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1. Objeto y metodologia

El Estudio Informativo del que forma parte este analisis pretende estudiar una
ubicacion alternativa a la inicialmente planificada para la Estacion Central de
Tarragona en el Estudio Informativo de la “Conexion ferroviaria Corredor
Mediterraneo — L.A.V. Madrid — Barcelona - Frontera francesa”, redactado por el
Ministerio de Fomento en 2001, que permita potenciar su demanda, interconexion

ferroviaria y mejora de los servicios de movilidad de forma general.

Como parte integrante del Estudio Informativo, el presente documento tiene por
objeto la determinacién de la configuracién ferroviaria mas adecuada y el analisis de
la viabilidad funcional de la solucién propuesta para la nueva estacion Intermodal de

Tarragona.

Con ese fin, se adoptara una metodologia que, partiendo de los antecedentes de
estudios previos sobre dicha estacion, permita definir la solucion optima para la

misma.

Esta metodologia comprendera, como primer punto, el desarrollo de un modelo de
explotacion (denominado base) que incluya a todas las circulaciones que transiten
por la estacion que, a los efectos de la configuracion ferroviaria a proyectar, seran
unicamente las correspondientes a los traficos que discurran por el Corredor

Mediterraneo.

La nueva ubicacion trata de aprovechar la oportunidad que ofrece el nudo de
Vilaseca de conectar la Red de Alta Velocidad y la Red Convencional. Por tanto,
aunque el objeto principal del presente estudio es la estacion y los traficos de Alta
Velocidad, se tendran en consideracion los servicios de cercanias que se presten en
la nueva estacion/apeadero a disponer en la linea de ancho convencional, cuyo
disefio y modificacion del enclavamiento para facilitar la parada son también objeto

de este estudio informativo, con el fin de estudiar la intermodalidad ferroviaria.

A partir del modelo de explotacion del corredor, y de acuerdo con los requerimientos
funcionales que deba satisfacer, se definira el programa de explotacion mas
adecuado para cada tipologia de estacion considerada (se estudiaran tipologias de

estacion de dos, cuatro o mas vias, segun se detalla mas adelante), atendiendo a la

prognosis de trafico determinada para el horizonte temporal previsto.

Los programas de explotacion desarrollados permitiran analizar la viabilidad
funcional de las soluciones propuestas evaluando la adecuacion de estas a las
necesidades de transporte futuras e identificando aquellos aspectos que puedan

condicionar y limitar la circulacién ferroviaria.

La elaboracion del programa de explotacion de la estacién estara basada en la
definicion y desarrollo de una serie de etapas, las cuales se enumeran a

continuacion.

1. Infraestructura de referencia. Se definiran las condiciones de contorno en el
horizonte temporal correspondiente a la situacidén proyectada y se caracterizara
la infraestructura (distribucion de vias y andenes) prevista para la estacion.

2. Traficos previstos. Se definira el escenario de servicios de transporte ferroviario
en el horizonte temporal correspondiente a la situacion proyectada.

3. Operativa ferroviaria. Se establecera una preasignacion de la infraestructura

(vias y andenes) en funcion de los traficos previstos.
Ademas, se definiran los horarios de llegada y salida de los trenes a la estacion,
asi como las caracteristicas del material rodante utilizado en la prestacion de
los diferentes servicios ferroviarios. El programa de explotacién de la estacion
debera dar cumplimiento a todos los factores sefialados en este apartado.

4. Elaboracién de la secuencia de trenes, representativa del programa de
explotacion. A partir de la infraestructura y los traficos considerados para la
situacion prevista y bajo la aplicacién de la operativa ferroviaria anteriormente
definida, se desarrollara la secuencia de movimientos de los trenes en la
estacion y la utilizacion de las instalaciones de ésta, la cual sera representada
a través de los esquemas de ocupacion de vias correspondientes.

5. Se comprobara la validez de la solucion propuesta para el caso de que se
produzcan incidencias mediante el analisis de la explotacion en modo

degradado.
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Toda vez que se va a definir un programa de explotacion por cada tipologia de
estacion considerada, las dos primeras etapas se desarrollan en sendos apartados

previos a la definicién de cada uno de estos programas de explotacion.

En el caso de la infraestructura porque, como ya se ha indicado, se ha considerado
mas conveniente partir de la solucion antecedente, describiendo los traficos
considerados para su concepcioén, de modo que se puedan justificar las nuevas

tipologias de estacion atendiendo a la variacion de dichos traficos.

Y en lo que a la prognosis de trafico se refiere, porque esta es comun cualquiera que
sea la tipologia de estacion analizada.

Como resultado del desarrollo del programa de explotacion, se estableceran unas
conclusiones en las que se definira la viabilidad o no de la solucién, asi como la

identificacion de los factores que puedan condicionar la operativa de la estacion.

Adicionalmente, en sendos apartados previos a las conclusiones, se analizaran la
demanda, comparandola con la de la solucion anterior, y la intermodalidad de la
solucion propuesta entre modos ferroviarios, servicios de Cercanias y Media
Distancia convencionales y servicios de Alta Velocidad tanto de Media como de
Larga Distancia, que era el principal objetivo que perseguia la nueva localizacion de

la estacion.

2. Ambito del estudio

El tramo en el que se localiza la estacion Intermodal de Tarragona esta comprendido
entre las estaciones de Cambrils y Camp de Tarragona, en los kilometros finales de
la Variante de Vandellés, y mas concretamente, entre los ramales del nudo de
Vilaseca, en el cruce de la linea convencional 210 Miraflores-Reus-Tarragona-S.V.
Calders con la Variante.

La justificacion de la ubicacién exacta de la estacion se explica en el siguiente

apartado.

En lo relativo a la explotacion ferroviaria, la circulacién en el citado tramo estara
condicionada por los traficos del Corredor Mediterraneo entre Valencia y Barcelona,

en la situacion de la infraestructura prevista para el ano 2050.

No obstante, como ya se ha indicado, se tendran también en cuenta los traficos de
Rodalies y Media Distancia que circulen por la linea 210 entre Reus y Tarragona a
efectos de intermodalidad.

Corredor Mediterraneo

El listado de las dependencias ferroviarias (y sus puntos kilométricos
correspondientes) que caracterizaran el Corredor Mediterraneo (seccion Valencia -
Barcelona) se muestra en la siguiente tabla. Se ha considerado la futura estacion de
Valencia Central como origen de la kilometracion.

Tabla 2-1 Dependencias ferroviarias del corredor Mediterraneo. Tramo Valencia Central —

Barcelona Sants

Valencia Central 0+000
Aragén 2+500
Universidad 3+900
Conexion Linea convencional 5+600
Castellon de la Plana 67+850
Les Palmes 74+050
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Benicassim 80+500
Oropesa del Mar 89+250
Torreblanca 103+550

Alcala de Chivert 117+550
Santa Magdalena de Pulpis 125+950
Benicarlé - Pefiscola 139+250
Vinaroz 145+250
Ulldecona 160+650

L'Aldea Amposta 183+650
L'Ametlla de Mar 205+800
L'Hospitalet del Infant 221+550
PAET Mont Roig del Camp 229+250
Cambrils 236+350

Bif. Vilaseca 244+550
Estacion Intermodal de Tarragona 245+300
Bif. Bellisens 246+850

Camp de Tarragona 260+650
PAET L'Arbog 292+450
PAET Vilafranca del Penedés 305+450
PAET Prat de Llobregat 352+650
Barcelona Sants 360+700

Fuente: Elaboracién propia

El presente estudio, asi como la kilometracion mostrada en la anterior tabla,

considera en servicio las siguientes actuaciones sobre el Corredor Mediterraneo:

. Nueva variante entre Vandellds y la conexion con el Nudo de Perafort en ancho

estandar.
. Supresion del tramo de linea convencional entre Vandellés y Salou.

. Implantacion de ancho mixto en los tramos Valencia-Castellon y Nudo de

Vilaseca-Castellbisbal. Nuevo cambiador de ancho en Vilaseca.
. Cambio a ancho estandar del tramo Castellon-Vandellés y el acceso a Tortosa.
] Puesta en servicio de la LAV Valencia-Castellon.

. Puesta en servicio de RAF de Valencia — Tunel pasante. Nueva estacion

Valencia Central y Canal de Acceso a Valencia.

. Nueva plataforma para ancho estandar en el tramo La Encina-Valencia,

adaptado para la circulacién del trafico de viajeros y mercancias.
. Puesta en servicio de la LAV Murcia-Monforte del Cid y Murcia-Almeria.
. Adaptacion a ancho estandar del ramal Pulpi-Aguilas.
. Cambio a ancho estandar del tramo San Isidro-San Gabriel y Elche-Elche AV.
- Implantacion del ancho mixto entre Alicante y La Encina.
. Acceso en ancho mixto a Cartagena.

. De forma esquematica se muestra a continuacion la disposicion espacial del
ambito contemplado, con la identificacion de los elementos significativos que lo

integran.
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llustracion 2-2 Esquema de elementos significativos del Corredor Mediterraneo. Tramo Valencia-Barcelona
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En el ambito de influencia de la futura Estacion Intermodal de Tarragona, se

encuentran las siguientes infraestructuras de transporte.

. Estacion de Camp de Tarragona: presta servicios ferroviarios de Media

Distancia y Larga Distancia en alta velocidad.

] Estacion de Tarragona: desde donde se ofertan servicios ferroviarios

convencionales de Media Distancia y Larga Distancia, ademas de servicios

regionales y cercanias (cercanias de Tarragona, RT1y RT2).

. Estacién de Reus: dispone de una oferta de servicios ferroviarios Regionales y

de Cercanias (cercanias de Tarragona, RT1)

. Aeropuerto de Reus: con conexiones internacionales con diferentes paises

europeos, principalmente Reino Unido. Se prevé que esté conectado con la

nueva estacion mediante servicios lanzadera de autobus.
. Estaciones de autobuses: en Tarragona y Reus.
. Tranvia Tarragona-Cambirils-Reus, en proyecto.

llustracion 2-3 Localizacién de la futura Estacion Intermodal de Tarragona
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Fuente: Open Street Map y elaboracion propia

Por tanto, funcionalmente, la estacién serviria principalmente a los usuarios de los
servicios de alta velocidad del Corredor Mediterraneo con mayor proximidad a los
nucleos de Reus y Tarragona, asi como a los usuarios del aeropuerto de Reus cuyo
acceso o dispersion se realice tanto por medio de los servicios de alta velocidad que
circulen por el Corredor Mediterraneo como de los servicios de cercanias o

regionales que utilicen la linea convencional.

Este ultimo aspecto mejora la intermodalidad aéreo-ferroviaria, al incorporar los
trenes de Cercanias y Regionales al abanico de servicios ferroviarios que permiten
la conexion con el aeropuerto, si bien, en ultimo término y como ya ocurria con la
estacion Central, se requieren autobuses lanzadera para comunicar éste con la

estacion Intermodal.
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3. Infraestructura de referencia

Como se ha indicado en la Introduccidn, la infraestructura objeto de este analisis
funcional es la Estacion Intermodal de Tarragona, tanto en su concepcion inicial (a
la que se denomina estacion Central para diferenciarla de la nueva solucién y cuya
descripcion, asi como la justificacién de su tipologia y dimensiones, se realiza
seguidamente en el apartado de “Antecedentes”) como en las soluciones que se
analizan en este estudio y de las que resultara la solucion propuesta, cuya definicion

se recoge en el apartado “Tipologias de estacién consideradas”.

3.1. Antecedentes

Lo que se ha dado en llamar “solucion inicial” de la Estacion Central de Tarragona
es la considerada en el “Proyecto Constructivo de la Conexién Ferroviaria CM-LAV
Madrid- Barcelona-Frontera francesa. Estacion Central”, redactado por el Ministerio
de Fomento en 2009.

En esta solucidn, la estacion se situaba en el PK 36+050 de la Variante de Vandellos,
en el entorno del cambiador de anchos de La Boella, en el término municipal de
Reus, al sur del aeropuerto de dicha localidad y a 7 km de distancia del nucleo urbano
de Tarragona, a 5 km de Reus y a 4 km de Vilaseca.

La estacion se encontraba inmediatamente después del cambiador de anchos de La
Boella en sentido Barcelona, aprovechando para su ubicacion la misma recta que

este.

En el momento de redaccion del proyecto de 2009, la solucion prevista para el
Corredor Mediterraneo, que se mantiene hoy en dia, consideraba doble via de ancho
convencional en la Variante de Vandellés y de ancho estandar desde el cambiador

de La Boella en adelante hacia Barcelona.

Las circulaciones de mercancias provenientes del sur continuaban en ancho ibérico
por la linea de la costa desde la bifurcacion de Vilaseca pasando por Tarragona hasta
Castellbisbal, mientras que los servicios de alta velocidad de larga y media distancia
se prestaban con material de rodadura desplazable que continuaba desde el

cambiador de anchos hasta la estacion del Camp de Tarragona por el tramo en

ancho estandar del Corredor Mediterraneo y hasta Barcelona por la LAV Madrid-

Barcelona-Frontera francesa también en ancho estandar.

Por tanto, la estacion Central de Tarragona contaba en ambas cabeceras con via

doble de ancho estandar.

La configuracion de la playa de vias de esta estacion, condicionada por la necesidad
de ubicarla en la misma recta que el cambiador de anchos situado al oeste de la
estacion, determinaba los andenes que se disponian, asi como la organizacién del

trafico ferroviario en la misma.

Ambas instalaciones se ubicaban en la Conexidon del Corredor Mediterraneo con la
Linea de Alta Velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Francesa, definida en el
proyecto de plataforma del Tramo: Carretera C-14 — Constanti.

La playa de vias de la estacion quedaba constituida por seis vias, dos pasantes y
cuatro de apartado, con cuatro andenes: los dos interiores de 400 x 10 m, y los

exteriores de 220 x 8 m.

El esquema de la estacion propuesto en ese proyecto junto con el cambiador de

anchos se puede observar en la siguiente figura.

llustracion 3-1 Esquema funcional de la Estaciéon Central de Tarragona

CAMBIADOR DE ANCHOS ESTACION CENTRAL
Y "
L N 7z Ny
ﬁ y4 7
L X i
N 7

Fuente: PC de la Conexion ferroviaria CM-LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa (MFOM, 2009)
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La playa de vias quedaba compuesta, por tanto, por:

. Dos vias generales (interiores).
. Dos vias de apartado.

. Dos vias de apartado para trafico regional (exteriores)

3.2. Tipologias de estacidon consideradas

La puesta en servicio de la Variante de Vandellés en enero de 2020 y el cambio
previsto a ancho estandar en el tramo Castellon — Cambiador de La Boella
(Tarragona), requiere la reconfiguracion de los encaminamientos de los traficos
ferroviarios en el entorno del Camp de Tarragona, representando, al mismo tiempo,
una oportunidad para mejorar la movilidad territorial y las conexiones interurbanas

existentes.

En concreto, la apertura de esta variante ha conllevado el cierre de la via unica por
la costa (linea 600) por la que anteriormente circulaban los traficos mixtos del
Corredor Mediterraneo que, actualmente, con rodadura desplazable en el caso de
los trenes de viajeros Larga Distancia (en ancho estandar en el horizonte 2050) y
algunos servicios de Media Distancia correspondientes a la relacién Barcelona-
Tortosa (linea R16 de Rodalies), en concreto 4 trenes diarios por sentido (5 a partir

de 2050), ya se estan encaminando por este itinerario hasta Barcelona y viceversa.

Los trenes de mercancias y el resto de los trenes de viajeros de Media Distancia
correspondientes a la linea R16 (8 trenes diarios por sentido en todos los horizontes
temporales) abandonaran el Corredor Mediterraneo en la bifurcacion de Vilaseca y
continuaran por la via convencional hasta Castellbisbal, tramo que tendra implantado

el ancho mixto

El resto de los servicios de las lineas de Rodalies de Barcelona que conectan o
pasan por el Camp de Tarragona (R14, R15 y R17) circulan por la linea 210,

actualmente en ancho convencional y a futuro prevista en ancho mixto.

En estas circunstancias, el numero de trenes de Media Distancia que utilizaran la
estacion Intermodal de Tarragona se reduce considerablemente por lo que, en

principio, parece que ya no son necesarias 6 vias en la estacion.

Es por ello por lo que se van a analizar dos nuevas tipologias de estacion:

. Una de tipo apeadero con dos vias pasantes, las vias generales, y dos andenes

exteriores a dichas vias.

. otra de tipo PAET con cuatro vias, dos pasantes (las vias generales) y dos de
apartado, que dara lugar a dos configuraciones en funcion de la situacion de

los andenes:

= con dos andenes exteriores a las vias de apartado.
»= con dos andenes interiores, situados entre las vias de apartado y las vias

generales.

De acuerdo con el apartado 5.5.10. Limitacion de velocidad en vias generales con
andén de la Norma de ADIF Plataforma NAP 1-2-1.0. Metodologia para el disefio del
trazado ferroviario, de enero de 2021, “tanto en lineas de nuevo disefio como
existentes, no se construiran andenes que den servicio a las vias generales por las

que circulen trenes a una velocidad superior a 200 km/h’.

Sin embargo, “en actuaciones en lineas existentes, se admitira una velocidad
superior a 200 km/h y hasta 250 km/h, siempre que exista control de accesos, es
decir, el acceso a la zona de peligro del andén quede impedido excepto a la llegada
de los trenes con parada’.

El analisis que se va a realizar es meramente ferroviario y su objeto es determinar el
numero de vias necesario para que la estacion pueda atender las circulaciones que
resultan de la prognosis de trafico que se presenta en el préximo apartado, y no tanto
arquitectonico o de funcionalidad peatonal, aspectos que tendran su debida

consideracion en el Estudio Informativo que motiva este documento.

Tampoco es objeto de este analisis, mas alla de un mero apunte cualitativo en
relacidn con la intermodalidad, la disposicidn, centrada o no, de los andenes respecto
de la linea convencional ni del edificio de viajeros y la zona de aparcamiento anexa
al mismo en uno u otro cuadrante de la interseccion de ambas lineas férreas o las
implicaciones econdmicas o de afeccion a la linea convencional que una u otra

solucién puedan tener.
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Por tanto, la infraestructura proyectada objeto de estudio sera la constituida por las
vias de la estacion que posibilitaran las llegadas/salidas y el estacionamiento de los

trenes, asi como por los andenes que dan servicio a éstas.

3.2.1. Estacion de dos vias (tipo apeadero)

La estacion tipo apeadero contara con dos vias pasantes, las vias generales, y dos
andenes exteriores a las mismas de 410 m de longitud, aptos para permitir la
detencion de composiciones dobles de trenes de alta velocidad tipo 300.

En ambas cabeceras contara con escapes conjugados que permitan la banalizacién

y/o el estacionamiento de trenes en la via no preferente en caso de incidencia.

El esquema de esta estacion se muestra en la siguiente figura.

llustracién 3-2 Esquema funcional de Estacion Central de Tarragona Tipo apeadero (2
vias)
VIA 1
VALENCIA VIA 2 BARCELONA
L= —)

3.2.2. Estacion de cuatro vias (tipo PAET)

La estacion tipo PAET contara con cuatro vias: las dos vias generales, pasantes, y

dos vias de apartado, una a cada lado de las vias generales.

Por norma general, todos los trenes que efectuen parada en esta estacion se

detendran en las vias de apartado.

Como en el caso de la tipologia anterior, en ambas cabeceras se dispondran escapes
conjugados que permitan la banalizacion y/o el estacionamiento de trenes en la via

no preferente en caso de incidencia.

Para esta tipologia, se presentan dos variantes en funcion de la localizacién de los

andenes:

En el exterior de las vias de apartado se dispondran sendos andenes de
longitud util minima 410 m, capaces de atender composiciones dobles de trenes

de alta velocidad.
Un esquema de esta estacion se puede ver en la siguiente figura.

llustracion 3-3 Esquema funcional de Estacion Central de Tarragona

Tipo apartadero (4 vias) con andenes exteriores

VIA 3

VIA 1
VALENCIA VIA 2 BARCELONA
-« VIA 4 =

En el interior de las vias de apartado, entre éstas y las vias generales, donde
se dispondran sendos andenes de longitud util minima 410 m, capaces de

atender composiciones dobles de trenes de alta velocidad.
Un esquema de esta estacion se puede ver en la siguiente figura.

llustracion 3-4 Esquema funcional de Estacion Central de Tarragona

Tipo apartadero (4 vias) con andenes interiores

/ ViA 1 \
VALENCIA \ / VIA 2 \ / BARCELONA
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4. Prognosis de traficos

Los traficos contemplados en el presente analisis son los estimados por la Direccion
de Planificacion Funcional de ADIF,tomando como base los estudios que se citan a

continuacion:

. Estudio de demanda de viajeros y mercancias actual y futura del tramo Almeria-
Frontera Francesa del Corredor Mediterraneo y su rentabilidad financiera y

econdmico-social, realizado por ADIF en 2012.

