connexions

«Infraestructura» no equival a «xarxa»:
com vertebrar Catalunya amb transport
public fiable

vista previa >

El sistema de mobilitat de Catalunya no funciona.

Es un sistema fallit. La xarxa ferroviaria no esta ben
articulada i el bus esta dimensionat per revertir les
mancances ferroviaries. Quan es parla de vertebrar
el pais, sovint s’arriba a la reduccio d'imaginar-se
grans obres d’infraestructura. Pero el que cal és una
xarxa de transport que garanteixi la fiabilitat,

la proximitat i la garantia d’inversio.
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Catalunya fa anys que arrossega una
confusio util per a la politica pero
nociva per al servei, que ha quedat
reflectida en els episodis de caos del
servei dels darrers mesos. La confu-
sid entre «infraestructura» i «xarxa»
esdevé una trampa simplificadora
gue no permet abordar els reptes
que té el pais.

Quan es parla de les «infraestruc-
tures», sovint la classe politica i pe-
riodistica s'hi refereix com si fossin
sinonim de més obra, més quilo-
metres i més inauguracions. Aixo
deixa un panorama al pais en qué
els pressupostos es destinen a obres
faraoniques que traslladen estacions
céntriques a la periferia —com en el
cas de Salou, Cambrils o Figueres— i
que deixen, precisament, 'usuari
totalment desemparat.’

La vertebracid real cus el territori
amb les persones usuaries, apropa
la necessitat de mobilitat i comunica
amb els mitjans que la fan possible.
Aquesta no es mesura només en tra-
¢ats, sind en xarxa: capacitat, redun-

1 ASSOCIACIO PER LA PROMOCIO DEL TRANSPORT
PUBLIC, «Dilluns 13 de gener de 2020: Tarragona,
Salou i Cambrils perden el tren»; COMAJOAN, «Un
nou crim ferroviari es planeja a Figueres».

dancia, correspondéncies, cadéncia,
manteniment, informacio i, sobretot,
fiabilitat. Quan aquests elements
fallen, el sistema es torna fragil i
centralista de manera automatica:
tot depén de pocs colls d'ampollai
qualsevol incidencia esdevé un pro-
blema de pais.

Tots aquests elements connecten
amb una realitat incomoda: el fer-
rocarril és —o hauria de ser— l'es-
pina dorsal del transport public. Ara
bé, no és un transport flexible i no
arriba a tot arreu, ja sigui per motius
técnics o per la manca de fiabilitat
del servei; fins i tot quan hi arriba,
decisions com allunyar estacions
del centre redueixen accessibilitat i
demanda perque tren i ciutat deixen
d'encaixar.?

Més enlla de l'amplitud de la xarxa
de trens, quan veiem el mapa del
ferrocarril a Catalunya, la pregunta
és clara: i que passa quan el tren no
arriba? En aquest context és quan el
concepte de xarxa de transport pu-
blic guanya preséncia: l'autobus no
és «subsidiari», és la capil-laritat que

2 GENERALITAT DE CATALUNYA, «Mapa de les
infraestructures ferroviaries de Catalunya»

ha de cosir municipis i barris amb
els nodes ferroviaris. La flexibilitat
gue ofereix la xarxa d'autobusos per-
met donar servei a aguelles zones
on el ferrocarril, pel motiu que sigui,
no arriba. I aqui hi ha la clau: hi ha
d'haver una xarxa de transport entre
tren i autobus que generi correspon-
déencies i coordinacié horaria —si no,
el transbord es torna dissuasiu i el
sistema perd usuaris.®

| si tenim la teoria tan clara,
qué esta passant amb el transport
public a Catalunya?

