona. De totes maneres, la zona de la UdG
no sol acollir vehicles de 1’entrada meridional a la ciutat, ja que aquests els absorbeix

la carretera Barcelona i I’entrada del Decathlon.
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3.3.2. Segona fase: linia 2

a) Descripcio general i arees d’influéncia

Malgrat hagi estat demostrat que la linia 1 gaudeix d’una efectivitat altissima, €s
igualment necessaria I’existéncia d’una segona linia de tramvia que uneixi el nord
amb el sud de la ciutat i pobles de la rodalia. Aquesta linia té un valor afegit respecte
la primera que es perfila com un dels seus grans avantatges. Es, si més no, un
inconvenient general del tramvia del qual no ens n’hem de preocupar en aquest tram
segons les directrius proposades: el tracat no implica la supressio de carrils de
circulacié de trafic rodat. Aquest fet ens estalvia una reestructuracié del trafic en
punts conflictius com succeia en la linia 1 i propicia un vial Gnic i exclusiu per a la
circulaci6 del tramvia. Aix0 es dona gracies a I’existeéncia del viaducte de RENFE, fet
que cal especificar.

Com ja s’ha comentat anteriorment en un altre apartat, el viaducte actual
construit durant la dictadura franquista ha sigut usat amb molta eficiéncia durant
nombrosos anys, perdo amb I’arribada del TAV es planteja un enderrocament d’aquest
a causa del posterior soterrament de la via. Doncs bé, el fet que el vial continui o no
existint no afecta al tragat tramviari. Des d’aquesta perspectiva es dedueix que
disposant d’una estructura emblematica com aquesta amb dues vies ja elaborades —
amb la necessitat solament d’ésser adaptades al tramvia — és preferent d’aprofitar-la al
maxim possible. Ara bé, vulgarment diriem que no tot son flors i violes. Hem de tenir
en compte que la circulaci6 elevada del metro lleuger implicaria una accessibilitat
més dificultosa que s’hauria de solucionar posant ascensors i escales, la qual cosa
elevaria el pressupost del projecte considerablement. En canvi, si I’enderrocament del
viaducte es portés a la practica — com bé sembla que succeira en un futur no gaire
llunya — la zona que quedaria lliure seria igualment ideal per a col-locar-hi el tramvia,
o fins i tot millor tenint en compte que afavoreix I’existeéncia de zones verdes.

Centrant-nos en la linia propiament, podriem afirmar que tindria el seu inici a la
zona del Decathlon, on s’inicia la carretera Barcelona, i finalitzaria al Pont Major. Per
tant, travessaria la ciutat de sud a nord amb tot el que aixo implica, tant en tema
d’infrastructures com en area d’influéncia. Durant el recorregut, el tramvia podria

acostar qualsevol qui desitgés de prendre’l a llocs tan emblematics com el centre
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comercial El Corte Inglés, el Parc de les Casernes, 1’estaci6 de RENFE, la Devesa,el
Barri Vell, Pedret, col-legis com el Vedruna, el Bell-Lloc del Pla, el col-legi Verd, etc.

Anem a fer un repas exhaustiu de la linia en si mateixa aixi com de les parades
que tindria al llarg del recorregut.

b) Les parades i el seu abast

El trajecte consta de quinze parades, totes elles situades en el terme municipal
de Girona, encara que des de I’ultima fins el nucli urba de Sarria de Ter tardariem
menys de deu minuts caminant, fet que rendibilitza I’arribada a la zona del Pont
Major.

Primera parada: Girona 2

La primera parada ¢s purament d’inici de la segona linia del tramvia.
Tanmateix, la seva area d’influéncia inclou tot el complex comercial Decathlon —
Media Markt — Bauhaus — Mc Donald’s, els quals es veurien clarament beneficiats
amb la possibilitat d’arribar-hi des de qualsevol punt de la ciutat. També és la parada
limit del barri residencial de Can Prunell, els veins del qual estan a 10 — 15 minuts
d’aquest magnific metode per arribar al nucli urba.

Aquesta parada, igualment, seria una de les bases de tots els usuaris del tramvia
procedents de 1’extraradi gironi. Aquest tipus de subjectes tan sols haurien de deixar
el seu vehicle en un parquing del complex comercial Decathlon per aixi evitar-se el

caos circulatori que és propens que es generi a Girona.

Segona parada: Mas Xirgu est

Seguint la direccid i el sentit de la carretera Barcelona, el tramvia li pertoca
efectuar una parada per tal de mantenir connectades tan la zona de Torre Rafaela i el
poligon Mas Xirgu. A part d’aixo, aquesta parada no presenta cap altre fet

transcendent a comentar.

Tercera parada: Zona mitja

No és res més que una parada de cortesia després d’uns quatre-cents metres
sense haver-n’hi cap. La seva area d’influéncia no té cap punt en concret de
rellevancia, tan sols el col-legi Bell — Lloc del Pla que queda a tan sols cinc minuts

efectuant el trajecte a peu.
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Quarta parada: Placa Salvador Dali

Entrem ja en la zona més poblada de Girona i amb més punts interessants de
connexio. La plaga Salvador Dali esta situada en un context ple de detalls necessaris a
comentar. Un d’ells — 1 potser el més important — és el Girocentre, I’Hipercor, el Corte
Inglés, un dels nuclis comercials amb més interes de tota la ciutat. Mirant cap a
llevant, es faria notoria la preséncia del barri de Sant Pau, molt dens i amb molta
poblaci6 interessada a anar al centre. Per contra, si mirem cap a ponent, veuriem la
zona sud del barri de Sant Narcis, també amb un interes. Al llarg de la monografia
s’ha anat fent palés el fet que el barri de Sant Narcis, tot i quedar relativament aillat
del nucli urba propiament dit, esta perfectament comunicat amb aquest mitja de
transport. Aquesta premissa s’afegeix a la llista de les incomptables afirmacions que

ponderen a favor d’una proposta com aquesta.

Cinquena parada: Parc de les Casernes

Aquesta parada esta situada prop de I’entrada del Parc de les Casernes de que
disposa la carretera Barcelona per tal de comunicar aquest magnific parc amb la resta
de la ciutat i seguir comunicant igualment la zona de Sant Narcis i tot el que s’hi

relaciona.

Sisena parada: Placa d’Europa

Aquesta parada gaudeix d’una caracteristica que la fa especial i especifica. Es,
ni més ni menys, el punt d’intersecciéo amb la linia 2 i, per tant, les arees d’influéncia
ja han estat especificades anteriorment. El métode d’interseccid s’especificara a

I’apartat “conseqiiencies”.

Setena parada: Estacié de Girona

Com ¢és ben sabut, aquesta €s una de les parades més importants de tot el
recorregut. El fet que el tramvia comuniqui I’estacié6 amb la resta de la ciutat obre
nous horitzons pel que fa a la comunicacié a I’hora que déna importancia a tots
aquells que, arribant d’un altre punt amb ferrocarril, tenen necessitat de desplacar-se a
altres punts de la ciutat. D’aquesta manera, com ja s’ha dit, estudiants de la UdG que

tinguin intencid de desplagar-se des de la universitat fins a llocs extragironins tenen
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una opcid cada cop més perfilada. Podriem, doncs, parlar de dos tipus de radis d’aci(')
de la parada: absolut i relatiu. El radi d’accid relatiu seria, doncs, qualsevol punt de la
ciutat i extrinsec a aquesta, de tal manera que un subjecte pot arribar a molts indrets
des d’una estacid tan de ferrocarril com d’autobus. D’altra banda 1 com en tots els
casos, la parada gaudeix d’un radi d’accid particular i absolut, que radica en punts
importants del nucli gironi: les cliniques Girona i Bofill, el col-legi Maristes, I’hotel
(N) Carlemany, el Parc Central, i molts altres punts que és necessari que sén prou

emblematics.

Vuitena parada: Ronda Ferran Puig

Havent ja abandonat la inércia que comporta la direccid de la carretera
Barcelona, ens trobem davant una intersecci6 del tragat tramviari amb la ronda Ferran
Puig. Aquesta parada és de mera cortesia després d’haver superat gairebé 500 metres
sense cap aturada. De totes maneres, la parada té la seva respectiva area d’influéncia,
fet que implica comentar-la. El carrer Nou, el Mercadal, el Barri Vell i la zona annexa

a la Devesa son els punts immediats d’una aturada teécnica a Bonastruc de Porta.

Novena parada: Correus — Jutjats

Una parada amb molta transcendéncia social és la novena. La seva ubicacio és
coneguda popularment com el lloc de les cites (Quedem a Correus?). A partir d’aqui,
s’ofereixen multiples possibilitats: el Barri Vell a tres minuts, un altre cop la Devesa,
els cinemes Albeniz, Oscar, tots els bars i restaurants de la Placa de la Independencia,
etc. Es, doncs, el punt d’encontre més emblematic de tota la ciutat i per aixo cal que

estigui plenament connectat amb la resta.

Desena parada: Montjuic

Malgrat sigui una estacid que esta situada a I’inici del barri de Pedret la
denominarem Montjuic donada la seva proximitat a aquesta muntanya. Com ja es va
explicar, encara que el tramvia sigui capag¢ de pujar rampes de fins el 7 %, no resulta
rendible pujar-lo fins dalt de la muntanya. En primer lloc, donades les raons que ja es
van exposar en ’apartat de les arees d’influéncia i, a més, perque no compensa dins

recorregut.
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Onzena parada: Pedret
Per no haver de comunicar dos punts a través d’una distancia excessivament
separada, s’ha optat per a la col-locacid d’una parada en plena zona dels desmais de

Pedret 1 sales de festa com la Sala del cel.

Dotzena parada: Hospital Josep Trueta

Aquesta aturada hi és Gnicament amb la finalitat de poder arribar a 1’Hospital
Josep Trueta, donada la condicié desértica de punts neuralgics de la zona. Al llegir-
ho, pero, ens donarem compte que ens trobem a I’altura corresponent pero a I’altra
riera del Ter. Aixi doncs, es faria palesa la necessitat d’un pont i un vial de vianants

que unis la parada amb I’hospital, fet que s’especificara posteriorment.

Tretzena parada: Pont Major sud
Tal com el nom indica, el radi d’influéncia d’aquest punt €s tot el barri del Pont

Major amb tot el que s’hi inclou intrinsecament: I’IES Narcis Xifra, els Salesians, etc.

Catorzena parada: Pont major nord
Igual que P’anterior parada, aquesta pretén comunicar la resta de punts de la

ciutat amb el nord de tal barri, on hi destaca 1’església de la Mare de Déu de la Pietat.

Quinzena parada: Sarria de Ter

I, al cap i a la fi, hem arribat a la destinaci6 de la linia dos. Aquesta parada es
trobaria amb el limit del barri de Pont Major en contacte amb el municipi de Sarria de
Ter. No obstant, el fet d’arribar dins el nucli urba d’aquest ultim implicaria tota una
serie de transformacions urbanistiques que no tenen massa sentit, ja que:

a) Mostrant un profund respecte a tots els veins de Sarria de Ter, els usuaris del
tramvia si el féssim arribar dins el nucli serien relativament pocs (més que pocs, el
més correcte seria dir una proporcié no massa substancial si la comparem amb tots
aquells que, procedents de la zona de la costa com Palamos, podrien deixar el seu

vehicle privat 1 prendre el tramvia en la mateixa parada que actualment es proposa).
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b) Seria francament complicat fer arribar el metro lleuger dins del nucli urba e
Sarria de Ter ja que fins i tot podria ser necessaria la construccié d’un altre pont.
b) A més, es tardaria entre cinc i deu minuts en cobrir la distancia compresa
entre la parada i el nucli urba de Sarria de Ter.
La conclusi6 és, doncs, prou clara. Aquesta parada comptaria amb una afluéncia
doble: per na banda, els veins de Sarria de Ter i, per I’altra, aquells ocupants dels

vehicles privats procedents de la zona de Celra — Campdora — Costa Brava.
¢) Alguns trets generals de la fesomia externa de la construccio

Tal com es va procedir durant la primera linia, és necessari fer un repas a les
infrastructures addicionals que serien necessaries en el cas que la proposta es
materialitzés. En aquest sentit, al comentar la primera linia es feia evident que no eren
necessaries massa infrastructures, mentre que si que ho sén en aquesta segona. Primer
de tot, perd, farem un cop d’ull a la fesomia relativa directament al trajecte. Es la
seglient.

El trajecte s’inicia a una altura de 86 metres respecte el nivell del mar i la seva
destinacio es troba als 65 metres. El desnivell tan absolut com relatiu és, doncs, de 21
metres, donat que el punt més baix del trajecte coincideix amb la destinacid. No
obstant, la hipotenusa necessaria per efectuar aquest desnivell €s prou gran com per
que el mateix resulti practicament imperceptible i el tan per cent d’inclinaci6 tendeixi
a un nivell infinitesimal.

Es va explicar anteriorment que hi havia dues opcions d’estructura general en
aquesta linia. Una — i certament poc probable — es basa en aprofitar directament el
viaducte de RENFE. L’altra — i la més probable tenint en compte que ja s’ha aprovat
el projecte de demolicid del viaducte — radica en aprofitar ’espai que el viaducte
ocupava fisicament. Si el primer cas s’apliqués, la fesomia externa sofriria unes
transformacions minimes. Tanmateix, si es tracta d’aprofitar 1’espai cedit pel viaducte,
es necessari que es tingui en compte que els ponts se seguiran usant, de manera
que no s’han d’enderrocar, com per exemple el pont sobre el riu Onyar.

En aquest sentit, el tram que circula sobre el carrer Bonastruc de Porta, en cas
que el viaducte no s’usés, presentaria una problematica afegida: es tracta d’un tram on

s’hi déna una circulacio de cotxes, fet donaria lloc a un replantejament d’aquesta
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zona. De totes maneres, en el cas que en aquest tram del trajecte el tramvia hagués
d’anar elevat I’estructura a desenvolupar seria molt més complexa que no pas la que
representaria si el viaducte no s’eliminés. Es un fet més que pondera a favor de la no
eliminacid de I’estructura del ferrocarril.