. Actualizacién del Estudio de demanda y rentabilidad de la LAV Madrid-Levante,
realizado por ADIF Alta Velocidad en 2014.

. Estudio de rentabilidad financiera y econdémico-social de la implantacién del
ancho estandar UIC en el Corredor Mediterraneo (tramo Castellbisbal—
Almeria), realizado por ADIF Alta Velocidad en 2017.

La prognosis de traficos considerada corresponde al horizonte temporal del afo
2050, en el que se contempla la disponibilidad de un corredor continuo en ancho de

via estandar, entre la Frontera Francesa y Almeria.

Los traficos que circulen por el Corredor Mediterraneo en sentido norte y que tengan
su origen en dependencias situadas al sur de Tarragona tendran dos opciones para
continuar hacia Barcelona al llegar al nudo de Vilaseca, en el entorno de la capital

tarraconense:

" Continuar por el propio corredor hasta Camp de Tarragona, desde donde tiene

continuidad hasta la capital catalana por la LAV Madrid-Barcelona (linea 050).

. Abandonar el corredor en la Bifurcacion La Feredat y dirigirse hacia Tarragona
por la linea de la costa (linea 210) hasta Sant Viceng de Calders desde donde:

* los trenes de mercancias, en cualquiera de los dos anchos (estandar o
convencional), continuaran hacia Castellbisbal por el interior (linea 240) y
luego a Can Tunis o Morrot (linea 238) en Barcelona.

*= los de viajeros, en ancho convencional, continuaran por la costa (linea

200) hasta Barcelona Sants.

La estimacion de los traficos que pasaran por la estacion Intermodal de Tarragona,
desglosada por la tipologia del servicio y por la relacion ferroviaria prestada, se indica
en la siguiente tabla, confeccionada a partir de los datos estimados por ADIF.

Tabla 4-1 Servicios ferroviarios en la estacion Intermodal de Tarragona.
LAV-600 Corredor Mediterraneo (Afo 2050)

Tlpolggla Ancho via Relacién ferroviaria Tr.enes’ Tipo
servicio sentido/dia

Estandar Barcelona -Valencia 13 300

Larga Estandar Barcelona -Valencia - Alicante 12 300
distancia Estandar Barcelona - Murcia — Cartagena 6 300
Estandar Barcelona - Murcia — Almeria 6 300

Media Estandar Barcelona Est. de Francia-Tortosa (R16 por LAV) 5 250
distancia Estandar Barcelona-Tortosa-Valencia 1 250

En la tabla anterior no figuran los servicios correspondientes a la relacion Barcelona
Estacion de Francia — Tortosa por la costa, puesto que los trenes, al llegar al nudo
de Vilaseca, tomaran la Bifurcacion de La Feredat que conecta el Corredor
Mediterraneo con la linea 210 en direccién Tarragona y, por tanto, bordearan la
estacion Central de Tarragona sin pasar por esta, ni por las vias de ancho
convencional correspondientes a la linea 210 ni por las de ancho estandar en la linea
600.

Lo mismo ocurre con los trenes de mercancias, por lo que las circulaciones de este
tipo, incluidas las previstas de autopista ferroviaria (AF), que proceden o se dirigen
al tramo del Corredor Mediterraneo situado al sur del nudo de Vilaseca, tampoco

figuran en ninguna de las tablas anteriores.

A continuacion, se indican algunos aspectos de los servicios que figuran en la tabla.
4.1. Servicios de viajeros en el corredor mediterraneo (LAV-600)

4.1.1. Larga Distancia

A partir del afio de puesta en servicio de la estacion, todos los trenes de larga
distancia que conecten Barcelona con las capitales del arco mediterraneo (Castellon,
Valencia, Alicante, Murcia y Almeria) circularan por el Corredor Mediterraneo que, a

su paso por la estacion Intermodal de Tarragona, contara con ancho estandar.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA ESTACION INTERMODAL EN EL AMBITO DE TARRAGONA.



ANEJO N° 2. ANALISIS DE EXPLOTACION Y VIABILIDAD FUNCIONAL
Pag. 10

Dada la proximidad de la nueva estacién con la del Camp de Tarragona, unos 15
kilbmetros, y en aras de no saturar la capacidad de esta ultima, ninguno de los trenes
de larga distancia del Corredor Mediterraneo efectuara parada en Camp de
Tarragona, reservandola en su mayoria para atender los traficos de la LAV Madrid-

Barcelona-Frontera Francesa.

Por otra parte, de acuerdo con la malla resultante del modelo tedrico de explotacion
propuesto para el Corredor Mediterraneo, las relaciones Barcelona-Cartagena vy
Barcelona-Almeria se prestaran con trenes distintos. Esta hipétesis queda del lado
de la seguridad en cuanto a la explotacion frente a la posibilidad de que los servicios
de ambas relaciones se atendieran con un unico tren que circularia en composicion
doble entre Barcelona y Murcia, donde las ramas a Almeria y Cartagena se

separarian o acoplarian, segun el sentido, invirtiendo la marcha estas ultimas.
Finalmente, las relaciones ferroviarias de larga distancia cubiertas son las siguientes:

] Barcelona-Valencia
] Barcelona-Valencia-Alicante
. Barcelona-Murcia-Cartagena

] Barcelona Murcia-Almeria

Cabe indicar que en la confeccion de las mallas de circulacion se ha considerado
que los trenes que atenderan los servicios de larga distancia seran unidades
autopropulsadas de Alta Velocidad (Tipo 300), que circularan en composicion simple
salvo seis de los trenes que cubren la relacién Barcelona — Valencia (3 por sentido)
que lo haran en doble composicion, lo que supone un 25 % de los trenes que cubren

dicha relacion.
4.1.2. Media Distancia

Se prestaran las siguientes relaciones ferroviarias:

. Barcelona Estacion de Francia-Tortosa (por la LAV): linea R16 de Rodalies.
Sera atendida con unidades autopropulsadas de Alta Velocidad (Tipo 250).

. Barcelona-Tortosa-Valencia. Sera cubierta con unidades autopropulsadas de
Alta Velocidad (Tipo 250).

5. Modelo de explotacién base

5.1. Requerimientos funcionales del modelo

Las consideraciones funcionales a las que debera dar cumplimiento el modelo de
explotacion base del Corredor Mediterraneo que sera desarrollado en este apartado

se indican a continuacion:

" Compatibilidad de los trenes Tipo 300 (servicios LD) y Tipo 250 (servicios MD),

de modo que no sea necesaria la realizaciéon de rebases.

. Disminucion del numero de paradas técnicas para la realizacion de rebases
entre trenes de diferentes velocidades a lo largo del corredor, no admisibles en

los servicios de AV Larga Distancia.

. Compatibilidad de los servicios de altas prestaciones con los traficos de Media
Distancia y Cercanias en el Eje pasante de Valencia, de modo que no se

requiera la programacion de paradas técnicas en el citado tramo.

] Horarios cadenciosos en las relaciones ferroviarias que sean atendidas por los

servicios de altas prestaciones (LD AV y MD AV).

" Circulacion de los servicios de Alta Velocidad (Larga Distancia y Media
Distancia) con una distribucién homogénea a lo largo del periodo de prestacion
comercial, si bien atendiendo a la existencia de periodos punta en los que la

frecuencia de las circulaciones sera mayor.

. Reduccion del material rodante utilizado en la prestacion de cada una de las
relaciones ferroviarias atendidas por los servicios de viajeros, mediante el
disefio de los horarios y la reutilizacion optima del citado material en las

cabeceras de servicio.

. Compatibilidad con los traficos de las lineas/tramos colaterales al corredor, en

particular:

» Linea convencional Valencia — Castellon.

e Linea convencional Sagunto — Teruel — Zaragoza.

e Linea convencional Reus — Tarragona — Sant Viceng - Barcelona.

8 Tramo L’Aldea Amposta — Tortosa.
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" No circulacién de los trenes durante el periodo de tiempo reservado a las

labores de mantenimiento de la infraestructura (banda de mantenimiento).

5.2. Condicionantes del modelo de explotacién base

Las caracteristicas de la infraestructura existente y/o proyectada que condicionaran

(y limitaran) el modelo de explotacién, se exponen a continuacion:

" Periodo comercial de viajeros. El periodo comercial considerado para la

prestacion de los servicios ferroviarios sera de 5:30 a 24:00 horas.

Dicho periodo horario se circunscribira no solo al corredor objeto de analisis,
sino a la totalidad del recorrido de cada una de las relaciones ferroviarias que

son atendidas con caracter parcial en éste (por ejemplo, Almeria — Barcelona).

En ese sentido, los tiempos de viaje considerados para este estudio en cada
uno de los recorridos atendidos sera el siguiente:

» Valencia - Barcelona: 2 horas 6 minutos (sin paradas).
’ Alicante - Barcelona: 3 horas 26 minutos.

» Cartagena - Barcelona: 4 horas 16 minutos.

’ Almeria - Barcelona: 4 horas 46 minutos.

» Tortosa — Barcelona: 1 hora 30 minutos (por la LAV).

Se considerara ademas un tiempo de viaje de 11 minutos entre las estaciones
de L’Aldea Amposta y Tortosa, en consonancia con los tiempos actualmente
vigentes, asi como una inversion de marcha de los trenes tanto en L’Aldea

como en Tortosa de, al menos, 5 minutos de duracion.

] Banda de mantenimiento. Las actuaciones de mantenimiento en el corredor se
prevé que se realicen entre las 00:00 y las 05:00, en la que no se permitira la

circulacion de trenes.

. Distribucién horaria de los servicios de viajeros. Se considerara un patron
cadencioso de circulacion de los servicios de Alta Velocidad (Larga Distancia y
Media Distancia) que discurran por la linea. Ademas, se repartiran
homogéneamente a lo largo del dia, si bien atendiendo a determinados

periodos punta.

Las estaciones de referencia en la definicidn de los horarios cadenciados seran
Valencia y Tortosa; esta ultima para los servicios de Media Distancia con
cabecera en dicha estacion.

Ademas, se establecera una estructura horaria cadenciosa de los servicios de
Cercanias de Valencia (lineas C1+C6, C2 y C3). La cadencia horaria se definira

respecto a la estacion de Valencia.

El esquema de los servicios de Cercanias con horarios cadenciosos sera
compatible en el Eje pasante de Valencia con el correspondiente a los traficos

de Larga Distancia y Media Distancia, también cadenciosos.

Se considerara la disponibilidad de un sistema de seguridad y bloqueo que
permita la circulacion de trenes consecutivos en un mismo sentido con un
intervalo minimo de al menos 3 minutos. Sin embargo, para dotar a la
explotacion ferroviaria del corredor de una mayor estabilidad en la operacion,
los intervalos minimos considerados en el modelo de explotacion desarrollado

seran los siguientes:

e Eje pasante. Dado lo reducido del tramo y la elevada densidad de traficos
que presentara, se considerara de forma regular un intervalo de al menos
4 minutos entre trenes consecutivos pertenecientes a diferentes
categorias de servicios (salvo en las salidas de la estacién de Valencia,
que se permitira una reduccion a 3 minutos cuando el primero de los
trenes no disponga de paradas en el Eje pasante y el siguiente si, o bien

en las llegadas a ésta de dos trenes consecutivos con parada).

En los periodos punta que presenten un uso de la capacidad disponible
intensivo y con caracter excepcional por necesidades de la
programacion horaria, se autorizara que el intervalo entre circulaciones

se limite a un minimo de 3 minutos en trayectos puntuales.

S Tramo del corredor entre Valencia y Camp de Tarragona. Se considerara
un valor estandar de 5 minutos, entre circulaciones consecutivas de Larga
Distancia/Media Distancia, si bien se optara por establecer un intervalo
mayor entre aquellas relaciones ferroviarias que compartan la

infraestructura durante buena parte de su recorrido.
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» Tramo Camp de Tarragona-Barcelona. Compatibilidad con los traficos de
la LAV Madrid-Barcelona. La estructura horaria de los servicios de AV
Larga Distancia y AV Media Distancia debera disefiarse de modo que
permita la insercion de los traficos correspondientes a la LAV Madrid-

Barcelona en el tramo Camp de Tarragona — Barcelona Sants.

Se posibilitara un intervalo minimo de 4 minutos de forma excepcional en
las entradas y salidas a aquellas dependencias ferroviarias en las que al

menos uno de los trenes efectue parada comercial.

Margen de seguridad en las bifurcaciones. El intervalo minimo de tiempo
requerido en el acceso/salida a/de las bifurcaciones, entre circulaciones en
sentido contrario o bien en aquellos casos que se requiera el cizallamiento de
la via general (por ejemplo, acceso a Tortosa para el primer caso o nudo de

Vilaseca para el segundo) sera de un minimo de 5 minutos.

En el caso de que la bifurcacion se situe en una dependencia ferroviaria en la
que se programen paradas comerciales de forma sistematica (por ejemplo,
Castellén de la Plana), de forma excepcional se podra reducir el intervalo

minimo entre circulaciones a 3 minutos.

Paradas técnicas. No se admitira la realizacion de paradas técnicas para la
materializacion de rebases en los servicios de altas prestaciones. Sodlo
efectuaran este tipo de detenciones, si fuese necesario, los servicios de Media
Distancia.

El margen de seguridad establecido para la realizacion de rebases entre trenes

rapidos y lentos (tren con parada) sera de al menos 4 minutos.

Tiempos de parada en las estaciones intermedias. El tiempo de parada
comercial en las estaciones intermedias de la linea (Castellén de la Plana e
Intermodal de Tarragona) se fijara en 2 minutos, conforme a los valores

actualmente vigentes.

Futuro cambiador de Vilaseca. Se definira un tiempo minimo de 10 minutos

entre dos pasos de circulaciones en sentido contrario por el cambiador.

5.3. Malla de circulacion (Modelo de explotacion base)

A partir de la infraestructura y la prognosis de trafico correspondiente al horizonte
temporal del ano 2050, y considerando los requerimientos y condicionantes
anteriormente expuestos, se ha elaborado el modelo de explotacion del Corredor
Mediterraneo, a través de la malla de circulacién que caracterizara el corredor para

un dia laborable tipo (0 a 24 horas).

La secuencia de implantacion de los diferentes servicios ferroviarios en la malla de

circulacion ha sido la siguiente:

. Programacién de los servicios de viajeros del Corredor Mediterraneo.
» En el Eje pasante (AV LD y Cercanias).

e Continuidad de los servicios de AV Larga Distancia en el resto del

corredor.

e Implantacion de los servicios de Media Distancia, tanto de Alta Velocidad

como convencional.

. Programacién de los servicios de AV Larga Distancia Madrid — Barcelona.

Reajuste de los servicios del Corredor Mediterraneo.

. Programacién del resto de servicios de viajeros de la linea de Alta Velocidad
Madrid — Barcelona (Larga Distancia transversales y Media Distancia Lleida —

Barcelona).

No se ha realizado la implantacion de los traficos de mercancias que circularan por
el Corredor Mediterraneo, al no presentar transito en el tramo objeto de analisis
(Nudo de Vilaseca — Barcelona Sants), no incidiendo, por tanto, sobre los resultados

de éste.

A continuacion, se presenta el esquema de servicios del tramo objeto de estudio
(Bifurcacion de Vilaseca - Camp de Tarragona), el cual se muestra detallado en
periodos horarios para una mejor comprensién, dado el elevado numero de

circulaciones representado.

La simbologia utilizada en la malla de circulacion se expresa en el siguiente cuadro.
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Larga Distancia Corredor Mediterraneo

Larga Distancia LAV Madrid - Barcelona

Media Distancia Barcelona - Tortosa
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5.3.1. Horarios de los servicios ferroviarios

A continuacién, se indican los horarios de los servicios ferroviarios que se han
estimado que pueden circular por el Corredor Mediterraneo, resultantes del

desarrollo de la malla de circulacion.

Corredor Mediterraneo
AV Larga Distancia Valencia - Barcelona
Sentido Barcelona Sentido Valencia
Bif. Vilaseca Camp T. Camp T. Bif. Vilaseca
7:33 7:43 6:32 6:42
8:33 8:43 7:32 7:42
9:33 9:43 8:32 8:42
10:31 10:38 9:37 9:44
12:33 12:43 11:32 11:42
14:33 14:43 13:32 13:42
15:33 15:43 14:32 14:42
16:31 16:38 15:37 15:44
18:33 18:43 17:32 17:42
19:33 19:43 18:32 18:42
20:31 20:38 19:37 19:44
21:33 21:43 20:32 20:42
22:33 22:43 21:32 21:42
Sin paradas
AV Larga Distancia Alicante - Barcelona
Sentido Barcelona Sentido Alicante
Bif. Vilaseca Camp T. Camp T. Bif. Vilaseca

9:01 9:08 7:07 7:14
10:03 10:13 8:02 8:12
11:03 11:13 9:02 9:12
12:03 12:13 10:02 10:12
14:03 14:13 12:02 12:12
16:01 16:08 14:07 14:14
17:03 17:13 15:02 15:12

18:03 18:13 16:02 16:12

20:03 20:13 17:02 17:12

21:03 21:13 19:02 19:12

22:03 22:13 20:02 20:12

23:03 23:13 21:02 21:12
Sin paradas

AV Larga Distancia Cartagena - Barcelona

Sentido Barcelona Sentido Cartagena
Bif. Vilaseca Camp T. Camp T. Bif. Vilaseca
10:48 10:58 7:47 7:57
12:48 12:58 9:47 9:57
15:48 15:58 12:47 12:57
17:48 17:58 14:47 14:57
20:48 20:58 17:47 17:57
22:48 22:58 19:47 19:57

AV Larga Distancia Almeria - Barcelona

Sentido Barcelona

Sentido Almeria

Bif. Vilaseca Camp T. Camp T. Bif. Vilaseca
9:48 9:58 6:47 6:57
11:48 11:58 8:47 8:57
14:48 14:58 11:47 11:57
16:48 16:58 13:47 13:57
19:48 19:58 16:47 16:57
21:48 21:58 18:47 18:57

AV Media Distancia Tortosa - Barcelona (por LAV)

Sentido Barcelona

Sentido Tortosa

Bif. Vilaseca Camp T. Camp T. Bif. Vilaseca
7:18 7:29 9:10 9:23
9:18 9:29 13:10 13:23
13:18 13:29 15:10 15:23
17:18 17:29 19:10 19:23
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21:18 | 21:29 | 21:10 | 21:23
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6. Programa de explotacion de la estacion
intermodal de Tarragona

En el presente capitulo se analiza la viabilidad funcional de la estacion Intermodal de
Tarragona, de modo que mediante la evaluacion de la adecuacién de la
infraestructura proyectada a las necesidades de transporte ferroviario futuras se
determine la tipologia 6ptima para atender dichas necesidades; dicho analisis se

fundamentara en el desarrollo de un programa de explotacion para la estacion.

El modelo de explotacion (malla de circulacion) desarrollado anteriormente para el
Corredor Mediterraneo, bajo la consideracién del acceso a la estacion en via doble
de ancho estandar, sera la referencia a partir de la cual se elaborara el programa de
explotacion de la estacion en las diferentes tipologias planteadas, y con ello, el
analisis de la viabilidad funcional de ésta.

6.1. Estructura horaria de los servicios ferroviarios

A partir de los horarios de los servicios ferroviarios que figuran en las tablas del
apartado anterior, se obtiene una propuesta de la estructura horaria de dichos
servicios en la estacion Intermodal de Tarragona en el afo horizonte, que se muestra

esquematicamente en la siguiente figura.

El horario que se refleja en el esquema es el de salida de los trenes, en el caso de
aquellos que efectuan parada, y el de paso para los servicios directos entre Valencia
y Barcelona y Alicante y Barcelona en ambos sentidos. El tiempo de detencion de

todos los trenes que efectuen parada en esta estacion sera de 2 minutos.

Estos horarios estimados, son los que se han tenido en consideracion para la
configuracion de los programas de explotacion de la estacion, cualquiera que sea su

tipologia.

llustracion 6-1 Estructura horaria de los servicios ferroviarios del Corredor Mediterraneo en la Estacion Intermodal de Tarragona

ESTRUCTURA HORARIA (SURCOS RESERVADOS) ~-TARRAGONA INTERMODAL

SALIDAS DE LA ESTACION CENTRAL DE TARRAGONA SENTIDO NORTE

0o a5 10 15 20 25 35 40 45 50 55 00
Lol [ 1g RN L L o L1 1g I I I A it HERREN
01 06 21 5:5 51
MD
Alicante — Alicante — Tortosa - Valencia — Cartagena —
Barcelona Barcelona Barcelona Barcelona Barcelona
(sin paradas) (con paradas) (con paradas) Almeria —
Barcelona
SALIDAS DE LA ESTACION CENTRAL DE TARRAGONA SENTIDO SUR
0o 05 10 15 20 25 35 40 45 50 55 00
L[] HPERPE EEREN L] L] 1l gl 1 1] PR
11 14 22 4;[ 4j4 56
T
Barcelona — Barcelona — Barcelona Barcelona — Barcelona — Barcelona —
Alicante Alicante - Tortosa Valencia Valencia Cartagena
[con paradas)  (sin paradas) (con paradas)  (sin paradas) Barcelona —

Almeria

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA ESTACION INTERMODAL EN EL AMBITO DE TARRAGONA.



