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6 Inventari del sistema ferroviari de viatgers 
 
L’oferta ferroviària està conformada per tots aquells elements a partir dels quals 
els potencials passatgers poden fer ús del servei ferroviari. L’oferta es pot 
sintetitzar en quatre grans aspectes: 
 

• Oferta infraestructural 
• Estacions 
• Material mòbil 
• Oferta de serveis 

 
En els apartats següents s’incorpora molta informació aconseguida de la forma 
ja descrita a la metodologia. D’altra banda, les dades obtingudes en aquest 
inventari serveixen de base per realitzar tot un seguit de plànols en format GIS 
que seran presentats en els capítols 8 i 9 d’anàlisis de la situació actual del 
sistema ferroviari de la RMB. 
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6.1 Oferta infraestructural 

6.1.1 La xarxa de titularitat estatal (ADIF – Renfe ) 
 
A partir del dia 1 de gener de l’any 2005 amb l’entrada en vigor de la Llei del 
Sector Ferroviari, l’entitat pública ADIF va passar a gestionar el tràfic ferroviari 
així com a administrar la infraestructura i realització de la mateixa demanada 
per l’Administració de l’Estat. Alhora, Renfe es manté com a operador dels 
diferents serveis que es presten sobre aquesta xarxa ferroviària classificats en: 
rodalies, regionals, grans línies, alta velocitat i mercaderies.  
 
La xarxa ferroviària que gestiona ADIF a la Regió Metropolitana de Barcelona 
està representada de forma esquemàtica a la Figura 6.1 i els serveis de 
viatgers operats sobre ella inclouen rodalies, regionals i serveis de llarg 
recorregut.  
 

 
Figura 6.1: Esquema de la xarxa ferroviària de la RMB. Font: Renfe (1998) 

 
Des del punt de vista de la RMB, els serveis de rodalies són els que més 
incidència tenen sobre tota la xarxa ferroviària. Es tracta de serveis d’alta 
freqüència i relativament baixa interestació de caire semiurbà que, durant 
certes hores del dia, pràcticament monopolitzen l’ús de la xarxa principal. Les 
rodalies ferroviàries operades per Renfe s’organitzen sobre la xarxa de la 
Figura 6.1 mitjançant quatre línies que donen servei a 11 comarques de 
Catalunya, incloses totes les de la RMB més les del Baix Penedès, Selva, el 
Bages i Osona (veure plànol de la xarxa a la Figura 6.2). El conjunt de les 
quatre línies de la xarxa de rodalies disposen d’una infraestructura de 462,7 km 
en ample ibèric (1.668 mm) (Taula 6.1) i està totalment electrificada amb una 
tensió de 3.000 Vcc. 
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Figura 6.2: Plànol de rodalies de Barcelona. Font: Renfe (2005) 
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LÍNIA LONGITUD % VIA 
DOBLE COMARQUES DE SERVEI 

 

  
 

Maçanet / Matarò – 
L’Hospitalet 99,8 km 51,2 % Barcelonès, Maresme i Selva 

 

 
 

Maçanet 
St. Vicenç/Vilanova 132,9 km 100 % 

Baix Penedès, Garraf, Baix 
Llobregat, Barcelonès, Vallès 

Occidental, Vallès Oriental i Selva 
 

 
 

L’Hospitalet - Vic 76,5 km 22,6 % Barcelonès, Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Osona 

 

 
 Manresa  

St.Vicenç/Vilafranca 145,9 km 97,5 % 

Baix i Alt Penedès, Baix Llobregat, 
Barcelonès, Vallès Occidental, 
Vallès Oriental, Selva, Bages i 

Osona 
 

 
 

L’Hospitalet  
Cerdanyola U. 

Martorell 
43,89 km 87,6 % Barcelonès, Vallès Occidental i Baix 

Llobregat 

 
Taula 6.1: Dades generals del servei.  

Font: Elaboració pròpia a partir de Renfe (2006) i DPTOP (2005) 
 
Pel que respecta a la situació dels tallers de Renfe, aquests queden localitzats 
a l’estació de Sant Andreu Comtal (Figura 6.3) i a l’estació de Can Tunis a la 
ciutat de Barcelona, on a més hi ha el subministrament de combustible dièsel. 
També es podrien considerar en aquest àmbit les diferents factories que tenen 
els constructors de material mòbil amb accés directe a la xarxa. 
 

 
Figura 6.3: Els tallers de Renfe a Sant Andreu Comtal. Font: www.trenscat.com 

 
Un element bàsic de la infraestructura i que tindrà una gran influència en 
l’estudi de la capacitat dels diferents trams de la xarxa és el tipus de 
senyalització que s’utilitza. De forma generalitzada ADIF disposa en les seves 
vies de senyals lluminosos o semàfors que s’encarreguen d’avisar als 
conductors de la situació dels diferents trams. En aquest mateix terreny, el 
bloqueig de què disposen les vies per aturar els trens varia en els diferents 
trams de la xarxa i són els següents: 
 

• Bloqueig Electrònic Manual (BEM). El bloqueig el realitzen els caps de 
circulació mitjançant un dispositiu elèctric. 

 

7 

4 

3 

2 

1 
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• Bloqueig Automàtic. Aquest bloqueig compta generalment amb trams 
intermedis entre estacions, que queden protegits de forma automàtica 
per les senyals. En funció de les condicions de senyalització i de via es 
distingeixen dos tipus de bloqueig: 

o Bloqueig Automàtic de Via Única (BAU) 
o Bloqueig Automàtic de Via Doble (BAD) 

 
En aquesta modalitat només existeix seqüència automàtica de senyals 
per a cada via i en el sentit normal de circulació. 

 
• Bloqueig Automàtic Banalitzat (BAB). En aquest bloqueig la circulació 

en via doble o múltiple es pot realitzar indistintament per qualsevol de les 
vies i sentit. 

 
Pel que fa a la superestructura existent, està composta per carril continu soldat 
de 54 kg i travessa de formigó tendint-se a aquesta situació en les línies en que 
encara no es disposa d’ella. 
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6.1.2 La xarxa de titularitat autonòmica (FGC) 
 
Els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya configuren un mitjà de transport 
ferroviari que es distribueix amb una xarxa principal per les dues corones de la 
Regió Metropolitana de Barcelona i que va una mica més enllà fins la comarca 
del Bages i de l’Anoia. 
 
Pel que fa a la xarxa principal incloent mercaderies, està formada per un total 
de 184 km que es divideixen en tres grups: 
 

• La línia Barcelona – Vallès o el Metro del Vallès (44,2 km). 
 
• La línia Llobregat – Anoia (98,4 km). 

 
• Els ramals de Mercaderies (40 km), descrita en el capítol 7 corresponent 

a mercaderies. 
 
Aquestes xarxes estan formades a partir d’amples de via diferents ja que 
mentre que el Metro del Vallès té ample internacional (1.435 mm), la línia 
Llobregat – Anoia el té mètric. Altres dades comunes farien referència a 
l’electrificació, que en els dos casos és de 1.500 Vcc, així com també els 
diferents tipus de bloqueig, que es poden trobar indistintament a les dues 
subxarxes: 
 

• CTC. Els enclavaments són electrònics amb telecomandament 
centralitzat en els Centres de Control. Aquest pot ser per via única o via 
doble. 

 
• Bloqueig Automàtic Banalitzat (BAB). Ja avançat al anterior, es tracta 

d’un bloqueig amb el que la circulació en via doble o múltiple es pot 
realitzar indistintament per qualsevol de les vies i sentit. 

 
No obstant, l’estudi de la xarxa de FGC requereix estudiar les dues línies de les 
que està formada donades les seves grans particularitats. 
 
 

6.1.2.1 La línia del Vallès 
 
La línia Barcelona – Vallès conforma un sistema ferroviari de 44,2 km de 
longitud dels que el 98,4 % estan en doble via i que dóna servei a les 
comarques del Barcelonès i el Vallès Occidental mitjançant 6 línies (Taula 6.2). 
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SERVEI LÍNIES 

Urbà 
 

 Suburbà 

 
Taula 6.2: Línies que formen la línia Barcelona – Vallès. Font: FGC 

 
Com ja s’ha avançat, es tracta d’una xarxa de ferrocarril totalment electrificada 
amb un ample de via de 1.435 mm que dóna serveis urbans a Barcelona, com 
una xarxa de metro, i de curta rodalia (Taula 6.3) sobre una infraestructura que 
té les característiques bàsiques que s’indiquen a la taula 6.4. 
 

TRAMS TIPUS DE 
SERVEI LONGITUD % VIA 

DOBLE 
COMARQUES DE 

SERVEI 
 Pça. Catalunya – 
Gràcia Urbà 2,05 km 100 % Barcelonès 

Ramal Tibidabo Urbà 1,86 km 100 % Barcelonès 
Ramal R. Elisenda Urbà 0,58 km 100 % Barcelonès 
Gràcia – Sarrià Urbà 2,563 km 100 %  
Sarrià – Sant 
Cugat  Curta Rodalia 10,70 km 100 % Barcelonès i Vallès 

Occidental 
Branca de Sabadell Curta Rodalia 12,237 km 92,9 % Vallès Occidental 
Branca de 
Terrassa Curta Rodalia 14,15 km 100 % Vallès Occidental 

TOTAL  44,2 km 98 % Barcelonès i Vallès 
Occidental 

Taula 6.3: Dades generals del servei del Metro del Vallès. Font: FGC (2006) 
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Tipus carril (kg/ml) 54 
Longitud de barra Soldada 

Tipus de fixació Rígida i Sk - 12 Sk - 1 Sk-1 
Pandrol Sk - 1

Tipus de travessa Fusta Monobloc 

Plataforma Balast Balast
Llosa

Taula 6.4: Dades sobre els elements de la infraestructura. Font: FGC (2006) 
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L’electrificació és de 1.500 Vcc i l’alimentació dels trens es fa mitjançant 
catenàries aèries que són no compensades mentre s’està dins de la zona de 
túnels de Barcelona però que en sortir al tram Sarrià – Sant Cugat ja passa a 
ser compensada fins el final de la línia. 
 