Un altre fet que cal tenir en compte és que ’interval de viaducte compres a
partir del riu Onyar cap al nord té un futur indefinit. Aquest tram, si s’acabés
enderrocant, provocaria tota una serie de replantejaments pel que fa al trafic rodat que
complicarien potencialment tota la circulacié de la zona.

Conclusio: el viaducte de RENFE no és un condicionant imprescindible per
a la realitzacié de la segona linia pero si que fa que sorgeixi un replantejament

molt més complex en el cas que aquest s’enderroqui.
d) Tipus de plataforma en cada punt

Com anteriorment anunciavem, hi ha dues possibilitats de plataforma aplicables
al cas concret d’aquesta linia. Una d’elles no té massa res d’especific a comentar. En
el cas que el viaducte se seguis usant, gaudiriem d’una doble via de 6,35 metres
d’amplada durant tot el trajecte, on la circulacid del tramvia no intervé en absolut
sobre el trafic rodat. En el cas de les parades i universalment aplicable a les dues
possibilitats, s’efectuarien unes andanes de 2 metres d’amplada com a minim (es
disposa de suficient espai) que desembocarien a la vorera de circulacié de trafic rodat
de dues maneres: o bé a través d’ascensors o escales o bé directament.

L’altre opcio — 1, tal com abans citdvem, amb un gran index de probabilitat de
ser aplicada — també es basa en una doble via utilitzant I’espai que el viaducte hauria
deixat lliure. Tanmateix, aquesta opcid planteja greus problemes de circulacid en
punts que ja s’han citat anteriorment. No obstant, el tipus de plataforma no canviaria
en si mateix, ja que 1’espai de que es disposa és suficient per apostar per una doble via

tramviaria.
e) Conseqiiéncies

Al llarg de tota I’exposicid d’aquesta segona linia, s’han anat explicant les

conseqiiencies respecte el trafic que implicaria la mateixa. El resum és el segiient:

62



1. Si el viaducte de RENFE s’acabés per no enderrocar, els
problemes de circulaci6 del trafic rodat serien negligibles.
2. En el cas que el viaducte de RENFE s’eliminés cal prendre

atencio als punts segiients:

a) El carrer Bonastruc de Porta.

b) El tram més septentrional del riu Onyar.

c) El parquing de sota la via a I’altura del Parc Central.
d) La interseccié amb la plagca Poeta Marquina.

Nogensmenys, cal fer palesa la necessitat de la construccié de determinades
estructures alienes directament a la linia del tramvia perd que, en efecte, guarden una
relacio amb el trajecte compres entre els punts neuralgics i1 la mateixa parada. Son els
punts segiients:

1. Al llarg del tram compres entre la primera i quarta parades (ambdos incloses)
cal tenir present que la via s’ubicaria en zones distanciades del corredor de circulacio
de trafic rodat, pel que és necessaria la construccié de vials de vianants que uneixin la
via tramviaria amb la rodada. Un exemple clar n’és la tercera parada: per arribar al
vial que ens portaria al col-legi Bell — lloc del Pla és necessari que s’uneixi la mateixa
parada amb el corredor de circulacié més proxim.

2. Anteriorment es va avangar que en aquest apartat s’explicaria el metode
d’interseccid entre ambdues linies tramviaries. Doncs bé, hi hauria dues opcions per a
dur-ho a terme en funcid, com sempre, de la posterior disponibilitat del viaducte de la
RENFE en el futur:

a) En el cas que el viaducte seguis operatiu, I’interseccio entre ambdues
linies no seria cap problema, donat que una circularia literalment per
sobre de I’altre. Seria llavors quan els usuaris del tramvia haurien de fer
el respectiu transbord amb I’ajuda dels ascensors o de les escales.

b) Suposant que el viaducte s’eliminés, la interseccio es faria bastant
dificultosa, ja que la Plaga seria un punt de macroconfluencia de
mitjans. Per una banda, el trafic rodat que se li ha afegit la linia primera
del tramvia. Si a aquesta li afegim perpendicularment la segona, ens
trobem davant un punt molt complicat de regulacié del transit, de tal

manera que s’hi hauria d’implantar un sistema de semaforitzacié pensat
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minuciosament que podria complicar bastant el transit en les hoes
punta.

3. En I’estacié de RENFE cal tenir en compte que I’estructura per accedir a les
parades ja esta construida, de tal manera que es configura encara com un fet més que
pondera a favor de la proliferacio del viaducte.

A partir de la parada nimero 11, el tramvia necessitaria una connexié en cada
aturada amb el vial de circulacié rodada, donat que el viaducte ja no hi és prenent no
perque s’hagi enderrocat sin6 perque I’estructura de la via des d’aquest punt fins a la
destinacid és elevada respecte la via de circulacid de trafic rodat. Aixo implica que la
necessitat de procedir a la unié d’ambdoés vials seria imminent un cop dut a terme el
projecte general de la linia.

4. I, per ultim, solament citar i explicar el cas de la parada numero dotze:
I’Hospital Josep Trueta. Com ja es va comentar en I’explicacid de la mateixa, el nom
de la parada fa honor al punt neuralgic més important de la zona, com €s aquest centre
medic. Ara bé, com és evident, la distancia entre la parada i I’hospital no és
excessivament gran, perd presenta un fort inconvenient d’accessibilitat: el riu Ter.
Aixi doncs, estem davant un altre cas d’uni6 de la parada i quelcom extrinsec a la
mateixa linia. La solucid és prou clara: tan sols s’ha de procedir a la construccié d’un
pont sobre el riu Ter. La distancia total entre els dos punts seria de menys de 500
metres, fet que fa la parada rendible segons els criteris que es comentaren en apartats

anteriors.

3.3.3. Altres caracteristiques

Un cop finalitzada I’explicacio de les linies i1 abans de passar directament a la
viabilitat, fora bo deixar clars alguns detalls que sén importants a 1’hora d’entendre el
mecanisme general de funcionament d’una estructura tramviaria d’aquestes

caracteristiques. Son els segiients:

a) Senyalitzacio
El tracat tramviari ha de disposar de determinades senyals en funci6 de les
necessitats de cada punt. Sén unes senyals especifiques per a 1’us del tramvia que

tenen la segiient estructura:
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1. Velocitat maxima al pas per aquest punt.

2. Fi de la limitacio de la velocitat marcada per ’anterior senyal.

3. Punt de decisié. Implica punt mort fins coneixer 1’ordre del senyal lluminos.
4. Punt de decisi0 segon semafor. Implica D’anterior en dos semafors

consecutius.

L

Figura 12

5. Velocitat maxima per a cada una de les vies (general i desviada).

6. Via morta. Fi de la linia.

7. Peticié de maniobra

8. Punt minim d’avangament fins on haura d’arribar el tramvia per efectuar un
canvi de via.

Cada senyal determinada seria necessaria en punts concrets, en funcio de les
necessitats de cada punt. La senyalitzacio del tramvia, doncs, €s aplicable tan a la

primera com a la segona linia.

Figura 12: ens mostra les senyals propies d’un sistema tramviari
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b) Semaforitzacio

El grau de prioritat semaforica és una decisié assumida a carrec de cada
ajuntament en funcio6 de la sensibilitat tramviaria. En aquest sentit, els tnics punts on
la semaforitzaci6 s’hi ha de fer present €s als mateixos encreuaments i a les rotondes,
fet que implica I’afectacid directa en tan sols una linia si és que, tal com hem dit
nombroses vegades, el viaducte no s’elimina. El semafor tramviari també consta de
tres finestretes lluminoses pero té un funcionament diferent del dels vehicles rodats.
El semafor d’un tramvia, doncs, es basa en tres parts, una de les quals és un triangle i
dues son rectes, que en funcid de si es troben en una posicié o altre ens indicara
quelcom determinat.

El triangle semaforic ens indica la deteccio del tramvia 1, les barres lluminoses,
el permis que se li atorga.

Amb aquesta premissa, les combinacions sorgides son les seglients:

[ J
0

©
[ J

)

1 2 3

Figura 13

1. Senyal tancada sense tramvia detectat.
2. Senyal tancada amb tramvia detectat.
3. Senyal oberta després de la peticid de pas.

4. Senyal oberta sense tramvia detectat.

Els semafors son, doncs, un element necessari per tots aquells recorreguts on es
donin interseccions amb rotondes i encreuaments. Com ja s’ha dit, la linia 1
necessitaria d’aquests semafors mentre que la linia 2 podria no haver de disposar-ne si

el vial de tramvia fos tnicament compartit.

Figura 13: diferents possibilitats de semaforitzacié del tramvia
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¢) Els revisors i els tiquets

Com ¢és evident, tot tramvia necessita una comprovacio de si el pagament
establert s’esta portant a terme. Els encarregats d’executar-ho seran els revisors.

El nombre de revisors de cada tramvia va en funci6 de la demanda i de la
decisio que prengui cada respectiu ajuntament. Esta clar, pero, que no hi pot haver un
revisor per tramvia, sind que aquests hi han de ser en hores estrateégiques que puguin
identificar millor els infractors. Les multes haurien de ser substancioses, donat el barat
preu que s’ha de pagar per un viatge (un valor interessant rondaria els 10 €). Un factor
interessant que s’ha d’analitzar respecte aquest fet és que el tramvia proporciona llocs
de treball: revisors, conductors, mecanics, controladors i enginyers. Aixo implica un
creixement de 1’economia municipal, fet que pondera una altra vegada a favor de la
seva implantacid.

I, per acabar, una petita referéncia a les maquines de tiquets. Basant-nos en els
meticulosos esquemes aplicats en ciutats europees tan rellevants com Estrasburg, les
maquines haurien de situar-se a 1’exterior aixi com el punt de validacié dels propis
tiquets. A Girona, doncs, es presenta una estructura idonia per aquesta aplicacid a
causa de les poques precipitacions que es donen a la ciutat i del seu clima temperat.
Per tant, I'usuari del tramvia hauria de prendre el seu tiquet i validar-lo en els
moments abans de 1’arribada del mateix. A més, cal tenir en compte que el fet d’haver
de proveir-se de tiquet tan sols afectaria als usuaris no comuns — perque sind ja
utilitzarien 1’abonament mensual — cosa que encara puntua més a favor de la ubicacid
de les maquines en tal punt.

d) Altres

La resta d’elements del tramvia, com sén ara la catenaria 1 les subestacions
electriques ja han estat explicades en apartats anteriors, de manera que la seva

aplicaci6 en la ciutat seria la mateixa que figura algunes pagines endarrere.

3.3.4. El model de tramvia

A I’hora d’introduir el model de tramvia que es proposa per implantar a la ciutat
de Girona, tan sols es procedira a fer un repas propiament de les seves caracteristiques

més basiques.
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Primer de tot, cal comentar que el model tramviari pel qual s’aposta és identic
al barceloni. Ambdues ciutats, malgrat distar potencialment respecte el nombre
d’habitants, tenen la mateixa fesomia de ciutat mediterrania, la qual cosa les fa
igualment idonies d’albergar un model identic. El model seria molt similar al d’altres
ciutats europees com Estrasburg, el qual va configurar el motlle del tramvia barceloni
després de la visita de ’aleshores alcalde de la capital catalana, Pasqual Maragall, a la
ciutat alsaciana.

Entrant de ple a les caracteristiques del model tramviari, solament €s necessari
recordar que moltes d’elles van estar exposades en apartats anteriors. No obstant, el
quadre segiient resumeix aquelles que encara no s’han citat ni explicat i sén igualment
importants per al funcionament del tramvia al llarg de totes les linies i el circuit

tramviari, com ara el nombre de passatgers que un vago pot acollir. Vegem-ho:

Nom del model: Citadis 302

Portes: quatre dobles i dues simples per modul

Longitud: 32,87 m

Amplada: 2,65 m

Algada (amb pantograf): 3,47 m

Amplada de les portes (simple/doble): 0,80 / 1,30 m

Diametre de les rodes (nova/desgastada): 0,59 /0,53 m

Pes en tara: 40.000 Kg

Pes amb carrega: 56.650 Kg (4 passatgers/m?)

Nombre de passatgers: 64 asseguts
154 drets (amb 4 passatgers/m°)
230 drets (amb 6 passatgers/m”)
308 drets (amb 8 passatgers/m?)

Velocitat maxima: 70 Km/h

Velocitat comercial: 20 Km/h

Acceleraci6 mitjana: 1 m/s”

Sén, doncs, algunes de les moltes caracteristiques que encapgalarien la

singularitat del model tramviari destinat a implantar-se a ciutats com Girona.
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3.3.5 Mapa dels recorreguts




4. VIABILITAT

Després de plantejar una possible proposta de tracat tramviari amb totes les

seves conseqiiencies és necessari que es faci un analisi de la viabilitat de la mateixa,
que ¢€s, al cap i a la fi, el darrer objectiu del treball: decidir si aquesta proposta €s o0 no
viable ponderant totes les dades amb el seu corresponent pes.

D’aquesta manera es compararan, en primer lloc, les opinions dels diferents
grups politics, ja que seran ells qui decidiran si la implantaci6 €s o no viable. D’altra
banda, és igualment important tenir en compte les tres condicions de viabilitat de la
proposta:

a) La primers condicié n’és la viabilitat econdomica. Es certament impossible
tirar endavant un projecte d’aquestes magnituds si hi ha manca de capital. Falta,
doncs, esbrinar quina podria ser la font d’aquest capital substancids aixi com la
manera de fer-lo possible.

b) La segona condici6 radica en la viabilitat social de la proposta. Caldra veure
en quin grau es troba 1’acceptaci6 de la poblacio (son els principals afectats) aixi com
els fluxos de persona, el transit, etc.

