Al·legacions que presenta l’Ajuntament de Tarragona a l’Estudi Informatiu i a l’Estudi d’Impacte Ambiental del “Nou tren-tramvia del Camp de Tarragona dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Tram: Cambrils – Tarragona”. (Claus EI/IA-EXT 20101) sotmès a Informació pública (DOGC Núm. 8334. 05.02.2021) pel Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya.
------------------------------------------------------------------------

Tarragona, 27 d’abril de 2021.

Consideracions prèvies
L’Estudi Informatiu del “Nou tren-tramvia del Camp de Tarragona” redactat per encàrrec de l’empresa operadora dels Ferrocarrils de Generalitat (FGC) i sotmès a informació pública pel Departament de Territori i Sostenibilitat comparteix les motivacions i objectius que l’Ajuntament de Tarragona té respecte a la necessitat de millorar l’oferta de serveis de transport públic del Camp de Tarragona.   
En aquest sentit, la necessitat de potenciar el sistema de transport públic ferroviari existent al Camp de Tarragona com a peça clau per a l’estructuració d’una veritable Xarxa integrada de transport públic del Camp de Tarragona esdevé un objectiu compartit que, en tot moment, ha de presidir i guiar les necessàries consideracions i al·legacions que es presenten tot seguit.  
No tenim cap objecció respecte a la recuperació del servei de transport ferroviari entre els municipis de Cambrils i Salou i la seva extensió fins a Vila-seca. Tot i així, considerem que aquesta actuació de restabliment del servei ferroviari no és suficient per promoure la desitjada vertebració de la mobilitat que es requereix al Camp de Tarragona.
Atesa aquesta consideració, concretarem les nostres al·legacions respecte a la Fase 1, en tant que les Fases 2 i 3 no estan subjectes a valoració ni econòmica, ni d’impacte ambiental i no són més que un dibuix i una declaració d’intencions poc concretada, que no són objecte de la Informació pública.

La Fase 1, doncs, té dues actuacions: la citada d’unir Cambrils amb Vila-seca i la incorporació al traçat convencional titularitat d’ADIF, entre Tarragona i Reus, amb la qual cosa quedarien unides les cinc poblacions que generen més mobilitat interurbana del Camp de Tarragona. 

Dit d’aquesta manera sembla una proposta irrefutable, però cal que anem a la concreció del disseny del traçat i als serveis oferts per treure conclusions més precises. 
Deixem clar, d’entrada, que no qüestionem les virtuts del sistema ferroviari en quant a capacitat de càrrega, avantatge de moure’s per carrils segregats guiats i reducció de la contaminació atmosfèrica. No creiem que ara haguem d’entrar en un debat sobre les diferents fonts d’energia, però no podem deixar de preveure que les fonts verdes alternatives ja són una realitat.

Els nostres qüestionaments s’adrecen concretament a la funcionalitat de l’estudi presentat. Si el gran objectiu, compartit, és l’augment de l’ús del transport públic col·lectiu tenim dubtes raonables que la proposta tingui resultats significatius.

Els dos pols que generen més mobilitat interurbana del Camp de Tarragona són Tarragona i Reus, les ciutats significativament més grans. L’estudi no reforça aquesta línia medul·lar de l’activat econòmica i social del territori sinó que pretén fer passar el tren-tram pel traçat ferroviari actual per acabar en les dues estacions existents.

El primer problema és l’excentricitat d’aquestes estacions. La connexió ferroviària entre Tarragona i Reus ja existeix, no és cap servei nou. Fins i tot per la localització de les estacions és un servei poc competitiu en comparació al dels autobusos, que tenen parada a la plaça Imperial Tàrraco i allí sí que tenen intermodalitat amb les línies locals.

El segon gran problema és la utilització de la sobresaturada línia convencional titularitat d’ADIF, per la que passen els trens regionals, de llarg recorregut i, el que és més important, totes les mercaderies del Corredor del Mediterrani. Una línia sobre la que els tècnics adverteixen del risc de col·lapse en un horitzó no gaire llunyà, a la que se li pretén afegir un servei de tren-tramvia. A la dificultat de trobar solcs que permetin freqüències normals se li ha d’afegir el risc dels retards produïts per les incidències, manteniment i reparacions sobrevingudes. 

La tercera qüestió problemàtica és que al seu pas per Tarragona el tren-tram ni passa i, en conseqüència, no es contemplen baixadors en les zones on realment viuen les persones. Entre l’estació de Tarragona i Vila-seca el recorregut transcorre per l’actual línia ferroviària al nord del polígons d’entrevies, i per tant no recull cap passatger que visqui o vagi als barris de Ponent. Atesa aquesta evidència, és indiscutible que la seva utilitat i funcionalitat pels ciutadans de Tarragona serà absolutament insignificant. 