Des d'un enfocament d'avaluacié
publica, 'Autoridad Independiente

de Responsabilidad Fiscal (AlIReF) va
situar durant el 2025 que el debat no
pot quedar-se en el «qué» —pro-
jectes—, siné també en el «<com»
—prioritzacid, governanca, execucio i
rendiment social.*

El que esta passant amb el transport
public —i especialment amb Rodalies—

3 GENERALITAT DE CATALUNYA, «Autobusos in-
terurbans de Catalunya (linies, horaris i parades)»

4 AUTORIDAD INDEPENDIENTE DE RESPONSABI-
LIDAD FISCAL, «Evaluacion del gasto publico 2019.
Estudio: Infraestructuras de transporte».
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Tot i que durant el caos de Renfe —amb talls, aturades de servei
i incidéncies constants—, l'autobis ha estat una pegaclauii
fonamental per la mobilitat, no és la solucio

és que arrosseguem una combina-
cio letal de decisions antigues no
corregides i una gestié¢ del dia a dia
gue no esta centrada en l'usuari.
Entre 19901 2018, amb governs de
tots colors tant a Estat espanyol com
a Catalunya, des del Partit Popular al
Partit Socialista, passant per coalici-
ons, pactes... es van invertir gairebé
56.000 milions d’euros en xarxa
d'alta velocitat i només 3.680 milions
d'euros en nuclis de rodalies,® dels
guals 1.760 milions d'euros van anar
a Cercanias Madrid, 619 milions
d'euros a Rodalies —nucli de Bar-
celona, no inclou Regionals—iuns
1.300 milions d'euros a la resta de
['Estat.®

Si hi sumem la separacio de Ren-

fe en dos organismes, Adif i Renfe
Operadora, el 2005 —seguint les
directrius de la liberalitzacié europea
de separar qui gestiona la infraes-
tructura de qui gestiona l'operacio
del servei, és a dir, trens, maquinis-
tes..—, el que obtenim és un sistema

5 Ibidem.

6 AUTORIDAD INDEPENDIENTE DE RESPONSABI-
LIDAD FISCAL, «Evaluacién del gasto publico 2019

Estudio: Infraestructuras de transporte»; CUADRO 42;

«Peso de las inversiones en Cercanias en el periodo
1990-2018».
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que no pot funcionar en xarxa amb la
resta de transports, ni tan sols amb
si mateix. La separacio entre Adif i
Renfe és actualment tan profunda
que afecta de forma directa el fun-
cionament del dia a dia de Rodalies,
molt especialment en l'ambit de la
gestio de les incidencies, la infor-
macid als usuaris o l'establiment de
prioritats de pas en casos de retards.

l, tot i que durant el darrer caos
viscut a l'inici del 2026 —amb talls,
aturades de servei i incidencies
constants—, 'autobus ha estat una
peca clau i fonamental per a la mobi-
litat, no és la solucid a la problemati-
ca que viu el ferrocarril. No es tracta
d'una oda al ferrocarril, siné d'un
tema de capacitat. Els trens poden
transportar unes 1.200 persones,
mentre que en un autobus el maxim
seria de 115. No és substitutiu.

Amb l'autobus interurba, el proble-
ma és que el model concessional ha
estat congelat massa temps: l'dltima
prorroga la va dur a terme CiU el
2003 per 25 anys quan ja era una
concessio en prorroga, cosa que 'ha
fet poc adaptable a una logica de
xarxa —cadencia, correspondencies i
complementarietat amb el tren. Ofi-

cialment, el servei regular interurba
a Catalunya s'articula per concessi-
ons —competéencia «pel mercat», no
«en el mercat»—, amb expedients i
marcs que sovint acaben prioritzant
estabilitat contractual per sobre de
flexibilitat operativa. Aixo dificulta
reordenar rapidament linies, parades
i horaris quan canvia la demanda o
guan cal cosir millor amb Rodalies/
Regionals —fet que, en termes de
xarxa, és clau perque el bus sigui
alimentador i no duplicador.” El
2028 era una data critica, perque
calia fer les noves concessions del
bus, pero finalment sera la data de
l'oportunitat perduda. A finals d'abril
del 2026, el Govern de la Generalitat
va aprovar, per decret llei,2 un nou
allargament de sis anys de les con-
cessions de transport interurba en
autobus. A canvi —a grans trets— es
demana a les empreses concessio-
naries actuals la renovacié de la flota
i la instal-lacié de sistemes d'ajuda a
'explotacio i informacié (SAEi). Amb

7 GENERALITAT DE CATALUNYA, «Expedients de
concessions de linies regulars de transports de
viatgers».

8 GENERALITAT DE CATALUNYA, «Decret llei
5/2026, de 28 d'abril, de mesures urgents en ma-
teria de transport public interurba de viatgers per
carretera»



aquesta decisié es perd 'oportunitat
de redissenyar la xarxa i, més impor-
tant, es crea l'al-licient per poder dir,
d'aqui a sis anys, que no s'’ha pogut
amortitzar la inversié feta i que cal
allargar de nou la concessié.