¢) L’ altima condicio es basa en la viabilitat especifica, és a dir, la manera de
casar les condicions anteriors amb la fesomia general de la ciutat de Girona.

Per tant, no ¢s tant facil que un tramvia pugui adaptar-se a una ciutat com la
nostra, sobretot si tenim en compte la poca extensidé que ocupa i la anca d’espai dels

seus principals corredors de mobilitat.

4.1 OPINIO DEL GOVERN I DELS GRUPS POLITICS

4.1.1 Perspectiva general i opinié dels grups politics

De tots ¢€s sabut el fet que a Girona hi ha, diariament, un important moviment de
persones entre diversos punts de la ciutat i els punts o municipis més propers.
Per tal de simplificar el concepte podem resumir que existeixen dos grans
corredors:
Girona — Salt
Girona — Sarria
El nombre de passatgers que diariament poden utilitzar aquests corredors

sobrepassa els 10.000. (Girona - Salt solament en genera més de 4.500 diariament)
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Actualment hi ha dos grans mecanismes de transport que comuniquen aquets
punts:

-transport privat (automobils i ciclomotors, motocicletes i alguna bicicleta)
-transport public: xarxa d’autobusos.

Com hem manifestat en apartats anteriors, el fet d’un transport superficial basat
exclusivament en autobusos mai podra pal-liar la problematica de la lentitud del
transit, de 1’escassa freqiiencia, de 1’augment de la contaminacid, etc. L’autobus
sempre estara immers en la problematica automobilistica.

Tota previsio fa pensar en un increment dels desplacaments, ja que cada dia
més, Salt, Sarria i Palau Sacosta es conformen com a zones residéncia-dormitori, amb
la qual cosa la poblacié que hi resideix haura de desplacar-se per acudir als llocs de
treball, per accedir a zones amb un comer¢ més actiu, o per altres tasques com ara
I’acompanyament dels infants a les escoles i les visites a centres hospitalaris o de
I’administracio.

Aquesta perspectiva, doncs, augura un increment dificilment absorbible per la
xarxa d’autobusos, sense merma de la qualitat de vida dels usuaris i1 de la resta de la
poblacio.

Deixant de banda, momentaniament, el cost economic de la instal-lacié d’una o
més linies de tram, aspecte del qual ens n’ocuparem en un altre apartat, cal preveure la
conveniencia de I’existéncia d’aquestes linies en funcié de la demanda. Sobre aquest
aspecte s’hi han pronunciat els representants dels diversos grups politics per a la
circumscripcid de Girona amb les opinions que tot seguit expressem, extretes de les

declaracions fetes a la premsa gironina amb data 15 d’octubre de 2006

1. Convergencia i Unio

Segons Carles Puigdemont, niimero 6 de la Ilista per a Convergéncia 1 Unid: “és
necessaria una linia de tramvia que uneixi els municipis de 1’area urbana de Girona.”
Puigdemont condiciona el tragat a I’evolucié de les obres del TAV (deixa entreveure

per tant la possibilitat d’utilitzar 1’actual viaducte de RENFE)
2. Partit dels socialistes de Catalunya

Per a Joaquim Nadal, cap de llista per al Partit dels Socialistes de Catalunya, el

fet que moltes ciutats europees introdueixin el tramvia com una férmula per a donar
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cobertura a la demanda de certs corredors, no condiciona la implantacié d’un tramvia
a Girona, ja que el govern actual diu: “ha augmentat fins a 10 minuts la freqiiéncia de
pas dels autobusos”. Tot i aixd no descarta una futura construccié d’un vial segregat

dels autobusos, per a Us exclusiu d’un tramvia.

3. Esquerra Republicana de Catalunya

Pere Vigo, cap de llista per Esquerra Republicana de Catalunya, veu el tramvia
com una possible bona solucidé pels problemes de transit entre Salt 1 Girona (en
ambdos sentits). Vigo creu que si volem penalitzar 1’ds del cotxe s’han d’oferir
alternatives; alternatives que si passen per una primera construccié d’una linia de

tramvia Salt-Girona i unes linies posteriors que connectin tota I’area urbana.

4. Partit Popular

Laura Balaguer, nimero 15 de la llista per al Partit Popular, opina que ara com
ara és solament una proposta a estudiar, condicionant-la clarament als costos
d’inversio. També posa de manifest les dificultats per a trobar un tragat que deixi

contents els ajuntaments d’ambdos municipis.

S. Iniciativa per Catalunya — Verds

Finalment, Joan Boada, cap de llista per Iniciativa per Catalunya — Verds, aposta
per una planificacid de conjunt del transport public de 1’area metropolitana. Pel que fa
al cas concret Girona-Salt es decanta clarament per una major freqiiencia d’autobusos
1 una ampliacié d’horari fins a la mitja nit. Boada veuria bé comunicar Girona, per
tramvia, amb d’altres poblacions més allunyades: Cassa, Llagostera, 1’aeroport,

Castell- Platja d’Aro, Palamés, Palafrugell, La Bisbal, Bordils, Celra i Sarria.”

NOTA: ’ordre que s’ha seguit en exposar les tesis dels diferents grups politics
obeeix al darrer resultat de les eleccions al Parlament de Catalunya de I’any 2003 a la
circumscripcié de Girona, de tal manera que el grup Ciutadans — Partido de la
Ciudadania no figura entre els comentats.

Fent una valoracio forca global d’aquestes opinions, i tenint en compte que

s’han donat en plena campanya electoral, cal destacar que:

? EL pUNT Diumenge, 15 d’octubre del 2006
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a) Hi ha un desconeixement molt gran de la utilitat del tramvia.

b) Cap grup politic és contrari a I’implantaci6é d’un tramvia a Girona.

¢) Si més no ¢€s sorprenent que grups politics anomenats verds optin abans per
augmentar els autobusos que pas per crear linies “verdes”.

d) L argument dels costos d’inversi6 no es pot utilitzar com a detractor, ja que
qualsevol creacié de noves formes de transport public és, en principi,
deficitaria.

e) En general no es considera greu el problema de I’actual estat caotic de

transit a Girona.

f) Se segueix en la postura de posar remei a un problema, abans que utilitzar

una politica preventiva, sobre tot quan el problema existeix ara i és real.

Acabant de considerar les opinions dels distints grups politics, és igualment
necessari poder tenir una idea d’aquells representants dels grups politics que es troben
actualment al poder. Son, ni més ni menys, carrecs de les institucions que assumirien
la responsabilitat de la proposta tramviaria: I’Ajuntament de Girona i la Generalitat de
Catalunya. La informaci6 de la seva visié del projecte s’ha obtingut gracies a unes
entrevistes efectuades a alts carrecs dels organs mencionats, concretament a la Sra.
Isabel Salamanya, regidora de Mobilitat de I’Ajuntament de Girona, 1 el Sr. Manel
Nadal, secretari de Mobilitat de la Generalitat de Catalunya. També s’ha entrevistat,
juntament amb el darrer, el Sr. Marc Garcia, membre de ’ATM (Autoritat del
Transport Metropolita) per obtenir d’aquesta manera una visi6 global tecnicopolitica
de la proposta en si. Les respectives entrevistes es descriuen tot seguit, 1 s’indiquen
les idees basiques i les conclusions en acabar la descripcid de les entrevistes:

4.1.2 Opinio dels técnics i responsables politics

Per tal de saber si la implantacié d’un tramvia a la ciutat de Girona seria viable
s’ha consultat la proposta a teécnics reconeguts aixi com responsables politics. Tot
seguit veurem la seva opinid respecte el projecte.

4.1.2.1 El dia 8 de setembre del 2006 a les 12.30 es va entrevistar el senyor
Manel Nadal, secretari de mobilitat de la Generalitat de Catalunya i el senyor Marc
Garcia, técnic de I’ATM. L’entrevista va tenir una durada de vint-i-cinc minuts
aproximadament 1 es van tractar els segilients temes, exposats a partir de les preguntes

que se’ls formularen:
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Barcelona 8 de setembre de 2006. Bon dia. Comencem I’entrevista amb el
senyor Manel Nadal, secretari de mobilitat de la Generalitat de Catalunya i el
senyor Marc Garcia, técnic de ’ATM.

Primer de tot, de manera introductoria, quina seria la seva opinioé respecte
la implantacié d’un mitja de transport com el tramvia a una ciutat com Girona,
de 80.000 habitants, tenint en compte que cada cop s’opta més per aquest mitja a

la resta del continent europeu?

Sr. Manel Nadal: hi ha una resposta institucional i una resposta técnica per
aquesta pregunta. Comencem per la resposta politica. Malgrat Girona es vegi afectada
cada cop per un creixement més notable no esta encara dins el grup de ciutats — que
esta creixent cada cop més a Europa — que podria acollir un mitja de transport com el
tramvia. A ciutats com aquesta hauriem de comengar, primer de tot, per potenciar els
mitjans de transport public basics, com ara el bus. No vull pas dir que Girona no sigui
mai idonia per a implantar-hi un tramvia, sind que hauria de ser un procés gradual que
s’atengués a la demanda i que anés transformant els sistemes més tous en sistemes

més durs, com ¢és ara el tram.

Sr. Marc Garcia: el tramvia és un mitja de transport adequat per uns milers de
persones que configuren una demanda determinada. A més, el lloc de la seva
implantacio ha de complir unes caracteristiques determinades i ha de tenir un llindar
de demanda concret. Aixi doncs, la resposta institucional anterior del Sr. Nadal es
fonamenta sobre aquests detalls tecnics tant importants per la viabilitat. El seu cost,
doncs, no solament economic sind també social 1 ecologic no ponderarien a favor de
Girona.

Aquest fet es fa pales en les ciutats europees on el tramvia s’ha implantat en els
ultims anys. Aquesta ¢€s la reflexid que s’hi ha produit a ’hora de decidir si aquest
procés és viable o no. En el cas de Barcelona, es va estudiar la implantacié d’un
tramvia al voltant d’uns corredors de mobilitat prou grans per cobrir una oferta
suficient 1 que, per tant, tenen una demanda tamb¢ suficient. Es el cas del Trambaix,
que circula per uns corredors de mobilitat idonis, és ben clar que ¢és factible.
Tanmateix, en una ciutat com Girona que no arriba als 100.000 habitants, considerant
que cada ciutada fes 3 viatges al dia, sumarien un total de 300.000 viatges, costa

pensar que el tramvia podria ser un mitja adequat.
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En un altre ambit, caldria preguntar-los sobre la conveniéncia i rendibilitat
viaria de P’implantacié d’un tramvia atenent que aquest fet comportaria la

supressio de carrils per a I’actual transit rodat.

Sr. Manel Nadal: el fet d’implantar un tramvia en una ciutat com Girona comportaria
estudiar molt bé quina s6n els corredors que, per demanda i per estructura permeten
acceptar aquest mitja de transport. Més que la supressid de carrils, caldria sospesar el
fet global que, en corredors com la carretera de Barcelona 1 carrer Emili Grahit, que
serien els dos més adequats, la consideracid global dels espais de les voreres, carril
bici i carrils per al transit rodat permeten un remodelatge idoni per a la instal-lacié

d’una linia de tram.

Sr. Marc Garcia: a aquest respecte hi ha dues consideracions: per una banda
implementar la linia de tram en les actuals xarxes viaries urbanes, amb els avantatges i
inconvenients que aixd comporta, i de ’altra fer previsions de plans d’urbanisme
futurs que permetessin noves vies aptes per acceptar les noves linies de tramvia.

La realitat actual de Girona ofereix els corredors que ha esmentat el Sr. Nadal,
remodelables, com remodelable també seria 1’Gs futur que se’n pugui fer de 1’actual
viaducte de RENFE. Sigui com sigui, veig una linia de tram a Girona com una linia de

via Unica.

Sr. Manel Nadal: improvitzant, voldria dir que m’imaginaria per a Girona una linia
de via unica amb certs punts d’encreuament, atés 1’espai de que disposen els

esmentats corredors.

Sr. Marc Garcia: per altra banda cal buscar també solucions imaginatives com s’ha
fet en alguna ciutat europea. Hi ha ciutats en les que el curs d’un riu ocupa una bona
part de I’espai urba. A Wuppertal, Alemanya, es va optar per a instal-lar una linia de
tram suspesa sobre el riu, ja que el circuit d’aquest déna un servei troncal a les
necessitats d’aquella ciutat. A Girona, en el cas de 1’Onyar, és dificil imaginar-se una
obra d’aquesta magnitud, pero en tot cas cal pensar en els espais reals de que disposa

la ciutat.
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Quina valoracio general farien de I’implantacio del tramvia a Barcelona des dels

seus inicis fins ara?

Sr. Marc Garcia: recordo que pocs dies abans de la inauguraci6 del Trambaix, el Sr.
Manel Nadal va dir: “el tram €s com un fill orfe que ningli vol”, perd que nosaltres en
aquell moment vam apadrinar. En els primers temps es va desencadenar tot tipus de
polémica 1 critica despietada sobre I’encert d’haver implantat el tram, seguida per
alguns incidents, que portaren fins i tot a fer acudits sobre el tram 1 que culminaren
amb el canvi del material de segellat tant en el Trambaix com en el TramBesos

Dos anys després no hem trobat cap ciutada ni cap representant d’institucions
ciutadanes que no vulgui el tram. Fins i tot alcaldes de poblacions afectades com el de
Sant Adria del Bes6s ha manifestat la seva satisfaccid. En aquests dos anys, que €s un
periode relativament molt rapid s’ha acceptat el tram, i s’ha acceptat perque el ciutada
ha descobert tots els avantatges d’aquest mitja de transport.

Avui, estem transportant 40.000 passatgers al dia en el Trambaix i calculem que a
final d’any la xifra estara entre els 45.000 i els 50.000. En el TramBesos es
transporten 13.000 persones/dia, perd cal tenir en compte que en aquest tram només
funciona una linia, és a dir, esta a un ter¢ de la seva capacitat total segons que esta
establert en el projecte global. En total el nombre de passatgers/any s’acosta als

quinze milions.