Per fer-nos una idea de la pèrdua d’oportunitat que suposa no penetrar al municipi de Tarragona, cal assenyalar que, només tres línies d’autobusos de l’Empresa Municipal de Transports de Tarragona mouen més de 6 milions de viatgers l’any i la totalitat de la xarxa de busos municipals uns 11 milions. Desestimant aquesta massa crítica es fa molt difícil pensar que la fase 1 serà exitosa a més d’hipotecar les futures fases 2 i 3.

Una quarta qüestió és la falta d’intermodalitat. Només hi ha un punt de connexió, a Vila-seca amb la línia ferroviària convencional, que ja hem assenyalat els inconvenients que presenta. La intermodalitat, absolutament necessària per tenir un sistema col·lectiu de transport públic ràpid, eficient i net al Camp de Tarragona no existeix a la proposta d’estudi presentada.

A la falta d’intermodalitat, i com a conseqüència directa, se li afegeix una cinquena situació no desitjada. Els punts generadors de mobilitat no estan connectats. Només Port Aventura està inclòs a la xarxa, però no ho estan ni els hospitals, ni l’aeroport, ni els centres educatius, ni els comercials i lúdics, ni els esportius, ni els administratius. El tren-tram ja no és que no t’hi porti, sinó que no et porta a cap punt que t’hi connecti amb una certa facilitat.

El sisè problema que observem deriva de la utilització de l’ample de via ibèric. Ens sembla, francament, una falta de visió. L’amplada de via, juntament amb l’ús de catenàries, dificulta qualsevol penetració present i futura a les ciutats, amb un impacte visual important i generant noves barreres. A més, se li afegeix el problema de la dependència d’un sol fabricant, amb tots els condicionants que això comporta. Existeix prou alternatives als mercats per plantejar-se alternatives més viables i sostenibles en el temps.

Per últim, assenyalar a la conveniència d’adequar les actuacions a la legalitat vigent establerta a la Llei 9/2003 de la Mobilitat.
Ateses aquestes consideracions material inicials, l’Ajuntament de Tarragona planteja  les següents al·legacions a l’Estudi Informatiu del “Nou tren-tramvia del Camp de Tarragona” elaborat per l’empresa operadora dels Ferrocarrils de la Generalitat
Al·legació número 1.- Excentricitat de les estacions que es determinen a l’Estudi.
Les actuals Estacions de Tarragona i Reus sobre la xarxa convencional són excèntriques respecte del nucli de població de ambdues ciutats. Que la Fase 1 aprofiti la via convencional d’ADIF i no busqui els centres generadors de la major demanda de viatges no es conseqüent amb els objectius de promoure un model eficient i sostenible de transport públic col·lectiu al Camp de Tarragona. Així doncs, demanem que s’estudiï en aquesta Fase 1 la connexió entre Vila-seca i Tarragona per la N340.
Al·legació número 2.- Utilització de la saturada Xarxa ferroviària convencional d’ADIF
La línia ferroviària convencional entre Tarragona – Vila-seca – Reus titularitat d’ADIF que forma part del Corredor Mediterrani de mercaderies, es caracteritza per ser una línia amb una elevada intensitat d’ús i amb una complexa gestió operativa de les circulacions. La més que probable aparició d’interferències amb serveis ferroviaris regionals, de rodalies i de mercaderies condiciona la operativitat del projecte a la disponibilitat de capacitat a la infraestructura existent. La caracterització de la via Reus-Tarragona com de molt alta perillositat per part del TRANSCAT i Protecció Civil complica encara més l’accés del nou servei a la línia. Sol·licitem doncs, no utilitzar la via convencional RFIG Adif per les incompatibilitats assenyalades.
Al·legació número 3.- Reconsideració del traçat establert entre Vila-seca i Tarragona

Entre l’estació de Tarragona i Vila-seca el recorregut transcorre per l’actual via, al nord del polígons d’entrevies, i no recull a cap passatger a Ponent. És indiscutible que la seva utilitat per la ciutat de Tarragona serà insignificant i en conseqüència, al mateix es pot dir per la millora de la mobilitat en transport col·lectiu al conjunt del Camp de Tarragona. Desestimant aquesta massa crítica es fa molt difícil pensar que la primera fase serà exitosa i la succeiran unes hipotètiques futures fases 2 i 3. 
Per contra, una variant per l’actual traçat de la N-340 fins a la Plaça Imperial Tàrraco ens permetria aportar molts més viatgers i augmentar, a través de la intermodalitat amb els autobusos urbans i interurbans que tenen parada a l’esmentada plaça, el nombre d’usuaris de  manera exponencial, fent competitiva la primera fase del tren-tram i més viable les posteriors.

En conseqüència, sol·licitem en la Fase 1, fer una línia segregada des de Vila-seca a Tarragona, per l’actual traçat de la N 340, que es podria estudiar, fins i tot, que pogués penetrar en el traçat urbà dels nuclis de Ponent, que acabaria en aquesta primera fase a la plaça Imperial Tàrraco. 