ANEJO N° 2. ANALISIS DE EXPLOTACION Y VIABILIDAD FUNCIONAL
Pag. 20

De acuerdo con la estructura horaria anterior, en las siguientes tablas se muestran LARGA DISTANCIA AV
los horarios de llegada (o de paso, en el caso de servicios directos) y salida de los Alicante-Barcelona
trenes en la estacion Intermodal de Tarragona. Sentido Barcelona Sentido Alicante
Hora de Hora de Tipo de Hora de Hora de Tipo de
Servicios de Larga Distancia llegada salida servicio llegada salida servicio
20:04 20:06 (con paradas) 17:09 17:11 (con paradas)
LARGA DISTANCIA AV
21:04 21:06 (con paradas) 19:09 19:11 (con paradas)
Valencia-Barcelona
22:04 22:06 (con paradas) 20:09 20:11 (con paradas)
Sentido Barcelona Sentido Valencia
23:04 23:06 (con paradas) 21:09 21:11 (con paradas)
Hora de Hora de Tipo de Hora de Hora de Tipo de
llegada salida servicio llegada salida servicio
7:34 7:36 (con paradas) 6:39 6:41 (con paradas)
8:34 8:36 (con paradas) 7:39 7:41 (con paradas) LARGA DISTANCIA AV
9:34 9:36 (con paradas) 8:39 8:41 (con paradas) Cartagena-Barcelona
10:31 : directo 9:44 : directo Sentido Barcelona Sentido Cartagena
12:34 12:36 (con paradas) 11:39 11:41 (con paradas) e e e e Tipo de e e e e Tipo de
llegada salida servicio llegada salida servicio
14:34 14:36 (con paradas) 13:39 13:41 (con paradas) 10:49 10:51 (con paradas) 7-54 7-56 (con paradas)
15:34 15:36 (con paradas) 14:39 14:41 (con paradas) 12-49 12:51 (con paradas) 954 956 (con paradas)
i ) ClEE e ) ClEE 15:49 15:51 (con paradas) 12:54 12:56 (con paradas)
18:34 18:36 (con paradas) 17:39 17:41 (con paradas) 17-49 1751 (con paradas) 14:54 14:56 (con paradas)
19:34 19:36 (con paradas) 18:39 18:41 (con paradas) 20-49 2051 (con paradas) 17-54 17-56 (con paradas)
o) - el LA - el 22:49 22:51 (con paradas) 19:54 19:56 (con paradas)
21:34 21:36 (con paradas) 20:39 20:41 (con paradas)
22:34 22:36 (con paradas) 21:39 21:41 (con paradas)
LARGA DISTANCIA AV
Almeria-Barcelona
LAREE DISTANE 2 Sentido Barcelona Sentido Almeria
aaleacsong Hora de Hora de Tipo de Hora de Hora de Tipo de
Sentido Barcelona Sentido Alicante llegada salida servicio llegada salida servicio
Hora de Hora de Tipo de Hora de Hora de Tipo de 9:49 9:51 (con paradas) 6:54 6:56 (con paradas)
llegada salida servicio llegada salida servicio 11-49 11-51 (con paradas) 854 8:56 (con paradas)
R ) Sl 14 ) Sl 14:49 14:51 (con paradas) 11:54 11:56 (con paradas)
LA LAY (Cei PEIEeE) A e (Cei PEIEeE) 16:49 16:51 (con paradas) 13:54 13:56 (con paradas)
e JLRNY (Cei PEIEek) A Sl (Cei PEIEek) 19:49 19:51 (con paradas) 16:54 16:56 (con paradas)
12:04 12:06 (con paradas) 10:09 10:11 (con paradas) 21-49 21-51 (con paradas) 18:54 18:56 (con paradas)
14:04 14:06 (con paradas) 12:09 12:11 (con paradas)
16:01 - directo 14:14 - directo
17:04 17:06 (con paradas) 15:09 15:11 (con paradas)
18:04 18:06 (con paradas) 16:09 16:11 (con paradas)
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Servicios de Media Distancia

MEDIA DISTANCIA AV
Tortosa-Barcelona
Sentido Barcelona Sentido Tortosa
Hora de Hora de Tipo de Hora de Hora de Tipo de
llegada salida servicio llegada salida servicio
7:19 7:21 (con paradas) 9:20 9:22 (con paradas)
9:19 9:21 (con paradas) 13:20 13:22 (con paradas)
13:19 13:21 (con paradas) 15:20 15:22 (con paradas)
17:19 17:21 (con paradas) 19:20 19:22 (con paradas)
21:19 21:21 (con paradas) 21:20 21:22 (con paradas)

6.2. Asignacion de material rodante. Longitudes

De acuerdo con los servicios previstos en la prognosis de trafico del Corredor
Mediterraneo expuesta en el apartado 4, el material considerado para la prestacion
de estos y sus longitudes correspondientes, a efectos de ocupacion de via, se indican

a continuacion:

. Servicios de Larga Distancia

Se prestaran con unidades autopropulsadas eléctricas Tipo 300, con una
longitud de 200 metros en composicion simple y de 400 m en doble
composicion (tres servicios por sentido en la relacion Barcelona — Valencia).

] Servicios de Media Distancia

Se prestaran con unidades autopropulsadas eléctricas Tipo 250, con una

longitud de 200 metros.

6.3. Escenarios de analisis

En el desarrollo del programa de explotacion de la estacion, se estableceran
diferentes planteamientos operativos, en funcién del nimero de vias disponibles.

Atendiendo al citado criterio, se analizaran los siguientes escenarios:

. Situacion normal. Se correspondera con el funcionamiento de la estacion de
forma ordinaria, con la plena operatividad de la totalidad de las vias de la

estacion.

. Situacion degradada. Se correspondera con un escenario en el que una de
las vias de la estacidn permanecera inoperativa, ya sea por una contingencia
producida en la infraestructura o en una composicién situada sobre la via

afectada.

6.4. Horarios de servicio

Los horarios de salida y llegada de los trenes en la estacion Intermodal de Tarragona
se han obtenido del modelo de explotacién anteriormente propuesto, considerando

en servicio las actuaciones expuestas en el apartado 2. Ambito del estudio.

Los horarios de paso de los servicios ferroviarios en la estacion Intermodal de

Tarragona se muestran a continuacion.

SENTIDO PAR (VIA 2) SENTIDO IMPAR (VIA 1)

Origen Destino | Hora de llegada | Hora de salida Origen Destino | Hora de llegada | Hora de salida
Tortosa | Barcelona 7:19 7:21 Barcelona | Valencia 6:39 6:41
Valencia | Barcelona 7:34 7:36 Barcelona | Almeria 6:54 6:56
Valencia | Barcelona 8:34 8:36 Barcelona | Alicante 7:14 -
Alicante | Barcelona 9:01 - Barcelona | Valencia 7:39 7:41
Tortosa | Barcelona 9:19 9:21 Barcelona | Cartagena 7:54 7:56
Valencia | Barcelona 9:34 9:36 Barcelona | Alicante 8:09 8:11
Almeria | Barcelona 9:49 9:51 Barcelona | Valencia 8:39 8:41
Alicante | Barcelona 10:04 10:06 Barcelona | Almeria 8:54 8:56
Valencia | Barcelona 10:31 - Barcelona | Alicante 9:09 9:11

Cartagena | Barcelona 10:49 10:51 Barcelona| Tortosa 9:20 9:22
Alicante | Barcelona 11:04 11:06 Barcelona | Valencia 9:44 -

Almeria | Barcelona 11:49 11:51 Barcelona | Cartagena 9:54 9:56
Alicante | Barcelona 12:04 12:06 Barcelona | Alicante 10:09 10:11
Valencia | Barcelona 12:34 12:36 Barcelona | Valencia 11:39 11:41

Cartagena | Barcelona 12:49 12:51 Barcelona| Almeria 11:54 11:56

Tortosa | Barcelona 13:19 13:21 Barcelona | Alicante 12:09 12:11
Alicante | Barcelona 14:04 14:06 Barcelona | Cartagena 12:54 12:56
Valencia | Barcelona 14:34 14:36 Barcelona | Tortosa 13:20 13:22
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SENTIDO PAR (VIA 2) SENTIDO IMPAR (VIA 1)

Origen Destino | Hora de llegada | Hora de salida Origen Destino | Hora de llegada | Hora de salida
Almeria | Barcelona 14:49 14:51 Barcelona | Valencia 13:39 13:41
Valencia | Barcelona 15:34 15:36 Barcelona | Almeria 13:54 13:56

Cartagena | Barcelona 15:49 15:51 Barcelona | Alicante 14:14 -
Alicante | Barcelona 16:01 - Barcelona | Valencia 14:39 14:41
Valencia | Barcelona 16:31 - Barcelona | Cartagena 14:54 14:56

Almeria | Barcelona 16:49 16:51 Barcelona | Alicante 15:09 15:11
Alicante | Barcelona 17:04 17:06 Barcelona | Tortosa 15:20 15:22
Tortosa | Barcelona 17:19 17:21 Barcelona | Valencia 15:44 -

Cartagena | Barcelona 17:49 17:51 Barcelona | Alicante 16:09 16:11
Alicante | Barcelona 18:04 18:06 Barcelona | Almeria 16:54 16:56
Valencia | Barcelona 18:34 18:36 Barcelona | Alicante 17:09 17:11
Valencia | Barcelona 19:34 19:36 Barcelona | Valencia 17:39 17:41

Almeria | Barcelona 19:49 19:51 Barcelona | Cartagena 17:54 17:56
Alicante | Barcelona 20:04 20:06 Barcelona | Valencia 18:39 18:41
Valencia | Barcelona 20:31 - Barcelona | Almeria 18:54 18:56

Cartagena | Barcelona 20:49 20:51 Barcelona | Alicante 19:09 19:11
Alicante | Barcelona 21:04 21:06 Barcelona | Tortosa 19:20 19:22

Tortosa | Barcelona 21:19 21:21 Barcelona | Valencia 19:44 -
Valencia | Barcelona 21:34 21:36 Barcelona | Cartagena 19:54 19:56
Almeria | Barcelona 21:49 21:51 Barcelona | Alicante 20:09 20:11
Alicante | Barcelona 22:04 22:06 Barcelona | Valencia 20:39 20:41
Valencia | Barcelona 22:34 22:36 Barcelona | Alicante 21:09 21:11

Cartagena | Barcelona 22:49 22:51 Barcelona | Tortosa 21:20 21:22
Alicante | Barcelona 23:04 23:06 Barcelona | Valencia 21:39 21:41

Larga distancia AV

Media distancia AV

A continuacion, se detallan las etapas que conforman el desarrollo del programa de

explotacion de la estacidon para cada una de las tipologias contempladas.
6.5. Estacidén tipo apeadero (2 vias)

6.5.1. Preasignacion de vias

Al tratarse de una estacion de tipo apeadero, tanto los trenes pasantes como los que
efectuen parada emplearan, en situacion normal, la via correspondiente a su paridad.
Asi, puesto que la circulacion en la linea es a derechas, los trenes que se dirijan
hacia el sur ocuparan la via 1, mientras que los que lo hagan hacia el norte, esto es,

hacia Barcelona, emplearan la via 2.

6.5.2. Programa de explotacion. Secuencia de trenes

A partir de la infraestructura y los traficos previstos para la estacién Intermodal de
Tarragona en el horizonte temporal del afio 2050, los cuales se corresponderan con
la explotacion ferroviaria de la estacion a la finalizacién de las actuaciones previstas,
y atendiendo a la preasignacion de vias anteriormente establecida, se ha
desarrollado una secuencia de entradas/salidas y estacionamiento de los trenes de

viajeros para esta configuracion de estacion.

La citada secuencia sera representativa de un programa de explotacion de la
estacion concreto, si bien pudieran existir otros. Debe recordarse que el objeto de su
desarrollo es la evaluacion de la funcionalidad de la nueva infraestructura y la

identificacion de los factores que puedan limitar la capacidad de ésta.

La secuencia de trenes desarrollada para esta alternativa se ha representado a
través del esquema de ocupacion de las vias de la estacion correspondiente a un

dia laborable tipo.

El esquema muestra las llegadas y salidas de los trenes, asi como las ocupaciones
de las diferentes vias disponibles, atendiendo a la distribucién de dichas vias en la

estacion (modelizacion), tal como se detalla en el esquema siguiente:
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ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
TIPO APEADERO (2 VIAS)

VIA 1

VALENCIA \ / VIA 2 \ / BARCELONA

f =

Considerando la numeracion de las vias del anterior diagrama, se presentan a
continuacién los esquemas de ocupacion de las vias de la estacion,
correspondientes a los programas de explotacién desarrollados, divididos en dos

franjas horarias, de 0 a 12 horas y de 12 a 24 horas.

Las abreviaturas utilizadas en la denominacion de las estaciones de origen y destino

de cada uno de los servicios se indican en la siguiente tabla.

BCN Barcelona
VLC Valencia
ALC Alicante
CAR Cartagena
ALM Almeria
TOR Tortosa
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6.5.3. Explotacion en modo degradado
La explotacion en modo degradado puede responder a dos aspectos:

. Incumplimiento de la programacién horaria, que puede deberse a multiples

factores como pueden ser el material movil (averias en los trenes), la
infraestructura (obras, problemas en los sistemas de sefializacion,
electrificacion, etc.), las condiciones meteoroldgicas (viento, lluvias o nevadas,
etc.) y la propia explotacion (tiempos de embarque de viajeros, etc.), que se

traducen en el retraso de los trenes.

. Inhabilitacion de la via, debido a deficiencias en la propia infraestructura o por

ocupacion de esta por material movil que haya sufrido alguna incidencia que le

impida circular.

Segun las reglas de operacion adoptadas para el modelo de explotacion propuesto
para el tramo entre Valencia y Camp de Tarragona del Corredor Mediterraneo, se
considerara un valor estandar de cinco (5) minutos entre circulaciones consecutivas
de Larga Distancia/Media Distancia si bien, como puede observarse en la malla de
circulacién, se ha establecido un intervalo mayor entre aquellas relaciones

ferroviarias que compartan la infraestructura durante buena parte de su recorrido.

Lo anterior supone que entre la salida de un tren de la estacion y la llegada de otro
del mismo sentido que efectue parada debe haber un margen de tres (3) minutos,

toda vez que la duracion de la parada se ha establecido en dos (2) minutos.

Este margen debe ser de seis (6) minutos cuando el segundo tren no efectue parada
en la estacion: los cinco correspondientes al intervalo establecido en el modelo de
explotacion mas otro adicional para que el tren que sale de la estacidon consiga
acelerar hasta la velocidad del tramo colateral, de acuerdo con los valores obtenidos

en la simulacion.

En estas circunstancias, todos los trenes pares salvo uno (97,5% del total) podrian
tener retrasos de hasta 10 minutos sin que resultaran afectados los que le siguen
(siempre que pudieran insertarse en la malla entre Camp de Tarragona y Barcelona,
tramo en el que se suman las circulaciones de la linea Madrid-Barcelona a las del

Corredor Mediterraneo). Retrasos de hasta 15 minutos los podrian asumir el 46,3%

de los trenes con el mismo condicionante anterior, esto es, la disponibilidad de surcos
en el tramo Camp de Tarragona — Barcelona Sants para el tren que circula con

retraso.

Los porcentajes anteriores, se reducen al 85,4% y al 36,6%, respectivamente para
los trenes impares. Estos no estarian condicionados por la inclusion en un tramo de
mayor circulacién hasta la llegada al eje pasante en Valencia. Puesto que en sentido
sur la estacién Intermodal de Tarragona es la primera en la que los trenes efectuaran
parada tras su salida de Barcelona y dado que la distancia entre ambas es de solo
115 km no se esperan retrasos importantes en este tramo por lo que, en los
aproximadamente 240 kildmetros restantes hasta llegar al eje pasante en Valencia,

seria posible recuperar estos pequefos retrasos.

Se muestran a continuacion recortes de la malla correspondientes a los trenes cuyos
retrasos maximos admisibles son inferiores a 10 minutos, so pena de afectar a los

trenes que les siguen.

En sentido par, esto es, hacia el norte, hay un unico tren que se encuentre en este
caso. Se trata del Cartagena-Barcelona que llega a las 15:49 a la estacion Intermodal
de Tarragona, cuyo retraso maximo admisible para no afectar al tren directo Alicante

-Barcelona que le sigue sera como maximo de 4 minutos.
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En la imagen anterior, se observa el Barcelona - Valencia junto con el primer caso
de los Barcelona — Alicante, cuyo patron, con el cruce en la estacion de los Barcelona

En cuanto al sentido impar, son cinco los trenes cuyos retrasos maximos deberan
ser inferiores a 10 minutos. En concreto, serian, por una parte, los Barcelona —
Alicante que ||egan a la estacion Intermodal de Tarragona alas 9:09, 1509, 19:09 Yy — Tortosa de ambos Sentidos’ se reproduce en el de las 21:09.

21:09 cuyo retraso maximo para no afectar a los Barcelona-Tortosa que les siguen . o .
En la imagen siguiente, se muestra el Barcelona — Alicante de las 19:09, en este

caso sin que se produzca cruce de los Barcelona — Tortosa en la estacion, patron

en los cuatro casos no podria superar los 6 minutos, y por otra, el tren directo
que coincide con el de las 15:09.

Barcelona Valencia que pasa a las 9:43 por la estacion Intermodal, cuyo retraso
maximo para no afectar al Barcelona — Cartagena que le sigue no deberia exceder

de 7 minutos.
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Barcelona - \ i Barcelona - \ !/ \ | \ |

Alicante Tortosa

| \ o ‘ | ! [ \f
| \ Maximo | \ Margen: 5 min. | \ |
\ retraso: 6 min. | | /\
Bif. Belisens 2488

Tamagona Central 2453}~ =y ey —_—

Cambrils 2383

En los casos de explotacién degradada por la inhabilitacion de una via, todas las
circulaciones tendrian que pasar por (0 detenerse en) la Unica via que quede
disponible en la estacion, debiendo cambiar de mano las que circulen por la via
inutilizada, volviendo a la via de su paridad una vez que hayan superado la estacion
para lo que deberan emplear los escapes correspondientes situados en ambas

cabeceras de esta.

Para poder efectuar esta maniobra, de acuerdo con los condicionantes del modelo
de explotacion base, se debera adoptar el margen de seguridad en las bifurcaciones
cuyo intervalo minimo se ha establecido en 5 minutos. Este intervalo minimo de
tiempo es el requerido en el acceso/salida a/de las bifurcaciones, entre circulaciones
en sentido contrario o bien en aquellos casos que se requiera el cizallamiento de la

via general.

En las siguientes imagenes de la malla se destacan aquellas circulaciones que no
cumplen este intervalo. Se trata de un total de 20 casos, que corresponden a 40

circulaciones de las 84 que se realizan diariamente, por lo que se desaconseja el

proyecto de una solucién de dos vias tipo apeadero, al no poder resolver esta

incidencia en un 47,6% de los casos.
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6.6. Estacién tipo PAET (4 vias) con andenes exteriores

6.6.1. Preasignacion de vias

En la estacion tipo PAET los trenes pasantes utilizan las vias generales al
atravesar la estacion, mientras que los trenes que efectuen parada emplearan, en

situacion normal, la via de apartado correspondiente a su paridad.

Asi, puesto que la circulacion en la linea es a derechas, los trenes directos que se
dirijan hacia el sur utilizaran la via 1 para cruzar la estacion, mientras que los que
se detengan lo haran en la via 3. Por su parte, los que se dirijan hacia el norte,
esto es, hacia Barcelona, emplearan, respectivamente y en condiciones normales,

las vias 2 y 4.

6.6.2. Programa de explotacion. Secuencia de trenes

A partir de la infraestructura y los traficos previstos para la estacion Intermodal de
Tarragona en el horizonte temporal del afio 2050, los cuales se corresponderan
con la explotacion ferroviaria de la estacion a la finalizacion de las actuaciones
previstas, y atendiendo a la preasignacion de vias anteriormente establecida, se
ha desarrollado una secuencia de entradas/salidas y estacionamiento de los

trenes de viajeros para esta configuracion de estacion.

La citada secuencia sera representativa de un programa de explotacion de la
estacion concreto, si bien pudieran existir otros. Debe recordarse que el objeto de
su desarrollo es la evaluacion de la funcionalidad de la nueva infraestructura y la

identificacion de los factores que puedan limitar la capacidad de ésta.

La secuencia de trenes desarrollada para esta alternativa se ha representado a
través del esquema de ocupacion de las vias de la estacion correspondiente a un
dia laborable tipo.