Com es compatibilitza el fet de suprimir carrils en el transit rodat per tal
d’implantar el tramvia des del punt de vista de rendibilitat? Se suposa ja que els
usuaris del vehicle privat que circulen per aquest carril suprimit seran absorbits

pel tramvia?

Sr. Manel Nadal: tota inversi6 feta en 1’ambit dels transports publics té 1’origen en
els pressupostos de 1’administracié que procedeixen en definitiva dels ciutadans. Si
analitzem la rendibilitat només des del punt de vista econdomic, és evident que
qualsevol inversio feta no és mai rendible. Si a més a més perd, hi afegim la
rendibilitat des del punt de vista de la congestio, trobarem que si es rendible apaivagar

o suprimir congestions de transit que tendien al col-lapse.
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Sr. Marc Garcia: la rendibilitat de tot projecte ve marcada per dues variables que
son, senzillament: costos — beneficis.

Pel que fa als costos hi ha dues maneres de finangar-los: o bé la inversio recau tota
sobre 1’administracid, i per tant en definitiva recau en els impostos dels ciutadans, o
bé hi intervé algun promotor privat que, per raons de donar major qualitat a la zona on
construeix o urbanitza, assumeix part dels costos del projecte. Aquesta part invertida
pel promotor revertira en una millor qualificacié de la zona en tant que tindra uns
millors accessos 1 comunicacions. L’experiencia de Barcelona ens deixa xifres
d’inversi6 de 1’ordre de 180 milions d’euros per a cada 15 Km de linia de tramvia. Si
extrapolem aquests costos a la ciutat de Girona podriem parlar d’entre 4 i 5 milions
d’euros.

Pel que fa als beneficis, si ens ho mirem només amb ulls d’economia 1’equacid és
clara: a més usuaris més beneficis. Perd calen altres mirades, com ara aquella que
contempla la millora progressiva que 1’adequada gestio de la linia , fa possible una
oferta de major qualitat (més freqiiencia, més comoditat, més enllagos...) Aquesta és
una vessant que no podem obviar en una ciutat densa i compacta com Barcelona on el
concepte qualitat es pot quantificar amb termes de rendibilitat i per tant de beneficis.
El ciutada és qui primer veu els guanys d’un transport agil en front d’un transit urba
col-lapsat. Ell és qui copsa I’efecte passiu de 1’actual mobilitat en front d’un mitja
actiu, amb projectes efectius de millora i amb voluntat de progressar vers una millor
qualitat de vida.

D’altra banda, si posem a la balancga la reduccié d’algun carril de transit per a vehicles
privats o la implantacié d’una linia de tramvia, no hi ha cap mena de dubte que cal
apostar per un transport sostenible, tot 1 reduint carrils per als vehicles, no solament en
les grans avingudes sind fins i tot en vials de més petites dimensions.

Quina és o quines son les competéncies que imperen a I’hora d’implantar el
tramvia? Es municipal, regional...?

Sr. Marc Garcia: segons la nova llei ferroviaria de Catalunya aprovada el maig de
2006, els tramvies interurbans, €s a dir, que circulen per més d’un municipi i els
connecten son competencia exclusiva de la Generalitat i per tant son de titolaritat de
la Generalitat de Catalunya. Una altra cosa és que la Generalitat decideixi delegar,

com a fet a Barcelona, al consorci de transports metropolitans.
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En termes de viabilitat, quan es considera rendible una linia de tramvia ? Qué és

allo que la fa rendible ?

Sr. Marc Garcia: existeixen tecniques d’analisi que relacionen els beneficis amb la
seleccio d’inversions i comparen els costos d’inversid en el temps amb els costos que
produira I’explotacio, i per tant amb els beneficis economics. Aquests beneficis pero,
cal considerar-los des de dos punts de vista:
a) aquells que, produint guanys economics son percebuts pel viatger de forma
immediata: el temps de viatge, la disponibilitat de I’oferta, 1’accessibilitat,
que, en el seu conjunt poden ser quantificats, i
b) aquells beneficis que, també produint guanys economics no son percebuts
d’immediat pels usuaris: reduccid del nombre d’accidents, de forma que
esta quantificat el fet que, un usuari, fent un determinat trajecte durant tota
la seva vida amb un vehicle privat genera o rep més accidentalitat, i que
aquesta pot ocasionar seqiieles amb un cost social o personal molt gran
(pensem per exemple en casos de mort o d’invalidesa). Altres dins
d’aquest conjunt sén la reduccid (en aquest cas la no emissid) de
contaminants com CO,, NO; i SO;, la reduccio del soroll, la reduccio de les
vibracions i tots aquells aspectes que reverteixen en una millora de la salut
1 de la qualitat de vida del ciutada. Aquest bloc de beneficis que podriem
anomenar socials i ambientals no deixen de ser també beneficis que, si fos

necessari podriem arribar a quantificar.

Quins han de ser els criteris pels quals s’implanta una linia en una zona
determinada ? Que és el que fa que un tramvia passi per una zona i no per una

altra ?

Sr. Marc Garcia: per poder contestar aixo0 de manera correcta cal fer una
consideracid previa que no sempre és vista aixi. Ha d’existir un corredor de mobilitat
amb un flux de passatgers importants i amb uns mecanismes de transport public que
explotin aquell corredor amb una determinada freqiiéncia cada vegada més creixent.
Poso un parell d’exemples: La linia ferroviaria Barcelona-Matar6, projectada per

Miquel Biada, es va implantar en un corredor que unia el Maresme amb la ciutat de
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Barcelona en el qual hi havia préviament un transit (finals del segle XIX) de mercat

composat per carros i cavalls. També la linia que uneix Badalona amb Valls passant
per les costes del Garraf, ja era una linia de transit de mercaderies, que fou projectada
per Francesc Guma 1 Ferran el 1872, perd no executada fins el 1878.

Dit aixo doncs, la primera pista que fa decidir implantar una linia de tramvia ¢és
I’existencia d’un corredor. En D’actual cas del Trambaix és clar que el corredor
d’entrada a Barcelona per la Diagonal ja existia, que hi havia implantat un servei de
transport public i que les previsions de futur fan pensar en un creixement de la
demanda de transit per aquest corredor. Actualment, si els 45.000 passatgers que
circulen cada dia amb el Trambaix haguessin de fer-ho amb autobts, caldria una
freqiencia de pas d’autobusos d’un minut i mig. Com podem comprendre aquesta

situacio seria del tot insostenible.

Traslladant altra vegada la perspectiva de la implantacio del tramvia a Girona,
quina creuen que seria ’estructura més adequada per a la ciutat atenent al tipus

de model de via i andana?

Sr. Manel Nadal: aquest és un problema totalment tecnic. Crec que per Girona,
plantejar un tracat amb doble via és voler disposar d’un espai que actualment no
existeix. Concebeixo un tram a Girona amb una sola via i amb punts d’encreuament
que podrien coincidir amb les rotondes. Es evident que cal fer punts d’encreuament, ja
que sino, la freqliencia de pas podria arribar a ser de mitja hora, cosa totalment
inviable. Tot 1 els costos d’aquest projecte, perod atenent als beneficis socials, caldria
reduir carrils de I’actual transit i implantar les vies del tram al mig dels vials.
Insisteixo en la necessitat de valorar globalment els espais actualment ocupats pels

carrils de circulacid, les voreres, les zones enjardinades, els carrils bicicleta etc.

Sr. Marc Garecia: el sistema més adequat per a qualsevol espai és el de doble via i
andana central, ja que és el més compacte. Tot i aix0, i donant-se el cas que el trajecte
¢s interurba, cada municipi pot tenir una visio diferent de com urbanitzar-se. Només
cal veure que en el cas de Barcelona, la tipologia és canviant segons el terme
municipal. Es pot enjardinar i ubicar-hi pitospors o palmeres en un passeig central;
s’hi pot posar gespa, o simplement es pot acabar amb un aglomerat de determinat

color.
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Sr. Manel Nadal: en el cas de la Gran Via el que s’ha fet és cobrir el tram, amb la

qual cosa s’ha guanyat espai per a la ciutat.

Conclusions de: La Generalitat de Catalunya i PATM

Les conclusions extretes a partir de la informaci6 de ’entrevista amb els Srs.
Manel Nadal i Marc Garcia son:

a) La viabilitat economica, sense al suport d’un organisme com la Generalitat o
un grup d’inversors, és nul-la, ja que el pressupost de 1I’Ajuntament de Girona oscil-la
entre els 4 i els 5 milions d’euros mentre que el cost de 15 Km de linia tramviaria
(distancia aproximadament equivalent a la proposta efectuada) seria d’uns 180
milions d’euros. Fan falta, doncs, inversions procedents d’un ambit extraconsistorial.
Fins 1 tot no es descartaria haver de parlamentar amb el Govern Central.

b) Per contra, la viabilitat social de la proposta és clarament elevada, ja que, per
una banda, el nombre d’accidents registrats a causa dels tramvies és molt inferior a
dels cotxes o vehicles privats 1, per 1’altra, la contaminacid és també un factor a tenir
en compte: mentre el tramvia gairebé no contamina, el vehicle privat no para d’emetre
gasos contaminants a I’atmosfera.

¢) La ciutadania mostraria una plena acceptacié de la proposta tal com es
mostrara uns apartats més endavant. A I’inici del que podriem anomenar boom
tramviari, ’actitud de la poblacio en front del projecte de la implantacié d’aquest nou
mitja de transport a ciutats com Barcelona era d’un clar escepticisme (no cal recordar
els xocs), mentre que ara ja es pot parlar d’una acceptacié general i d’un clar Us exitos
del transport (a Barcelona en fan us 50.000 persones diariament).

d) La falta d’espai en una ciutat com Girona seria el principal problema de tot el
projecte. Es, per exemple, dificil d’imaginar que un tramvia, a causa de la falta
d’espai, pugui anar penjat d’un riu tal com succeeix a ciutat alemanya de Wuppertal,
ja que 1’Onyar no sembla massa propici per acollir un tramvia penjant. Es, perd, un
gran estimulant que hi pondera a favor el fet que la majoria de ciutats europees optin
per aquest mitja.

e) L’opcid més factible per la ciutat de Girona és la supressié d’un carril de
circulacio, de manera que el tramvia robi tan poc espai com sigui possible al trafic

rodat.
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f) Cal destacar, evidentment, el grau de qualitat de vida que proporciona n
transport com el tramvia. No fa soroll ni provoca I’estrés d’un corredor de circulacid
de trafic rodat i és el que presenta una estructura més respectuosa amb el medi
ambient.

g) I, per ultim, 1 potser el punt més interessant: esta demostrat que no és
possible cobrir les necessitats del nombre de passatgers per dia i freqiiéncia, de
tal manera que el nombre d’autobusos que s’hauria d’emprar a la llarga tendiria
a Pinfinit (hem de tenir en compte que en una ciutat com Girona hi viuen 80.000
persones mentre que un autobus tan sols té capacitat per uns 30 subjectes).

Conclusié: la proposta de la implantacié d’un tramvia a Girona pot ser viable a
mig termini a causa de la innovacié mateixa que presenta el transport i de la necessitat
de cobrir I’afluéncia massiva de desplacats que es donara proximament, sempre tenint

en compte 1’estalvi d’espai que €s necessari efectuar a la ciutat.
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4.1.2.2 Girona, 28 de novembre de 2006. Entrevista a la Sra. Isabel Salamaiia

Serra , 4a tinent d’alcalde de I’ajuntament de Girona. Presidenta de la Comissio
Informativa de Presidéncia, Presidenta de la Comissié Informativa de Mobilitat,
Coordinacié Territorial i Seguretat i tinent d’alcalde de Mobilitat, Coordinacio
Territorial i Seguretat.

L’entrevista va tenir una durada de trenta-cinc minuts aproximadament i es van

tractar els segiients temes, exposats a partir de les preguntes que se li formularen:

Benvolguda Sra. : per tal de posar-la en antecedents, informar-la primer de tot
que el motiu de la present entrevista consisteix en demanar-li, com a tinent
d’alcalde de Mobilitat, Coordinacio Territorial i Seguretat, I’opinio d’aquest
consistori sobre un projecte d’implantacié de dues linies de tramvia a I’area
metropolitana de Girona.

Per altra banda, informar-la també que, sobre aquesta tematica hem mantingut
una entrevista amb el senyor Manel Nadal, secretari de mobilitat de la
Generalitat de Catalunya i el senyor Marc Garcia, técnic de ’ATM. Donat que
I’esmentada entrevista es va desenvolupar més en I’ambit territorial general,
voldria ara acarar més la clau municipal de I’esmentat projecte. Es per aixo que,
breument vull comentar-li que el nostre treball, presenta una dicotomia
asimétrica: per una banda desenvolupa aspectes técnics de la instal-lacio de les
dues linies de tramvia que tot seguit li explicaré, i per altra, i per mi forca més
rellevant, analitza tota la perspectiva social derivada de la implantacid, tenint en
compte les implicacions i les conseqiiéncies.

El projecte contempla dues linies de tramvia:

Una que uniria Salt (Espai Gironés), passant pel passeig dels Paisos
catalans, passeig d’Olot, Emili Grahit i avinguda de Montilivi fins arribar a la
UdG (semblant al projecte desenvolupat per Jordi Alegre)

Una altra que seguiria el tracat del viaducte de RENFE, comunicant el
sud de Girona amb Sarria de Ter. Conscient de la polémica que presenta el
viaducte pel que fa a la seva conservacié una vegada s’hagin realitzat i soterrat
les linies de RENFE pel que fa al TGV, he considerat que fora bo poder aprofitar

una infrastructura ja existent, ja que de no ser aixi, quedarien dues alternatives:
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I’una fer transcorrer la linia de tram per el carrer Barcelona, amb la conseqiient
disminucio6 de carrils per al transit rodat, i ’altra, un cop enderrocat el viaducte,
considerar el fet de fer transcorrer la linia de tram pel mateix recorregut que

ocupava ’estructura enderrocada.