Pel que fa a la senyalització de la línia s’utilitza un sistema que combina ATP 
amb senyals lluminosos. El sistema ATP és l’anomenat sistema de Protecció 
Automàtica de Trens i permet el control de la velocitat màxima de circulació 
dels trens i, en conseqüència, els protegeix de forma segura i automàtica 
davant de situacions de velocitat excessiva, atrapaments, etc. Es composa 
d’equips situats en el tren que realitzen les funcions de seguretat en la 
circulació i equips fixos instal·lats en les vies que comuniquen l’estat de les 
instal·lacions als trens. (Es faran més comentaris i apreciacions d’aquest 
sistema a l’apartat 6.1.3). En combinació amb el sistema de senyalització, els 
bloqueigs utilitzats a la línia són tots automàtics centralitzats (CTC). 
 
Pel que fa a infraestructures característiques que es troben al llarg del traçat de 
la línia, cal destacar la presència a Rubí de l’anomenat COR o Centre 
d’Operacions de Rubí (Figura 6.4), un gran dipòsit i taller dels trens que 
circulen per la línia. 

 
 
 
 
 
 
 
   Figura 6.4: Plànol del COR. Font: www.trenscat.com 
 

 Catalunya 
- Gràcia 

Gràcia – 
Av. 

Tibidabo
Gràcia 
- Sarrià

Sarrià – 
R. 

Elisenda

Sarrià 
– St. 

Cugat

St. 
Cugat 
- Rubí

Rubí - 
Terrassa 

St. 
Cugat – 

UAB 

UAB – 
Sabadel
l Rbla.

Nº Ponts 0 0 0 0 12 11 14 16 4 
% longitud 
sobre pont 0 0 0 0 1,9 3 2,6 5,3 2,6 

Nº túnels 1 1 1 1 5 1 1 0 3 
% longitud 

en túnel 100 100 100 100 42,23 3,06 12,35 0 12,74 

Desviaments 17 1 11 10 15 25 16 17 10 
Passos a 

Nivell 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Pendent 
màxima 38 ‰ 40 ‰ 40 ‰ 6 ‰ 44 ‰ -7 ‰ 26 ‰ -38 ‰ 30 ‰ 

Radi mínim 91 m 140 m 150 m 200 m 110 m 146 m 300 m  215 m  139 m
Entrevia  3,5 m 3,5 m 3,5 m 3,5 m 3,5 m 3,5 m 4 m 4 m 4 m 

Amplada 
màx. 2,8 m 

G
àl

ib
 

Alçada 
màx. 4 m 

Taula 6.5: Algunes característiques infraestructurals de la línia de FGC del Vallès.  
Font: FGC (2006) 

 

Zona A: Vies d’estacionament de trens. 
Zona B: Nau de tallers. 
Zona C: Vies d’estacionament de material divers. 
Zona D: Nau de trens històrics 
Zona E: Sala de reunions i exposicions. 
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Altres dades infraestructurals relatives a la línia es presenten a la taula 6.5. En 
ella es pot apreciar, entre d’altres característiques, que el pendents indiquen 
que es tracta d’una línia exclusiva de passatgers essent, ja només per aquest 
criteri de rampa, inviable l’explotació de serveis de mercaderies. 
 

6.1.2.2 Línia Llobregat – Anoia 
 
Aquesta línia serveix a les comarques del Barcelonès, Baix Llobregat i, ja fora 
de la RMB, el Bages i Anoia. En total, aquesta xarxa té 98,4 km de longitud 
dels que el 25,1 % està en via doble servits per set línies de passatgers més 
una línia de mercaderies (Taules 6.6 i 6.7).  
 

 
SERVEI LÍNIES 

Urbà  
  Suburbà 
  

Llarga rodalia   
Taula 6.6: Línies de passatgers que formen la línia Llobregat - Anoia.  

Font: FGC (2006) 
 

TRAM TIPUS 
SERVEI 

LONGITUD 
TOTAL 

VIA 
DOBLE 

COMARQUES DE 
SERVEI 

Barcelona (Espanya) – 
Molí Nou Urbà 11,79 km 100 % Barcelonès i Baix 

Llobregat 

Molí Nou – El Palau Curta 
Rodalia 12,91 km 82,2 % Baix Llobregat 

El Palau – Martorell 
Enllaç 

Curta 
Rodalia 5,5 km 42,5 % Baix Llobregat 

Branca de Manresa Llarga 
Rodalia 32,94 km 0 % Baix Llobregat i Bages 

Branca d’Igualada Llarga 
Rodalia 34,99 km 0 % Baix Llobregat i Anoia 

TOTAL  
(sense mercaderies)  98,4 km 25,1 % Barcelonès, Baix 

Llobregat, Bages i Anoia
Taula 6.7: Dades generals del servei de la línia Llobregat – Anoia.  

Font: Elaboració pròpia a partir de FGC (2006) i DPTOP (2005) 
 
La xarxa està dividida en dos per l’estació de Martorell Enllaç: 
 

• En direcció Barcelona hi ha una única línia de ferrocarril anomenada 
Metro del Baix Llobregat. 
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• En direcció contrària a Barcelona la línia es bifurca constituint les 
branques de Manresa i d’Igualada. 

 

 
Figura 6.5: Els tallers de Martorell – Enllaç. Font: www.trenscat.com 

 
Així, l’estació de Martorell Enllaç es configura com un punt molt important per a 
la xarxa de viatgers de FGC. Però la seva importància va més enllà, ja que és 
en aquesta estació on es troben els principals dipòsits i tallers (Figura 6.5), 
organitzats a partir d’una nau amb 10 vies i dos annexos laterals. A més, 
existeixen 6 vies exteriors que es fan servir com a cotxeres, més dos vies que 
s’utilitzen per proveir de benzina les locomotores dièsel. Per últim, cal destacar 
d’aquesta estació que és el punt on arriba el ramal de mercaderies Martorell 
Central – Solvay a més d’altres vies de diferents factories.  
 
Infraestructuralment, aquesta xarxa disposa de plataforma de balast en la 
majoria dels seus trams, excepte en alguns punts del tram Pça. Espanya – Molí 
Nou on trobem estructura de formigó (Via en placa). D’altra banda, els carrils 
no són homogenis a tots els trams així com tampoc les travesses sobre les que 
es disposen i els sistemes de subjecció utilitzats. Aquesta heterogeneïtat es pot 
apreciar a la taula 6.8. 
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Tipus de carril (kg/ml) 45  
54 54 45 

54 
Longitud de barra Soldada 

Tipus de fixació 
Rígida 
Skl-1 
Nabla 

Skl-1 Rígida 
Skl-1 

Tipus de travessa 
Via en placa 

Monobloc 
Fusta 

Monobloc Fusta 
Monobloc 

Plataforma Via en placa 
Balast Balast 

Taula 6.8: Dades sobre els elements de la infraestructura. Font: FGC (2006) 
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Pel que fa a l’electrificació és de 1.500 Vcc com en el cas de la línia del Vallès i 
les catenàries són no compensades des de Pça. Espanya fins Cornellà i 
passen a ser compensades a partir d’aquest punt.  
 
La senyalització està basada en la combinació del sistema FAP i senyals 
lluminosos. Aquest sistema (abreviació de Frenat Automàtic Puntual) percep 
informació de les balises col·locades al llarg de la via i obliga al conductor a 
reconèixer la seva presència en una pantalla. En cas de no fer-ho el tren 
s’atura de forma automàtica. El sistema de bloqueig és automàtic centralitzat 
(CTC) (en via única i doble) malgrat que hi ha un tram entre Cornellà i Sant Boi 
en què és de bloqueig automàtic banalitzat.  
 
Altres dades infraestructurals de la línia que son interessants apareixen 
reflectides a la taula 6.9. 
 

 Espanya – 
Molí Nou 

Molí Nou – El 
Palau 

El Palau – 
Martorell E. 

Branca 
Igualada Branca Manresa

Nº Ponts 3 27 4 19 28 
% de longitud 

sobre pont 2,7 3,7 12 2 4 

Nº túnels 1 2 1 6 13 
% de longitud 

en túnels 73 3,3 2 2 18,9 

Desviaments 57 37 35 14 37 

Passos a nivell 0 2 amb barrera 1 sense barrera 3 amb barrera 
9 sense barrera 

1 amb barrera 
6 sense barrera 

Pendent 
màxima 20 ‰ 20 ‰ 20 ‰ 36 ‰ 16 ‰ 

Radi mínim 154 m 190 m 148 m 90 m 145 m  
Entrevia 3,5 m 4 m 4 m Via única Via única 

Amplada 
màx. 2,8 m 

G
àl

ib
 

Alçada 
màx. 4 m 

Taula 6.9: Algunes característiques infraestructurals de la línia de FGC Llobregat – 
Anoia. Font: FGC (2006) 
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6.1.3 La xarxa de metro (TMB) 
 
La xarxa del Metro de Barcelona, sense comptar els serveis d’aquest caire operats 
per FGC, compta amb 6 línies explotades per TMB i s’estén en una longitud de 
85,8 km en la que hi repartides 121 estacions amb una distància mitjana entre 
parada de 700 metres (Taula 6.10 i Figura 6.6). Els municipis als que el metro 
dóna servei són: Barcelona, Cornellà, Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de 
Gramenet, Badalona i Sant Adrià de Besòs. 
 