El esquema muestra las llegadas y salidas de los trenes, asi como las
ocupaciones de las diferentes vias disponibles, atendiendo a la distribuciéon de
dichas vias en la estacién (modelizacion), tal como se detalla en el esquema

siguiente:

ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
TIPO PAET (4 VIAS. ANDENES EXTERNOS)

VIA 3

/\/IA1 \
VALENCIA \ / VIA 2 \ / BARCELONA

VIA 4

Considerando la numeracion de las vias del anterior diagrama, se presentan a
continuacién los esquemas de ocupacion de las vias de la estacion,
correspondientes a los programas de explotacién desarrollados, divididos en dos

franjas horarias, de 0 a 12 horas y de 12 a 24 horas.

Las abreviaturas utilizadas en la denominacion de las estaciones de origen y
destino de cada uno de los servicios se indican en la siguiente tabla:

BCN Barcelona
VLC Valencia
ALC Alicante
CAR Cartagena
ALM Almeria
TOR Tortosa

El distinto encaminamiento de los trenes, dependiendo de si efectian o no parada
en la estacion, permite gestionar los trenes directos de forma independiente
respecto a los que se detienen, en operacion normal o, como se vera en el
apartado especifico, en situacion degradada debida a incumplimientos horarios

(retrasos).
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SITUACION NORMAL
ESQUEMA DE UTILIZACION DE ViAS DE 0-12h. ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
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ESQUEMA DE UTILIZACION DE ViAS DE 12-24h. ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
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6.6.3. Explotacion en modo degradado

Como se ha avanzado en el apartado anterior, la gestién independiente de los
trenes directos permite que estos puedan rebasar a trenes que les precedan que
circulen con retraso, siempre que estos efectuen parada en la estacion, sin

necesidad de cizallamiento o circulacion a contravia.

Esto supone que el tren directo podria llegar a la estacién con una diferencia de
tiempo minima de tres minutos respecto al que se detiene, o lo que es o mismo,
que el tren precedente podria circular con mayor retraso que el que permitian las
reglas de operacién, que fijaban un margen de 6 minutos entre los trenes directos,
y el tren precedente que debia reanudar la marcha antes de que llegara el tren

directo.

Para el modelo de explotacion propuesto, esto permitiria que un mayor retraso en
el Cartagena-Barcelona que llega a las 15:49 a la estacién Intermodal (hasta de
ocho (8) minutos, en lugar de los cuatro (4) minutos que posibilitaba la solucion
tipo apeadero) no afectara a la circulacion del tren directo Alicante-Barcelona que
le sigue. El tren que circula con retraso deberia aumentar el tiempo de detencion,
de los dos (2) minutos previstos hasta un total de siete (7) minutos, los tres (3) de
margen con el tren directo mas cuatro (4) adicionales, antes de tomar la salida,
para que una vez alcanzada la velocidad del tramo siguiente circule a cinco (5)

minutos del tren directo que le acaba de rebasar.

Camp de Tarragona 2808 f T T = ] T -

| J |
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| Barcelona- ‘ Tortosa \ 1 | b H (directo)
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En la figura anterior, también se observa que los retrasos maximos se mantienen
como en la solucion tipo apeadero cuando el tren perseguidor también efectua
parada. Asi el maximo retraso que puede sufrir el Barcelona-Alicante que deberia
efectuar su parada a las 15:09 en condiciones normales no puede retrasarse mas
de seis (6) minutos, so pena de afectar al Barcelona -Tortosa que le sigue, cuya
parada esta prevista a las 15:20.

En cuanto a las situaciones degradadas producidas por la inhabilitacién de una
via en la estacion, esta solucidon permite seguir operando con normalidad y con
los retrasos maximos permitidos por la solucion tipo apeadero, siempre y cuando
la via inhabilitada sea la general (podrian encontrarse inhabilitadas las vias
generales de ambos sentidos), sin mas que hacer circular a los trenes directos por
la via de apartado. Al tener que disminuir la velocidad de paso por desviada, estos
trenes sufririan pequefios retrasos que podrian ser absorbidos a lo largo del
recorrido hasta llegar a las cabeceras del servicio y que, en todo caso, no

resultarian en afecciones a los trenes que les siguen.

Sin embargo, si la via inhabilitada fuera la via de apartado, esta configuracién no

podria resolver el problema derivado del cizallamiento de la via general por los
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trenes que habrian de cruzarla para detenerse en la via de apartado contraria al
sentido de circulacién del tren, en los casos vistos para la solucion de tipo

apeadero.

Como conclusion cabe decir que el numero de trenes directos es bajo en relacion
con los que efectuan parada y, por tanto, las ventajas que aporta esta solucion
respecto a la del tipo apeadero afectan a pocos trenes, y aun a menos casos
concretos. Por el contrario, como factor positivo respecto de aquella, evita que
es0s pocos trenes directos pasen junto al andén, mejorando la seguridad para los
viajeros que puedan estar esperando a los trenes con parada. No obstante, dado
que necesariamente debera haber control de accesos, se podria gestionar la
entrada de viajeros al andén, evitando que estos permanecieran en el mismo al

paso de los trenes directos.

Por todo ello, se desestima la solucién tipo PAET con andenes exteriores
frente a la de tipo apeadero ante la diferencia de coste respecto de esta

ultima.
6.7. Estacidn tipo PAET (4 vias) con andenes intermedios

6.7.1. Preasignacion de vias

En situacién normal, la asignacion de vias sera la misma que para el caso anterior,
esto es, los trenes directos utilizaran las vias generales 1y 2, dependiendo de la
paridad de la circulacion, mientras que los trenes que efectuen parada en la

estacion se detendran en las vias 3 y 4, respectivamente.

6.7.2. Programa de explotacion. Secuencia de trenes

La secuencia de los trenes podria ser la misma que para la solucién de 4 vias con
andenes exteriores, pese a la modificacion de la posicion de los andenes que se
situarian tal como se refleja en el esquema siguiente. No obstante, puesto que los
trenes directos son pocos, se propone que los servicios de las relaciones con
Cartagena, Almeria y Tortosa se detengan en las respectivas vias de apartado,
mientras que los de las relaciones con Valencia y Alicante lo hagan en las vias

generales, con lo que se consigue separar en el tiempo las detenciones en la

misma via.

ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
TIPO PAET (4 VIAS). ANDENES INTERMEDIOS

VIA 3

/ ViA 1
VALENCIA \ / VIA 2 \ / BARCELONA

- \VIA 4 / -

Ademas, el hecho de que desde cada andén pueda accederse a las dos vias,
general y de apartado, del sentido correspondiente posibilita la detencion
simultanea de dos trenes del mismo sentido, lo que aumenta la capacidad para
resolver las incidencias en los casos de explotacion degradada, segun se explica

en el siguiente apartado.
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ESQUEMA DE UTILIZACION DE VIAS DE 0-12h. ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
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ESQUEMA DE UTILIZACION DE VIiAS DE 12-24h. ESTACION INTERMODAL DE TARRAGONA
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6.7.3. Explotacion en modo degradado

La solucién de andenes intermedios resuelve, ademas de las incidencias que ya
solucionaba la alternativa de cuatro vias con andenes exteriores, esto es, la
posibilidad de que trenes directos adelanten a otros que efectuen parada y circulen
con retraso, los casos en los que el tren perseguidor también efectue parada, que
podria hacer en la via general siempre y cuando su llegada se produzca con un

margen de al menos tres minutos respecto al tren precedente.

La posibilidad de detencién simultanea de dos trenes que circulen en el mismo
sentido permitiria gestionar la incidencia de distintas maneras, dependiendo de la
tipologia de los trenes o de los motivos del retraso del primero, dando prioridad en la
salida a uno u otro segun se estime mas conveniente, pudiéndose prolongar la
parada del que circula con retraso manteniendo el horario del segundo tren, o bien
dar prioridad en la salida a los trenes de larga distancia frente a los de media
distancia debido a la mayor velocidad de circulacion de los primeros, siempre
teniendo en cuenta que debe haber un intervalo de al menos cinco (5) minutos entre

ambas salidas.

En la siguiente figura se muestra un extracto de la malla en el que se refleja el
maximo retraso que podria tener uno de los Barcelona-Alicante, en concreto el que
deberia efectuar su parada a las 15:09 en condiciones normales, sin que resulte
afectado el Barcelona-Tortosa que le sigue. Dicho retraso pasa de seis (6) a ocho
(8) minutos. Para ello, la parada del Barcelona-Alicante debe alargarse hasta los 10

minutos, dejando salir delante de él el tren de media distancia que circulaba detras.

Camp de Tamagona 2606

o Barcelona- | | | Alicante-Barcelona
Baréelona - Tortosa (directo)
Alicante | 4 .

..\\“

N

Cartagena - ].
Barcelona

Margen: 5 min.

if g \ \ Maximo | { /'/,/
Naxlmo \ retraso: 8min., | | | )
retraso: 8 min. H | \ | Y«

Bif. Belisens 2468

Tamagona Central 2453

Bif Viaseca 2445

Cambrils 2363 | .

En la imagen también se observa para las circulaciones en sentido contrario, el
Cartagena-Barcelona de las 15:49, cuyo perseguidor es un Alicante-Barcelona
directo, y cuyo maximo retraso podria ser también de ocho (8) minutos, el mismo que

permitia la solucion anterior de cuatro vias y andenes exteriores.

Otra manera de resolver el conflicto de los Barcelona-Alicante que son seguidos por
servicios de media distancia entre Barcelona y Tortosa es la que se muestra en la
figura siguiente para el tren de las 19:09. En este caso, se mantiene el orden
programado de las circulaciones, siendo el tiempo de retraso maximo también de
ocho (8) minutos. En este caso es necesario retrasar dos (2) minutos la salida del

tren de media distancia a Tortosa.
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Camp de Tamagona 2606 T " — T - — == ; v 7 Y —_
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Maximo
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Cambris 2363 ) L . ! o | .

Tanto un caso como el otro son aplicables a los otros dos trenes Barcelona - Alicante
de las 9:09 y 21:09, respectivamente, que son seguidos por los media distancia a
Tortosa que se cruzan con los Tortosa-Barcelona en la estacion Intermodal.

Esta solucién resuelve ademas las situaciones degradadas por inhabilitacion de una
de las vias, sea cual sea ésta, por lo que permite prestar todos los servicios siempre
y cuando los retrasos maximos no superen los admitidos por la solucion de tipo

apeadero.

Asi pues, se recomienda esta solucion puesto que permite atender tanto la
explotacion normal como la degradada debida a retrasos o inhabilitaciéon de

una via con los margenes que se han comentado en los parrafos precedentes.

En el caso de la circulacion de trenes directos, el acceso al andén correspondiente
no se permitira hasta que este no haya pasado, debiendo quedar evacuado de los
pasajeros que se apeen del tren precedente con antelaciéon a la llegada del tren
directo que eventualmente le siga. Los tiempos disponibles para estas operaciones
se indican en el apartado 8.- Analisis de la intermodalidad de la solucidn propuesta.

7. Prevision de la demanda de viajeros en la nueva

estacion intermodal de Tarragona

7.1. Introduccion

Este apartado presenta una estimacion de la posible demanda de viajeros en la
estacion Intermodal de Tarragona. Para realizar esta estimacidon se ha utilizado el
modelo de viajeros que ha desarrollado INECO para ADIF AV en el estudio de
demanda de viajeros y mercancias del Corredor Mediterraneo (Algeciras-Almeria-

Frontera Francesa).

En este sentido, es necesario destacar que no se ha llevado a cabo un trabajo de
campo especifico para determinar los viajeros de la estacion, ni se ha modificado la
estructura o el grado de detalle del modelo de demanda, al quedar fuera del alcance

del presente estudio informativo.

Respecto a la oferta contemplada en el estudio de demanda de viajeros del Corredor
Mediterraneo, se han revisado los patrones de servicios y tiempos de recorrido
conforme a las hipétesis y simulaciones expuestas en apartados anteriores.
Asimismo, se ha incorporado el nuevo Tren-Tranvia del Camp de Tarragona de los
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya, asimilado a un tren de Cercanias para

la estimacion de demanda.

Para un mejor ajuste de las proyecciones de demanda, especialmente para la
comparativa de las proyecciones de demanda en ambos emplazamientos, seria

conveniente, al menos, la realizacion de los siguientes trabajos:

Refinar el tratamiento de los modos de acceso y dispersion, incluyendo los

servicios de autobus en el Camp de Tarragona.
" Segmentacion de la zonificacidon en el ambito de estudio.

] Analisis del comportamiento del Tren-Tranvia como modo complementario a la
Alta Velocidad.

. Encuestas Origen/Destino a los usuarios y trabajadores del aeropuerto de

Reus, que permita conocer de forma mas exacta la localizacion de los viajes,
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teniendo en cuenta que esta estacion de AV permitira conectar el aeropuerto

con el centro de Barcelona y las principales ciudades del corredor.

. Encuestas de preferencias declaradas (PD) a los usuarios y trabajadores del
aeropuerto de Reus, que permita conocer la predisposicion al uso del de la
nueva estacion de AV frente al resto de modos en competencia (autobus, coche

y ferrocarril convencional).

7.2. Zonificacion del area de estudio

La zonificacion del Corredor Mediterraneo comprende dos ambitos en relacién con

el corredor estudiado:

. En primer lugar, se han definido las zonas internas pertenecientes al area de
estudio del Corredor Mediterraneo, que es el ambito geografico de influencia

directo y mas proximo al corredor.

. En segundo lugar, se han definido las zonas externas al corredor, siendo
aquellas mas alejadas del ambito de influencia, pero que igualmente forman
parte del estudio de demanda, pudiendo influir en los viajes que discurren a lo
largo del Corredor Mediterraneo. Estas zonas presentan una agregacion y
extension mayor. Las zonas externas con mayor desagregacion estan en las

provincias de Lleida y Albacete, asi como en el sur de Francia.

La zonificacién interna esta constituida dentro de las provincias de: Girona,
Barcelona, Tarragona, Castelléon, Valencia, Alicante, Murcia, Almeria, Granada,

Malaga y Cadiz. Este ambito engloba en total 188 zonas de transporte.

Tabla 7-1 Resumen de zonas internas por provincia

llustracion 7-2 Zonificacion interna
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4
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ZONIFICACION

() Provincias en ambito estudio
() Zonificacion interna

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién, se detallan todas las zonas internas que componen el ambito del

. Numero de . Numero de . Numero de
Provincia Provincia Provincia
zonas zonas zonas
Girona 16 Valencia/Valéncia 24 Granada 15
Barcelona 12 Alicante/Alacant 22 Malaga 18
Tarragona 21 Murcia 23 Cadiz 7
Castellon/Castelld 15 Almeria 15 Total zonas: 188

Fuente: Elaboracién propia

La siguiente ilustracion muestra el detalle de la zonificacion interna en el corredor.

corredor Mediterraneo en la provincia de Tarragona.

Tabla 7-3 Zonas de la provincia de Tarragona

Descripcion Descripcion Descripcion
300 Tarragona 307 Mora de Ebro 314 El Vendrell
301 Vila-seca 308 Les Borges del Camp 315 Constanti
302 El Morell 309 Montblanc 316 Reus
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Descripcion Descripcién Descripcién 7.3. Cuantificacion de la demanda actual en el area de estudio
303 Torredembarra 310 El Montmell 317 Salou
304 Valls 311 Cambrils 318 Tortosa 7.3.1. Metodologia para la obtencion de la demanda
305 La Selva del Camp 312 Mont-Roig del Camp 319 Roquetas i L. . i L.
Para determinar los viajeros que utilizaron las infraestructuras y servicios de
306 Amposta 313 Hospitalet del Infant 320 Reus AP

transporte del Corredor Mediterraneo, en el ambito de la Media y Larga Distancia

Fuente: Elaboracién propia

durante el afio 2018, se ha realizado una profunda investigacién de campo basada

llustracién 7-4 Zonificacién en la provincia de Tarragona principalmente en el estudio de datos geolocalizados de telefonia moévil de los

usuarios y en una campafia de Encuestas de Preferencias Reveladas y de

.)w )
@ i’e Preferencias Declaradas.
/‘Wt\*‘/
Lleida e St y . .y, . , , . .
‘% Rk S Por un lado, la utilizacion de datos geolocalizados de telefonia movil ha permitido
o Q. A SRR identificar el detalle del origen y destino de los viajes, el periodo horario de realizacion
\.HI‘ r g ~
o ‘\ : de estos o el modo de transporte utilizado y, por otro lado, la campafa de encuestas
elida 309 A
s 4 ha permitido conocer en detalle las caracteristicas y habitos de los usuarios en estos
Montblanc - i 310 .
P v desplazamientos.
B Ty . . ., . . . - .
FiniGies ¢ ok )\ S Esta investigacion ha sido realizada en distintos momentos del afio 2018, teniendo
£ 308  epn A en cuenta los principales factores de estacionalidad de la demanda: verano, invierno,
"\ \ f_w“u?/k,“"¥-:--‘32° 3005 dias laborables, dias festivos o dias de especial concentracién de viajes.
307 o daE\l\;:JMi g\ 3BT Tarragona
Como complemento a este trabajo de campo, se ha recopilado toda la informacion
LN S de referencia disponible acerca del numero de viajeros que utilizaron los distintos
modos de transporte en el afio de estudio y que ha sido facilitada por Aena, Adif y
Teruel
Ministerio de Fomento.
llustracién 7-5 Metodologia de obtencién de la demanda actual de viajeros (2018)
'NVESIL'E(I)\E:SEC?(ENCS?PO : CUANTIFICACION DE LA CARACTERIZACION DE LA
Zonificacion provincia Tarragona ‘ REFERENCIA DEMANDA DE VIAJEROS DEMANDA DE VIAJEROS
C} Ambito zonas en provincia
() Limite provincial o o
> Estaciones MDILD T Datosgeolo’calizgqosde Ndimero de viajes Perfil souoveicanomlco de los
c m—— telld /-.) === Tramo FFCC proyectado - JES telefonia mavil ajeros
astellofCastatian —_— LAV SITUACION ACTUAL
4 ——— Resto red FFCC Encuestas de preferencias T .
/ esto re reveladas y preferencias Distribucion espacial de los (aracteristicas de los viajes
declaradas viajes
Fuente: Elaboracion propia Datos de viajeros segdn Viajes seglin modo de
Aena, Adif y Ministerio de transporte, periodo horario
Fomento de realizacion, distancia, etc.

Fuente: Elaboracion propia

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA ESTACION INTERMODAL EN EL AMBITO DE TARRAGONA.



ANEJO N° 2. ANALISIS DE EXPLOTACION Y VIABILIDAD FUNCIONAL
Pag. 42

7.3.2. Demanda de la provincia de Tarragona

La provincia de Tarragona presenta la cuarta mayor demanda de viajes internos al
Corredor Mediterraneo después de Barcelona, Valencia y Alicante, con un total de

57,1 millones en el afio 2018.

Se observa un claro predominio de desplazamientos de Media Distancia,
principalmente con la provincia de Barcelona (44,6 millones) y, en menor medida,
con la de Castelldn (7,0 millones). Respecto a la Larga Distancia, los principales

flujos se producen con Valencia (2,4 millones) y con Girona (1,7 millones):

Tabla 7-6 Flujos interprovinciales con origen o destino en la provincia de Tarragona, miles de

viajes al afo

Distancia Int:rz;o(\jlgr?cial Vehiculo .
Privado Autobus Tren AV Tren Conv
Barcelona-Tarragona 35.320 1.812 171 7.282 - 44.585
MD Castellon-Tarragona 6.873 25 - 117 - 7.015
Total, MD 42.193 1.837 171 7.399 - 51.600
Tarragona-Valencia 2.233 7 - 171 - 2.411
Girona-Tarragona 1.630 84 8 9 - 1.731
Murcia-Tarragona 452 5 - 45 - 502
Alicante-Tarragona 389 2 - 20 1 412
LD Almeria-Tarragona 203 5 - 4 1 213
Granada-Tarragona 89 1 10 - 8 108
Malaga-Tarragona 41 2 19 - 13 75
Cadiz-Tarragona 24 - 5 - 5 34
Total, LD 5.061 106 42 249 28 5.486
Viajes 47.254 1.943 213 7.648 28 57.086
TOTAL

%

82,8%

3,4%

0,4%

13,4%

0,0%

100,0%

Fuente: Elaboracién propia

El vehiculo privado, utilizado por el 82,8% de los usuarios, es el modo de transporte
principal en los viajes internos al Corredor Mediterraneo con origen o destino en la

provincia de Tarragona.

Las mayores cuotas de vehiculo privado, superiores al 90%, se dan en los
desplazamientos entre Tarragona y las provincias de la Comunidad Valenciana,

ademas de con Girona, Murcia y Almeria, mientras que en los trayectos de Larga
Distancia al resto de provincias andaluzas el vehiculo privado pierde peso en favor

del tren de Alta Velocidad y el avion.