Sra. Isabel Salamaiia: El més important de tot projecte és abans que res, que sigui
viable economicament. Per aixo caldria veure si a Girona, donada la dimensio6 petita
de la ciutat, la poca trama urbana, té la massa critica de viatgers a moure suficient
com per a justificar aquest projecte. D’altra banda, cal considerar que una linia de
tram ha d’estar a una distancia curta d’accés per al vianant, de forma que aquest no
hagi de caminar més de 5 a 8 minuts per a situar-se en el radi d’accés.

Suposant que es donen aquests supoOsits 1 que, per tant, la implantacio del tram és
rendible economicament, i fent al-lusio al projecte del Sr. Jordi Alegre — enginyer que
el presentava com a projecte de final de carrera - caldria dir que la linia esmentada
com a linia I va ser ja projectada per Jordi Alegre, tot i que en el seu projecte aquesta
linia anava de Salt fins 1’actual estaci6 de RENFE. Aquest ajuntament li va suggerir
I’ampliaci6 de la linia per Emili Grahit fins la placa dels Paisos Catalans 1 després
fins les noves facultats de la UdG passant per I’avinguda Lluis Pericot o per
I’avinguda Montilivi (depenent de la facilitat del tracat de les vies).

La linia II que suggereixes, també va ser indicada al Sr. Alegre per aquest
ajuntament, de forma que formés amb la linia I, una creu.

Ara bé I’idea d’aprofitar el viaducte, no la crec viable ja que, independentment
del futur d’aquest, no es troba peu de carrer i suposaria una barrera per a 1’accés.
S’haurien, en tot cas d’instal-lar ascensors. L’agilitat d’un tramvia es basa en la gran
quantitat de parades i1 en la rapidesa d’aquestes parades, per la qual cosa el viaducte
no ¢s la millor solucid. Per altra banda, el viaducte, després de I’estacié de RENFE 1
en direccidé nord, desapareix i per tant, cas de utilitzar-lo ens portaria cap a Pont
Major, desviant-se de la linia prevista. Si que fora possible que el tram circulés per
sota del viaducte seguint Bonastruc sa Porta i pogués arribar fins a Sarria de Ter o,
encara més, pensant en un tren-tram un cop sortit de Girona, sempre que la
Generalitat ho contemplés, fer-lo arribar a Medinya; llavors la massa critica seria més

important.
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Tornant a la linia I, seria factible per Emili Grahit, perd molt dificultés per Passig
d’Olot, ja que avui, aquesta ¢s la principal via per anar de Girona a Salt. No hi ha cap
altra via i per tant, per posar-hi el tram s’hauria de suprimir un carril i només quedaria
un carril per a cada sentit, el qual no podria aglutinar tots els vehicles que ara
requereix aquesta via circulatoria. Encara que el fet d’implantar el tram fes reduir
molt en nombre de vehicles, no seria suficient aquesta reduccid per absorbir la resta
de vehicles. Es per aixd que aquest estudi hauria d’anar acompanyat d’una alternativa
de via d’entrada a la ciutat des de Salt, sobre tot perque en aquesta zona s’hi acumulen
uns 40.000 habitants de Girona més uns 30.000 de Salt, per tant uns 70.000 habitants.

Resumint doncs, ens sembla que el projecte del Sr.Alegre obviava que a la zona de
Montilivi s’hi donen dues circumstancies importants: d’una banda hi ha la Universitat

1 de I’altra €s una zona de creixement de la ciutat.

Un cop vist el projecte i comentats els seus avantatges i inconvenients, com veu
aquest consistori I’implantacioé del projecte. S’ha posat ja en fase d’execucio i

simplement es preveu a més llarg termini ?

Sra. Isabel Salamaifia: En aquest moment sabem que la Diputacié de Girona vol
encarregar aquest projecte i per tant esta fent un concurs per a desenvolupar aquest
projecte que abastaria no solament el trajecte Girona-Salt sin6 a més a més tota
I’anella de les Gavarres.

Per aquest ajuntament no és cap prioritat a curt termini, ja que hauria
d’assumir el cost de construccio, la qual cosa vol dir tot un canvi en la xarxa viaria i
una remodelacio que afectaria “la pell” de la ciutat, per tant un gran canvi urbanistic.
A més a més, s’hauria de finangar el manteniment urbanistic. Aquest ajuntament no té
el pressupost per a portar a terme aquest canvi a no ser que 1’aculli la Generalitat. Una
altra possibilitat seria fer una concessio a una empresa privada que assumis els costos
de construcci6 i manteniment a canvi de 1’explotacié durant un cert nombre d’anys.
Avui per avui, doncs, 1’ajuntament no ho té com una prioritat. Estem treballant en
temes de transport public, pero en tot cas, dintre d’un periode de 5 a 10 anys no ho

descartem.
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En cas, doncs que s’implantés el tram en un periode de 10 anys o més, no
sorgirien molts problemes de mobilitat mentre tant?

Sra. Isabel Salamaiia: Estem com he dit treballant en temes de transport public i hem
creat el Consorci del transport metropolita que intenta pal-liar aquests problemes. Un
d’ells és el de les entrades a la ciutat. No ens preocupa tant el problema intern de
mobilitat com els problemes derivats de I’entrada de vehicles que venen de poblacions
properes com Banyoles o Llagostera, per tant problemes de mobilitat a I’entorn i no
dins. Els ciutadans de Girona no creem grans problemes de mobilitat, ja que en un
percentatge elevat de desplagaments, aquests es fan a peu. Per tant el que és més
urgent és resoldre, amb transport public, el tema de la mobilitat a I’area urbana. Es
una qiiestio “d’escala” de ciutat. Al ser una ciutat petita tendim a agafar el cotxe quan

realment no cal. Si visquéssim a Barcelona caminariem molt més.

Voste creu que la implantaci6 del tramvia milloraria molt la qualitat de vida de

la ciutat, sobre tot en quant a minvar la contaminacio i generar espais verds?

Sra. Isabel Salamaiia: Mira. No ho sé. Es clar que el tramvia és un mitja molt més
ecologic que el cotxe privat, i que per tant hi hauria una millora ecologica, perd que
en tot cas la veig més com una accio local. Crec més en una aposta global. La nostra
atmosfera mai ha tingut problemes de contaminacié. El fet d’implantar un tramvia
seria doncs un gest solidari en els problemes de la capa d’0z6 i en el que significa
tenir un cotxe privat amb les despeses que significa 1 la reduccié de recursos no

renovables com és el petroli.

Fixant-nos més en els avantatges, el fet de tenir tramvia, no augmentaria el

prestigi com a ciutat de forma que ens acostaria més a Europa?

Sra. Isabel Salamaiia: segurament que si. A mi m’agradaria. Si féssim una ciutat
rica, poguéssim assumir els costos, renunciar a cert ambit privat i apostar per a la
col-lectivitat, seria molt bo. I crec que un dia ho farem, pero algt ens ha d’ajudar. Si

només contem amb el pressupost municipal és molt dificil.

85



A la llarga, sembla que cada vegada esta incrementant un desplacament de
persones des de Salt cap a Girona. Creu que aquest desplacament es pot suplir
amb el vehicle privat o que es podra fer en transport puablic?

Sra. Isabel Salamaiia: és que ara ja es pot suplir amb transport public. En aquests
moments, els autobusos Girona — Salt, linies 3 1 4 tenen una freqtiencia de 10 minuts.
De fet al no haver-hi frontera entre Salt i Girona, encara es podria intensificar més la
freqiiencia. El problema no és aquest. El problema, com et deia abans, és el transit
originat per la gent que treballa fora de Girona i per anar a Salt ha de passar per
Girona. Per exemple, una persona de Sarria que treballi a Salt, per arribar-hi ha de
passar per Girona. La clau radica en diversificar les vies d’entrada. Alguns ja utilitzen
vies com les de la nova urbanitzacié de la zona de I’Hospital de Santa Caterina i el
poligon Mas Xirgu, perd encara no hi ha prou consciéncia. Ara com ara la solucio és
potenciar el transport col-lectiu, donant alternatives no només al centre sind a tota

aquesta area urbana.

Ja per acabar, fixant-nos més en un ambit interurba, fins a quin punt faria
arribar les linies de tram? Per una banda Girona, Salt i Sarria, també hem

parlat de Medinya, i pel sud?

Sra. Isabel Salamaiia: jo crec que seria ideal poder arribar fins a Banyoles. Pero
encara més ideal seria que la historia no ens hagués fet una mala passada i no hagués
suprimit I’antic carrilet d’Olot — Sant Feliu de Guixols, perqué aixo voldria dir que
tant des d’un punt de vista turistic com pel fet d’haver mantingut els antics carrilets
per a comunicar-nos, fins i tot contemplant el que anava de Girona fins a Palamos,
aixo hagués sigut ideal. Pero la perspectiva historica en aquell moment es va decantar
cap el cotxe privat i va fer que, al contrari que en altres llocs del mon, desapareixéssin
aquestes vies. Per tant, recuperar aquestes vies seria 1’ideal. Per una banda, la
comunicaci6 cap a la zona de Figueres hauria d’anar a carrec de RENFE, millorant
aquests linies. Per altra banda, caldria plantejar-se la possibilitat de crear trens-tram
que arribessin a Palamos, Sant Feliu de Guixols, Olot...

El futur ens fara veure que, abandonar aquells carrilets va ser una errada, perd

segurament la teva generacid els recuperara. Sembla inversemblant que, essent de la
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mateixa companyia que els ferrocarrils de la Generalitat, aquests no se suprimissin i

en canvi si suprimissim els carrilets. Vam ser poc previsors.

Conclusions de: L’Ajuntament de Girona: regidoria de Mobilitat

Les conclusions extretes a partir de 1’entrevista amb la Sra. Isabel Salamanya
figura en les segtients linies:

a) Aquest consistori, ara com ara, no veu un greu problema de mobilitat en
I’area metropolitana de Girona. Pensa que un dels futurs problemes pot ser el de les
entrades a la ciutat donat el flux cada vegada més gran de persones que diariament
han d’arribar fins a I’interior de la nostra ciutat.

b) El plantejament d’una possible implantacié de linies de tramvia es contempla
no abans d’un termini de cinc anys, i en qualsevol cas, ’enfocament que se li déona no
¢s el d’unes linies que uneixin Salt, Girona i Sarria, i alhora interconnectin les
diverses zones de la ciutat, sind que es pensa en trams-tren que a més a més uneixin
Girona amb municipis situats a distancies d’entre 15 1 30 Km (Cassa, Llagostera,
Banyoles, etc). Es fa clara referéncia a la malauradament suprimida linia de ferrocarril
Olot-Banyoles-Girona-Sant Feliu.

c¢) La preocupacid actual va més focalitzada a la quantitat creixent de vehicles
privats, que no pas a problemes de transport public, donant a entendre que aquests
problemes, ara com ara estan ben solventats. S’ignora que un possible descens en la
quantitat de vehicles privats vindria donat per I’implantacid de linies de tram i no pas
per "augment de freqiiencia en els autobusos interurbans. Entén que en el cas de Salt-
Girona, una freqiiencia d’autobusos de 10 minuts soluciona el problema i no es
planteja que aquesta freqiiencia haura d’augmentar en un futur gens llunya.

d) En el cas concret de la connexi6 entre les diverses arees de Girona, es
desestima [I’actual tracat del viaducte de RENFE, sobretot per problemes
d’accessibilitat en algada. No es fa cap referéncia al futur projecte d’urbanitzacio dels
espais que ocupa aquesta estructura. Sembla imminent que, per llei, es desestimi la
conservacid de les estructures superficials del viaducte, i que, si és aixi, I’Ajuntament
hauria d’haver previst I’s de les zones ocupades actualment per aquest i planificar un
corredor de mobilitat diferent al del transit amb vehicle privat. Si es produis aquest

fet, la referéncia als problemes d’accessibilitat en algada restaria sense cap efecte.
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e) Pel que fa al tema pressupostari es detecta una negativa al plantejament e
dedicar part del pressupost a I’implantacidé d’un tram i sembla que hi ha un
desconeixement de les competéncies pressupostaries pel que fa al paper que hauria
d’adoptar la Generalitat de Catalunya. Sembla, perd, conscient que una part del
pressupost el podrien assumir empreses privades en procés d’urbanitzacid o de
construccid en determinats punts de la ciutat.

f) La quantitat de despesa pressupostaria sembla doncs tancar, de moment,
qualsevol via de dialeg per al plantejament de I’implantacié de linies de tram a la
ciutat, obviant que, en termes de rendibilitat, qualsevol inversid monetaria ¢s, en
principi deficitaria pel que fa al transport public, 1 que la lectura d’aquesta rendibilitat
s’ha de fer no només en termes economics, sind en termes socials (benestar, millora
de la mobilitat, reduccidé de la contaminacio atmosférica i1 acustica, millora de la
qualitat de vida, prestigi com a ciutat, augment de les zones d’enjardinament, etc)

g) Finalment, es desvela que hi ha encarregat un estudi de viabilitat d’un tram

per Girona a la Diputacié d’aquesta provincia.
Conclusio general: coincidéncia o contradiccio?

Hem pogut considerar la opini6 dels liders governamentals que més afecten al
desenvolupament d’aquest projecte. Els dos primers desestimaven la implantacié del
tramvia immediatament, pero podriem afirmar que fins i tot apostaven per ella en un
futur proxim. No obstant, reiteren el fet que s’ha de portar a terme un estalvi d’espai
per no perdre carrils pel trafic rodat. Aixo podria ser cert en el cas del carrer Emili
Grahit i en I’Avinguda Montilivi, ja que no hi ha gaires més corredors alternatius.
Tanmateix, la circulacié pel Passeig dels Paisos Catalans €s totalment possible si el
tramvia suprimis dos carrils, donat que el corredor alternatiu que va des de 1’Hospital
Santa Caterina de Salt fins el col-legi Bell-lloc del Pla es perfila com la gran
alternativa en moments de circulacié en hores punta.