 Línies Any  2001 2002 2003 2004 Actual 

Km 20,7 20,7 20,7 20,7 20,7 
 Estacions 30 30 30 30 30 

Km 8,6 12,4 12,4 12,4 12,4 
 Estacions 12 17 17 17 17 

Km 16,6 16,6 16,6 16,6 16,6 
 Estacions 24 24 24 24 24 

Km 21,1 17,2 17,2 17,2 17,2 
 Estacions 26 21 22 22 22 

Km 16,6 16,6 16,6 16,6 16,6 
 Estacions 23 23 23 23 23 

Km 0 0 2,3 2,3 2,3 
 Estacions 0 0 5 5 5 

Km 83,6 83,5 85,8 85,8 85,8 
Total 

Estacions 115 115 121 121 121 

 
Taula 6.10: Instal·lacions fixes de la xarxa de metro (sense Funicular de Montjuïc).  

Font: TMB (2006) 
 
La infraestructura ferroviària està basada en dos sistemes diferents d’ample de 
via pels motius històrics que ja s’han vist a l’apartat 5.2.3: l’ample de via de la 
L1 és de 1.674 mm mentre que a la resta de les línies l’ample de via utilitzat és 
de 1.435 mm. Aquest fet fa que hagin de circular vehicles diferents segons sigui 
la línia L1 i la resta, en les que es poden apreciar diferències d’entrevia: 3.774 
mm per la L1 i 3.270 mm per la resta que han provocat que els túnels s’hagin 
de construir amb majors o menors diàmetres. 
 
Les vies, compten  amb carril continu soldat UIC 54, muntat sobre travesses de 
fusta o de formigó i plataforma de formigó o balast segons les línies (Taula 
6.11). 
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Figura 6.6: Xarxa integrada de metro de Barcelona. Font: TMB (2006) 
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LÍNIES KM FORMIGÓ  KM BALAST 

 17,55 23,88 

 19,38 1,84 

 12,29 20,85 

 9,68 28,74 

 2,66 30,65 

 2,3  - 

Taula 6.11: Tipus de plataforma presents al metro de Barcelona. Font: TMB (2006) 
 
Pel que fa a l’electrificació, novament es troben diferències entre la L1 i la resta, 
ja que la primera presenta un voltatge de 1.500 Vcc mentre que la resta ho fa a 
1.200 Vcc, tot i que l’alimentació es fa en totes les línies mitjançant catenària 
rígida. 
 
Per la seva banda els sistemes de seguretat, de senyalització i bloqueig són 
bastant heterogenis a totes les línies (Taules 6.12 i 6.13, respectivament) dels 
que es poden destacar: 
 

• GRS. Sistema antiquat que es preveu modernitzar que funciona 
combinat amb el sistema de bloqueig Tren-STOP. 

 
• ATP. Ja s’han avançat a l’apartat 6.1.2.1 quins són els principis en què 

està fonamentat aquest sistema, però cal fer referència a la presència de 
dos tipus d’ATP a la xarxa de metro: 

o ATP per codis de velocitat. 
o ATP per distància objectiu. 

 
En el segon sistema, el tren no només rep la velocitat màxima a la que 
pot circular en el tram, sinó que també indica quin dels trams precedents 
està ocupat per un altre ferrocarril. D’aquesta manera es possibilita un 
major apropament entre unitats (major capacitat) perquè els trens tenen 
la distància que els hi queda per recórrer fins el tram realment ocupat. 

 
• ATO. Aquestes són les sigles del sistema de Conducció Automàtica de 

Trens que es composa també d’equips situat al tren i a la via i que 
substitueixen part o la totalitat de les funcions de la conducció normal 
d’un tren, depenent de l’equipament de la línia. El sistema ATO està 
supervisat per l’ATP i dóna molts avantatges com són temps de 
recorregut mínim així com marxes molt regulars pel conjunt de trens de 
les línies. 

 
• Enclavaments Dimetronic Westrace. Aquest és un tipus 

d’enclavament electrònic de seguretat que permet la supervisió 
centralitzada a distància.  
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LÍNIES TIPUS DE SENYALITZACIÓ 

 GRS, malgrat que s’està passant a Bombardier 

 

ATP/ATO Dimetronic: 
• Entre Paral·lel i Sagrada Família enclavaments de cablejat lliure 
• Entre Clot i Pep Ventura electrònics Westrace 

 Enclavaments electrònics Bombardier 

 
Enclavaments electrònics Dimetronic Westrace i de cablejat lliure 
Ericsson 

 Enclavaments electrònics Dimetronic Westrace 

 Enclavaments electrònics Dimetronic Westrace 
Taula 6.12: Tipus de senyalització a les línies de metro. Font: TMB (2006) 

 
 

LÍNIES TIPUS DE BLOQUEIG 

 
Tren stop amb supervisió centralitzada, malgrat que s’està posant 
ATP/ATO 

 ATP per codis de velocitat 

 Previst el 2006 ATP per distància objectiu i ATO 

 ATP Dimetronic per codis de velocitat 

 ATP/ATO per codis de velocitat 

 ATP per distància objectiu i ATO 
Taula 6.13: Tipus de bloqueig a les línies de metro. Font: TMB (2006) 

 
Les línies estan generalment soterrades i circulen en túnel, malgrat que 
existeixen alguns trams descoberts: a la línia L1, entre Plaça de Sants i Santa 
Eulàlia, i a la línia L5 en un petit tram a Can Boixeres. A més, la xarxa de metro 
disposa d’un sistema de cotxeres i tallers distribuïts per tota la ciutat segons la 
taula 6.14. 

 
LÍNIA LOCALITZACIÓ DE LES COTXERES – TALLERS 

 Santa Eulàlia i Sagrera. Nou taller a Hospital de Bellvitge 

 Triangle Ferroviari 

 Vall d’Hebron (Sant Genís) 

  Via Júlia i Triangle Ferroviari 

 Can Boixeres 
Taula 6.14: Localització de les cotxeres – tallers del metro.   

Font: Elaboració pròpia a partir de www.trenscat.com 
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6.1.4 La xarxa de tramvia (TRAM) 
 
La xarxa de tramvia està configurada a partir de dues xarxes diferenciades que 
no tenen cap punt de comunicació: la del TRAMBAIX i la del TRAMBESÒS. 
 
La xarxa de TRAMBAIX explota 14,5 km de recorregut mitjançant tres línies 
diferents en els municipis de Barcelona, l’Hospitalet, Sant Joan Despí, Cornellà, 
Esplugues i Sant Just Desvern (Taula 6.15). 
 

LÍNIA ORIGEN FINAL MUNICIPIS 

 
Barcelona. Pl. 
Francesc Macià 

St. Joan Despí.  
C. Bon Viatge 

Barcelona – L’Hospitalet – 
Esplugues – Cornellà – St. Joan 

Despí 

 
Barcelona. Pl. 
Francesc Macià 

Sant. Joan Despí. 
Av. Baix Llobregat 

Barcelona – L’Hospitalet – 
Esplugues – Cornellà – St. Joan 

Despí 

 
Barcelona. Pl. 
Francesc Macià 

Sant Just 
Desvern. 

Barcelona – L’Hospitalet – 
Esplugues – Sant Joan Despí – 

Sant Just Desvern 
Taula 6.15: Línies que conformen el servei del TRAMBAIX. Font: www.tramvia.org 

 
En total, la xarxa té una longitud de 14,5 km dels que les línies T-1 n’aprofita 
9,8 km, la línia T-2, 11,5 km i la T-3, 9,5 km (Figura 6.7).  
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Figura 6.7: Traçat del TRAMBAIX. Font: TRAM (2006)  

 
 
Es pot fer una altra descomposició de la xarxa de forma que es tindria:  
 

• Un tronc comú de 6,8 km, des de Francesc Macià fins l’estació de 
Montesa, explotat per les tres línies del TRAMBAIX. 
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• Un ramal Cornellà – St. Joan Despí (des de Montesa fins a Bon Viatge) 
de 3,1 km, per on circulen les línies T1 i T2. 

 
• Un ramal dins de Sant Joan Despí de 1,72 km per on circula només la T2.  

 
• Un últim ramal des de Montesa fins a Sant Feliu de Llobregat de 2,6 km 

per on circula la línia T3 de forma exclusiva. 
 
 
Per la seva banda, la xarxa del TRAMBESÒS  es configura com una doble 
línia, de la que avui dia només en funciona una (la T-4), que cobreix els 
municipis de Barcelona, Badalona i Sant Adrià segons s’indica a la taula 6.16. 
Així, tot i no haver entrat encara en servei es farà un inventari també de la 
infraestructura de la futura línia T-5 sense continuïtat en el document.  
 

LÍNIA ORIGEN FINAL MUNICIPIS LONGITUD

 
Barcelona.  

C. Wellington 
Badalona.  
Barri gorg 

Barcelona – Sant 
Adrià de Besòs 6,44 km 

 
Barcelona.  

C. Wellington 

Sant Adrià de 
Besòs. Estació de 

RENFE 

Barcelona – Sant 
Adrià de Besòs -  

Badalona 
9 km 

Taula 6.16: Línies que conformen el servei del TRAMBESÒS. Font: www.tramvia.org 
 
El traçat de les dues línies queda definit al plànol de la Figura 6.8, en el que a 
més es poden veure la totalitat de les parades que configuraran el futur sistema 
del TRAMBESÒS.  
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Figura 6.8: Traçat del TRAMBESÒS. Font: TRAM (2006) 
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No obstant tenir les xarxes separades el tramvia presenta aspectes comuns de 
la infraestructura que s’enumeren a continuació. 
 
El tramvia/metro lleuger de Barcelona s’ha construït segons un sistema 
anomenat “Via Barcelona” amb un ample de via de 1.435 mm. Aquest sistema 
queda caracteritzat per disposar els carrils, que són de tipus Ri55N (55 kg/ml) 
mitjançant barres de 15 m,  recolzats directament sobre una llosa de formigó 
sense travesses.  
 
El sistema ferroviari està configurat sobre una plataforma reservada de forma 
exclusiva per als tramvies, excepte en aquells llocs on hi ha interseccions entre 
carrers. La plataforma, única per a les dues vies, es pot presentar diferents 
tipologies segons la figura 6.9, a més de tenir la possibilitat de circulació en 
zona peatonal, sense distinció en altura respecte al paviment entre façanes. 
 