Con respecto a los servicios de Alta Velocidad, éstos alcanzan porcentajes
importantes en los pares con Malaga (25%) y Cadiz (15%). No obstante, a nivel
global la Alta Velocidad sélo concentra el 0,4% de la movilidad entre Tarragona y el
resto del Corredor, y teniendo en cuenta el tren convencional, el modo ferroviario
acumula casi el 14% de la movilidad. Dichos servicios ferroviarios convencionales
tienen una mayor influencia en las relaciones con Barcelona (16%), la Comunidad

Valencia (Valencia, 7% y Alicante, 5%) y Regién de Murcia (9%).

El avidn tiene tan soélo una cuota global del 0,05% con una mayor incidencia en las
provincias andaluzas, Malaga (17%), Cadiz (15%) y Granada (7%) Finalmente, el
autobus es utilizado por un 3,4% de la demanda, solo siendo representativo en las

relaciones de Tarragona con Barcelona y Girona (>4%).

llustracién 7-7 Reparto modal flujos interprovinciales desde la provincia de Tarragona

mVehiculo Privado w®Autobus ®=Tren AV Tren Conv Avion
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Tarragona-Barcelona
Tarragona-(astellon
Tarragona-Valencia
Tarragona-Alicante
Tarragona-Murcia
Tarragona-Almeria
Tarragona-Granada

Tarragona-Malaga

Tarragona-(adiz

Fuente: Elaboracién propia
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En cuanto a los flujos entre macrozonas, destacan los pares en los que participa el
resto de la provincia de Tarragona con el resto de la provincia de Barcelona (11,3
millones), con el area metropolitana de Barcelona (9,5 millones), la capital
barcelonesa (7,4 millones) y el resto de zona de la provincia de Castellén (5,1
millones respectivamente). Son destacables también las relaciones del area
metropolitana de Tarragona con la corona metropolitana de Barcelona (4,7 millones),
la capital barcelonesa (3,3 millones) y el resto de la provincia de Barcelona (3,1

millones).

En todas estas relaciones de Media Distancia se observa un claro predominio del
vehiculo privado como modo de transporte, con porcentajes comprendidos entre el
56%-99%. Es destacable la incidencia del tren convencional en los desplazamientos
Barcelona Capital con el drea metropolitana de Tarragona (28%) y con Tarragona

Provincia (44%).

Respecto a los viajes LD, sobresalen los desplazamientos entre el area
metropolitana de Tarragona y las provincias de Girona y Valencia. En lineas
generales, el vehiculo privado es el modo principal, si bien en los pares en las que
interviene Valencia Capital, los modos de transporte publico ganan peso. Asi, entre
Valencia Capital y Tarragona Provincia se registra un 14% de viajes en tren
convencional. Con respecto al autobus, los porcentajes mas elevados son los
relativos a las relaciones entre Tarragona y Girona (Girona Area Metropolitana —
Tarragona Provincia y Girona Provincia — Tarragona capital, con un 5% en ambos

casos).

Tabla 7-8 Flujos entre macrozonas con origen o destino en la provincia de Tarragona, miles

de viajes al afio

Par O/D
entre Macrozonas Vehiculo Autobus | Tren AV |Tren Conv| Avion Total
Privado
Tarragona Provincia-Barcelona Provincia 10.135,0 | 5334 656,8 11.325,3
Tarragona Provincia-Barcelona AM 8.032,7 4229 7,9 1.022,8 - 9.486,3
Tarragona Provincia-Barcelona Capital 3.923,2 191,4 13,5 3.222,7 - 7.350,8
MD
Tarragona Provincia-Castellon Provincia 5.062,9 21,3 - 50,3 - 5.134,5
Tarragona AM-Barcelona AM 4.109,9 216,3 37,7 326,0 - 4.689,9
Tarragona AM-Barcelona Capital 2.199,1 111,5 48,1 912,7 - 3.271,4

Pag. 43
Dist Par O/D
sl - o 2 g
Privado
Tarragona AM-Barcelona Provincia 2.838,3 149,4 74,2 3.063,4
Tarragona Capital-Barcelona AM 1.587,6 84,2 29,2 197,7 - 1.898,7
Tarragona Capital-Barcelona Capital 1.056,1 27,7 32,6 776,2 - 1.892,6
Tarragona Capital-Barcelona Provincia 1.437,7 75,7 - 93,2 - 1.606,6
Resto relaciones MD 1.014,0 1,0 - 52,0 - 1.067,0
Total MD 41.396,8 | 1.835,2 170,6 7.384,6 - 50.787,2
Tarragona Provincia-Girona Provincia 775,9 40,8 0,2 1,2 - 818,1
Tarragona Provincia-Valencia Provincia 738,4 - - 41,0 - 779,4
Tarragona Provincia-Valencia AM 524,9 - - 45,4 - 570,3
Tarragona AM-Girona Provincia 322,5 15,9 1,7 1,1 - 341,2
Tarragona AM-Valencia Provincia 223,5 - - 7,5 - 231,0
Tarragona Provincia-Valencia Capital 190,9 0,2 - 32,3 - 223,4
P Tarragona AM-Valencia AM 203,0 - - 8,7 - 2117
Tarragona Capital-Girona Provincia 141,0 7.4 0,2 1,3 - 149,9
Tarragona Provincia-Girona AM 135,1 7.1 0,1 - - 142,3
Tarragona Capital-Valencia Provincia 100,8 - - 5,0 - 105,8
Resto relaciones LD 2.500,5 37,2 40,0 1211 27,6 2.726,4
Total LD 5.856,5 108,6 42,2 264,6 27,6 6.299,5
Viajes 47.253,3 | 1.943,8 212,8 7.649,2 27,6 57.086,7
TOTAL
% 82,8% 3,4% 0,4% 13,4% 0,0% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

En la siguiente imagen y tabla se indican los principales pares origen/destino en los
que intervienen las zonas de la provincia de Tarragona y su demanda. Los mayores
volumenes corresponden a la relacion de Amposta —Vinaroz y a las relaciones de la
capital barcelonesa o sus coronas metropolitanas, Barcelona Norte y Sur con las
zonas limitrofes de las provincias de Tarragona (El Vendrell), ademas de Barcelona
Sur con Tarragona, en la que el ferrocarril convencional tiene una participacion

importante.

En Larga Distancia los mayores flujos se dan entre zonas de la provincia de Girona,
Blanes y La Junquera, con El Vendrell. Con respecto a las relaciones con el sur de

la provincia de Tarragona, los mayores volumenes se producen entre Amposta y las
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zonas de la Comunidad Valenciana de Catarroja y La Pobla de Vallbona, con una

cierta incidencia del ferrocarril convencional.

Tabla 7-9 Principales flujos entre zonas desde la provincia de Tarragona, miles de viajes al

ano

Par O/D Modo
Dist.

El Vendrell-Vilanova i la Geltrd 5.774,2 303,9 626,4 6.704,5
El Vendrell-Barcelona Sur 829,3 43,6 - 2.618,3 - 3.491,2
Amposta-Vinaroz 2.261,3 10,2 - 22,2 - 2.293,7
El Vendrell-2a C.Metrop BCN 1.857,0 97,7 - 329,9 - 2.284,6
MD El Vendrell-1a C.Metrop BCN 1.705,3 89,8 - 327,9 - 2.123,0
El Vendrell-lgualada 1.430,5 75,3 - - - 1.505,8
Tarragona-Barcelona Sur 690,8 9,3 26,2 589,9 - 1.316,2
Resto relaciones MD 25.095,0 1.142,0 140,0 2.809,0 - 29.186,0
Total MD 39.643,0 1.772,2 166,4 7.323,1 - 48.904,7
El Vendrell-Blanes 81,7 4,3 0,1 - - 86,1
El Vendrell-La Junquera 69,0 3,6 - - - 72,6
Amposta-La Pobla de Vallbona 55,0 - - 3,1 - 58,1
Amposta-Catarroja 49,1 - - 7.8 - 56,9
LD Amposta-C. Metrop GIR 44,7 2,4 - - - 47,1
Amposta-La Junquera 39,8 21 - - - 41,9
Amposta-Valencia-Oeste 35,1 - - 6,4 - 41,5
Resto relaciones LD 7.236,4 158,2 46,4 307,4 27,9 7.776,3
Total LD 7.610,8 170,6 46,5 324,7 27,9 8.180,5
Viajes 47.253,8 1.942,8 212,9 7.647,8 27,9 | 57.085,2
TOTAL
% 82,8% 3,4% 0,4% 13,4% 0,0% 100,0%

Fuente: Elaboracioén propia

Distancia en las zonas de L’'Hospitalet del Infant (34%), Mont-Roig del Camp (25%)
y Cambrils (25%).

El vehiculo privado es el modo mas utilizado con cuotas superiores al 92% en

Roquetas, EI Montmell, Amposta y El Vendrell.

Este reparto modal se modifica considerablemente en El Vendrell y la zona de la
capital, en la que el vehiculo privado baja del 80% y aumenta la presencia del
ferrocarril convencional (22% y 18% respectivamente). Por otro lado, en las zonas
de Reus y Torredembarra, el vehiculo privado ronda el 82%, aumentando la cuota
del tren convencional (14%) y el autobus (4%).

llustracién 7-10 Demanda interna al Corredor Mediterraneo con origen/destino en las zonas
de Tarragona
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=== Tramo FFCC proyectado
Red FFCC AV

Red FFCC Convencional

El Vendrell es la mayor zona generadora/atractora de desplazamientos de la
provincia con 19,3 millones de viajes. También destacan Tarragona Capital (6,3
millones de viajes), las dos principales zonas de su area metropolitana
(Torredembarra, 3,5 millones de viajes y Reus, 3,2 millones de viajes) junto con

Amposta (6,6 millones de viajes).

Los viajes relacionados con la provincia de Tarragona son predominantemente de

Media Distancia (90%), dandose los mayores pesos de desplazamientos de Larga

Castellé/Castel {'xn
X

Porcentaje Media/ Larga Distancia

-

() Porcentaje Media Distancia
@ Forcentaje Larga Distancia

Numero de viajes (2018)
() Menos de 500.0000
@ 500.000 - 1.500.000
@ 1.500.000 - 3.000.000
() 3.000.000 - 5.000.000
@ 5.000.000 - 10.000.000
@ Mas de 10.000.000
Distribucién modal

(% vehiculo privado)
Menos del 80%

80 % - 90%

(] Mas del 90%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 7-11 Detalle de la demanda interna al Corredor Mediterraneo con origen/destino en llustracion 7-12 Estructura modelo de demanda
las zonas de Tarragona
Infraestructura . Parametros
Servicios TP .
P Montblanc por modo tiempos y costes
v
Modelo de red
Desutilidad por Desutilidad por Reparto
motivo modo y motivo entre rutas

Nam. de viajes
(Entorno Reus - Tarragona)
=== Tramo FFCC proyectado
== Red FFCC AV

——— Red FFCC Convencional
D Limite zonal

Numero de viajes (2018)

() Menos de 500.0000

@ 500.000 - 1.500.000

@ 1.500.000 - 3.000.000
(T 3.000.000 - 5.000.000
@ 5.000.000 - 10.000.000
@ Mas de 10.000.000
Distribucion modal

Porcentaje Media/ Larga Distancia

(% vehiculo privado)
G Menos del 80%
() Porcentaje Media Distancia 80 % - 90%
. Porcentaje Larga Distancia [ ) Mas del 90%

Fuente: Elaboracién propia

7.4. Metodologia general de modelizacion

Para la modelizacién del sistema de transporte en situacion actual y futura se ha
construido un modelo de demanda, mediante el cual se estima el uso de la
infraestructura ferroviaria en funcién de los tiempos y costes del propio modo
ferroviario y el resto de los modos en competencia. En la imagen a continuacién se

muestra el proceso de modelizacion seguido de forma esquematica.

Indicadores Modelo de
socioecondmicos gravedad

Viajes por motivo

v
Reparto modal g8

Viajes por motivo y modo

v
Asignacion alared B

Fuente: Elaboracién propia

El modelo de red conforma la primera etapa del proceso, en la que se agregan los
datos de oferta por modo para calcular los tiempos y costes de viaje, asi como el

reparto entre las distintas rutas existentes.

Se han definido las redes de carreteras y ferrocarriles, junto con los principales
aeropuertos comerciales. La infraestructura modelizada cuenta con un mayor grado

de detalle en el Corredor Mediterraneo.

Asimismo, el modelo incorpora la oferta de transporte publico en autobus, ferrocarril
y conexiones aéreas, que ha sido recopilada de diversas fuentes abiertas. En el
Corredor Mediterraneo se han definido servicios regionales e interurbanos, mientras
gue en las zonas externas se han incluido servicios que proporcionan conectividad

interurbana.
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llustracion 7-13 Mapa de la red de ferrocarril modelizada

0 100

200 km

Modelo CMV - Red FFCC
Estaciones FFCC
*  Alta velocidad
&  Convencional
Red FFCC - Ancho de via
—— Estandar
— Convencional
— Mixto
Zonificacion
[ Internas
[ | Externas

Externas internacional

Fuente: Elaboracién propia

El modelo de gravedad calcula el numero de viajes entre cada par de zonas
analizado. Se han calibrado nueve modelos de gravedad para combinaciones de los
distintos segmentos de demanda modelizados por distancia (CD < 120 km, MD 120-
400 km y LD > 400km) y motivo de viaje (obligada, ocio y resto). Para el calculo del
trafico inducido se aplica el modelo gravitatorio a las situaciones con proyecto y sin
proyecto, obteniendo los nuevos viajes como la diferencia entre los resultados del

modelo para ambos escenarios.

En la etapa de reparto modal se estima el nUmero de usuarios que viajan en cada
modo para cada relacion. La formulacion utilizada se basa en los modelos de
eleccién discreta que tienen su soporte en la teoria de la Utilidad Aleatoria. Desde el
punto de vista de aproximacion metodoldgica, el modelo de eleccion modal final se
ha basado en una explotaciéon con datos mixtos de las encuestas de Preferencias
Declaradas y Reveladas. La siguiente imagen muestra las estructuras de los

modelos finalmente calibrados para cada rango de distancia.

llustracion 7-14 Estructura de los modelos de reparto modal calibrados

Coche Coche TP

Bus Tren TAV Bus Tren TAV Bus Tren

Fuente: Elaboracion propia

La etapa de asignacion estima el reparto de la demanda de cada modo entre las
distintas rutas disponibles. En los modos de transporte publico se han considerado
multiples rutas o caminos, calculando la distribucion entre las distintas opciones a
partir de su desutilidad. Para evitar que se asigne demanda a opciones poco
verosimiles se ha establecido un umbral minimo de desutilidad, derivado a partir del

valor de la ruta 6ptima.

Una vez obtenidas las previsiones con el modelo de demanda, éstas se ajustan para
incorporar el crecimiento de la demanda de viajeros en funcién del PIB,
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aplicando la formulacién calibrada para el estudio de rentabilidad del Corredor
Mediterraneo. Para las previsiones econdmicas se han utilizado los datos reales de
crecimiento del PIB de 2019 y 2020 y las estimaciones a corto plazo del escenario
macroecondmico del programa de Estabilidad 2021-2024, del Gobierno de Espafia,
publicado en abril de 2021. El ajuste de la movilidad global por PIB resultante entre
2018 y 2050 es de 1,77.

7.5. Hipdtesis del escenario modelizado

El presente epigrafe resume las hipdtesis adoptadas para estimar el numero de

viajeros en la estacion Intermodal de Tarragona.

Respecto al escenario principal con proyecto del estudio de demanda de viajeros del
Corredor Mediterraneo, se han actualizado los patrones de parada y tiempos de
recorrido en Alta Velocidad, reemplazando la estacion Central de Tarragona por la

estacion Intermodal.

Por otro lado, se han revisado los tiempos de recorrido en la linea Reus-Tarragona
afadiendo la nueva estacion, ademas de definir el Tren-Tranvia del Camp de

Tarragona que enlaza la estacion con Cambrils, Salou, Vila-Seca y Reus.

7.5.1. Actuaciones en la red ferroviaria de Alta Velocidad

En la red ferroviaria de Alta Velocidad se han incluido las actuaciones contempladas
en el estudio de demanda de viajeros y mercancias del Corredor Mediterraneo
(Algeciras-Almeria-Frontera Francesa) desarrollado por INECO para ADIF AV,
reemplazando la Estacién Central de Tarragona por la estacion Intermodal. Respecto
a la red ferroviaria de 2022 se han introducido las actuaciones indicadas a

continuacion:

. Construccién de la linea de Alta Velocidad Alicante-Murcia y Valencia-La

Encina.
. Construccién de la nueva conexion en Alta Velocidad del tramo Murcia-Almeria.
" Implantacién del ancho mixto en el tramo Antequera Santa Ana-Algeciras.
. Construccion estacion de Girona Aeroport.

. Construccién estacion de Barcelona La Sagrera.

" Construccion estaciéon Intermodal de Tarragona.

" Nueva linea de Alta Velocidad entre Valencia y Castellén.

. Construccion del tunel pasante de Valencia.

" Duplicacion ferrocarril convencional entre La Encina y Xativa.

" Construccion de linea de Alta Velocidad Murcia — Cartagena.

. Cambio de ancho y actuaciones de mejora de la linea Granada — Almeria.

. Estacion de Alta Velocidad Antequera Ciudad.

. Variante Almodovar del Rio.

. Construccion de la Variante de Loja.

El esquema de la situacion final prevista en el tramo Castellbisbal-Almeria, una vez

ejecutadas las actuaciones planificadas en el mismo a fecha de redaccién del

presente anejo seria el siguiente.
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llustracion 7-15 Situacion futura Castellbisbal-Almeria. Tipo de viay ancho
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Fuente: Elaboracién propia

La infraestructura de alta velocidad modelizada en el resto de la Peninsula Ibérica y

en el sur de Francia se corresponde con la red existente en el ano base de

7.5.2. Servicios de Alta Velocidad

En lo referente a los servicios de Alta Velocidad, se han revisado los patrones de
parada, el reparto entre trenes semidirectos y directos, asi como los tiempos de
recorrido conforme a las simulaciones efectuadas. La siguiente imagen muestra los

servicios de AV simulados en el Corredor Mediterraneo en el horizonte 2050.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA ESTACION INTERMODAL EN EL AMBITO DE TARRAGONA.



ANEJO N° 2. ANALISIS DE EXPLOTACION Y VIABILIDAD FUNCIONAL
Pag. 49

llustracion 7-16 Servicios de AV en la estacion Intermodal de Tarragona

Tipo de servicio == AVE AVANT

Numero de servicios por sentido y dia
3 9 1+ 2 8 2 3 3 3 3 %

Cartagena y Almeria circulan sin acoplar, a diferencia del estudio de demanda del

Corredor Mediterraneo.

En la préxima tabla se resumen las conexiones en Alta Velocidad desde la estacion

Intermodal, asi como los tiempos medios de viaje a cada estacion:

Tabla 7-17 Conexiones en Alta Velocidad y tiempos de recorrido desde la estacion Intermodal

de Tarragona

Estacién Seryicio§ Estacion Ser_vicio§
sentido/dia sentido/dia

Figueres-Vilafant 3 01:40 Valéncia 32 01:29
Girona 3 01:24 Xativa 14 01:52
Girona Aeroport 2 01:19 Villena A.V. 8 02:13
Barcelona-La Sagrera 37 00:47 Alacant-Terminal 10 02:36
Barcelona-Sants 37 00:40 Elche A.V. 6 02:33

Camp de Tarragona 5 00:08 Orihuela - Miguel Hdez. 0 -
Cambrils 5 00:05 Murcia Del Carmen 12 02:55
L'Hospitalet 5 00:13 Cartagena 6 03:23
L'Aldea-Amposta 5 00:29 Lorca-Sutullena 3 03:20
Tortosa 5 00:44 Vera 3 03:39
Castell6 De La Plana 32 01:03 Almeria 6 04:08

Figueres-Vilafant
Girona %
Girona Aeroport -
Barcelona-La Sagrera 49 @
Barcelona-Sants g g 56 g E g g E E
Camp de Tarragona
Tarragona-Intermodal { El?j @z{] El?] EOB El‘/] El?] El?] EW]
Cambrils 1
L'Hospitalet
L'Aldea-Amposta 1
Tortosa+ : : : : : : 100
Castellé De La Plana
Valéncia-Estacio Del Nord 1 @ E3E 138] (138
Xativa- 161] | 161
Villena A.V. 1
Alacant-Terminal 195 : :
Elche A.V. 1
Orihuela - Miguel Hernandez
Murcia Del Carmen+ 226 |223] |225] |222
Cartagenar : : 250
Lorca-Sutullena -
Vera+ 268
Almeria- 295

Recuadro indica parada del servicio, nimero en recuadro tiempo desde origen en minutos

Fuente: Elaboracién propia

Como se detalla en la ilustracion anterior, se ha asumido que en la estacion
efectuaran parada servicios tipo AVE que circulan en el Corredor y trenes AVANT
conectando Barcelona y Tortosa. Se ha supuesto que los trenes del Corredor a

*Excluye tiempos de parada en estacion de origen y destino

Fuente: Elaboracion propia

También se ha supuesto la liberalizacién del corredor ferroviario de viajeros, lo cual
se ha representado mediante una bajada media de la tarifa de todos los servicios
comerciales de alta velocidad del 20% (por lo tanto, excluyendo los trenes en
régimen OSP). Esta hipotesis esta basada en las reducciones de tarifa alcanzadas
en otros paises del entorno europeo y se aplica al conjunto de servicios que operan

en el corredor de analisis.