La Sra. Isabel Salamanya, en canvi, desestima igualment la proposta actualment
pero per motius ben diferents. Mentre el Srs. Manel Nadal 1 Marc Garcia reconeixien
que el nombre d’autobusos per a traslladar I’afluéncia massiva de ciutadans no seria
suficient en un futur proxim, la Sra. Salamanya defensava I’actual solidesa de

I’autobus entre Girona i Salt, donant a entendre que si el tramvia s’acabés implantant
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no seria a causa del caos circulatori de les ciutats implicades, sind d’una simple

necessitat de desplacaments de vianants i d’innovacid fesonomica.
Es curids, per tant, observar com existeix una contradiccid entre ambdods
jerarquies de govern que, si bé 1’objectiu d’ambdds és similar, comparteixen un

rerafons de circumstancies i un concepte de necessitats completament diferent.

4.2 VIABILITAT ECONOMICA

Una condici6 indispensable per tal que la proposta del tramvia resulti viable és
I’existéncia de capital. En aquest apartat no s’efectuara un estudi economic ni es
parlara en termes financers ja que el treball no esta orientat cap a aquesta direccid.
Tan sols es vol fer una contraposicid de dades procedents d’estudis ja elaborats 1
extreure’n les pertinents conclusions.

Cal esmentar, primer de tot, que una proposta d’implantacié de tramvia
d’aquestes caracteristiques tindria un cost aproximat de 180 milions d’euros, de tal
manera que el pressupost de I’Ajuntament de Girona seria Unicament d’uns 4 6 5
milions. No podria, doncs, suplir el deute ocasionat per aquesta gran transformacid
urbana.

Un estudi elaborat per I’enginyer Jordi Alegre respecte I’analisi de la sensitivitat

de la demanda demostra la viabilitat financera del projecte:

Cas Optimista Cas Neutre  Cas Pessimista
Demanda 2008 5 MM viatges 4 MM viatges 3 MM viatges
Ajudes Anuals 0 €1 MM €2 MM
TIR Accionistes 9% 8% 8%
Figura 14

El senyor Alegre exposa tres diferents casos d’efectivitat del nou mitja de
transport. Els tres exposen situacions diferents d’acceptacid del tramvia, de tal manera
que ens trobem davant un cas optimista, un de pessimista i un de neutre. I el que és
més sorprenent és observar com en tots tres casos el benefici és notori (8-9%). Aixi,
podriem postular gracies a aquest estudi i molts altres que Alegre va dur a terme com
a projecte de final de carrera (els quals no seran inclosos en aquest treball perque
tracten sobre termes economicament professionals els quals no tenen cabuda dins una

monografia com aquesta) que el tramvia és perfectament viable econdmicament.

Figura 14: quadre d’una probable sensitivitat de la demanda
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Nogensmenys, tan sols ens estem fixant en els resultats posteriors a la
construccid perd hem de recordar que el pressupost de 1I’Ajuntament de Girona no és
suficient per a portar-la a terme. Aixi doncs, es fa palesa la necessitat d’unes

inversions extramunicipals, concretament que provinguin de:

a) La Generalitat de Catalunya: seria la primera instituci6 que hauria d’assumir

el cost total de la demanda o una bona part. La Conselleria d’Obres Publiques i, en el
seu interior, la Secretaria de Mobilitat, seria la principal responsable que a Girona hi
acabés circulant un tramvia o no. Les inversions de la Generalitat serien claus per a la
implantacio del tramvia.

b) Inversions d’accionistes. Es possible que hi hagi hagut una reaccid de raresa

respecte aquest subtitol, perd res més a prop esta de la realitat. Serien de gran ajuda
unes inversions procedents d’empreses o d’individuals que tinguessin la intencio de
recollir beneficis en un temps curt que, tal com s’expressa en el quadre anterior, serien
jad’un 8 — 9 % en tan sols dos anys.

La conclusid de tot aix0 és clara: per a poder dur a terme aquest projecte es fa
palesa la necessitat d’un capital exterior, provenint tant per una banda de la
Generalitat de Catalunya (no es descarta 1’opcid del Govern Central ni de la UE) 1 per
I’altra d’inversions privades que tinguin la intencié d’apostar per un projecte
d’aquesta envergadura.

Un cop implantat, la rendibilitat de la proposta seria notoriament alta, ja que fins
1 tot tenint en compte que la situacio no fos optimista, el benefici dels accionistes no
baixaria del 8 %.

En conseqiiencia, és hora de dictaminar els preus dels viatges amb tramvia.
Tenint en compte 1’alta rendibilitat de la proposta un cop portada a terme, s’estima

que els preus dels tiquets podrien ser els seglients:

Targeta 10 Abonament
Bitllet simple viatges mensual
Preu total 1,10 € 9€ 27 €
Preu
viatge 1,10 € 0,90 € -
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Donades les segilients dades, ¢s evident que la relacié qualitat — preu amb
I’autobus és clarament superior en el cas del tramvia. Mentre la rapidesa del bus esta
sotmesa al trafic rodat, en el cas del tramvia podem parlar perfectament d’una
completa llibertat. El fet que el tramvia tingui el mateix preu que l’autobus és
plenament un factor que pondera a favor de la proposta. A més, també s’inclouria un
descompte a tots aquells amb la targeta UdG, la targeta Jove o el carnet de Familia

Nombrosa, especificats per I’Ajuntament de Girona.

4.3 VIABILITAT SOCIAL

Per tal que la proposta resulti igualment viable socialment €s necessaria, primer
de tot, una acceptacié general dels futurs usuaris, que seran els qui realment
transformaran en rendible tota I’estructura que es preveu implantar. D’aquesta
manera, després d’haver elaborat una proposta que pugui fer-se extensiva a tots els
ciutadans (veure els radis d’acci6 en apartats anteriors), cal fer igualment un sondeig
de I’acceptaciod que provocaria la implantacié d’un nou mitja de transport com ara el
tramvia.

500 enquestes d’opinid elaborades dos anys enrere demostren 1’acceptacio
inicial de la proposta per a la majoria de la poblaci6 implicada. Fem un cop d’ull a les

segiients dades:

Que li semblaria la

7% implantaci6 d’un
. . .
29% O Bona idea nou  sistema de
M Indiferent
O Mala idea transport a [’area

64%

urbana de Girona?
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19% Canviaria  per

49% msi aquest nou mitja
E A vegades
OMai de transport?

32%

14%

, Que li sembla
O Bonaidea

@ Indiferent un tramvia?
53% O Mala idea

Figura 15

D’aquesta manera, es demostra 1’elevat grau d’acceptacio inicial que la proposta
genera. Per tant, tenint els futurs usuaris a favor és un factor més que pondera a favor
de la viabilitat social de la proposta.

D’altra banda, aquesta conformitat que es fa palesa en les enquestes s’ha de
demostrar en xifres d’usuaris del tramvia. De res serviria que la proposta tirés
endavant mentre no hi hagués suficient demanda, ja que els riscos més importants que
el projecte comporta vénen potencialment disminuits per una demanda alta, la qual
pal-liaria el deute ocasionat per la construccié a més de donar rendibilitat al futur
tramvia.

Un estudi va demostrar que perque el tramvia fos viable en aquest sentit hauria
d’absorbir 3500 vehicles privats, xifra que seria perfectament possible en tant que els
vehicles privats que freqlienten la zona sén molts més que el que aquesta xifra ens
indica. Aquest fet tan sols ha de succeir en la Linia 1, ja que la Linia 2 no obstrueix
cap corredor de circulacidé. A més, els vehicles que encara haguessin de circular, pels
motius que sigui, al llarg del Passeig dels Paisos Catalans tindrien, com ja s’ha dit, un
vial alternatiu de circulaciéo de trafic rodat, basat en la via rapida recentment

inaugurada entre I’Hospital Santa Caterina de Salt i el col-legi Bell-Lloc del Pla.

Figura 15: enquestes d’opinio. Projecte de construccio i explotacio del tramvia Salt — Girona
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El tramvia també a Girona

BB 5000 < TMD < 10000

1000 < IMD < 5000

Aquesta via existent

entre aquests punts €s

la gran alternativa de

desviament del transit

rodat per tal d’evitar

el col-lapse al Passeig

Paisos Catalans.

Figura 16

Tornant al fet dels fluxos de persones, cal tenir en compte, en primer lloc, la

seva procedencia, aixo €s, si els usuaris del tramvia provindrien d’haver deixat el

transport privat o optarien per la comoditat del seu servei en comptes d’efectuar els

trajectes a peu. Observem el quadre segiient:

10%
PART MERCAT 20%
VIANANTS 30%
40%

10%

0.98
1.26
1.54
1.81

ANALSI SENSITIVITAT DEMANDA 2008 (milions viatges any / Km)

PART MERCAT TRANSPORT PRIVAT

20%

1.19
1.46
1.75
2.02

30%

1.41
1.69
1.96
2.23

40%

1.62
1.90
217
2.45

50%

1.84
2.1
2.39
2.66

60%

2.05
2.32
2.60
2.88

Aquestes dades, fruit del mateix estudi de Jordi Alegre, ens indica els milions de

persones per any i quilometre que s’absorbirien dels diversos mitjans de transport: el

vehicle privat i I’ambit dels vianants. L.’estudi suposa 1’absorcié d’uns tant per cents

de cada col-lectiu que facilment fa viable el projecte.

Un altre factor que cal incloure dins el projecte és, tenint en compte les dades

anteriors, els temps que el tramvia circularia, és a dir, la freqiiencia de la seva

circulacio. Havent tingut en compte les dades de circulacid i de fluxos de persones al

llarg de la setmana, s’aposta per les isocrones segiients:

Figura 16: Projecte de construccio i explotacio del tramvia Salt — Girona. JORDI ALEGRE I SALA.
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Caps de

Dies setmana i

laborables festius
06.30-07.30 15 min 20 min
07.30-10.00 7 min 15 min
10.00-12.30 10 min 10 min
12.30-15.00 7 min 10 min
15.00-16.30 10 min 10 min
16.30-20.30 7 min 10 min
20.30-22.00 10 min 15 min
22.00-0.00 20 min 30 min

Figura 17

Amb aquestes freqiiencies de circulacid s’aconsegueix cobrir completament les
necessitats dels usuaris per dia i hora i, igualment, es procura un estalvi de combois
tramviaris, fet que possibilita la reutilitzacid d’aquests pel trajecte d’igual direccid i
sentit oposat.

Respecte tot 1’anterior reguitzell de dades en podem extreure una implicacid o
conseqiiencia prou clara: el futur del mitja de transport ja existent, aixo és, 1’autobus.
Es evident que ’autobus ha sigut un mitja prou usat a la ciutat perd és igualment
evident que amb la implantacié innovadora d’un tramvia es podrien suprimir moltes
linies de busos ja que el mateix tramvia cobriria les necessitats dels respectius usuaris.
Cal tenir igualment en compte que la major freqiiencia de pas de combois tramviaris
respecte els busos seria encara un factor més que ponderaria a favor d’una supressid

parcial de les linies de transport public de trafic rodat.

Essent el segiient el planol d’autobusos de I’area urbana de Girona:

Figura 17: quadre d’isocrones basat en les IMD que postula el Projecte de construccio i explotacio del
tramvia Salt — Girona. JORDI ALEGRE [ SALA.
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El tramvia també a Girona
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Observem en el planol que hi ha certs trams del tragat dels actuals autobusos

urbans de Girona que no serien necessaris amb la implantacié del tramvia, ja que

aquest mateix, com ja s’ha dit, fa la funci6 que els mateixos autobusos portaven a

95



terme. En aquest context, existirien tres linies del TMG la rellevancia de les quls
quedaria totalment eliminada amb la proposta tramviaria. Son les segiients:

a) La linia 2. El seu trajecte seria paral-lel al del tramvia de linia 2, ja que va
resseguint la carretera Barcelona fins practicament Sarria de Ter, trajecte que ja ve
cobert per aquesta linia la qual acabem de citar.

b) La linia 4. Es la linia que ve de Salt. Si una de les finalitats principals del
tramvia ¢és la millor interconnexid entre els municipis de Girona i Salt, seria
incoherent que una linia d’autobts seguis sent operativa en la mateixa zona de radi
d’acci6 del tramvia perque per una banda, es fragmenta la rendibilitat d’ambdods
transports i, per 1’altra, donaria aire a alld que per sobre de tot hem estat intentant
evitar: el caos circulatori, ja que I’autobus és un transport rodat i, per tant, necessita
carrils de circulacio, que serien prou escassos en aquella zona especialment en les
hores punta.

c) La linia 8. Aquesta linia que reforca el trajecte compres entre 1’estacid i
1’UdG li succeeix el mateix que les altres dues: aquest trajecte ja no seria necessari de
ser ates perque el tramvia ja se n’encarregaria de fer-ho. D’aquesta manera s’evita,
com ja s’ha dit, una major obstruccid del trafic a Girona.

Aixi doncs, podriem concloure afirmant que aquestes linies ja no sén
necessaries si la proposta entra en vigor i es porta a terme. Ja hem dit que el fet de
tenir menys flota d’autobusos implica una major fluidesa del trafic rodat.