Mentrestant, pero, conviuen serveis
redundants amb el tren —paral-lels
que competeixen o dupliquen en
alguns corredors— amb buits de
cobertura i serveis envellits en altres
territoris; a causa que el sistema
s’ha anat prorrogant i ajustant a
pedacos, i perque les licitacions i la
regulacio tendeixen a generar rigi-
desa —durades llargues, incentius
imperfectes i poca innovacid si no es
dissenya bé el concurs.

Una assignatura pendent:
entendre qué és, de debo,
una xarxa de transport

Un dels grans problemes que hem
d'afrontar —i acceptar que encara
és una assignatura pendent— és
la falta de concepcié real del que
és una xarxa de transport. Massa
sovint en parlem com si fos només
infraestructura —vies, estacions,
carrils—, quan una xarxa és, abans

Massa sovint parlem de xarxa com si fos només infraestructura
—vies, estacions, carrils—, quan una xarxa és, abans que res,

que res, connexid i organitzacio:
'encaix entre punts, linies i regles
perque la mobilitat sigui possible

de manera fiable i comprensible. Si
anem al concepte més primari, el
Diccionari de la llengua catalana de
l'Institut d'Estudis Catalans (DIEC)
defineix xarxa com un «encreuament
o0 connexid de linies, de conduccions,
de vies de comunicacid...» i transport
com «l'accid de transportar; l'efecte».
Es a dir: una xarxa de transport no
€s nomeés un tracat, és el sistema de
connexions que fa possible despla-
car-se.

Una xarxa, en termes practics,
nomeés existeix si garanteix —com a
minim— tres conceptes basics:

- Robustesa i resiliencia —dues
cares d'una mateixa moneda:
una xarxa ha de ser robusta per
absorbir l'impacte d'una incidéncia
sense col-lapsar —redundancia,
marge i punts de creuament—, i
alhora resilient per recuperar el
servei i la regularitat en un temps
raonable —protocols operatius, pri-
oritzacié en cas de retards, gestid
de la capacitat i informacié consis-
tent. No hi ha l'una sense l'altra: un
sistema pot aguantar pero quedar

connexid i organitzacié

«trencat» durant hores o recu-
perar-se rapidament pero caure
massa sovint; cap dels dos casos
és una xarxa fiable.

- Llegibilitat: l'usuari ha de poder en-
tendre i preveure el servei. La ca-
dencia —cada 15, 30 0 60 minuts,
sempre igual— és una infraestruc-
tura mental que redueix la incer-
tesa i fa el transport public usable
per a la mobilitat quotidiana.

- Continuitat porta a porta: la xarxa
ha de funcionar com una cadena
completa —anar—transbordar-arri-
bar— des de l'origen fins a la des-
tinacid, incloent el primer i l'dltim
quilometre. Transbords pensats
—temps, accessibilitat, informa-
cio— i coherencia del conjunt: un
bus «bonissim» que arriba quan el
tren ja ha marxat no és xarxa, sind
frustracid.

I a Catalunya, queé tenim?

Tenim infraestructura —en aquest
ambit podriem entrar en un ampli
debat sobre el seu estat—, tenim
mitjans de transport adaptats a les
necessitats del territori —sobretot
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El ferrocarril funciona sense marge i amb colls d’ampolla;
quan hi ha una incidéncia, el sistema no només pateix,
sind que triga a recuperar la regularitat i la disrupcié s’escampa

ben resolt a les grans ciutats—, pero
no tenim prou xarxa, ni esta prou
equilibrada. El sistema actual s'ha
construit i governat massa sovint
com una suma de peces —infra-
estructura, operadors, concessi-
ons— i no com una pec¢a d'un mateix
conjunt.