Pel que fa a l’electrificació, es caracteritza per la utilització d’una catenària 
penjada compensada subministradora de 750 Vcc, a partir de pals que poden 
disposar d’enllumenat públic (12 m d’alçada) o no (8 m d’alçada). 
 

 
Figura 6.9: Inserció del tramvia en els vials. Font: www.tramvia.org 

Plataforma central amb passeig-bulevard

Plataforma lateral, adossada a una de les voreres laterals del vial 

Plataforma central, a mode de mitjana ajardinada, entre els carrils de circulació 
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Aquest servei disposa de senyalització fixa pròpia, però si hi ha alguna 
característica que el distingeix de la resta de serveis de ferrocarril aquesta és la 
regulació semafòrica. Donat que el tramvia pateix interferències amb el tràfic 
automobilístic a les diferents interseccions, malgrat tenir plataforma pròpia, s’ha 
hagut d’instal·lar un sistema semafòric format per un sistema de balises i de 
senyals lluminosos que, en consonància amb els semàfors de la resta del tràfic, 
pugui regular la circulació dels trens. La decisió de donar més o menys prioritat 
al tramvia és decisió dels ajuntaments però el que es busca amb el sistema és 
afavorir el TRAM en aspectes com la velocitat comercial, alhora que es pretén 
assegurar la seguretat global i la permeabilitat transversal. 
 
El sistema de regulació semafòrica pot dividir-se en diferents tractaments 
segons les interseccions: 
 

• Prioritat. Aquest sistema fa que quan el tramvia passa per sobre d’una 
balisa determinada s’organitzin les fases semafòriques per a què, en 
arribar a la intersecció, aquest se la trobi lliure d’obstacles i amb 
autorització per a superar-la. Aquest sistema només està instal·lat en els 
següents punts: 

 
o Terme municipal de Sant Joan Despí. 
o Terme municipal de Sant Adrià de Besòs. 
o Intersecció Adolf Florensa – Baldiri Reixac (Barcelona) 
o Intersecció Adolf Florensa – Llorenç i Artigas (Barcelona) 
o Intersecció Av. de Xile – Av. Doctor Marañón (Barcelona) 
o Intersecció Carretera de Collblanc – Camí de la Torre Melina 

(Barcelona) 
o Intersecció Carretera Sant Joan Despí – Carrer de la Terra Alta 

 
• Microregulació semafòrica. Aquest sistema calcula, quan el tramvia 

passa per sobre d’una balisa, si arribarà a temps en la fase del tràfic que 
li permet travessar la intersecció o quants són els segons que 
necessitaria per incorporar-se a la mateixa. El sistema autoritzarà que 
passi el tramvia si arriba a temps a la fase determinada o si els segons 
necessaris no excedeixen la tolerància establerta per l’autoritat municipal 
responsable del semàfor. Aquest sistema de regulació és òptim per a 
donar prioritat al servei públic, amb velocitats mitjanes de 16 – 20km/h 
que fan innecessàries la prioritat absoluta. No obstant, té diferents 
inconvenients: 

 
o El tramvia ha de circular sempre a la mateixa marxa per poder 

adaptar-se a la fase semafòrica pactada, el que suposa tot un repte 
en una explotació molt variable segons la demanda. L’empresa 
concessionària estableix una velocitat mitjana dels maquinistes per 
programar els seus semàfors, però és una solució poc flexible i 
impedeix aprofitar els avantatges del tramvia. 

 
o Molts ajuntaments varien la fase semafòrica segons l’època de 

l’any, i fins i tot, segons l’hora del dia. El “software” dels semàfors 
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només pot adaptar-se a una fase ja que estaven pensats per a 
poder aplicar la prioritat semafòrica. 

 
o La fase semafòrica del tràfic no és la mateixa que la del tramvia en 

moltes ocasions (per exemple amb girs a esquerra/dreta de 
vehicles o canvis de via del tramvia). En aquestes situacions es 
crea una “antiprioritat” per al tramvia, ja que es disposa d’una fase 
especial que sol ser la de menor duració del cicle. 

 
Les conseqüències d’aquest sistema es troben relacionades sobretot amb 
l’alteració de la velocitat comercial. 
 
Un altre element molt problemàtic de la infraestructura han estat els canvis de 
via, que en un principi s’havien plantejat en una gran majoria a dretes de forma 
que es compliquen els possibles avançaments d’unitats avariades. 
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6.2 Les estacions 
 
Les estacions són punts clau de la xarxa ferroviària doncs són aquells a través 
dels quals els usuaris poden accedir al sistema. Des d’aquest punt de vista, 
podem identificar tres aspectes clau en el servei que presten les estacions: 
 

• Accessibilitat (especialment per a PMR’s). 
 
• Connectivitat (entre diverses línies o xarxes). 

 
• Aparcaments de dissuasió (per fomentar el Park & Ride). 

 

6.2.1 Les estacions de Renfe 
 
Actualment la xarxa de Renfe de rodalies de Barcelona consta d’un total de 108 
estacions de passatgers repartides per les diferents línies segons mostra la 
taula 6.17 (De les estacions dues no estan actualment en servei: Castellarnau i 
Torrebonica en la línia R4). Una anàlisi per corones donaria com a resultat que 
dins de la primera corona metropolitana quedarien incloses 29 estacions 
mentre que 14 estarien situades fora de la RMB. 
 

LÍNIA ESTACIONS INTERESTACIÓ  
MITJANA 

 

  
 

Maçanet / Matarò – L’Hospitalet 30 3,56 km 
 

 
 

Maçanet 
St. Vicenç/Vilanova 32 4,42 km 

 

 
 

L’Hospitalet - Vic 20 4,03 km 
 

 
 

Manresa  
St. Vicenç/Vilafranca 38(*) 3,84 km 

 

 
 

L’Hospitalet   
Cerdanyola U. Martorell 15 3 km 

 TOTAL  108(*) 4,28 km 
(*) S’inclouen les estacions inactives de Castellarnau i Torrebonica. 

Taula 6.17: Estacions i interestació mitjana.  
Font: Elaboració pròpia a partir de Renfe (2006) i DPTOP (2005) 

 
A la taula 6.18 s’indiquen quines són les estacions on es pot realitzar 
correspondència amb els altres operadors ferroviaris, sense incloure les 
pròpies rodalies.  
 
Una altra característica a analitzar és l’accessibilitat que presenten les 
estacions, del que s’ha de destacar que malgrat que alguna d’elles està 
adaptada a PMR,  el servei en general no ho està.  
 
 
 
 

1 

2 

3 

4 

7 
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ESTACIONS CORRESPONDÈNCIES 

Arc de Triomf   
Bellvitge       
Cornellà       

El Clot – Aragó    
L’Hospitalet de Llobregat   

Passeig de Gràcia     
Plaça Catalunya            

Sant Adrià de Besòs  
Sant Andreu Arenal   
Sant Andreu Comtal   

Sants    
Torre  Baró   

Taula 6.18: Correspondències de rodalies amb altres serveis ferroviaris.  
Font: Elaboració pròpia a partir de Renfe (2005)  

 
Per últim cal parlar de la política d’aparcaments de dissuasió (P&R) que s’està 
duent a terme per descongestionar de trànsit de vehicles privats la RMB alhora 
que s’incentiva l’ús del transport públic, en especial del ferrocarril. El nombre de 
places a abril de 2005 era de 7.146 repartides en 45 aparcaments. Per a 
aquestes places Renfe disposa de tres models de gestió (Taula 6.19): 
 

• P&R oberts al públic, presents a totes les línies, en els que pot aparcar 
qualsevol conductor sense necessitat de justificar la tinença d’un títol. No 
obstant, aquests aparcaments tenen diferents graus de tancament: 14 
són totalment oberts mentre que 23 estan tancats mitjançant reixes o 
murs. En cap cas hi ha vigilància. 

 
• La segona modalitat d’aparcament és la de Cercaparking, que consisteix 

en tenir un títol de transport la tinença del qual dóna accés al pàrking. 
Sempre hi ha tancament i vigilància que pot ser física o mitjançant 
càmeres de TV. 

 
• Aparcaments de pagament. 

 
P&R OBERTS CERCAPARKING DE PAGAMENT

Cardedeu Granollers C. Granollers Centre 
Riells Les Franqueses V. Sant Sadurní d’Anoia 
Llinars Sabadell Centre Sabadell Sud 

Vilassar de Mar

Calafell Castellbisbal Mollet Santa Rosa 
Viladecans Els Monjos Les Franqueses – Granollers N. 
Cubelles El Papiol 
Garraf Sant Feliu  

Arenys de Mar 

Taula 6.19: Aparcaments de Renfe segons el model de gestió. Font: ATM (2005) 
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6.2.2 Les estacions de FGC 
 
La totalitat de la xarxa de FGC consta de 70 estacions repartides per les seves 
línies del Vallès i Llobregat – Anoia segons el que s’indica a continuació. 
 

6.2.2.1 Les estacions a la línia del Vallès 
 
La xarxa compta amb un total de 30 estacions que es distribueixen al llarg de 
tota la línia segons s’indica a la taula 6.20. D’aquestes estacions n’hi ha un 
70%, aproximadament, que estan adaptades a PMR i s’ha d’afegir que algunes 
d’elles compten amb aparcaments dissuasius: en total es calcula que hi ha 
disponibles 2.508 places, que inclouen pàrking propi i no propi de FGC. No 
obstant, cal considerar en aquest últim aspecte que 1.400 places de pàrking 
són les corresponents a les places que hi ha a la UAB pel que la xifra 
d’aparcaments al llarg de la línia es veu bastant reduïda. Únicament les 
estacions de Rubí, Mira-sol, La Floresta, Bellaterra i Hospital General no tenen 
pàrking, fora de la conurbació de Barcelona. 
 