7.5.3. Servicios regionales en la linea Reus - Tarragona

En la linea convencional Reus — Tarragona se ha replicado la propuesta de servicios
regionales de la Generalitat de Catalunya, ver siguiente ilustracion.
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llustracion 7-18 Propuesta servicios regionales Generalitat de Catalunya
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Fuente: Acord per les infraestructures i serveis ferroviaris al Camp de Tarragona. 19 de abril de 2018. Generalitat de

Catalunya. Department de Territori i Sostenibilitat

Se ha asumido que todos los servicios regionales que operan entre Reus y Vila-Seca
efectuan parada en la estacion Intermodal de Tarragona, incrementando el tiempo
total de viaje en 1,5 minutos. Por tanto, la estacion intermodal queda servida por los

siguientes servicios regionales en ancho ibérico:

. Linea R14: Lleida — Barcelona, 5 servicios por sentido y dia.

. Linea R15: Riba-roja/Reus — Barcelona, 16 expediciones por sentido y dia.

. Linea RT1: Reus — Tarragona/L’Arbog, 8 expediciones por sentido y dia.

Con esta configuracion un total de 29 servicios regionales por sentido y dia efectuan

parada en la estacion, lo cual equivale aproximadamente a un intervalo de paso de

30 minutos.

1 Estudi informatiu del nou tren-tramvia del Camp de Tarragona dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.

7.5.4. Tren-Tranvia del Camp de Tarragona

Actualmente se esta estudiando la implantacién de un Tren-Tranvia en el Camp de
Tarragona, aprovechando la infraestructura del antiguo Corredor Mediterraneo por la
costa entre Cambrils y Salou-Port Aventura, clausurada tras la apertura de la variante
de Vandellos. Esta previsto que este sistema circule entre Vila-seca y Reus utilizando
el corredor ferroviario, en una nueva via paralela a ella. Por ello, se ha considerado
que el Tren-Tranvia realizara parada en la estacion Intermodal, con lo que se ha

introducido en el modelo de demanda.

Las hipotesis de explotacion del Tren-Tranvia han sido obtenidas del estudio
informativo realizado por la Generalitat de Catalunya'. En concreto se ha modelizado
la fase 1 del citado documento, que contempla dos lineas enlazando Cambrils con
Reus y Tarragona. La fase 1 del Tren-Tranvia es compatible con el horizonte de
estudio. En este sentido, en la simulacién no se han incluido las fases 2 y 3 del

proyecto al contar con un menor grado de avance.

. Linea 1 entre Cambrils Centre y Tarragona.

. Linea 2 entre Cambrils Centre y Reus.

En el modelo de demanda se simula un unico dia tipo medio, por lo que se han
asumido dos trenes a la hora todo el afo. Los tiempos de recorrido se muestran a
continuacion. Respecto al estudio informativo en la linea 2 se ha afiadido la parada

en la estacion Intermodal de Tarragona.
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Tabla 7-19 Tiempos de viaje Tren-Tranvia del Camp de Tarragona

Estacion Linea Tiempo desc_ie Cambrils Tiempo Parada (min) Tiempo a estac.
(min) Intermodal (min)
1/2 0 0 21,5

Cambrils Centre
Torre de Cambrils 1/2 1,5 0,5 19,5
Vilafortuny 1/2 5 0,5 16
Plaga de Venus 1/2 7,5 0,5 13,5
Salou 12 9,5 0,5 11,5
Nou Salou 1/2 10,5 0,5 10,5
Salou Port Aventura 1/2 13 0,5 8
Mossos 12 14 0,5 7
Vila-Seca Universitat 1/2 16 0,5 5
Placa dels Paisos Catalans 1/2 17,5 0,5 3,5
Tarragona Estacio 1 24 0 -
Vila-Seca Estacio 2 19,5 0,5 1,5
Intermodal Tarragona 2 21,5 0,5 -
Reus Estacio 2 27 0 5

Fuente: Adaptado del Estudi informatiu del nou tren-tramvia del Camp de Tarragona dels Ferrocarrils de la Generalitat de

Catalunya

En la practica el nivel de detalle de la zonificacion expuesto en el epigrafe 7.2 implica

que la demanda de cada zona se cargara en la parada mas préxima a su centroide.

7.5.5. Acceso a la estacion intermodal por carretera

La configuracion de los accesos por carretera a la nueva estacion sigue el trazado

propuesto en el estudio informativo.

Se ha disefiado un nuevo ramal de acceso con un carril por sentido desde la glorieta
en la interseccion 9B de la autopista T-11, en el actual enlace con la carretera de
Bellissens (T-315). La siguiente imagen muestra el trazado del ramal de acceso a la

zona norte de la estacion:

llustracion 7-20 Acceso por carretera a la estacion Intermodal de Tarragona

Fuente: Elaboracion propia

7.6. Prognosis de demanda

Este apartado resume las previsiones de demanda obtenidas con el modelo de
demanda y el ajuste de movilidad por PIB para el escenario descrito en el apartado

anterior. Los resultados presentados son para el horizonte 2050.

Como se ha comentado en el epigrafe 7.4, el modelo de viajeros empleado es de
caracter macroscoépico, siendo su principal objetivo la estimacion de los viajeros
interurbanos en la linea de alta velocidad. Una consecuencia de la escala del modelo

es que las etapas de acceso y dispersion se resuelven mediante un modo de acceso
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medio, el cual deriva un reparto entre las opciones disponibles desde cada zona de

transporte en funcion de su distancia a la estacion y sus caracteristicas.

Por tanto, no se consideran de forma individual todas las opciones de acceso y
dispersion a cada estacion, lo cual restringe la granularidad del analisis necesario
para diferenciar el trafico en los dos emplazamientos de la estacién estudiados. La
revision de las cadenas de acceso y dispersion en el ambito de estudio queda fuera
del alcance del presente estudio informativo.

7.6.1. Escenarios simulados

En total se han simulado seis escenarios, tres con distintos niveles de coste de
aparcamiento en el emplazamiento de la Estacion Central (junto al cambiador de
ancho de La Boella), y otros tres escenarios equivalentes con la Estacién Intermodal

(en el cruce entre la linea de Alta Velocidad y la linea Reus — Tarragona).

La inclusidon de escenarios con la nueva estaciéon en el cambiador de ancho busca
evaluar en qué medida varia la demanda ferroviaria (bajo las hipotesis presentadas),

al modificar la localizacion de la estacion.

La siguiente tabla incluye un cuadro resumen de los escenarios simulados
empleando el modelo de viajeros y el factor de ajuste de la demanda por PIB (1,77
entre 2018 y 2050).

Tabla 7-21 Cuadro resumen de los escenarios simulados

Coste adicional de aparcamiento por viaje (promedio

Cadigo del escenario Localizacion de la estacion acceso por carretera)
ECT 1 Estacion Central 0€
ECT 2 Estacion Central 5€
ECT3 Estacion Central 10€
IT1 Estacion Intermodal 0€
IT2 Estacion Intermodal 5€
IT3 Estacion Intermodal 10€

Fuente: Elaboracién propia

En todos los casos se han empleado las hipotesis en la LAV expuestas en el capitulo

anterior, ajustando los tiempos de viaje en un minuto respecto a la llustracién 7-16

Servicios de AV en la estaciéon Intermodal de Tarragona para la Estacion Central (1
minuto menos hacia el norte y 1 mas hacia el sur). También se ha incorporado la
propuesta de servicios autonomicos de la Generalitat y la fase 1 del Tren-Tranvia del

Camp de Tarragona.

El coste adicional de aparcamiento se aplica a todos los usuarios que emplean el
modo medio de acceso y dispersion, pero no a los viajeros que acceden a la estacion

en tren convencional o Tren-Tranvia.

7.6.2. Subidos y bajados por estacion

Las simulaciones con el modelo de demanda estiman en torno a los 2,2 millones de
viajeros de Alta Velocidad en 2050 para la estacion en ambos emplazamientos en
caso de que no se incrementara el coste por aparcamiento en la estacion, ver

siguiente tabla:

Tabla 7-22 Comparativa de subidos y bajados anuales en Alta Velocidad en la nueva estacion

Escenario Subidos y bajados anual AV Factor rceossptzcat‘giiisocnear}ario sin Fadgqﬁjgﬁg?eeé (c:(_arnario
ECT 1 2.166.000 - -
ECT 2 1.954.000 -10% -
ECT3 1.731.000 -20% -
IT1 2.248.000 - +3,8%
IT2 2.069.000 -8% +5,9%
IT3 1.854.000 -18% +7,1%

Fuente: Elaboracion propia

Como es esperable, el incremento del coste de aparcamiento va en detrimento del
trafico de la estacion, observandose descensos del 20% y 18% en ECT 3 e IT 3
respectivamente, en comparacién a los escenarios sin coste adicional por

aparcamiento.

En cuanto al emplazamiento de la estacion, se observa que las alternativas en la
Estacién Intermodal cuentan con demanda algo superior que los escenarios
equivalentes en la Estacion Central. En concreto, se estima una demanda en Alta

Velocidad un 3,8% superior en el escenario IT 1 respecto a ECT 1, aumentando la
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diferencia hasta un 7,1% cuando se introduce un coste adicional por aparcamiento
de 10€ por viaje. El coste por aparcamiento afecta de forma mas notable a la
Estaciéon Central, ya que no se ha simulado modos de acceso y dispersion

alternativos al modo promedio comentado.

llustracion 7-23 Comparativa viajeros Alta Velocidad

B TARRAGONA CENTRAL H TARRAGONA INTERMODAL

2,500,000

2,000,000

1,500,000

1,000,000

VIAJEROS AL ANO

500,000

ECTI IT1 ECT 2 IT2 ECT3 IT3
ESCENARIO

Fuente: Elaboracién propia

A continuacion, se muestra una tabla con los subidos y bajados anuales en la
Estacién Intermodal por escenario y tipo de servicio. La Alta Velocidad es el trafico
dominante en los tres casos, con entre un 70% y un 75% de los subidos y bajados
totales en la estacion.

Tabla 7-24 Subidos y bajados anuales en la Estacion Intermodal por escenario y tipo de

servicio (miles de viajeros)

Escenario Alta Velocidad Regionales/Rodalies Tren-Tranvia Total
IT1 2.248 556 183 2.987
IT2 2.069 577 186 2.832
IT3 1.854 610 188 2.652

Analizando la evolucion de los traficos por tipo de servicio en funcion del coste
adicional de aparcamiento, se observa un notable descenso del numero de viajeros
de Alta Velocidad. Por el contrario, la demanda en servicios de la linea convencional
y el Tren-Tranvia ascienden ligeramente, al resultar mas competitivos frente al
acceso a la estacién por carretera. En la siguiente imagen se puede apreciar este
comportamiento:

llustracion 7-25 Subidos y bajados anuales en la Estacién Intermodal por tipo de servicio en

funcion del coste adicional de aparcamiento
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Fuente: Elaboracion propia

En la proxima tabla se muestra el nUumero de subidos y bajados en las principales
estaciones del Camp de Tarragona para los escenarios simulados. Los viajeros que
transbordan son contabilizados dos veces en las estaciones en las que se produce
el cambio de tren. Para cada estacion se indica el tipo de servicios computados.

Tabla 7-26 Subidos y bajados anuales en las principales estaciones del area de estudio (miles

de viajeros)

Fuente: Elaboracién propia

Estacion

Tarragona Central

Servicios

AV

2.166

1.954

1.731

Tarragona Intermodal

AV, Conv, Tram

2.987

2.832

2.652
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Estacion Servicios ECT 1 IT1 ECT 2 IT2 ECT3 IT3
Camp de Tarragona AV 1.665 1.685 1.683 1.702 1.711 1.716
Tarragona Conv, Tr-Tram 2.512 2.456 2.512 2.474 2.514 2.507
Vila-seca Conv, Tr-Tram 1.142 947 1.151 964 1.163 973
Cambrils AV 61 40 80 83 102 100
Reus Conv, Tr-Tram 1.212 1.173 1.221 1.182 1.226 1.189

Fuente: Elaboracién propia

Se aprecia como el incremento del coste de aparcamiento repercute en un ligero
aumento del trafico en las estaciones ferroviarias cercanas, aunque en global

desciende la demanda ferroviaria del area de interés.

7.6.3. Flujos ferroviarios Alta Velocidad

Los principales flujos ferroviarios en Alta Velocidad en los seis escenarios se dan con
Valencia, Barcelona, Castelldbn y Murcia, superandose en todos los casos los
100.000 viajeros al afio en ambos sentidos.

En la tabla a continuacién se muestran las relaciones en Alta Velocidad de la estaciéon
para ambos emplazamientos. La demanda en el emplazamiento de la Estacion

Intermodal es ligeramente superior al escenario equivalente de la Estacion Central.

Tabla 7-27 Flujos ferroviario de Alta Velocidad en la nueva estacién (miles de viajeros al afo)

Estacion IT1/ECT1 IT2/ECT2 IT3/ECT3
Figueres-Vilafant 17 15 15 14 14 13 88% 93% 93%
Girona 29 27 26 25 24 23 93% 96% 96%
Girona Aeroport 6 6 5 5 5 5 100% 100% 100%
Barcelona 549 564 418 430 298 316 103% 103% 106%
L'Hospitalet 3 8 2 6 1 5 267% 300% 500%
L'Aldea-Amposta-Tortosa 4 11 3 9 3 9 275% 300% 300%
Tortosa 2 6 2 5 1 4 300% 250% 400%
Castell6 de la plana 231 247 220 235 209 222 107% 107% 106%
Valéncia 661 713 632 679 602 643 108% 107% 107%
Xativa 61 70 58 67 56 65 115% 116% 116%
Villena A.V. 23 30 22 28 21 27 130% 127% 129%
Alacant-Terminal 57 69 56 68 54 66 121% 121% 122%

Estacion IT1/ECT1 IT2/ECT2 | IT3/ECT3
Elche A.V. 77 87 76 85 74 83 113% 112% 112%
Murcia del Carmen 144 159 141 154 139 150 110% 109% 108%
Cartagena 36 39 35 38 34 37 108% 109% 109%
Lorca-Sutullena 62 65 61 63 59 62 105% 103% 105%
Vera 19 20 19 20 18 19 105% 105% 106%
Almeria 70 72 68 70 67 68 103% 103% 101%

Fuente: Elaboracion propia

Visualizando graficamente los flujos ferroviarios se aprecia el elevado peso de estas
cuatro relaciones, que suponen mas del 70% del trafico de viajeros en Alta Velocidad
de la estacion.

llustracion 7-28 Flujos ferroviario de Alta Velocidad en la nueva estacion

B VALENCIA-ESTACIO DEL NORD m BARCELONA CASTELLO DE LA PLANA B MURCIA DEL CARMEN
ELCHE AV ALMERIA B ALACANT-TERMINAL W XATIVA
W LORCA-SUTULLENA W CARTAGENA RESTO

2500 000

0
65000
70 000 12000

)

1«
2
8
o
3

8 000
62 000 69 000 35998
61000 72000 94 000 83000 ——
57 000 87000 35 000 67000 105 000
B e g0 4
87 000
77000 159 000 & 000 70 000 2000 65 000
1500 000 144,000 68 000 Sl 9 66 000
76 000 68 000
— TS 154 000 83 000
231000 141000

NUmero de viajeros al afo (ambos sentidos

220000 139 000
222000
1000 000 564 000 209000
549000 430000
418 000 516,000
298000
500 000
661000 3000 632 000 679 000 GIREE 643 000
ECT1 T1 ECT2 IT2 3

Escenario

Fuente: Elaboracion propia

Como se muestra en la siguiente imagen, Valencia es el destino con mayor demanda
ferroviaria en Alta Velocidad desde la nueva estacidén seguido por Barcelona. La linea
convencional por la costa continua siendo la opcidon mas atractiva para viajar a la

capital catalana.
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llustracion 7-29 Reparto de los flujos ferroviarios de AV en la nueva estacion

Distribucion flujos AV desde la nueva estacion

W VALENCIA-ESTACIO DEL NORD M BARCELONA CASTELLO DE LA PLANA W MURCIA DEL CARMEN
ELCHE AV ALMERIA B ALACANT-TERMINAL W XATIVA
W LORCA-SUTULLENA W CARTAGENA RESTO
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
ECT1 32% 27% 2% 3% 3% 3% 2%
i 32% 26% % 3% 3% 3% 2%
o ECT2 34% 22% 2% 3% 3% 3% 2%
51
g
[5)
2 m 34% 2% % 3% 3% 9% 2%
ECT3 36% 18% 4% 3% 3% 4% 2%
T3 35% 17% 5% a% 4% 3% 2%

Fuente: Elaboracién propia

En cierta medida, el resultado es equivalente a la situacion actual de Camp de
Tarragona, desde donde segun el Observatorio del Ferrocarril de 2019, existen mas
viajes en Alta Velocidad con Madrid (364.000) que con Barcelona (156.000). En este
caso la diferencia es menos acusada, lo cual atiende en cierta medida a la mejor

accesibilidad de la estacion.

7.6.4. Comparativa con la prognosis del estudio del Corredor Mediterraneo

En ambas localizaciones analizadas se estima una demanda superior en la nueva
estacion a la prognosis del estudio de viajeros y mercancias del Corredor
Mediterraneo (Algeciras-Almeria-Frontera Francesa), desarrollado por INECO para
ADIF AV, en el que se asume que se construye la Estacion Central de Tarragona en

el cambiador de ancho de La Boella.

Para el escenario sin coste adicional de aparcamiento el numero de viajeros en Alta
Velocidad es aproximadamente un 20% superior que en el estudio anterior.
Principalmente esto se debe al notable incremento en los servicios que efectuan

parada en la estacion.

En el estudio del Corredor Mediterraneo se estimé que 17 servicios por sentido y dia
paran en la estacion, mientras que en el presente analisis se ha asumido que 37

servicios por sentido y dia tendran parada en la estacion, de acuerdo con las

hipétesis del estudio de explotacion. La siguiente tabla muestra una comparativa de

la provision de servicios simulada:

Tabla 7-30 Comparativa de los servicios diarios con parada en la estacion

Servicios por sentido y dia

. Estudio de viajeros Corredor Estudio Informativo Estacién
Servicio W
Mediterraneo Intermodal

Barcelona/Figueres - Valencia 5+1 9+1
Barcelona/Figueres - Alicante 3+2 8+2
Barcelona - Almeria 2x 6
Barcelona - Cartagena 2 6
Barcelona - Tortosa 4 5
Total 17 37

*Se asume que circulan acoplados en la Estacion Central

Fuente: Elaboracion propia

Analizando las conexiones diarias en Alta Velocidad desde la estacion se observa
un aumento significativo en el nUmero de conexiones diarias con Barcelona (37 frente

a 17), Valencia y Castellon (32 frente a 13) y Murcia (12 frente a 2).
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llustracion 7-31 Numero de conexiones diarias por sentido desde la nueva estacion

m Estudio Corredor Mediterraneo m Estudio Estacion Intermodal

Figueres-Vilafant
Girona

Girona Aeroport
Barcelona-La Sagrera
Barcelona-Sants
Camp de Tarragona
Cambrils
L'Hospitalet
L'Aldea-Amposta
Tortosa

Castello De La Plana
Valéncia

Xativa

Villena A.V.
Alacant-Terminal
Elche A.V.

Orihuela - Miguel Hdez.
Murcia Del Carmen
Cartagena
Lorca-Sutullena
Vera

Almeria

Numero de expediciones por sentido y dia
10 15 20 25 30 35

o
(&)}

Fuente: Elaboracion propia

40
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yam = . . . » Tsizcr)\ll?(g;a Ancho via Relacion ferroviaria sem(iedno%ia Tipo
8. Analisis de la intermodalidad de la solucion
Cercanias Ibérico Tarragona-Reus (RT1) 8 120
Ibérico Mercancias 23 100
prOpueSta Mercancias
Ibérico Autopista ferroviaria (AF) 6 100

La nueva localizacion de la estacién Intermodal de Tarragona del Corredor
Mediterraneo en la interseccion con la linea de ancho convencional L-210, facilita la
intermodalidad entre los servicios ferroviarios de alta velocidad y los de Cercanias o

Media Distancia que se prestan en la linea convencional.

Asimismo, se prevé una linea tranviaria que discurre en paralelo a la linea
convencional en este tramo, aunque no comparte infraestructura con ella, y que
puede mejorar las posibilidades de transbordo intermodal, incrementando la

frecuencia combinada de los servicios ferroviarios con los tranviarios.

Dado el grado de definicion de esta infraestructura en el momento de la redaccion
de este estudio, no es objeto del mismo, centrandose el estudio de la intermodalidad

en las dos lineas ferroviarias exclusivamente.