A Catalunya el ferrocarril funciona
massa sovint sense marge i amb
colls d'ampolla coneguts —per
exemple, la concentracié de circu-
lacions als tunels urbans de Barce-
lona, trams de via Unica com passa
a 'R3 o I'R1, o altres punts, actua-
cions com el canviador d'ample de
Vila-seca, que genera un cisalla-
ment—; quan hi ha una incidencia,
el sistema no només pateix, sind
que triga a recuperar regularitat i
la disrupcié s'escampa. La necessi-
tat d'un «ferrocarril fiable i com-
petitiu» i d'evitar que l'horari sigui
una loteria és explicita a I'Objectiu
Tren 2024 elaborat per I'Associacio
per la Promoci6 del Transport Pu-
blic (PTP).? Que hagi calgut impul-
sar eines —per part d'entitats i no

9 ASSOCIACIO PER LA PROMOCIO DEL TRANSPORT
PUBLIC, «Proposta ferroviaria per reduir a quasi
zero les emissions de CO, del transport public a
Catalunya»
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de l'administracio— com la pagina
web «puntual.cat» —basades en
retards historics— és gairebé una
prova col-lateral del problema:
l'usuari ha d'estimar la probabilitat
d’'arribar a temps perque la xarxa
no garanteix la fiabilitat. En molts
corredors, la freqiencia i la regu-
laritat no permeten que l'usuari
pugui recordar quan surt el tren o
l'autobus; el que tenim soén horaris
ambigus i amb excepcions, i aixo
mata ['Us espontani. Des de l'asso-
ciacio PTP insistim que l'atractiu
del ferrocarril passa per la confian-
¢a en un horari cadenciat i el com-
pliment d'horaris, i que aixo hauria
de guiar la politica inversora. Sense
un servei de tren cadenciat, no es
poden coordinar busos d'aportacio
gue també tinguin un sistema facil
de llegir i recordar per a l'usuari,
de manera que el sistema deixa

de ser «en xarxa» i passa a ser
Unicament un «servei a consultar»,
que és un incentiu directe al cotxe
—uns objectius que serien tota una
gran proesa per a apropar-nos al
Mobility As A Service (MAAS).'

10 KRISWARDHANA, «A systematic literature
review of Mobility as a Service: Examining the so-
cio-technical factors in Maa$S adoption and bundling
packages».

Pero on el sistema catala perd gran
part de la seva forca és en el darrer
punt. Existeixen mitjans de transport
arreu i, en moltes ocasions, complei-
xen perfectament la seva funcié i estan
ben dissenyats, com seria el cas del
nou intercanviador a Lleida-Pirineus,
amb una integracié completa dels
serveis d'autobus i ferrocarril, una
infraestructura moderna i un alt nivell
d'informacié a l'usuari. El problema
rau, com ja hem comentat, en qué bus
i tren no sempre estan dissenyats com
una cadena Unica —temps de trans-
bord, terminals, informacio, primer/
Ultim quilometre. | el model concessi-
onal hi pesa: la xarxa interurbana per
carretera és majoritaria en bona part
del territori, perd ha estat rigida durant
anys. EL 2028 obre una finestra enor-
me —849 linies i aproximadament 70
milions de viatgers/any—"" per redis-
senyar-la pergue alimenti i no dupliqui
el tren i cobreixi buits reals. Si el 2028
es renova «tal com esta», la disconti-
nuitat seguira: serveis redundants en
alguns eixos, buits en d'altres i una
experiéncia porta a porta massa fragil
per competir amb el vehicle privat.

11 GENERALITAT DE CATALUNYA, «Territori
dissenyara un nou model de transport interurba per
carretera més eficient i sostenible»



Una fotografia sectorial: la majoria
de viatges son de proximitat

La Comissi6 Nacional dels Mercats

i la Competencia (CNMC) aporta una
fotografia amb dades agregades

del sector ferroviari estatal.” El seu
Informe anual del sector ferroviario
2024 indica que el 2024 es van regis-
trar 549 milions de viatgers en tots
els serveis ferroviaris i que el 82 %
d'aquests viatges van ser usuaris de
Cercanias; i que la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) sumava 15.669
quilometres, amb un 60% de via Unica
i un 33,1% sense electrificar.