Algunes estacions tenen correspondència amb altres serveis ferroviaris (Taula 
6.21). Concretament, existeixen dues parades amb correspondència amb el 
metro de Barcelona, una de les quals (Pça. Catalunya) té connexió també amb 
el servei de rodalies de Renfe. A més, hi ha una parada amb connexió amb el 
Funicular del Tibidabo. 
 

TRAM ESTACIONS(*) INTERESTACIÓ 
MITJANA 

Barcelona (Pça. Catalunya) – Gràcia 3 0,7 km 
Gràcia – Av. Tibidabo 5 0,4 km 
Ramal R. Elisenda 2 0,3 km 
Gràcia – Sarrià  6 0,43 km 
Sarrià – Sant Cugat 7 1,5 km 
Branca de Sabadell 8 1,5 km 
Branca de Terrassa 7 2 km 

TOTAL 30 (sense 
repetir) 1,47 km 

(*) S’inclouen les estacions capçaleres dels trams considerats. 
Taula 6.20: Estacions i interestació mitjana del servei del Metro del Vallès.  

Font: FGC (2006) 
 
 

PARADA LÍNIES FGC CORRESPONDÈNCIES 

Plaça Catalunya              
Provença         

Av. Tibidabo  Funicular del Tibidabo 
Taula 6.21: Correspondències del Metro del Vallès. Font: FGC (2006) 
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6.2.2.2 Les estacions a la línia Llobregat – Anoia  
  
La línia Llobregat – Anoia dóna serveis urbans, de curta i llarga rodalia a partir 
d’un sistema de 40 estacions (Taula 6.22), de les que 10 estan dins de la 
primera corona metropolitana i 14 a la resta de la RMB. Les altres 16 estacions 
es troben situades a les comarques del Bages i de l’Anoia, segons si es parla 
de la Branca de Manresa o d’Igualada, respectivament. 
 

TRAM ESTACIONS(*) INTERESTACIÓ 
MITJANA 

Barcelona (Espanya)– Molí Nou 10 1,179 km 
Molí Nou – El Palau 9 1,43 km 
El Palau – Martorell Enllaç(**) 4 1,375 km 
Branca de Manresa 10 3,29 km 
Branca d’Igualada 11 3,18 km 

TOTAL (sense repetir) 40 2,46 km 
(*) S’inclouen les estacions capçaleres dels trams considerats.  
(**) Està considerada la futura estació de Martorell Central. 

Taula 6.22: Estacions i interestació mitjana del servei de la línia Llobregat – Anoia.  
Font: Elaboració pròpia a partir de FGC (2006) 

 
A la taula 6.23 es presenten les parades que tenen correspondència amb altres 
serveis ferroviaris. Així, aquesta xarxa té dues estacions amb correspondència 
amb els serveis de metro i altres dues amb el servei de rodalies de Renfe. 
 

PARADA LÍNIES FGC CORRESPONDÈNCIES 

Plaça Espanya        
  

    
Gornal         

L’Hospitalet – Av. Carrilet          
Olesa de Montserrat   Aeri d’Esparreguera 

Montserrat Aeri 
(Fora de la RMB)  Aeri de Montserrat 

Monistrol de Montserrat 
(Fora de la RMB)  Cremallera de Montserrat 

Taula 6.23: Parades i correspondències de la línia Llobregat – Anoia.  
Font: FGC (2006) 

 
D'altra banda, de les 40 estacions que conformen la línia (incloent la de 
Martorell Central encara en construcció) aproximadament el 70 % estan 
adaptades a PMR, percentatge que augmentarà amb el soterrament de Pallejà. 
Pel que fa al Park&Ride són 25 les parades que disposen de pàrkings 
dissuasius amb un total de 1.810 places. Fora de la conurbació de Barcelona i 
de les capitals de comarca únicament no tenen aparcament les estacions de 
Masquefa, can Parellada, Castellbell i el Vilar, Can Ros i Colònia Güell. D’altra 
banda, també s’està duent una política per oferir pàrking per a bicicletes al llarg 
de tota la xarxa.  
 



 

José A. Martínez Sánchez  Anàlisi de la xarxa ferroviària de la RMB 
 

   

- 60 - 
 

 

6.2.3 Les estacions de metro (TMB) 
 
De les estacions del metro de Barcelona, la distribució de les quals per línies 
apareix a la taula 6.24, n’hi ha 22 que tenen doble correspondència amb una 
altra línia de metro o servei de ferrocarril, 6 que la tenen triple i 2 que tenen fins 
a quatre connexions, segons es pot apreciar a la taula 6.25. D’altra banda, en 
el procés d’adaptació de les estacions a PMR s’està actualment en la situació 
presentada a la taula 6.24. 
 

LÍNIA TOTAL 
D’ESTACIONS 

ESTACIONS 
TOTALMENT 
ADPTADES A 

PMR 

ESTACIONS 
PARCIALMENT
ADPTADES A 

PMR 

EN OBRES o EN 
PREVISIÓ 
D’ELLES 

 30 2 5 2 

 17 17 0 0 

 24 5 2 1 

 22 1 3 14 

 23 0 1 13 

 5 5 0 0 

Total 121 30 11 30 
Taula 6.24: Nombre d’estacions i estacions adaptades a PMR.   

Font: Elaboració pròpia a partir de TMB (2006) 
 
Així, només un 25 % de totes les estacions està totalment adaptada a PMR 
malgrat que aquesta xifra podria ser augmentada a un 35 % si es consideren 
aquelles estacions que hi estan parcialment adaptades (no hi ha una 
accessibilitat completa). De totes maneres en un futur pròxim, si s’acompleixen 
les expectatives, es podria arribar a tenir fins a un 60 % de la xarxa adaptada a 
PMR dins d’una política que pretén adaptar tota la xarxa de metro. 
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ESTACIÓ CORRESPONDÈNCIES 
Arc de Triomf     
Av. Carrilet     
Catalunya         

Ciutadella – Vila Olímpica    
Clot      

Cornellà Centre      
Diagonal        

El Maresme - Fòrum    
Espanya       

Fabra i Puig    
Glòries    
La Pau     

Maragall    
Maria Cristina       

Marina    
Palau Reial       

Paral·lel     Funicular 
Pg. de Gràcia        

Plaça de Sants     
Rbla. Just Oliveras    
Sagrada Família     

Sagrera     
Sant Andreu    

Sants - Estació      
Selva de Mar    

Torre Baró – Vallbona    
Trinitat Nova     
Universitat     
Urquinaona     
Verdaguer     
Taula 6.25: Estacions amb correspondència de la xarxa de metro.  

Font: Elaboració pròpia a partir de TMB (2006) 
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6.2.4 Les estacions del tramvia (TRAM) 
 
Des del punt de vista de l’adaptació per a PMRs, es pot considerar que el 
servei de tramvia és un servei  totalment adaptat, mentre que el seu caire urbà 
fa que sigui difícil una política d’aparcaments de dissuasió. 
 
La xarxa de tramvia corresponent al TRAMBAIX conforma un sistema ferroviari 
de 28 parades amb correspondències amb altres serveis ferroviaris a les 
parades que s’indiquen a la taula 6.26, a més de les cotxeres – tallers de què 
disposa a Sant Joan Despí. 
 

Nº NOM PK UBICACIÓ MUNICIPI CORRESPONDÈNCIES 

TRONC COMÚ:    

P-04 Maria Cristina 1,536 Av. Diagonal – Pl. Maria 
Cristina Barcelona  

BRANCA CORNELLÀ – SANT JOAN DESPÍ:   

P-19 Cornellà 
Centre 8,416 Intercanviador de 

Cornellà Cornellà     

RAMAL DE SANT JOAN DESPÍ:  

PB 
Sant Martí de 

l’Erm - 
Baixador 

11,66
1 

Av. Barcelona – Av. Baix 
Llobregat 

St. Joan 
Despí  

RAMAL DE SANT JUST I SANT FELIU:  

P-28 
St. Martí de 
l’Erm (final 
prov. T3) 

? Av. Baix Llobregat – C. 
Fontsanta 

St. Joan 
Despí  

Taula 6.26: Estacions amb correspondència del TRAMBAIX. 
Font: Elaboració pròpia a partir de www.tramvia.org 

 
Pel que fa al TRAMBESÒS actualment estan en servei 14 parades, una de les 
quals incorpora el servei de cotxeres – tallers de la línia (Sant Adrià). A la taula 
6.27 es poden veure quines són les correspondències que el TRAMBESÒS té 
amb altres serveis ferroviaris. A més, hi hauria correspondència entre la T-4 i la 
futura T-5 a les 5 primeres parades, considerant la parada origen a Barcelona, 
fins la bifurcació de les Glòries. 
 

Nº VIAL 
PRINCIPAL PK UBICACIÓ MUNICIPI CORRESPONDÈNCIES 

 

P-03 Av. Meridiana 1,099 Entre C. Àlaba – C. 
Castillejos Barcelona   

P-07 Av. Diagonal 3,286 Entre C. Selva de Mar i C. 
Treball Barcelona   

P-08 Av. Diagonal 3,773 Entre C. Josep Pla – Rbla. 
Prim Barcelona   

P-17 C. Marquès de 
Montroig 7,533 Entre Av. Maresme i C. 

Vélez Rubio Badalona   

P-20 Carrer 
Wellington 0,054 Pg. de la Circumval·lació Barcelona   

P-22 Av. Meridiana 0,934 Entre C. Ramon Trias 
Fargas i C. Marina Barcelona   
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Nº VIAL 
PRINCIPAL PK UBICACIÓ MUNICIPI CORRESPONDÈNCIES 

P-30 Av. d’Eduard 
Maristany 5,781 Estació de Sant Adrià de 

Besòs 
St. Adrià 
de Besòs   

 (en situació futura) 

P-03 Av. Meridiana 1,099 Entre C. Àlaba – C. 
Castillejos Barcelona   

P-17 C. Marquès de 
Montroig 7,533 Entre Av. Maresme i C. 