Teniendo en cuenta los datos de la demanda obtenidos en el apartado anterior, se
analiza en este punto la intermodalidad ferroviaria entre los trenes de larga distancia
que circulan por el Corredor Mediterraneo y los trenes regionales o de cercanias que

lo hacen por la linea 210 de ancho convencional.

Para ello, ademas de las circulaciones que se realizan por el Corredor Mediterraneo,
que son las que interesan para el dimensionamiento de la playa de vias de la
estacion Intermodal de Tarragona y se mostraron en el apartado 4, se contemplan
también las que discurren por la linea convencional, cuyo numero y tipologia de los
trenes, asi como las relaciones que cubren, se pueden observar en la siguiente tabla:

Tabla 8-1 Servicios ferroviarios en la estacion Central de Tarragona.
LC-210 Miraflores-S. Viceng de Calders (Ao 2050)

T|polgg|a Ancho via Relacién ferroviaria Tr('enes' Tipo
servicio sentido/dia
Ibérico Barcelona Est. de Francia-Riba-Roja de Ebro (R15) (¥) 8 160
Medlq Ibérico Barcelona Est. de Francia-Reus (R15) 8 160
distancia
Ibérico Barcelona Est. de Francia-Lleida (R14) 5 160

(*) Incluye sendos servicios diarios por sentido de MD que cubren las relaciones Barcelona-Madrid y Barcelona-Zaragoza

En los apartados siguientes se indican las caracteristicas de los servicios recogidos

en la tabla anterior.

8.1. Servicios de viajeros en la linea convencional (LC-210)

De cara al analisis de la interconexion ferroviaria Alta Velocidad-ferrocarril
convencional, se detallan a continuacién los servicios que se prestarian en la linea

de ancho convencional de la nueva estacion Intermodal de Tarragona.

8.1.1. Media distancia
Se atenderan las siguientes relaciones ferroviarias:

" Barcelona Estacion de Francia-Riba-Roja de Ebro: linea R15 de Rodalies. Sera

atendida con unidades autopropulsadas eléctricas (Tipo 160A).

= Barcelona Estacidon de Francia-Reus: linea R15 de Rodalies. Sera atendida con

unidades autopropulsadas eléctricas (Tipo 160A).

. Barcelona Estacion de Francia-Lleida: linea R14 de Rodalies. Sera atendida
con unidades autopropulsadas eléctricas (Tipo 160A).

8.1.2. Cercanias

Se prestaran con unidades autopropulsadas eléctricas (Tipo 120A), para atender la
linea RT1 de Rodalies. En el ambito del estudio, esto es, pasando por la futura
estacion de Intermodal de Tarragona, circularan unicamente los trenes de la linea
RT1 entre Tarragona y Reus, toda vez que la linea RT2 L'Arbog-Salou-Port Aventura,
abandona la linea 210 en Tarragona, continuando por la linea 630 hacia Salou y Port

Aventura y, por tanto, sin pasar por la estacion Intermodal.
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En el gréfico siguiente se muestra la propuesta de servicios regionales en régimen
de OSP de la Generalitat de Catalunya recogido en el Acuerdo por las
infraestructuras y servicios ferroviarios en el Camp de Tarragona, de 19 de abril de
2018:

llustracion 8-2 Propuesta de servicios regionales en régimen de OSP
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8.2. Servicios de mercancias en la linea convencional (LC-210)

Por la estacién intermodal de Tarragona de la linea convencional circularan dos
tipologias de trenes de mercancias: convencionales, con distintos tipos de carga, y
trenes de autopista ferroviaria, todos ellos pasantes en la estacion intermodal.

Para el horizonte 2050, segun estimaciones de ADIF, se han considerado un total de

29 trenes de mercancias: 23 trenes convencionales y 6 de autopista ferroviaria.

Los trenes de mercancias seran de tipo 100 en ambos casos.

8.3. Tiempos de transbordo e intervalos entre circulaciones

8.3.1. Tiempos de transbordo

De cara a facilitar los transbordos entre los servicios de alta velocidad del Corredor
Mediterraneo, ya sean de media o larga distancia, y los servicios de cercanias o
media distancia en ancho convencional se establecen unos horarios de paso de

estos ultimos por la estacion Intermodal.
Para ello, en primer lugar, se estiman los siguientes intervalos de transbordo:

. Acceso a trenes de AV: 10-15 minutos para pasar el control de accesos y llegar
al andén mas otros 20 minutos de margen de llegada a la estacion. En total, se
consideran factibles los transbordos que se desarrollen en un intervalo de
tiempo comprendido entre 10 y 35 minutos de adelanto respecto de la hora de

salida del tren.

. Transbordo a trenes de ancho convencional: se consideran unos tiempos de
salida del tren de AV y llegada al andén de la linea convencional de 5-10
minutos y de espera al tren convencional de hasta 15 minutos. Por tanto, se

consideran razonables los transbordos comprendidos entre 5 y 25 minutos.

8.3.2. Intervalos entre circulaciones de Media y Larga Distancia en la linea de Alta
Velocidad

Teniendo en cuenta la estructura horaria de los servicios que circulan por el Corredor
Mediterraneo que efectuan parada en la estacion intermodal (ver figura 1-1 en el
apartado 6.1) de acuerdo con el modelo de explotacion propuesto, se tiene que las
llegadas de los trenes que se dirigen hacia el norte se producen en los siguientes

minutos: 04, 19, 34 y 49, esto es, con un intervalo entre ellas de 15 minutos.

El paso de los trenes directos procedentes de Alicante y Valencia se produce en los
minutos 01 y 31, respectivamente, sin que haya servicios con paradas para estas

relaciones en las horas en que circulan los servicios directos.

Por tanto, en el peor de los casos (Cartagena-Barcelona de las 15:51, seguido de un
Alicante-Barcelona a las 16:01) existe un margen de 10 minutos entre la salida del
tren que efectua parada y el paso del tren directo, mientras que en otros tres casos
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se trata de trenes Valencia-Barcelona directos seguidos de Alicante-Barcelona con
paradas o viceversa, siendo este margen de 25 minutos. Hay un quinto tren directo
(Alicante-Barcelona de las 16:01) que es seguido por otro también directo (Valencia-
Barcelona de las 16:31) y, por tanto, no requiere ningun margen para el desalojo del

andén.

Por su parte, salvo para este ultimo tren, para el resto de los trenes directos en
sentido norte existe un margen de 18 minutos entre el paso de cualquiera de ellos y

la llegada del siguiente tren que efectua parada.

En sentido sur, las llegadas de los trenes que se detienen en la estacion Intermodal
no son tan regulares como en sentido norte, produciéndose en los minutos 09, 20,

39y 54, lo que se traduce en intervalos de 11, 19, 15y 15 minutos, respectivamente.

En cuanto a los trenes directos con destinos Alicante y Valencia, estos llegan a la
estacion en los minutos 14 y 44, respectivamente. Al igual que en los trenes que van
hacia Barcelona, en las horas que pasan estos trenes directos no hay trenes que

efectuen parada para esas relaciones.

Asi, los intervalos existentes entre el paso de estos trenes directos y las salidas de
los trenes precedentes que efectuan parada en la estacidon son de 22 minutos en el
caso de los Barcelona — Valencia (directo) respecto de los Barcelona- Tortosa (con
paradas) y de 18 minutos para los Barcelona — Alicante (directo) con el paso de los

Barcelona-Cartagena o Barcelona-Almeria (con paradas ambos).

Por su parte, los intervalos respecto a los trenes que circulan inmediatamente detras
de los directos y que efectian parada en la estacion son de 10 minutos de dos
Barcelona-Valencia directos respecto de dos Barcelona-Cartagena que los siguen y
de 25 minutos en los tres casos restantes en los que un Barcelona-Alicante o un
Barcelona-Valencia directos son seguidos por un Barcelona-Valencia o por un

Barcelona Alicante, ambos con paradas, respectivamente.

En resumen, en sentido norte hay 25 minutos para desalojar el andén antes de que
pase un tren directo, excepto en el Cartagena-Barcelona de las 15:51, en el que este
tiempo se reduce a 10 minutos, y 18 minutos para acceder al andén tras el paso de
uno de estos trenes y hasta el momento de embarcar en el siguiente tren que efectue

parada.

En sentido sur, el margen para el embarque es de 10 minutos para dos de los seis
trenes con destino a Cartagena y de 25 para los otros tres trenes con destino Alicante

o Valencia que circulan detras de trenes directos.

En cuanto a los margenes para el desalojo del andén por parte de los pasajeros que
se hayan apeado en la estacion intermodal antes del paso de un tren directo, cabe
decir que cuentan con 22 minutos los que viajaran en un Barcelona — Tortosa y 18

minutos los que lo hicieran en un Barcelona — Almeria.

8.3.3. Intervalos entre circulaciones de Media Distancia y Cercanias en la linea

convencional

Respecto a las frecuencias de paso de los trenes de Cercanias o Media Distancia
que circulan por la linea convencional, actualmente no obedecen a un patrén
cadencioso que posibilite el establecimiento de horarios de paso a intervalos

regulares por la futura estacion Intermodal.

En la actualidad, en el sentido par de la linea convencional, esto es, hacia Tarragona
y Barcelona, entre las 5:39 (hora de paso del primer tren por la estacion) y las 7:37,
circulan cinco (5) trenes con un intervalo de mas de 1 hora entre los dos primeros y
de ocho (8) minutos entre los dos ultimos, siendo mas regular entre los tres

intermedios (27 y 29 minutos, respectivamente).

Posteriormente, en el periodo comprendido entre las 7:37 y las 14:40 horas circulan
siete (7) trenes en intervalos de hora y media seguidos de otro de treinta (30)

minutos, aproximadamente, que se repiten de forma regular.

Por ultimo, entre las 14:40 y las 21:25, hora de paso del ultimo tren de Cercanias por
la estacién Intermodal, hay otros siete (7) trenes con intervalos entre ellos que varian

entre veinte (20) minutos y una hora.

En cuanto al sentido impar, esto es, hacia Reus y Lleida, no existe un periodo punta
propiamente dicho a lo largo del dia. No obstante, los servicios actuales podrian

regularse del siguiente modo:

. De 7:58 a 8:56: tres (3) trenes, uno cada treinta (30) minutos.

= De 8:56 a 16:00: 7 trenes, uno cada hora.
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] De 16:00 a 23:00 horas: 9 trenes, uno cada 45 minutos.

Estos diecinueve (19) servicios actuales por sentido se completaran con otros dos
(2) servicios adicionales en la linea R15 entre Riba-Roja de Ebro y Barcelona y ocho
(8) entre Reus y Tarragona, correspondientes a la linea de Cercanias RT-1, hasta
llegar en 2050 los 29 servicios por sentido y dia que se prevén en la “Propuesta de
servicios en régimen de OSP de la Generalitat de Catalufia” que figuraba en el
“Acuerdo por las infraestructuras y servicios ferroviarios del Camp de Tarragona” de
19 de abril de 2018.

Dada la irregularidad de paso de los servicios convencionales, se proponen unos

horarios para la situacién futura con los siguientes condicionantes:

. Servicios cadenciosos en cada uno de los itinerarios a lo largo del dia si el
numero de circulaciones lo permite o0, en su defecto, adaptandose a los

periodos punta o valle.

. Establecimiento de horarios compatibles con la rotacion de vehiculos que
minimice la flota de trenes necesaria para cada linea. A este respecto, los
tiempos minimos para la reutilizacion de vehiculos seran de veinte (20) minutos
en el caso de los trenes de Media Distancia y de cinco (5) minutos para los

Cercanias.

. Llegadas a, y salidas de, la cabecera de Barcelona con al menos cinco (5)

minutos de diferencia.

. Ajuste de los horarios de salida en las cabeceras para que los intervalos de

paso por la estacion Intermodal resulten similares durante todo el dia.

Ademas de los condicionantes anteriores, se deberan tener en cuenta las
circulaciones a contravia para el paso por el cambiador de anchos de Vilaseca de
los MD a Tortosa y que los horarios de la RT1 deberan completar los de los servicios
a Lleida que pasan por la estacién Intermodal con un decalaje de unos 30 minutos

respecto a los procedentes de Reus y Riba-Roja de Ebro.

Respecto a los primeros, estos trenes no podran cruzarse con otros de sentido
contrario en el tramo en el que los trenes con destino a Tortosa deben circular a

contravia, esto es, entre los escapes situados a ambos lados del cambiador de

anchos (PPKK 9,6 a 11,1). Ademas, se mantendra un margen minimo de seguridad
de 5 minutos en escapes situados en los extremos de este tramo entre estos trenes

y los de sentido contrario.

En cuanto a los cercanias de la linea RT-1 Reus-Tarragona, los ocho (8) servicios
diarios por sentido circularan con una cadencia de dos horas, con salidas desde
Reus entre las 6:50 y las 20:50 y desde Tarragona entre las 7:14 y las 21:14. Las
horas intermedias, se completaran con los cinco (5) servicios por sentido entre Lleida
y Barcelona, cuyas salidas de Lleida se programan de forma que el paso por Reus
se produzca en el minuto 50 de las horas impares desde las 7:50 a las 21:50, con
excepcion de las 11:50, 15:50 y 19:50, correspondientes a periodos valle. En sentido
contrario, de manera analoga, las salidas de Barcelona se programan de modo que
el paso por Tarragona se realice en el minuto 14 de las horas pares entre las 8:14 y
las 22:14, exceptuando también las correspondientes a los periodos valle: 10:14,
14:14 y 18:14.

En las siguientes tablas se reflejan los horarios de los servicios anteriores.

Tabla 8-3 Horarios de la relaciéon MD Tortosa-Barcelona (por la costa)

RELACION MD TORTOSA - BARCELONA (costa)
(Reutilizacion de las composiciones)

Tortosa -> Barcelona Barcelona -> Tortosa
Torto | B | B | 1o | garceron | Barcelo Tre | Tre | parcelo | Barcelo Tarraco | B | Bif | oo
Fered | Vilase 9 na Est. U U na Est. na 9 Vilase | Fered
sa na a Sants . . na sa
at ca Francia Francia | Sants ca at
7:40 | 8:26 8:28 8:41 9:49 10:06 a c 6:38 6:58 8:05 8:17 8:19 | 9:05

9:40 | 10:26 | 10:28 10:41 11:49 12:06 b d 8:38 8:58 10:05 10:17 | 10:19 | 11:05

11:40 | 12:26 | 12:28 12:41 13:49 14:06 c a 10:38 10:58 12:05 | 12:17 | 12:19 | 13:05

13:40 | 14:26 | 14:28 14:41 15:49 16:06 d b 12:38 12:58 14:05 | 14:17 | 14:19 | 15:05

15:40 | 16:26 | 16:28 16:41 17:49 18:06 a c 14:38 14:58 16:05 16:17 | 16:19 | 17:05

17:40 | 18:26 | 18:28 18:41 19:49 20:06 b d 16:38 16:58 18:05 | 18:17 | 18:19 | 19:05

19:40 | 20:26 | 20:28 | 20:41 21:49 22:06 c a 18:38 18:58 20:05 | 20:17 | 20:19 | 21:05

21:40 | 22:26 | 22:28 | 22:41 23:49 0:06 d b 20:38 20:58 22:05 | 22:17 | 22:19 | 23:05

x.39 a x.47 a
Estacionado de : x.41 x.49 x.03 a x.05
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Tabla 8-4 Horarios de la relacion MD Valencia-Tortosa-Barcelona (por la costa) Tabla 8-7 Horarios de la relacion MD Lleida-Reus-Tarragona-Barcelona
RELACION MD VALENCIA - TORTOSA - BARCELONA (costa) RELACION MD LLEIDA - REUS - TARRAGONA - BARCELONA
(Reutilizacién de las composiciones) (Reutilizacién de las composiciones)
Tortosa -> Barcelona Barcelona -> Tortosa Lleida -> Barcelona Barcelona -> Lleida
Tre | Tre Tren | Tren
Torto FBlfd VBIf. Tarrago Barcelo | Barcelo n n Barcelo | Barcelo Tarragon Blf. Bif Torto Lleida Reus Tarragona | Barcelona Barcelona | Tarragona Reus Lleida
sa ere ilase na na na Es't. na Es.t. na a Vilase | Fered sa
at ca Sants | Francia Francia | Sants ca at 6:22 7:50 8:12 9:39 a b 6:45 8:14 8:35 10:02
19:10 | 19:12 19:25 20:33 20:50 9:36 9:56 11:03 11:15 | 11:17 8:22 9:50 10:12 11:39 © a 10:45 12:14 12:35 14:02
Estacionado x.01 a 12:22 13:50 14:12 15:39 b ® 14:45 16:14 16:35 18:02
de x.23 a x.25 x.03
16:22 17:50 18:12 19:39 a b 18:45 20:14 20:35 22:02
Tabla 8-5 Horarios de la relaciéon MD Reus-Tarragona-Barcelona 20:22 21-50 29:12 23:39 c a 20:45 2914 22:35 0:02
RELACION MD REUS - TARRAGONA - BARCELONA Estacionado de: x.49ax.50 x.10ax.12 x.12ax.14 x.34 ax.35
(Reutilizacion de las composiciones) . . ;
Tabla 8-8 Horarios de la relacién Cercanias Reus-Tarragona
Reus -> Barcelona Barcelona -> Reus
Tren Tren -
Reus Tarragona Barcelona Barcelona Tarragona Reus RELACION CERCANIAS REUS - TARRAGONA
(Reutilizacion de las composiciones)
6:30 6:52 8:19 a b 7:13 8:42 9:02
Reus -> Tarragona Tarragona -> Reus
8:30 8:52 10:19 c a 9:13 10:42 11:02 Tren Tren
Reus Tarragona Tarragona Reus
10:30 10:52 12:19 b c 11:13 12:42 13:02
6:50 7:08 a a 7:14 7:32
12:30 12:52 14:19 a b 13:13 14:42 15:02
8:50 9:08 a a 9:14 9:32
14:30 14:52 16:19 ® a 15:13 16:42 17:02
10:50 11:08 a a 11:14 11:32
16:30 16:52 18:19 b c 17:13 18:42 19:02
12:50 13:08 a a 13:14 13:32
18:30 18:52 20:19 a b 19:13 20:42 21:02
14:50 15:08 a a 15:14 15:32
20:30 20:52 22:19 c a 21:13 22:42 23:02
16:50 17:08 a a 17:14 17:32
Estacionado de x.50 a x.52 x.40 a x.42
18:50 19:08 a a 19:14 19:32
Tabla 8-6 Horarios de la relaciéon MD Riba Roja-Reus-Tarragona-Barcelona 20:50 21:08 a a 2114 21:32
RELACION MD RIBA ROJA - REUS - TARRAGONA - BARCELONA
(Reutilizacion de las composiciones)
Riba Roja > Barcelona Barcelona -> Tortosa Las circulaciones anteriores se muestran en la malla de la linea convencional entre
Tren | Tren Reus y Tarragona que se acompafia en el Anexo 1.
Riba Roja Reus Tarragona | Barcelona Barcelona | Tarragona Reus Riba Roja , , . . . . ,
Ademas de los trenes de Cercanias y Media Distancia anteriores, por la linea de
6:03 7:30 7:52 o7 b | @ 6:13 7:40 8:01 9:27 ancho convencional a su paso por la estacién Intermodal circularan 29 trenes de
8:03 9:30 9:52 11:17 d c 8:13 9:40 10:01 11:27 , . . , . ., .
mercancias diarios por sentido, que seran 48 en el tramo Bifurcacion de Vilaseca-
10:03 11:30 11:52 13:17 a b 10:13 11:40 12:01 13:27 L )
Tarragona contando con los que provengan o se dirijan al Corredor Mediterraneo.
12:03 13:30 13:52 15:17 ® d 12:13 13:40 14:01 15:27
14:03 15:30 15:52 17:17 b a 14:13 15:40 16:01 17:27 Estos trenes circularan ocupando los surcos disponibles que dejen los trenes de
16:03 17:30 17:52 117 | 94 | ¢ | &3 | Tro 18:01 19:27 viajeros y en los intervalos que queden entre la banda de mantenimiento y el primero
18:03 19:30 19:52 21:17 a b 18:13 19:40 20:01 21:27 L .. . ..
y ultimo servicios comerciales de viajeros.
20:03 21:30 21:52 23:17 ® d 20:13 21:40 22:01 23:27
Estacionado de: x.29 ax.30 x.50 a x.52 x.38 ax.40 x.00 ax.01
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Los trenes de mercancias no se han reflejado en la malla toda vez que en caso de
incidencia podran regularse tanto en la estacion de Reus como en la de Tarragona

Clasificacion. Ambas estaciones cuentan con vias de 750 m de longitud util.