Hem de tenir en compte, perd, que hi ha certes linies d’autobusos que no van
plenament en paral-lel a una linia de tramvia perd que tenen trams on ambdds
transports conflueixen. Es el cas de la linia 11, que desemboca a la UdG (zona que ja
estaria coberta per la linia 1 del tramvia) perd que té el seu inici en el CAP Giiell.
Doncs bé, podriem dir que €s necessari que aquestes linies segueixin sent operatives,
ja que passen al llarg de molts trossos on el tramvia no hi posseeix un clar radi d’accid
aixi com que reforcen un trajecte que ja supleix el tramvia perd que, donat el seu gran
index d’afluéncia, és bo que encara hi arribin linies d’autobus. Aixd mateix succeeix a
la ciutat europea d’Estrasburg on també s’ha optat per aquest sistema. Es creu que

Estrasburg és una de les ciutats amb millor servei de transports publics.
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4.4 CONCLUSIO RESPECTE LA VIABILITAT

Després de considerar la viabilitat de la proposta des de diferents ambits, ha
arribat I’hora d’agrupar totes les dades i tots els arguments i decidir, a partir d’ells, si
el projecte de la implantacié d’un tramvia a Girona €s finalment viable i, en cas que
ho fos, si ho seria actualment o si fora bo esperar un determinat interval de temps.
Aquesta tasca, per tant, que tot seguit s’efectuara, és la més dificultosa de tot el procés
i implica uns determinats riscos. La proposta tramviaria pot ser tot un exit o, per
contra, podria ésser considerada, a la llarga, un fracas, donat el deficit que pot arribar
a acumular o per la poca demanda que el mateix podria no suscitar.

Primer de tot, s’efectuara un repas de les conclusions dels estudis respectius de
viabilitat anteriorment exposats:

- En termes de viabilitat economica, la proposta no €s viable actualment pero ho
seria en un futur no massa llunya, donat el fet que es fa palesa la necessitat d’unes
inversions procedents de fora del consistori gironi perque el pressupost d’aquest tltim
(en la seva totalitat) no és capa¢ de cobrir ni el 3 %. Les inversions haurien de
provenir o bé de la Generalitat de Catalunya o també d’inversors privats, sense
descartar mai el Govern Central o la UE.

La proposta, un cop duta a terme, seria perfectament rendible donats els grans
beneficis que es preveuen encara que, en un primer moment, no la poguéssim
qualificar d’exitosa.

Es ara quan toca, doncs, extreure una primera conclusié: el tramvia és viable en
termes economics en un futur no massa llunya i que, essent un tant agosarats, podriem
arribar a definir com el periode de la post-arribada del TAV, per acabar de fer
possible aquesta transformacié que Girona experimentara en els proxims anys. Per
tant, la viabilitat economica podria ser possible en un interval de 5-6 anys mentre que
la rendibilitat del projecte ja podria ser demostrada ara mateix.

- En termes de viabilitat social, la proposta seria plenament acceptada pels
implicats. No hi hauria d’haver preocupacid, doncs, per aquell escepticisme que un
projecte d’aquestes caracteristiques va provocar en ciutats com Barcelona. Els
problemes que el trafic en les hores puntes pogués ocasionar seria pal-liat per un

desviament de la circulacid rodada per corredors alternatius de gran efectivitat.
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El fet que la demanda del transport sigui relativament bona garantiria una
rendibilitat potencial i, tal com abans s’ha dit, configuraria unes freqiiéncies de pas
que tenen poc a envejar respecte ciutats com Estrasburg.

La segona conclusid, per tant, entreveu una scrie de premisses que es
resumeixen afirmant que la viabilitat social del projecte existeix de tal manera que ¢s
perfectament viable encara que se suprimeixin dos carrils del Passeig Paisos Catalans
i un d’Emili Grahit i que la demanda no sigui excessivament alta els primers anys.

- Per ultim, s’ha fet pales un desig dels politics 1 governants que demostren que
la proposta és a 1’aire perd amb molta prudéncia, de manera que en primer terme no
seria una prioritat perd si que hi ha una voluntat no molt llunyana de posar-se a
treballar seriosament per quelcom que sembla estda demostrat que €s necessari i que
col-locaria la ciutat de Girona en una posicid privilegiada dins el marc europeu de
transports publics, qliestié eternament pendent dins el municipi 1 que fa anys se li
busca una solucid eficag.

Per tant, arribem a una conclusi0 que resumeix tota la tasca que
anteriorment s’ha portat a terme: el projecte d’implantacié d’un tramvia a
Girona és viable economicament en un interval de 5-6 anys, seria ja viable

socialment i tindria el suport de les altes esferes politiques en els nivells escaients.
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5. CONCLUSIONS

Després d’haver desenvolupat una monografia com aquesta, amb tot el que ella
mateixa ha implicat 1 les vessants disciplinaries que s’han hagut d’obeir, ha arribat el
moment clau: treure’n les pertinents conclusions.

Al llarg del mateix treball s’han anat explicant els punts més claus respecte les
implicacions més importants de tot el que s’anava elaborant. Les linies tramviaries,
les seves conseqiiencies, I’opini6 dels mandataris, la viabilitat des de tots els punts de
vista, etc. han sigut sotmeses a distintes conclusions que han fet referéncia a cada
apartat en concret. Amb ra es podria postular que un treball d’aquesta envergadura
¢s, propiament, un seguit de conclusions encadenades que donen lloc a una proposta
com la que s’ha mirat d’explicar detalladament. Tanmateix, toca extreure les
pertinents conclusions que resumeixin la tasca desenvolupada al llarg d’aquest any.
Sén, certament, premisses que barregen tot el que s’ha cuinat al llarg de les darreres
pagines i1 que sén fruit d’uns fets deductius que han ponderat a favor d’una proposta
en concret i no d’una altra, tan si ens referim en la historia com en la propia viabilitat
del projecte proposat. Aquestes, doncs, es basen en els segiients punts:

- El transport conegut com tramvia t¢ més de 150 anys d’historia i ha sofert, al
llarg d’aquest, vertaderes transformacions que li han permes evolucionar
potencialment. Des de tramvies estirats per cavalls fins a la mateixa actualitat s’han
vist passar nombrosos models que han desembocat al que es proposa.

- Els precedents de que disposem a la nostra terra van gaudir d’un exit clar 1 son
I’exemple que el tramvia és el transport idoni per una ciutat com Girona. Des del
Carrilet d’Olot i Sant Feliu de Guixols fins els mateixos tramvies barcelonins
eliminats per Porcioles son clars exemples d’aquest fet.

- La maquinaria de funcionament del tramvia no és excessivament complicada,
tot 1 que son necessaries determinades infrastructures que no serien viables en
qualsevol ciutat.

- Girona presenta una estructura idonia per acollir-hi un tramvia, a més de
considerar el fet que cal millorar quan abans el sistema de transports de la ciutat i

rodalies.
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- El projecte a Girona es basaria en dues linies tramviaries que seguirien un
trajecte determinat en funci6 de tota una serie de factors que ponderaria a favor d’una
zona o d’una altra: densitat de poblacid, infrastructures preexistents, punts neuralgics,
etc.

- El tracat gaudiria d’una estructura similar a la de Barcelona, amb 1’apunt que,
en determinades zones, s hauria de procedir al carril Unic per a I’estalvi d’espai, ja que
I’espai gironi és inferior del que es disposa a Barcelona. Cada linia tindria les seves
propies conseqiiencies, relatives al tracat i als punts d’interseccid de la mateixa.

- La proposta seria viable en tots els seus ambits, perd no en un sentit temporal.
Tan la viabilitat com la rendibilitat econdomica existirien si es donessin unes
inversions extraconsistorials ja sigui de procedéncia publica com privada. A més, el
nombre d’usuaris donaria peu a uns beneficis minims del 8 % en pocs anys. Un altre
factor que cal tenir en compte en aquest sentit €s que el projecte proporcionaria llocs
de treball a revisors, mecanics, conductors i enginyers

- Tanmateix, i com ja s’ha dit, I’inici de la implantacié hauria de comengar a
tenir lloc un acabada la remodelacié urbanistica per I’arribada del TAV, aixo és, en un

periode de 5-6 anys.

La conclusio general de tota la monografia es resumeix en el fet que,
després d’haver intentat anys enrere que la ciutat pogués gaudir d’un sistema
tramviari, havent presentat diversos projectes que ho aconsellaven, Girona
presenta una estructura idonia per a acollir-hi aquest sistema de transport que
constituiria el revulsiu del seu ambit interurba i que seria viable en tots els
aspectes a mig termini després d’un rigords estudi de la seva adaptacio al nucli

urba i extraradi.
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El tramvia també a Girona

1. BREU EVOLUCIO HISTORICOFOTOGRAFICA DELS
TRAMVIES DE BARCELONA

Imatge d’un dels primers tramvies instal-lats a Barcelona, Primer tramvia a vapor de Barcelona: linia Arc de Triomf

amb traccié a sang i imperial (doble pis). Foto feta a - Sant Andreu de Palomar. Any 1877
Rambles - Pla de la Boqueria.

Tramvia de vapor de via métrica dirigint-se cap a Primer tramvia eléctric de Barcelona, efectuant la
Sarria i Sant Gervasi travessant Balmes per posteriorment anomenada linia 29.
Ronda de la Universitat.

Balmes - Pelai abans del soterrament del FC.
de Sarria, que funcionava com un tramvia més
a Barcelona. Abans de 1929.

Balmes - Pelai després de la conversio del FC. de
Sarria en tunel, amb el tramvia mantingut per
Pelai. En la foto, tramvia 1200 dirigint-se a Plaga
Catalunya. 1947.
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Tramvia d’ample internacional construit el 1924 i
convertit en unidireccional a partir de 1945. Durant la
postguerra per falta de material mobil, i durant el
“boom” econdomic per excés de demanda, els tramvies
pateixen un col-lapse important i sobrecarrega.

Nus tramviari en la Plaga Universitat, amb
tramvies de via internacional

Tramvia 881 cobrint |'antiga linia 38, entre Placa de
I'Angel i Ntra.Sra.del Coll. Any 1947 Plaga Joan Carles I, o
cruilla de Diagonal amb Pg. de Gracia.

Tramvia eléectric amb regulacié6 semaforica i
plataforma reservada. Any 1947 (!). Linia 29
(circumval-lacié). Tan important fou la influéncia
del tramvia sobre la vida barcelonesa , que esta

linia origina la dita popular: "dones més voltes
que el 29"

Tramvia série 900 de via estreta circulant sobre una
linia de doble amplada en estoig prop del Pla de
Palau. El tramvia 900 estrena el pis baix en | accés, a
tan sols uns centimetres del sol, en I'any 1923.

En la foto, tramvies série 1200 circumval-lant el
monolit. La construccié d’aquests tramvies, de gran
capacitat, s’inicia en plena postguerra, entre els anys
1943 i 1946.
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El tramvia també a Girona

Un modern cotxe 1200 con remolc oferia
major capacitat que qualsevol autobus
articulat d’avui.

Tramvia 1209 carregant viatgers per la porta
davantera. Inicialment els tramvies carregaven els
viatgers per darrere, on se situava el cobrador.

Una de les ultimes fites de Tranvias de Barcelona,
fou l'extensi6 de la xarxa fins la nova zona
universitaria de Barcelona. Malauradament aquesta
obra només va dura 6 anys: 1965-1971. En la foto,
tramvia Washington 1600. Foto: Jordi Ibafez.
Trista imatge de la fi dels tramvies de Barcelona.
Nit del 18 de marg de 1971.

Un dels canvis que la nova politica de
I'empresa va introduir en els 50, fou la
progressiva unidireccionalitat dels tramvies
en totes les linies. En la foto, tramvia 1200,
amb portes només a la dreta

Amb la unidireccionalitat i la carrega només
per un costat, van apareixer nous problemes,
com les dificultats per efectuar parada en
zones amb un passeig central
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El tramvia també a Girona

Actual tramvia a Barcelona, 35 anys després del model
Washington 1600. Sistema amb 100% de plataforma

reservada, amb interseccions de carreteres al mateix
nivell.
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2. La Diputacio pensa en un 'tramtren’ de 110 km que envolti el

massis de les Gavarres

La proposta de ressuscitar els carrilets de Girona crea divisio

Obres Publiques s'oposa als tramvies i aposta pel bus

Lara Bonilla / Oriol Pamies

La demarcacié de Girona és la capdavantera en motoritzacio, amb 781 vehicles
per mil habitants, pero va a la cua pel que fa a transport col-lectiu. I no hi ha consens
sobre la manera de resoldre aquest deéficit. La Diputaci6 aposta pel tramvia i el tren
lleuger com a mitjans de futur, amb el suport de Medi Ambient i en contra del criteri

del departament de Politica Territorial 1 Obres Publiques.

La proposta de I'enginyer Jordi Alegre de fer un tramvia entre Salt i Girona
(exposada a 'AVUI del 12 de desembre passat) té el vist-i-plau de les administracions
locals, pero 1i falta I'empenta decisiva. La diputacié promou la signatura d'un conveni
a tres bandes -amb la Generalitat i els ajuntaments- per elaborar un estudi de viabilitat
en el qual s'haurien de concretar les caracteristiques del projecte i la demanda

potencial.

En paral-lel, hi ha una altra iniciativa per construir un tren lleuger intercomarcal
"que ajudi a descongestionar les carreteres gironines", segons explica el tecnic de
Medi Ambient de la Diputacié de Girona, Jaume Hidalgo. Aquest €s un projecte
menys elaborat perd que la Diputacid vol estudiar conjuntament amb els consells
comarcals 1 la Generalitat. "No es tracta de definir les caracteristiques técniques, sind
d'estudiar si és viable fer un tren lleuger a les comarques de Girona i quin €s el tragat
més adequat", explica Hidalgo. El tragat més idoni sembla el de l'anella de les
Gavarres, que connectaria Girona i l'aeroport amb la costa i recuperaria la ruta dels

antics carrilets.