Vélez Rubio Badalona   

P-19 C. Marquès de 
Montroig - Entre C. Antoni Bori i C. 

Tortosa Badalona    
P-20 Carrer 

Wellington 0,054 Pg. de la Circumval·lació Barcelona   

P-22 Av. Meridiana 0,934 Entre C. Ramon Trias 
Fargas i C. Marina Barcelona   

P-26 Gran Via de les 
Corts Catalanes - Entre Rambla Prim i Pere 

IV Barcelona   
P-27 C. d’Alfons el 

Magnànim - Entre C. Jaume Huguet i 
C. Cristòfor de Moura Barcelona   

 
Taula 6.27: Estacions amb correspondència del TRAMBESÒS.  

Font: Elaboració pròpia a partir de www.tramvia.org 
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6.3 Material mòbil 
 
El material mòbil que fa servir cada operador és diferent segons el servei que 
s’ha de donar així com les característiques de les infraestructures. Una anàlisi 
del material mòbil s’ha de referir als diferents serveis i per tant, en el cas de 
Barcelona, als diferents operadors. 
 

6.3.1 Renfe 
 
En el cas de Renfe és molt difícil parlar d’una quantitat concreta de trens que 
formen el seu parc mòbil de rodalies a la Regió Metropolitana de Barcelona 
donat que les unitats es poden moure per tota la xarxa de l’Estat. No obstant sí 
que es poden definir quins són els tipus d’unitat que formen els serveis i la seva 
oferta de capacitat, dels que s’ha de destacar que cap unitat en circulació està 
adaptada a PMR (Taula 6.28).  
 

Sèrie Seients 
Dempeus 
confort 

real 
Dempeus 
confort 

Dempeus 
punta 

Capacitat 
confort 

real 
Capacitat 

punta 

440 260 205 246 448 465 708 
440 R 296 188 226 411 484 707 

447 1 Sèrie 234 215 257 468 449 702 
447 2 Sèrie 270 179 215 391 449 661 

450 1.008 287 345 627 1.295 1.635 
451 498 141 169 308 639 806 

Cívia (2)(*) 126 88 - - 214 318 
Cívia (3) (*) 169 134 - - 303 461 
Cívia (4) (*) 223 177 - - 400 609 
Cívia (5) (*) 277 220 - - 497 757 

(*) Encara no han entrat en servei a les rodalies de Barcelona. 
Taula 6.28: Capacitat de passatgers de les unitats de rodalies. Font: DPTOP (2005) 

 
L’antiguitat dels trens se situava a l’entorn dels 10 anys el 2002, el que 
disminuirà aviat amb l’entrada en servei de les noves unitats CIVIA (Figura 
6.10) i la retirada d’altres unitats.  
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Figura 6.10: Nova unitat Civia. Font: Siemens (2006) 

 

6.3.2 FGC 
 
El parc mòbil de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya en la seva xarxa principal 
estava constituït el 2004 per un total de 72 unitats de tren bàsiques més altres 
elements segons es mostra a la taula 6.29 (sense incloure els serveis de 
funiculars ni de mercaderies). La seva antiguitat l’any 2002 estava fixada en 9,9 
anys, que haurà disminuït per la retirada de les UT 400. 
 

 
Figura 6.11: Unitat de la Sèrie 112. Font: www.trenscat.com 

 
D’altra banda, el  material mòbil té unes característiques de capacitat segons el 
que es pot observar a la taula 6.30. En aquesta anàlisi es pot dir que la majoria 
de les unitats de FGC estan adaptades a PMR: d’una banda en la línia del 
Vallès l’accessibilitat és completa i en la línia del Llobregat les unitats 213 
presenten un dels cotxes amb plataforma baixa. 
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TIPUS QUANTITAT KM RECORREGUTS 
Línia Barcelona - Vallès 

UT 111 20 1.269.107 
UT 112 (Figura 6.11) 22 3.099.036 

UT 400 (1) 1 72 
TIPUS QUANTITAT KM RECORREGUTS 

Línia Llobregat - Anoia 
UT 211 (de tres cotxes) 7 527.666 
UT 211 (de dos cotxes) 3 98.326 

UT 213 20 3.454.309 
Trens històrics en circulació comercial 

Automotor Brill 18 (2) 1 152 
Automotor Brill 301 (2) 1 449 
Locomotores de vapor 3 6.187 
(1) Ha efectuat serveis de llançadora a Reina Elisenda. Donada de baixa durant el 2004. 
(2) Circula per la línia Barcelona – Vallès. 

Taula 6.29: Parc mòbil de FGC el 2004. Font: FGC (2005) 
 
 

 UT 111 UT 112 UT 211 UT 213 
Seients 176 238 127 108 

Dempeus confort real 169 225 149 169 
Dempeus confort 202 270 179 203 
Dempeus punta 368 490 325 369 

Capacitat confort real 345 457 276 277 
Capacitat punta 544 722 452 477 

Taula 6.30: Capacitat de passatgers de les unitats de FGC. Font: DPTOP (2005) 
 

6.3.3 TMB 
 
Els serveis de metro de Barcelona estan realitzats per un total de 623 cotxes, 
dels que 498 són motors i 125 remolcs. En total aquestes unitats conformen 
125 trens quíntuples i 3 de dobles (utilitzats en la línia L11). 
  
Aquestes xifres han suposat un augment de trens respecte l’any 2004 quan hi 
havia un total de 115 trens quíntuples i 3 dobles. Aquest fet ha estat degut a la 
incorporació de les noves unitats S-5000 (Figura 6.12) des de mitjans de 2005, 
les característiques i nombre de les quals apareixen a la taula 6.31. D’aquestes 
unitats n’hi ha set a la L5, tres a la L2 i dos a la L3.  
 
 

Model PMR UNITATS Seients Capacitat  
6 viatgers/m2 Capacitat total  

S/5000 SI 12 108 815 927 
Taula 6.31: Capacitat de passatgers de la sèrie S – 5000  

Font: www.tramvia.org/EL METRO 
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Figura 6.12: Nou metro de la Sèrie 5000. Font: CAF (2006) 

 
Pel que fa a les característiques i número de la resta d’unitats apareixen 
resumits a la següent taula 6.32, de la que cal constatar que només les unitats 
S-500 estan adaptades convenientment a PMR. 
 

Model Tipus Nº Seients 
UT 

Capacitat 
6 

viatgers/m2

Capacitat 
total de 
viatgers 
normal 

Capacitat 
9 

viatgers/m2 

Capacitat 
total de 
viatgers 

excepcional 
Motor 84 S/1000 

Remolc 23 
178 810 988 1.215 1.393 

Motor 108 S/1100 Remolc 27 178 790 968 1.215 1.363 

Motor 24 S/2000 Remolc 6 166 706 868 1.060 1.222 

Motor 60 S/2100 Remolc 15 166 706 868 1.060 1.222 

Motor 72 S/3000 Remolc 18 168 610 778 972 1.140 

Motor 96 S/4000 Remolc 24 168 780 948 1.172 1.340 

Motor 6 S/500 Remolc 0 54 286 340 430 484 

Taula 6.32: Característiques dels vehicles del metro de Barcelona.  
Font: Elaboració pròpia a partir de TMB (2006) i www.tramvia.org/ELMETRO 

 
També es pot fer un repartiment per línies dels models de combois, de forma 
que es pot apreciar l’antiguitat desigual del material mòbil de cadascuna de les 
línies (Taula 6.33). 
 

LÍNIA MODELS QUE PRESTEN SERVEI I ANTIGUITAT 

 24 trens S-4000 (8 de 1987, 8 de 1988 i 8 de 1989) 
15 trens S-2100 (5 de 1998, 5 de 2001 i 5 de 2002) 

 3 trens S-5000 (de 2005) 
6 trens S-2000 (de 1992) 

18 trens S-3000 (3 de1986, 13 de 1987 i 1 de 1988)  
2 trens S-5000 (de 2005) 

  25 trens de  S-1100 (dels anys 1974-79) 
23 trens S-1000 (dels anys 1970-76) 
2 trens S-1100 (dels anys 1974-79)  

7 trens S-5000 (de 2005) 

 3 trens S-500 del 2003 
Taula 6.33: Repartiment dels models per línies.  Font: TMB (2006) 
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A partir de les dades de la taula 6.33 es pot considerar que de mitjana el 
material mòbil del metro de Barcelona és jove, si es considera que la vida útil 
dels cotxes sol rondar els 30 – 35 anys. Tot i això, les línies L4 i L5 surten molt 
perjudicades donat que les dues absorbeixen els trens més antics (que sí 
superen els 30 anys), però que s’està intentant solucionar amb la nova 
incorporació dels trens S-5000. 
 

6.3.4 TRAM 
 
El model de tramvia escollit per l’empresa Tramvia Metropolità, SA és el TGA 
302, dins de la Gamma Citadis d’Alstom, construït a la fàbrica que aquesta 
empresa té a Sta. Perpètua de Mogoda a partir del 2001, pel que s’està parlant 
de material molt jove. 
 
El nombre total de tramvies utilitzats a Barcelona és de 37, 19 per al TRAMBAIX i 
18 per al TRAMBESÒS que es presenten en composicions de 5 unitats cadascun 
(Vehicle motor – Caixa suspesa – Nòdul pantògraf – Caixa suspesa – Vehicle 
motor) (Figura 6.13). Per a cadascun dels tramvies, que estan convenientment 
adaptats a PMR, s’estableixen les capacitats de passatgers que apareixen a la 
taula 6.34. 
 

Model Seients Capacitat 6 
viatgers/m2 

Capacitat 
TOTAL 

Capacitat 9 
viatgers/m2 

Capacitat 
TOTAL 

CITADIS 64 230 294 308 372 
Taula 6.34: Capacitat de passatgers del model CITADIS Font: www.tramvia.org 

 
 

 
Figura 6.13: Unitat de tramvia CITADIS. Font: TRAM (2006) 
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6.4 Oferta de serveis 
 
En aquest apartat es presenten els serveis que els operadors ferroviaris 
presten a la RMB des de la vessant del nombre de serveis (i per tant les 
freqüències) i de la seva velocitat, doncs són els dos elements que .acaben 
tenint major incidència sobre la valoració del temps de viatge per part dels 
usuaris. 
 