De acuerdo con los horarios de las tablas anteriores, las llegadas a la estacidon
Intermodal se produciran en sentido norte hacia Tarragona y Barcelona en los
minutos 39 de todas las horas desde las 6:39 a las 21:39 y en los minutos 58 de las
horas pares desde las 6:58 a las 20:58, si se trata de trenes de Cercanias de la linea
RT1 o en los minutos 59 de las horas impares entre las 7:59 y las 21:59, si se trata
de Medias Distancias de la linea R14 de Rodalies entre Lleida- Barcelona, salvo a
las 11:59, las 15:59 y las 19:59.

Por su parte, en sentido sur, esto es hacia Reus y Riba-Roja o Lleida, los trenes
llegan en el minuto 50 de las horas impares desde las 7:50 a las 21:50, si se trata de
trenes con destino a Riba-Roja, o en el minuto 52 de las horas pares desde las 8:52
a las 22:52, si su destino es Reus, y en los minutos 23 de las horas impares entre
las 7:23 y las 21:23, si se trata de trenes de Cercanias de la linea RT1, o en el minuto
24 de las horas pares entre las 8:24 y las 22:24, si se trata de Medias Distancias de
la linea de Rodalies R14 entre Barcelona y Lleida, excepto a las 10:24, las 14:24 y
las 18:24.

Teniendo en cuenta los horarios de llegada y salida de los trenes de alta velocidad,
se confeccionan las siguientes tablas con los intervalos disponibles para hacer los
transbordos desde esos trenes a los convencionales como desde estos a los de alta

velocidad.

Como se ha dicho al hablar de la demanda, las relaciones entre Barcelona y
Tarragona o Reus se realizaran preferentemente en trenes de Media Distancia de
ancho convencional circulando por la linea de la costa, por lo que no son esperables
muchos transbordos en la estacidon Intermodal desde los trenes de ancho
convencional a los de Alta Velocidad con destino a Barcelona o viceversa. No
obstante, en las tablas siguientes se muestran también los intervalos para realizar

estos transbordos en los casos en que eventualmente se produzcan:

Tabla 8-9 Intervalo para transbordar de un tren de AV a uno convencional (minutos)

TREN CONVENCIONAL CON DESTINO A

PROCEDENTE DE TARRAGONA REUS

TREN DE ALTA VELOCIDAD

Alicante 36 20 (hora impar)-21 (hora par)
Valencia 6 17 (hora impar)-18 (hora par)
Cartagena/Almeria 9 (hora par)-10 (hora impar) 35 (hora impar)-36 (hora par)
Tortosa 21 5
Barcelona (destino Alicante) 31 13-14
Barcelona (destino Valencia 17-18 10-11
Barcelona (destino CAR/ALM) 44 (*) 28-29
Barcelona (destino Tortosa) 18 29-30 (%)

(*) Hay trenes convencionales que pasan 2-3 minutos después de la llegada del tren de AV, pero se estima que este intervalo
no es suficiente para hacer el transbordo

Tabla 8-10 Intervalo para transbordar de un tren convencional a uno de AV (minutos)

TREN CONVENCIONAL PROCEDENTE DE

TREN DE ALTA VELOCIDAD CON

Alicante 19 (hora par)-20 (hora impar) 12-13
Valencia 16 (hora par)-17 (hora impar) 43-44
Cartagena/Almeria 31 (hora par)-32 (hora impar) 16
Tortosa 31 23-24
Barcelona (origen en Alicante) 14-15 7-8
Barcelona (origen en Valencia 11-12 37-38
Barcelona (origen en CAR/ALM) 26-27 11
Barcelona (origen en Tortosa) 29-30 22-23

Los horarios de paso por la estacion Intermodal de las circulaciones anteriores se
observan en los gréaficos de las paginas siguientes, sobre los que se destacan los
transbordos que resultan viables para los tiempos de acceso a los servicios de Alta
Velocidad y dispersion en trenes convencionales indicados anteriormente.

En dichos graficos se indican las horas de paso de los trenes de Alta Velocidad que
se detienen en la estacion Intermodal, marcando con una marca de verificacion (V')
las de aquellos trenes susceptibles de transbordo. Por el contrario, se sefialan con

un aspa de color (¥) rojo las de aquellos en los que el transbordo no se considera
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viable, bien porque no hay servicios convencionales que pasen a las horas

requeridas para atenderlos bien porque los tiempos totales para realizar el

transbordo son superiores a los maximos razonables que se han indicado

anteriormente.

En primer lugar se muestra el grafico correspndiente al transbordo de trenes de AV

a trenes convencionales.

En el segundo gréfico, en la pagina siguiente , se pueden ver los transbordos de

trenes convencionales a los trenes de AV.

SALIDAS DE TRENES CONVENCIONALES DE LA ESTACION INTERMODAL HACIA TARRAGONA
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70 ~.
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10 = 7v 7v Reus — 10~ 9v Reus —
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12 % 13 ¥ 9v {horas pares) 15 % 14 (horas pares)
14 % 17 v 12 v 17 v 16 v
17 % 21 v 6 min 14 v 20¥ 19 %
18 % 21 mi 15v Riba-Roja [*) - 22 % 217 Lleida (**) -
20 % 18 v Barcelona 10 min hora impar Barcelona
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22 x 21v
23 x 23 %
SALIDAS DE TRENES CONVENCIONALES DE LA ESTACION INTERMODAL HACIA REUS
00 05 10 15 20 25 30 35 40 50 55 60
HEEPYEEEEE NN . HEEEEE P DN NN RN
-
VLC-BCN CAR-BCN |[ALM-BCN |
10 % 7v 10 * 9% Barcelona —
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De los 37 trenes de Alta Velocidad que efectuan parada en la Estacion Intermodal, Hacia Reus se pueden realizar 20 transbordos (54%), para los que los intervalos de
22 de ellos pueden transbordar a un tren convencional de sentido Tarragona, lo que tiempo van de los 5 minutos de los trenes de Tortosa a los 20 de los trenes que llegan
supone un 59,5% de los servicios, con unos intervalos de tiempo que van de los 6 de Alicante en hora impar. Se consideran inviables los transbordos de los trenes que
minutos para los trenes procedentes de Valencia a los 21 minutos para los que llegan viene de Almeria y Cartagena, pues el intervalo respecto a los primeros trenes
de Tortosa. El tiempo de espera para los viajeros procedentes de Alicante seria de convencionales es de sélo 2 minutos (3 en horas impares) y de 35 minutos (36 en

36 minutos, por lo que no se considera este transbordo. horas pares) respecto a los siguientes.

LLEGADAS DE TRENES CONVENCIONALES A LA ESTACION INTERMODAL DESDE REUS
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En cuanto a los transbordos de acceso a los servicios de Alta Velocidad desde trenes
convencionales, todos los trenes de Alta Velocidad con parada en la estacion
Intermodal salvo 6, esto es, 31 de los 37 trenes diarios con parada (83,8%), son
accesibles desde Tarragona, con unos tiempos que varian entre los 16 minutos en
hora par de los trenes con destino Valencia a los 32 en hora impar, para los que se

dirigen a Cartagena o Almeria.

Es en estas tres relaciones en las que se encuentran los trenes en los que no son
factibles los transbordos (tres en los servicios Barcelona-Valencia, uno en la relacion
Barcelona-Cartagena y dos mas entre los Cartagena-Murcia), en todos los casos por

no disponer de servicios convencionales en las horas correspondientes: 6, 14 y 18).

Desde Reus, no puede accederse a ninguno de los trenes con destino a Valencia ni
a tres de los que se dirigen a Alicante (los de las horas 12, 16 y 20). En el resto, 24
de 37 (64,9%), si son viables los transbordos, para los que se dispone de un intervalo
de tiempo que varia entre los 12 minutos en hora par de los servicios a Alicante a los

24 de los servicios a Tortosa.

Globalmente, son factibles un 65,5% de los transbordos posibles.

9. Conclusiones

En los apartados precedentes se ha analizado diversos aspectos en relacion con la

futura estacion Intermodal de Tarragona.

Viabilidad funcional

El primero de ellos, objeto principal del presente estudio, ha sido el analisis funcional

de diversas alternativas de configuracion de la estacion de Alta Velocidad.

De acuerdo con la tipologia y el numero de servicios previstos en el horizonte
temporal considerado, ano 2050, se ha descartado la necesidad de una estacion
de seis vias, dos pasantes y cuatro de apartado, contempladas en el proyecto de
estacion Central, dado que no estan previstos servicios de lanzadera entre
Tarragona y Barcelona. Para esta relacion ferroviaria, como se vera mas adelante al
exponer las conclusiones del analisis de demanda realizado, la opcidn mas atractiva

sigue siendo la linea convencional por la costa.

Una vez descartada la tipologia de estacién de seis vias, atendiendo a la
programacién de trenes del Corredor Mediterraneo que pasaran por esta estacion,
se concluye que la explotacion en condiciones normales sera factible con una
estacion de tipo apeadero, si bien el paso de trenes directos a la velocidad de
circulacién en este punto, 220 km/h, es incompatible con la presencia de viajeros en

el andén.

Por otra parte, en condiciones degradadas, en sentido par, esto es, hacia Barcelona,
un 97,5% de los trenes podrian tener retrasos de hasta 10 minutos sin que se viera
afectada la explotacion. Sin embargo, sélo un 46,3% de los trenes pares podrian
sufrir retrasos de hasta 15 minutos sin afeccion a la operacion, o lo que es o mismo,
un 53,7% de los trenes no podrian retrasarse mas de 15 minutos con esta tipologia
de estacion.

La configuracién tipo apeadero tampoco resolveria situaciones degradadas en las
que una de las vias quedara inhabilitada obligando a los trenes a circular o detenerse
en la via correspondiente al sentido contrario. Segun las reglas de operacién, para
permitir circulaciones a contravia se requiere un margen de seguridad en los escapes

de las cabeceras de la estacion de al menos cinco minutos entre el tren que vuelve
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a su via y el que se aproxima a la estacion en sentido contrario, intervalo del que no
se dispone en 20 casos, que corresponden a 40 circulaciones de las 84 que se
realizan diariamente. Por tanto, una incidencia de este tipo no podria resolverse en

el 47,6% de los casos.

Para evitar en lo posible los problemas anteriores, se estudia una tipologia de tipo
PAET de 4 vias, dos generales en posicion central y dos de apartado a ambos lados

con andenes exteriores a estas ultimas.

Esta solucion permite gestionar de forma independiente los trenes directos de los
que efectuan parada en operacion normal, dando mas margen a los viajeros para

acceder o abandonar el andén al no pasar los trenes directos junto a este.

En situacién degradada debido a incumplimientos horarios, esta configuracién
posibilita que los trenes directos puedan rebasar a un tren que los preceda que
circule con retraso y efectue parada en la estacion, siempre y cuando la llegada de
este a la estacion se produzca con un margen de tres minutos respecto al tren
directo, lo que en la practica supone que los retrasos maximos de estos trenes
podrian incrementarse en tres minutos respecto a los que se podian asumir con la

tipologia anterior.

Asimismo, en caso de inhabilitacion de una de las vias generales en la estacion, se
podria seguir manteniendo la explotacién, con los retrasos maximos permitidos en
operacion normal, sin mas que encaminar los trenes directos por la via de apartado
correspondiente a su sentido de circulacién. Estos trenes directos reduciran su
marcha a velocidades inferiores a 200 km/h al tener que circular por desviada, por lo

que seguira siendo posible la presencia de viajeros en el andén a su paso.

No obstante, si la via que resultara afectada fuese una de las vias de apartado, se
tendria el mismo problema que en la configuracién tipo apeadero puesto que se
requeriria el mismo intervalo de cinco minutos para el cizallamiento de la via general

por los trenes que debieran estacionar en la via de apartado de sentido contrario.

Este problema queda resuelto con la ultima tipologia analizada, estacion tipo PAET
de cuatro vias con andenes intermedios entre las vias de apartado y las vias

generales que permiten el acceso a los trenes desde todas ellas, por lo que la

inhabilitacion de una cualquiera, ya sea general o de apartado, no implica

cizallamientos ni circulaciones a contravia.

Esta solucién admite asimismo el estacionamiento simultaneo en la estacién de dos
trenes que circulen en el mismo sentido, permitiendo un incremento de los retrasos
de los trenes que se detienen no sélo cuando el tren perseguidor es un tren directo,
sino también cuando este efectua parada, y una mejor gestion de los mismos,
dependiendo de la tipologia de los trenes o de los motivos del retraso del primero,
dando prioridad en la salida a uno u otro segun se estime mas conveniente,
pudiéndose prolongar la parada del que circula con retraso manteniendo el horario
del segundo tren, o bien dar prioridad en la salida a los trenes de larga distancia
frente a los de media distancia debido a la mayor velocidad de circulacién de los
primeros, siempre teniendo en cuenta que debe haber un intervalo de al menos cinco

(5) minutos entre ambas salidas.

Esta solucién tiene como aspecto negativo el paso de trenes directos junto al andén
circulando a velocidades superiores a 200 km/h. No obstante, de acuerdo con la
Norma de ADIF Plataforma NAP 1-2-1.0. Metodologia para el disefio del trazado
ferroviario, de enero de 2021, “en actuaciones en lineas existentes, se admitira una
velocidad superior a 200 km/h y hasta 250 km/h, siempre que exista control de
accesos, es decir, el acceso a la zona de peligro del andén quede impedido excepto

a la llegada de los trenes con parada’.

En relacion con lo anterior, y teniendo en cuenta la estructura horaria de los servicios
del Corredor Mediterraneo que pasan o se detienen en la estacion Intermodal, en
sentido norte resultan unos tiempos de embarque tras el paso de un tren directo de
18 minutos (para un tren procedente de Tortosa, otro de Almeria y dos de Cartagena,
todos ellos con destino Barcelona), mientras que en sentido sur estos tiempos seran
de 25 minutos para dos trenes con destino Valencia y otro con destino Alicante y de

10 minutos para dos de los que se dirigen a Cartagena.

Respecto a los tiempos de desalojo del andén antes de que llegue un tren directo,
se tienen 25 minutos para los que circulan en sentido norte, salvo el Cartagena-

Barcelona de las 15:51 que cuenta con solo 10 minutos, mientras que en sentido sur
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hay 18 minutos para dos de los trenes con destino Almeria y de 25 minutos para tres

de los que se dirigen a Tortosa.

Asi pues, los intervalos de tiempo tanto para embarcar como para desembarcar
antes o después del paso de los trenes directos se consideran mas que suficientes.

Por tanto, atendiendo a la funcionalidad ferroviaria, la alternativa de estacién
tipo PAET (con 4 vias) con andenes interiores resulta la mas conveniente para

el modelo de explotacion desarrollado.

Analisis de la demanda

Se ha realizado un analisis de lo que puede suponer la nueva ubicacién de la
estacion en lo que respecta a la incidencia sobre la demanda, y se observa que la
demanda, en términos globales, se incrementa alrededor de un 20% respecto a la
de la estacion Central, si bien en gran parte se debe al notable incremento de
servicios con paradas en la estacion Intermodal respecto de los considerados para
la Central, que han pasado de 17 a 37 servicios por sentido y dia. Para evaluar el
impacto del cambio de emplazamiento en la demanda de la estacién, se han
simulado escenarios equivalentes en cuanto al numero de servicios con la estacion
localizada en ambos emplazamientos. Como resultado de estos escenarios se han
obtenido incrementos de la demanda a favor de la Estacion Intermodal que varian
entre el 3,8% para costes de aparcamientos en ambas estaciones de 0€, un 5,8%
cuando dichos costes son de 5€, y alcanzando hasta un 7,1€ si aquellos llegasen a
10€.Se debe senalar que los escenarios comparados para la antigua estacion
Central y la propuesta son equivalentes en cuanto al numero de servicios, pero no
respecto a sus conexiones con otros modos de transporte, puesto que en el caso de
la estacion Intermodal si se ha tenido en cuenta la Fase 1 del tren-tranvia del Camp
de Tarragona, no previsto para la estacion Central.

La consideraciéon de esta infraestructura en la nueva estacion contribuye a reforzar
la intermodalidad ferroviaria entre los servicios de Alta Velocidad y los
convencionales de Cercanias y Media Distancia, ultimo aspecto analizado en este
estudio.

Intermodalidad ferroviaria

En el horizonte del afio 2050 estan previstos 29 servicios de viajeros diarios por
sentido por la linea convencional entre trenes de Cercanias (8 trenes) y Media
Distancia (21 trenes). Los servicios de Cercanias corresponden a la linea RT1
Tarragona-Reus, mientras que los de Media Distancia atienden las relaciones de la
linea R15 Barcelona-Reus y Barcelona Riba-Roja de Ebro (esta cabecera tiene
servicios con salida de o llegada a Flix, Caspe e incluso Madrid y Zaragoza), con
ocho servicios diarios por sentido cada una, y de la linea R14 Barcelona Lleida con

cinco.

Estos servicios se han dotado de una cadencia tal en las cabeceras que permita
cubrir un rango de 16 horas a su paso por la estacion Intermodal, combinandose por
un lado los dos itinerarios que cubre la R15, extendiéndose la circulacion de trenes
de las 6:40 a las 21:40 en sentido Tarragona y de las 6:52 a las 21:51 (en horas
pares, los trenes salen de la estacion intermodal en el minuto 52, mientras que horas
pares lo hacen en el 51) en sentido Reus, atendiendo uno las horas pares y otro las
horas impares, y por otro, la RT1 con la R14. En este caso, se cubre un rango de las
6:59 a las 21:59 en sentido Tarragona y de las 7:24 a las 22:25 en sentido Reus.

En sentido Tarragona, las horas pares las cubren los trenes de Cercanias de la linea
RT1, mientras que las impares las cubren los servicios Lleida-Barcelona de la RT14,

mientras que en sentido Reus es al contrario.

Puesto que en la linea de Lleida (R14) solo circulan cinco servicios por sentido, hay
tres horas que no quedan cubiertas, y que se hacen coincidir con las horas valle.
Estas horas son en sentido Tarragona las 11:59, 15:59 y 19:59, y, en sentido Reus,
las 10:25, 14:25y 18:25.

Con esta secuenciacion de los trenes convencionales se tiene, salvo en las horas
indicadas en el parrafo anterior, un tren cada 30 minutos, aproximadamente, en
sentido Reus. En sentido Tarragona los intervalos son de 20 y 40 minutos,
consecutivamente, a lo largo del dia, excepcion hecha asimismo de las horas

indicadas en el parrafo precedente.
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Se ha estimado que se consideran factibles los transbordos que se realizan en los

siguientes intervalos de tiempo:

. Acceso a trenes de AV: 10-15 minutos para pasar el control de accesos y
llegar al andén mas otros 20 minutos de margen de llegada a la estacion. En
total, se consideran factibles los transbordos que se desarrollen en un
intervalo de tiempo comprendido entre 10 y 35 minutos de adelanto

respecto de la hora de salida del tren.

" Transbordo a trenes de ancho convencional: se consideran unos tiempos
de salida del tren de AV y llegada al andén de la linea convencional de 5-10
minutos y de espera al tren convencional de hasta 15 minutos. Por tanto, se
consideran razonables los transbordos comprendidos entre 5 y 25

minutos.

De los 37 trenes de Alta Velocidad que efectuan parada en la Estacién Intermodal,
22 de ellos pueden transbordar a un tren convencional de sentido Tarragona, lo que
supone un 59,5% de los servicios, con unos intervalos de tiempo que van de los 6
minutos para los trenes procedentes de Valencia a los 21 minutos para los que llegan
de Tortosa. El tiempo de espera para los viajeros procedentes de Alicante seria de

36 minutos, por lo que no se considera este transbordo.

Hacia Reus se pueden realizar 20 transbordos (54%), para los que los intervalos de
tiempo van de los 5 minutos de los trenes de Tortosa a los 20 de los trenes que llegan
de Alicante en hora impar. Se consideran inviables los transbordos de los trenes que
viene de Almeria y Cartagena, pues el intervalo respecto a los primeros trenes
convencionales es de sélo 2 minutos (3 en horas impares) y de 35 minutos (36 en

horas pares) respecto a los siguientes.

En cuanto a los transbordos de acceso a los servicios de Alta Velocidad desde trenes
convencionales, todos los trenes de Alta Velocidad con parada en la estacion
Intermodal salvo 6, esto es, 31 de los 37 trenes diarios con parada (83,8%), son
accesibles desde Tarragona, con unos tiempos que varian entre los 16 minutos en
hora par de los trenes con destino Valencia a los 32 en hora impar, para los que se

dirigen a Cartagena o Almeria.

Desde Reus, no puede accederse a ninguno de los trenes con destino a Valencia ni
a tres de los que se dirigen a Alicante (los de las horas 12, 16 y 20). En el resto, 24
de 37 (64,9%), si son viables los transbordos, para los que se dispone de un intervalo
de tiempo que varia entre los 12 minutos en hora par de los servicios a Alicante a los
24 de los servicios a Tortosa.

En conjunto, son factibles el 65,5% de los transbordos posibles.
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ANEXO 1. MODELO DE EXPLOTACION LINEA
CONVENCIONAL 210.TRAMO REUS-TARRAGONA
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