El projecte, elaborat pels enginyers Jordi Alegre i Borja Vilallonga, proposa un
hibrid entre tramvia i tren de rodalies (tramtren) de 110 quilometres que envoltaria el
massis de les Gavarres passant per les comarques del Baix Emporda, el Girongs, el
Pla de I'Estany i la Selva. Tindria una parada per municipi i més d'una a Sant Feliu de

Guixols, la Bisbal d'Emporda, Banyoles i Girona.
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La Diputaci6 lamenta que fins ara ha rebut poc recolzament de la Generalitat er
resoldre a mig i llarg termini el problema de la mobilitat. "Estem disposats a assumir
el 50% del cost dels estudis, pero resulta dificil aconseguir que Politica Territorial hi
participi. Ara per ara, la secretaria de Mobilitat -que encapgala el gironi Manel Nadal-
no aposta per un model que no sigui el vehicle privat", retreu Hidalgo. La Diputacid,
pero, no tira la tovallola. "Un cop tinguem articulat el conveni, i d'acord amb les
administracions locals, trucarem al departament i insistirem perque almenys estudii el

projecte; després ja veurem si s'executa”, afirma Jaume Hidalgo.

Pero la posicid del departament €s prou clara: no hi ha prou demanda a Girona
per justificar una infrastructura ferroviaria. "Qualsevol proposta de sistema de
transport fix [per carrils] necessita un temps de maduracio, i ara com ara és molt més
eficient un autobus cada quart d'hora que un tramvia que circulara buit bona part del
dia", assegura Manel Nadal. El secretari de Mobilitat només accepta la possibilitat

d'estudiar-ho "a mig o llarg termini".

El conseller de Medi Ambient del Baix Emporda, Josep Ldpez, en canvi,
defensa la viabilitat economica del tramvia i1 l'estalvi energetic que significaria i
proposa connectar l'aeroport i el port de Palamos 1 1'accés al parc universitari gironi.
Un altre argument per justificar el tramvia és que al Baix Emporda, "hi ha 800
vehicles per cada 1.000 habitants 1 és una de les comarques amb més quilometres de

carreteres", apunta Josep Lopez.

Entitats com el Consell d'Iniciatives Locals per al Medi Ambient o la PTP veuen
amb bons ulls la proposta de tramvia. També el director dels serveis territorials de
Medi Ambient a Girona, Biel Jover, considera viable construir en un termini de cinc
anys tramvies periurbans a les arees de Girona-Salt, Palafrugell-Sant Feliu de Guixols
1 Figueres-Roses. El segon pas seria interconnectar-los per fer realitat 1'anella de les

Gavarres.
Nou vegades menys inversio que a Barcelona

L'Associacio per a la Promocié del Transport Public (PTP) calcula que
l'aportacié anual de les administracions publiques en transport és de 76 euros per
habitant a Barcelona, 17 al Camp de Tarragona i 14 a Lleida, mentre que a Girona és
de 9 euros. La PTP, entitat no governamental que acaba d'obrir una seccid a Girona,

no sols denuncia el greuge territorial sind també el desequilibri que segons ells es
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produeix entre les inversions que la Generalitat fa en carreteres i les que es destinen a
transport public: 600 milions d'euros en favor del vehicle privat i mig milié per al

transport public. Per aixd demana al govern un canvi en la politica de transports.

L'entitat ha elaborat un document en el qual proposa nou criteris per a un pla de
transport a les comarques gironines. Algunes de les propostes son la posada en
funcionament d'un autobus cada hora entre capitals de comarca o la creacié d'un tren
de rodalies a Girona que uniria Figueres i Sils amb una freqiiencia de mitja hora, la
creaci6 d'una nova linia de tren entre la costa i l'interior o la intensificacié dels serveis

regionals de RENFE.

1,5 milions per a autobusos

La PTP reclama, a curt termini, la posada en marxa del Consorci del Transport
Public a Girona. Esta previst que el consorci es constitueixi aquesta tardor. La
Generalitat hi aportara el 75% del cost i la resta sera aportada pels 47 municipis del
Girones, el Pla de I’Estany i la Selva que en formaran part. Pero segons el secretari de
Mobilitat, Manel Nadal, el consorci no es constitueix per les reticeéncies dels consells
comarcals i els ajuntaments. “Tenim a punt un pla de serveis per import d’1,5 milions
d’euros per al 2006 que suposara un fort increment de les connexions urbanes i
interurbanes de bus”, va assenyalar. En un termini de dos anys, a més, entraria en
vigor la integracio tarifaria o bitllet Unic per facilitar els transbordaments. Nadal
confia que I’increment d’oferta de transport col-lectiu i ’encariment dels carburants

capgiraran la situacio de domini del vehicle privat.

Font: AvUl, 5 de setembre del 2005
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3._UN ENGINYER PRESENTA UN PROJECTE DE TRAMVIA QUE ENLLACARIA SALT |
GIRONA CADA 7 MINUTS

DIARI DE GIRONA, 06.07.04 TAPI CARRERAS, SALT/GIRONA.

Un enginyer de Camins, Canals i Ports, Jordi Alegre, ha elaborat un projecte per fer
rendible la construccid i gestié d'un tramvia (o metro lleuger) per connectar Girona i
Salt, a l'estil dels que funcionen des de fa poc a Barcelona. El cost calculat de la
inversio seria d'uns 34 milions d'euros 1 1'utilitzarien uns 5 milions de persones cada
any, segons dades de mobilitat i costums de la gent que habita a la zona. Aquest mitja
de transport recorreria tot el tram del passeig dels Paisos Catalans de Salt -des del
punt més proper a l'autopista- fins practicament la plaga d'Europa de Girona, passant

pel passeig d'Olot.

L'itinerari tindria dos quilometres 1 nou-cents metres 1 set parades estudiades
adequadament per tal d'abastar el major nombre de possibles usuaris. La totalitat del
recorregut es podria fer amb vuit minuts a una mitjana de velocitat de vint quilometres
per hora. Pel que fa a 1’eleccio de les parades, s’ha calculat 1’area d’influéncia que
tindrien i practicament tots els veins de Salt estarien a cinc minuts a peu d’una
d’aquestes. Fins 1 tot abragaria la zona d'expansié i1 creixement urbanistic del Pla de

Salt.

Una de les parades, per exemple, seria a la placa d'Europa de Girona. Des d'aqui un
usuari estaria a cinc minuts de l'estacid d'autobusos, del tren convencional i el futur
Tren d'Alta Velocitat. En un futur, analitzant 1'eficacia del servei, es podria allargar la

linia fins a la Universitat de Girona (UdG) 1 el camp de futbol de Montilivi.

El projecte arrenca amb una analisi de les deficiéncies de comunicacio entre Girona i
Salt 1 recorda 1’existencia del carrilet d"Olot, del qual encara es conserven algunes
estacions on feia parada mentre va estar en funcionament, a partir de 1898. El servei

es va suprimir el 1969, precisament «quan més es necessitava», segons Alegre.

L’estudi analitza diferents possibles tragats. En concret quatre, i acaba determinant
que la millor opci6, amb una acurada analisi de criteris basats en la mobilitat, és
construir el tramvia seguint 1’eix marcat entre els Paisos Catalans de Salt i la placa
d’Europa de Girona. Una altra opcid, estudiada pero descartada, €s seguir el carrer

Major. El pas del tramvia pel passeig dels Paisos Catalans comportaria I"eliminacid en
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part del recorregut dels dos carrils centrals per als cotxes. Només una part de Salt,la
més propera a 1’autopista, mantindria quatre carrils. L eliminacié dels dos carrils,
perd, no suposaria un caos circulatori. El projecte d”Alegre compta amb estudis de la
Policia Local de Girona i1 de Salt i es calcula que diariament hi passen (comptant

feiners i festius) uns dotze mil vehicles.

Amb una combinaci6 de dades oficials i enquestes, 1’estudi afirma que es podria
evitar el pas de 3.500 vehicles per la carretera per on passaria el tramvia. Aixi, un
nombre important de vehicles es resoldria precisament amb 14s d"aquest nou mitja de
transport 1 1’entrada amb funcionament, en els propers mesos, del vial sud, una
carretera que passara prop de la zona d’expansio del Pla de Salt i que per la seva
amplitud i comunicacions (a tocar de 1"autopista) absorbira molts cotxes. A més, pero,
des del col-legi de Les Alzines s’han realitzat prop de 500 enquestes per saber quin
grau de possibilitats d utilitzacio hi hauria entre els ciutadans de Girona i Salt. Les
preguntes es van fer just quan va entrar en funcionament el tramvia de Barcelona, amb
incidents amb diferents vehicles. No obstant, un nombre considerable afirma que
1"utilitzarien, substituint-lo pel cotxe. Només el 20% afirma que mai 1 utilitzaria. De
fet, un estudi de la Generalitat xifra en 18.000 persones els veins que tenen origen i/0
desti en 1’area d’influéncia en alguna de les set parades. Seguint un conjunt de criteris,
es determina que el potencial d'us del metro lleuger seria el doble que el de

Barcelona.

Tot i que la inversié econdmica per construir aquest tramvia és important, 34 milions,
I"estudi considera que seria rendible. El projecte analitza les inversions de construccio
1 costos de manteniment, neteja i personal, entre d’altres. També els ingressos. El
bitllet senzill valdria un euro. Sempre es té en compte el pas del temps 1 per tant,
I"augment progressiu de plantilla i altres conceptes. Si el 40% de persones que va en
cotxe i el 20% de les que van a peu (cosa que s’estima segons les dades i enquestes
realitzades) canviessin de mitja de transport i optessin pel tramvia, aquest seria
rendible. I amb ratios inferiors, igualment. L"estudi d"Alegre conclou que en 30 anys
tindria una rendibilitat del 12 % en la coneguda com Taxa Interna de Rendiment
(benefici social). Alegre va mostrar el projecte a 1’equip de govern de 1" Ajuntament de

Salt, que es va mostrar entusiasmat.
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4.- El Consell aprova un conveni per la viabilitat d un tramvia
Data Dimecres, 3 de maig del 2006
Tema Noticies de Llagostera

Avui podem llegir al Diari de Girona que el Consell Comarcal de la Selva va
aprovar ahir un conveni amb la Diputacié de Girona i els consells comarcals del Baix
Emporda, Girones 1 Pla de 1'Estany per tal de tirar endavant un estudi de viabilitat
d’un tramvia intercomarcal de comarques gironines. I és que 1’Ajuntament de Girona
ha fet el primer pas real per a la creacié del Consorci del Transport Piblic de 1"Area
de Girona aprovant els estatuts d’aquest ens, que servira per millorar el servei i les
freqliencies d’autobusos a 46 municipis del Girones, la Selva 1 el Pla de 1’Estany.

Quan funcioni, es podran fer transbordaments comprant un Unic tiquet.

Ahir va aprovar-ho el Consell de la Selva, perd quan ho hagin fet els altres
organismes, es creara 1’ens, que podria veure la llum el mes de juny vinent. Aixo
significaria que cap al setembre s’encarregaria el Pla de serveis. El consorci estara
presidit pel conseller de Politica Territorial i Obres Publiques, Joaquim Nadal. Hi
haura dos vicepresidents: 1"alcaldessa de Girona, Anna Pagans, i un president dels tres
consells comarcals. A part, hi haura vuit vocals de la Generalitat, i vuit del mén local.
Cada consell comarcal en designara dos, i els altres dos seran de Girona i de Salt. Els
municipis que formaran part del consorci sén Quart, Llagostera, Cassa de la Selva,
Sant Andreu Salou, Campllong, Llambilles, Fornells de la Selva, Aiguaviva, Bescano,
Vilablareix, Girona, Sant Gregori, Sarria de Ter, Sant Marti de Llémena, Canet
d"Adri, Sant Julia de Ramis, Celra, Juia, Sant Marti Vell, Madremanya, Bordils, Sant
Joan de Mollet, Cervia, Flaga, Sant Jordi Desvalls. Viladasens, Banyoles, Camos,
Cornella del Terri, Palol de Revardit, Porqueres, Fontcoberta, Sant Julia del Llor,
Amer, la Cellera de Ter, Anglés, Brunyola, Vilobi d’Onyar, Riudellots de la Selva,
Caldes de Malavella, Sils, Riudarenes, Santa Coloma de Farners, Vidreres, Maganet

de la Selva 1 Salt.
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5.- Un tramvia Salt-Girona superaria els 3 milions de viatgers a l'any,
segons el treball premiat per la Catedra Iter desenvolupat per 1’enginyer

Alegre

La Diputacio veu viable el projecte i insta les diferents administracions a

materialitzar-lo

Un tramvia entre Salt i Girona superaria els 3 milions de viatgers a l'any i el servei
seria proper per al 80% de la poblacio de l'area, segons va explicar ahir l'enginyer
Jordi Alegre, autor del projecte sobre aquesta hipotética infrastructura, premiat per la
Catedra Iter. Alegre va recollir el premi, a la Diputacié de Girona, durant un acte en el
qual el vicepresident de la institucid, Jaume Torramadé, va defensar la viabilitat del

projecte i va instar les administracions a materialitzar-lo.

El treball premiat per la Catedra Iter -formada per empreses constructores d'obra
publica i 1'Escola d'Enginyers de Camins, Canals i Ports de la UPC- proposa un
tramvia d'un recorregut de set quilometres entre Salt i Girona (fins a la zona
universitaria de Montilivi), amb parades suficients perqué la majoria dels habitants de
la zona tinguin una estacié a menys de cinc minuts 1 una freqiiencia de pas d'uns tres
minuts, amb una inversi6 de construccié d'uns 10 milions d'euros per quilometre. Un
projecte que des del govern de Catalunya s'ha afirmat que no seria rendible, perd que
ahir, a la Diputacio, es va defensar amb entusiasme. Tant el director de la Catedra Iter,
Pere Macias, com el president de Tramvia Metropolita de Barcelona, Albert Vilalta, 1
el vicepresident de la Diputacid, Jaume Torramadé, alcalde de Salt, van deixar clar
que veuen plenament viable la construccié del tramvia. En aquest sentit, Torramadé es
va comprometre, en nom de la Diputacio, a «impulsar» la concrecié del projecte
d'Alegre, pero va reclamar la implicaci6 de la resta d'administracions competents

perque l'estudi «no quedi en un calaix».

Font: El Punt, 22 de juliol de 2005
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