En l’estudi de les circulacions a les diferents xarxes ferroviàries s’ha de 
considerar la gran diferencia que suposa disposar d’una infraestructura 
exclusiva per a serveis de caire urbà-rodalies o haver de compartir la 
infraestructura amb altres tipus de circulacions, ja siguin de mercaderies o de 
viatgers de més llar recorregut (Taula 6.35). 
 

Xarxa/Línia Operador Explotació 

TRAM Tramvia 
metropolità Passatgers 

Metro  TMB Passatgers 
Línia del Vallès FGC Passatgers 

Passatgers Entre Espanya i Sant Boi. 
En el ramal d’Igualada. 

Mercaderies En els ramals de mercaderies de 
l’apartat 7. 

Línia Llobregat 
– Anoia FGC 

Mixta Entre Sant Boi i Manresa.  
(Sant Boi – Martorell E. – Manresa)  

Passatgers Zona urbana central de Barcelona. 

Mercaderies
Terminals portuàries. 
Derivacions particulars d’empreses. 
Ramals de connexió. 

ADIF 

Renfe Rodalies 
Renfe Regionals 

Renfe Grans Línies 
Renfe Mercaderies 

Mixta La major part de la xarxa. 

Taula 6.35: Utilització del sistema ferroviari de la RMB. Font: CENIT (2006). 
 
En l’avaluació de circulacions es distingirà entre : 
 

• Circulacions mitjanes diàries (és a dir, circulacions diàries en dia 
mitjà). 

• Circulacions en Hora Punta, que s’estableixen en un determinat 
moment del dia en el que les càrregues són màximes i en el que la 
intensitat de circulació de trens és superior. 

 
Per l’avaluació dels modes de transport públic col·lectiu la velocitat és 
fonamental donat que és determinant en els costos de servei i en els estudis 
d’estalvi de temps. Així, s’han tractat d’obtenir les dades referents a les 
següents velocitats: 

• Velocitat comercial. 
• Velocitat màxima permesa. 
• Velocitat màxima de circulació. 
• Velocitat mínima de circulació. 
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6.4.1 Renfe 
 
A la taula 6.36 es presenten les dades de pas de trens de l’operadora Renfe 
per a la seva xarxa de passatgers. El nombre total de serveis i el de 
circulacions en Hora Punta és el que correspon als trams per on circulen la 
major quantitat de trens i no els de màxima càrrega. 
 

Línia Sentit HP Total Sentit HP Total 

 
L’Hospitalet – 

Maçanet  6 107 Maçanet – 
L’Hospitalet 9 110 

 
Aeroport 

Aeroport – Sants  2 34 Sants – Aeroport 3 34 

 
Garraf 

SVC – Sants 11 93 Sants – SVC 4 68 

  
Vallès 

Sants – Maçanet 5 64 Maçanet – Sants 7 98 

 L’Hospitalet – Vic 2 38 Vic – L’Hospitalet 3 39 

 
Penedès 

SVC – Sants 7 71 Sants – SVC 5 70 

  
Bages 

Sants – Manresa 8 105 Manresa – Sants 8 108 

  
UAB 

Cerdanyola - UAB 4 28 UAB - Cerdanyola 1 27 

Taula 6.36: Oferta de serveis en Hora Punta i total diari. Font: DPTOP (2005) 
 
No obstant, la taula 6.36 no reflecteix la situació de circulacions de viatgers 
(totals, no només rodalies) dels diferents trams de la xarxa. D’aquesta manera, 
per aquests circulen els trens totals de viatgers que s’indiquen a la taula 6.37. 
 

TRAM CTD CHP TRAM CTD CHP 
Clot – Mataró 107-109 10 Granollers C. – St. Celoni 63-66 8 
Mataró – Arenys 49-52 4 St. Celoni – Maçanet 32-29 4 
Arenys – Calella 50-51 4 Montcada B. – La Garriga 38/46 4 
Calella – Blanes 33-34 4 La Garriga – Vic 33-34 3 
Blanes – Maçanet 16-16 2 St. Vicenç C. – Vilafranca 22-22 4 
Branca Aeroport 34 2 Vilafranca – Martorell 37-78 4 
St. Vicenç C – Vilanova 65-88 9 Martorell – L’Hospitalet 71-71 6-8 
Vilanova – Sitges 102-124 11 Montcada B. – Terrassa 78-78 8 
Sitges –  Sants E. 121-142 12 Terrassa - Manresa 34-34 4 
Clot – Granollers C. 67-70 9 Castellbisbal - Cerdanyola 34-34 2 

TRAMS COMUNS CIRCULACIONS DIÀRIES CIRC. HORA PUNTA 
L’Hospitalet de Ll. – Sants E. 295-235 20 

Sants E. – Pça. Catalunya 295-235 20 
Sants E. – Pg. de Gràcia 152-174 12 

Pg. de Gràcia - Clot 152-174 12 
Pça. Catalunya – A. Triomf 295-235 20 

A. Triomf – Clot  107-110 10 
A. Triomf – St. Andreu A. 157-158 13 

St. Andreu A. – Montcada B. 157-158 13 
L: Línia CTD: Circulacions Diàries (depenen del sentit) CHP: Circulacions en Hora Punta 

Taula 6.37: Circulacions totals diàries i en hora punta de passatgers en els diferents 
trams de la xarxa de RENFE. Font: Renfe (2006) 
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D’altra banda, una anàlisi per línies ens mostra les velocitats comercials i els 
trams on s’assoleixen les velocitats màximes i mínimes (Taula 6.38) i per l’altra 
es pot establir un màxim i un mínim de la velocitat comercial característica dels 
trams d’estudi segons la taula 6.39. 
 

Línia 
Velocitat 
comercial 

mitjana 
(km/h) 

Velocitat 
màxima 
de tram 
(km/h) 

Tram amb 
velocitat 
màxima 

Velocitat 
de tram 
mínima 
(km/h) 

Tram amb 
velocitat mínima

 49 97 Badalona – 
Montgat 26 Masnou – Ocata 

 Aeroport 44 70 Aeroport – El 
Prat 30 El Prat – Bellvitge

  BCN-Garraf 59 92 Cunit – Cubelles 35 P. Castelldefels – 
Castelldefels 

  BCN-Maçanet 60 97 Hostalric – 
Maçanet 30 Barcelona Sants 

– Pg. de Gràcia 

 45 65 Tona Balenyà – 
Vic 29 Torre Baró – 

Montcada B. 

 Penedès-BCN 63 86 Sant Sadurní – 
Gelida 32 Sant Joan Despí 

– Cornellà 

  BCN-Bages 51 79 St. Andreu – 
Torre Baró 29 Montcada M. – 

Montcada Stª Mª 
 UAB 44 - - - - 

Les dades per a la línia  no hi són disponibles perquè la línia no havia estat inaugurada 
Taula 6.38: Velocitat comercial de les línies de rodalies Renfe (en km/h).  

Font: DPTOP (2005) 
 

TRAM Vmàx Vmin TRAM Vmàx Vmin 
Clot – Mataró 62 50,73 Granollers C. – St. Celoni 82,5 60 
Mataró – Arenys 54 42,43 St. Celoni – Maçanet 65,65 48,52 
Arenys – Calella 53,5 40,13 Montcada B. – La Garriga 50,47 42,9 
Calella – Blanes 52,15 42,38 La Garriga – Vic 67,29 48,31 
Blanes – Maçanet 76 65,14 St. Vicenç C. – Vilafranca 65,73 60,25 
Cerdanyola U. – Montcada B. 45,25 45,25 Vilafranca – Martorell 78,63 59,76 
St. Vicenç C – Vilanova 60 54 Martorell – L’Hospitalet 60 52,8 
Vilanova – Sitges 87,6 62,57 Montcada B. – Terrassa 53,08 51,11 
Sitges –  Sants E. 60,18 48,71 Terrassa - Manresa 66,21 54,86 
Clot – Granollers C. 84 56 Martorell – Cerdanyola U. 53,4 42,72 

TRAMS COMUNS Vmàx Vmín 

L’Hospitalet de Ll. – Sants E. 45,6 38 
Sants E. – Pça. Catalunya 33,6 33,6 
Sants E. – Pg. de Gràcia 42 33,6 

Pg. de Gràcia – Clot  52 31,2 
Pça. Catalunya – A. Triomf 45 30 

Arc de Triomf – Clot  30 30 
Arc de Triomf – St. Andreu A. 54,48 38,91 
St. Andreu A. – Montcada B. 52,8 29,3 

Vmàx: Velocitat comercial màxima del tram en km/h. 
Vmín: Velocitat comercial mínima del tram en km/h. 
No es disposa de les velocitats comercials per a la branca de l’aeroport. 

 Taula 6.39: Velocitat comercial dels trams de la xarxa de rodalies (en km/h)  
Font: CENIT (2006) 
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6.4.2 FGC 
 
La circulació de trens per les vies de FGC no és exclusiva per a passatgers 
sinó que hi ha diferents parts on els serveis de viatgers han de compartir 
infraestructura amb els de mercaderies (veure el capítol 7). A la línia del Vallès 
les circulacions a la via són exclusivament de trens de passatgers mentre que a 
la línia Llobregat – Anoia la circulació només és exclusiva de viatgers des de 
Barcelona fins Sant Boi i en el ramal Martorell – Igualada (Taula 6.40).  
  