Al·legació número 4.- Cobertura i Integració dels veritables nuclis de població generadors de viatges existents a Tarragona  
Els pols generadors de mobilitat no estan suficientment contemplats en planejament general Fase 1 + Fase 2 + Fase 3. És de vital importància unir els pols generadors de viatges, i en particular, els dos nuclis més poblats, Tarragona i Reus per la T-11 amb freqüències i temps de recorregut competitius. Demanem doncs, identificar i unir els pols generadors de mobilitat a través de la nova xarxa de transport públic del Camp de Tarragona.
Al·legació número 5.- Requeriment per instal·lar la xarxa amb ample de via europeu 
Adoptar l’ample de via estàndard europeu UIC 1.435mm. L’ample estàndard, com indica el seu nou, és el més utilitzat arreu d’Europa no només en xarxes tramviàries sinó en les línies d’alta velocitat de persones i mercaderies. La disponibilitat de tot tipus d’armament de via: travesses, carril Phoenix tramviari per llosa de formigó, desviaments, etc., fa que el cost de construcció de la xarxa sigui molt més competitiu que en ample ibèric. Demanem doncs el disseny de la xarxa tramviària en ample estàndard UIC. 
Al·legació número 6.- Material mòbil Fase 1.
El material mòbil tramviari hauria de ser en ample estàndard UIC, sense catenària aèria pels trams urbans, incorporant tecnologies verdes com l’hidrogen i altres que, a ben segur, serà incorporat en la nova generació de tramvies el l’horitzó de la posada en servei de la Fase 1. La disponibilitat de material mòbil tramvia estàndard obre el ventall d’ofertes més competitives i amb tecnologies més punteres, a més de ser més flexible la seva adaptació a traçats urbans. Demanem doncs, adopció de material mòbil tramviari, amb velocitats pels traçats interurbans de 100km/h, sense catenària aèria i incorporant energies verdes per contribuir en la descarbonització de l’atmosfera.
Al·legació número 7.- Paràmetres funcionals del nou model de tren-tramvia
Cal definir els paràmetres de disseny de la futura xarxa de transport públic. Si ara corre pressa activar la Fase 1 donada l’existència de la plataforma ferroviària antiga de la línia de València, no podem incórrer en l’error del disseny de la resta de Fases sense definir els paràmetres de disseny, fonamentals per aconseguir l’èxit de la resta de xarxa. Aquest paràmetres han de ser, entre d’altres:
- Ambiciosos i realistes a la vegada, fixant els terminis de cada procés de definició, construcció i posada en servei de la xarxa en les fases que es determinin.
- Unir pols generadors de viatges


- Definir els temps de viatge competitiu amb el transport privat


- Definir les freqüències

- Que es pugui implantar en el territori en un període raonable

- Estructurador del territori com a eina d’integració i planejament urbanístic

- Intermodal: tren (convencional i altes prestacions), tramvia, aeroport, autobús, cotxe, taxi, bicicleta, patinet, etc.

- I tots aquells altres paràmetres que un bon Estudi de la futura xarxa requereix

- En conseqüència, evitar dibuixar traçats abans de definir els objectius del sistema de transport a través d’aquests paràmetres.
Al·legació número 8.-Reenfocar l’elaboració dels Estudis Informatius Fase 2 i 3
En conseqüència, entenem que s’hauria de re enfocar la redacció dels Estudis Informatius de les Fase 2 i Fase 3, fins que aquests paràmetres no estiguin definits i la intervenció del Territori del Camp de Tarragona a través del desenvolupament de la Llei 9/2003 de Mobilitat sigui una realitat.
Al·legació número 9.- Reivindicació de la Xarxa de Mercaderies fora dels nuclis de població de Tarragona  
La via de la costa, entre Reus – Vila-seca – Tarragona – Altafulla – Torredembarra i fins a Barcelona, és pràcticament un continu urbà. Demanem doncs la priorització de les actuacions institucionals necessàries, del Departament de Territori de la Generalitat de Catalunya, davant ADIF, per aconseguir que els serveis de transport de mercaderies es realitzi a través de via segregada pel interior, alliberant els nuclis més poblats d’aquests tràfics, evitant una anunciada saturació de les vies, augmentant la seguretat al disminuir el risc de les matèries perilloses sobre la ciutadania i facilitant l’alliberament de solcs i l’augment de freqüències que incentivi l’ús del ferrocarril en els trajectes regionals i de rodalies. Amb una línia de la costa només per passatgers no hi ha cap dubte que la demanda agregada de Tarragona i Reus amb Barcelona augmentaria significativament. En aquest sentit cal valorar els posicionaments unànimes de tots els partits de l’Ajuntament de Tarragona i del Parlament de Catalunya.
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