TRAM CIRCULACIONS DIÀRIES CIRCULACIONS 
HORA PUNTA 

Línia del Vallès 
Pça. Catalunya – Gràcia 484 31 
Gràcia – Av. Tibidabo 161 10 
Gràcia – Sarrià 323 21 
Sarrià – R. Elisenda 153 10 
Sarrià – Sant Cugat 211 20 
Sant Cugat – Rubí 97 10 
Rubí – Terrassa 81 10 
Sant Cugat – UAB 105 10 
UAB – Sabadell Rbla. 79 5 
Línia Llobregat – Anoia 
Pça. Espanya – Molí Nou 182 13 
Molí Nou – El Palau 115 11 
El Palau – Martorell Enllaç 80 6 
Martorell E. – Igualada 45 3 
Martorell E. – Manresa 20 3 

Taula 6.40: Circulacions als diferents trams de la xarxa de FGC. Font: FGC (2006) 
 
Pel que fa a les velocitats de les dues línies de la xarxa hi ha una limitació 
genèrica a 90 km/h, tot i que per a la línia del Vallès s’estableix un límit de 60 
km/h en el tram entre Pça. Catalunya i Sarrià. D’altra banda, a la línia Llobregat 
– Anoia hi ha una limitació a 30 km/h en el tram entre Manresa Alta i Manresa 
Baixador. Les velocitats comercials que s’estableixen als diferents trams de la 
xarxa queden definides a la taula 6.41. A la Taula 6.42 apareixen els trams on 
s’arriben a les màximes i mínimes velocitats. 
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TRAM Vmàx Vmín 
Línia del Vallès 
Pça. Catalunya – Gràcia 30,77 24,61 
Gràcia – Av. Tibidabo 22,34 22,34 
Gràcia – Sarrià 30,76 21,97 
Sarrià – R. Elisenda 17,64 11,76 
Sarrià – Sant Cugat 45,86 40,13 
Sant Cugat – Rubí 41,22 41,22 
Rubí – Terrassa  62,27 62,27 
Sant Cugat – UAB 42,56 42,56 
UAB – Sabadell Rbla. 43,75 43,75 
Línia Llobregat – Anoia 
Pça. Espanya – Molí Nou 35,36 35,36 
Molí Nou – El Palau 38,74 38,74 
El Palau – Martorell Enllaç 47,44 41,51 
Martorell Enllaç – Igualada 47,72 44,67 
Martorell E. – Manresa   48,21 43,92 
Vmàx: Velocitat comercial màxima en km/h. 
Vmín: Velocitat comercial mínima en km/h. 

Taula 6.41: Velocitat comercial per als diferents trams de la xarxa de FGC. 
Font: CENIT (2006) 

 

 TRAM 
VELOCITAT 
DE TRAM 
MÀXIMA 
(km/h) 

TRAM AMB 
VELOCITAT 

MÀXIMA  

VELICTAT 
DE TRAM 
MÍNIMA 
(km/h) 

TRAM AMB 
VELOCITAT 

MÍNIMA 

Línia del Vallès 
Barcelona (Pça. Cat.) – 

Peu del Funicular 42 Sarrià – Peu 
del Funicular 14 St. Gervasi – 

Muntaner 

Ramal de l’Av. Tibidabo 36 Gràcia – Pça. 
de Molina 12 

Pça. de 
Molina – 
Pàdua 

Ramal R. Elisenda - - - - 
Peu del Funicular – Sant 

Cugat 51 Floresta – 
Valldoreix 14 St. Gervasi – 

Muntaner 

Branca de Sabadell 59 UAB – St. 
Quirze 38 Bellaterra – 

UAB 

Branca de Terrassa 65 
Les Fonts – 

Terrassa 
Rambla 

35 
Hospital 

General – 
Rubí 

Línia Llobregat – Anoia  
Barcelona (Espanya) – 

Cornellà 47 L’Hospitalet – 
Almeda 20 St. Josep – 

L’Hospitalet 

Cornellà – Martorell 
Enllaç 56 

Pallejà – Sant. 
Andreu de la 

Barca 
26 Sant Boi – 

Molí Nou 

Branca de Manresa 62 
Sant Vicenç – 

Manresa 
Viladordis 

24 
Montserrat 

Aeri – 
Monistrol 

Branca d’Igualada 55 
Capellades – 
La Pobla de 
Claramunt 

24 Vallbona – 
Capellades 

Taula 6.42: Velocitat comercial de les línies de FGC (en km/h) Font: DPTOP (2005) 
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6.4.3 TMB 
 
Les circulacions del servei de metro (Taula 6.43) de Barcelona presenten fortes 
diferències segons les línies que poden evidenciar principalment: el diferent 
sistema de senyalització i la demanda de trens pels viatgers. En aquest 
aspecte, la introducció del nou sistema ATP/ATO de gestió de la circulació faria 
millorar el nombre de serveis donats, sobretot en Hora Punta, per aconseguir 
que circulin trens amb freqüències inferiors a les actuals (que presenten un 
mínim a la L5 amb 2’51”). 
 

LÍNIES CIRCULACIONS DIÀRIES 
PER SENTIT  

CIRCULACIONS EN HORA 
PUNTA PER SENTIT 

 246 16 

 241 18 

 276 20 

 225 15 

 275 21 

 125 9 

Taula 6.43: Circulacions de trens diàries i en Hora Punta del metro. Font: TMB (2006) 
 
En tot el servei de metro de Barcelona la velocitat es troba limitada a un màxim 
de 70 km/h, malgrat que la molts dels combois tenen velocitats potencials que 
poden arribar a ser de fins a 90 km/h, com és el cas de les sèries més 
modernes. D’altra banda si s’observa l’evolució de les velocitats comercials per 
línies a la taula 6.44, aquesta varia entre unes i altres essent els serveis de les 
L1, L2, L3 i L4 més ràpids que els de les línies L5 i L11.  
 
Aquest fet, que podria estar relacionat amb la presència de material mòbil més 
antic a la L5, també s’ha de relacionar amb la utilització de sistemes de 
senyalització (veure apartat 6.1.3) i circulació per traçats diferents. 
 
 

LÍNIA 2002 2003 2004 Actual 

 29,8 29,8 29,8 29,8 

 28,5 27,7 27,7 27,7 

 28,8 28,8 28,8 28,8 

 20,4 20,4 20,4 28,4 

 25,9 25,9 25,9 25,9 

 - 25,3 25,3 25,3 
Total de la xarxa 28,3 27,6 27,6 - 
Taula 6.44: Evolució de la velocitat comercial en km/h del servei de metro.  

Font: TMB (2006) 
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6.4.4 TRAM 
 
Per fer una anàlisi de l’oferta del tramvia pel que fa a circulacions s’ha de 
diferenciar entre les dues xarxes principals (TRAMBAIX i TRAMBESÒS) donat 
que s’operen com a dues xarxes diferents tot i compartir el tipus de servei. 
 
Així, els serveis diaris  prestats per les diferents línies són els que apareixen a 
la taula 6.45. No obstant, és l’estudi dels trams on es produeixen les 
interferències entre les línies el que pot suposar problemes pel que fa a 
capacitat, de forma que les circulacions segons els trams d’estudi és la que 
apareix a la taula 6.46.  
 

 DIRECCIÓ     
Sortida de 
Barcelona 60 70 69 116 Circulacions 

diàries Entrada a 
Barcelona 61 69 69 116 

Taula 6.45: Circulacions diàries de les línies. Font: TRAM (2006) 
 

 TRAMBAIX TRAMBESÒS

 F. Macià - 
Montesa 

Montesa – 
Bon Viatge

B. Viatge – 
St. Martí de 

l’Erm 

Montesa – 
 C. 

Comarcal  

Circulacions diàries 
per sentit 199 130 70-69 69 116 

Circulacions Hora 
Punta per sentit 12 8 4 4 7,5 

Taula 6.46: Circulacions de tramvia pels diferents trams d’estudi. Font: TRAM (2006) 
 
L’anàlisi de les velocitats comercials en el sistema tramviaire és més 
complicada donada la interferència que s’estableix entre els tramvies i el seu 
entorn, fet que no es produeix en la resta dels sistemes de transport ferroviari 
que disposen d’infraestructura pròpia.  
 
Un dels aspectes fonamentals per a l’obtenció de les velocitats comercials és la 
semaforització, que a Barcelona com ja s’ha vist al punt 6.1.4 combina trams de 
microregulació semafòrica i de prioritat. Les velocitats comercials dels dos 
serveis són les que es poden observar a la taula 6.47 que per línies resulten 
ser diferents, segons la taula 6.48. 
 

 F. Macià - 
Montesa 

Montesa – Bon 
Viatge 

Bon Viatge – 
St. Martí de 

l’Erm 

Montesa –
Consell  

Comarcal 
 

TRAMBAIX 17,8 km/h 18,99 km/h 18,3 km/h 18,49 km/h 
 LÍNIA T4 

TRAMBESÒS 19,37 km/h 
Taula 6.47: Velocitats comercials dels serveis per trams. Font: TRAM (2006) 
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Velocitat comercial 17,99 km/h 18,42 km/h 18,0 km/h 19,37 km/h 
Taula 6.48: Velocitats comercials dels serveis per línies. Font: TRAM (2006) 

 
Aquestes velocitats comercials es troben condicionades per les velocitats 
màximes permeses generals de la xarxa que, si bé el tramvia per capacitat 
tècnica podria circular a 70 km/h, s’ha establert que s’utilitzi una velocitat 
màxima general de 50 km/h. No obstant, existeixen una gran quantitat de punts 
singulars que obliguen a reduir molt les velocitats màximes: 
 

• Zones peatonals on la velocitat màxima permesa és de 10 km/h: trobem 
en el tram Ciutadella – Marina (TRAMBESÒS) i Z. Universitària – Av. de 
Xile (TRAMBAIX).  

 
• Accionaments amb màxima velocitat permesa per via recta de 30 km/h i 

de 20 km/h en via desviada (efecte que s’accentua en els 
desdoblaments a les estacions en trams de via única). 

 
• Altres punts singulars (com és el Canal de la Infanta amb velocitat 

màxima de 25 km/h). 