Aquesta dada és un toc d'atencid
que fa temps que tots els experts
han assenyalat: el «cor social» del
ferrocarril no és només l'alta velo-
citat, sind el servei de proximitat. En
altres paraules: les rodalies. Un pais
en xarxa s'ha de mesurar, sobretot,
per si les persones treballadores i
estudiants arriben a hora cada dia.
En viatgers-quilometre, la Larga
Distancia Alta Velocidad concentra
una part molt rellevant de 'activitat,

12 COMISION NACIONAL DE LOS MERCADQS Y LA
COMPETENCIA, «Estudio sobre el transporte interur-
bano de viajeros en autobus».

El vehicle privat continua sent la primera opcié
perqué hi ha una manca sistémica de transport public quotidia

mentre que Cercanias concentra

la majoria de viatges en nombre
absolut. Aquesta asimetria és el nucli
del dilema: l'alta velocitat té una
gran visibilitat i pes economic; pero
la vertebracid social depen del servei
de proximitat.

La xarxa, pero, té un gran problema
estructural basic que condiciona la
capacitat i l'explotacié i compromet
les fregléncies: la via Unica. Si una
part significativa de la xarxa és de
via Unica, el disseny del servei s'ha
de fer assumint aquesta limitacié

o resolent-la on més rendiment
aporti.

[, és clar, quan parlem del ferrocarril
sovint ens oblidem de la mencio de
l'altre mitja de transport, el bus, que
ens ajuda a cosir el territori alla on
no hi arriba el tren, tot i ser, en una
part important del territori, el trans-
port public majoritari —i en molts
casos, l'Uunic. La Generalitat disposa
d'una xarxa interurbana extensa,
gue arriba practicament a tots els
municipis. Perd aquesta cobertura
cartografica no garanteix xarxa real:
a la Catalunya interior, massa sovint
el bus opera amb freqliencies poc
competitives —serveis molt espaiats,

poc cadenciats i no connectats amb
els nodes ferroviaris.

Hi ha servei? Si. El servei és util per
garantir la vida quotidiana? Aquf ja
no podem donar una afirmacio ro-
tunda. En moltes poblacions el servei
gue es presta rau en dues o quatre
expedicions al dia que acostumen

a coincidir amb les hores punta per
arribar a la feina a temps a la capital
corresponent. Es a dir, que moltes
de les relacions internes queden
totalment absorbides per una oferta
enfocada a cobrir les necessitats de
mobilitat cap a la capital.

Davant d'agquesta situacié —a la qual
podem sumar la falta de fiabilitat
del tren, evidentment— ens queda
un panorama compromes: el vehicle
privat continua sent la primera opcié
per a moltes persones perqué hi ha
una manca sistemica de transport
public quotidia.

I, doncs, qué condiciona realment la
vertebracio del territori?
Una pregunta complicada per a la

gual no existeix una unica respos-
ta. Amb aquest article m'agradaria
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Quan la xarxa és radial i fragil, el centralisme apareix
encara que ningu el planifiqui explicitament

explorar alguns punts que podriem
anomenar «clau» pel sistema, pero
no per aixo son els Unics ni els més
rellevants. No ens endinsem en un
inventari d'actuacions, sin6 en una
lectura de com podem mirar la xarxa
catalana a partir d'uns punts que, si
funcionen, el pais sona; si grinyolen,
tot el sistema se'n ressent.

Primer de tot, el que cal tenir clar és
on hi ha fragilitat:

- Relacions transversals de baixa
gualitat: xarxes massa radials
penalitzen els desplagaments
entre territoris si tot ha de passar
pel nucli; aixd genera centralisme
funcional encara que la geografia
no el demani.

- Territoris amb dependéncia d'un
Unic corredor: una incidencia es
converteix en desconnexid practi-
ca; la via Unica en trams estructu-
rals n'és 'exemple clar.

- Territoris amb correspondencies
febles: hi pot haver oferta de bus o
tren, pero no fa xarxa perqué man-
ca coordinacio horaria, intercan-
viador o informacio; l'experiencia
usuaria és «fragmentada».

12 | eines 56 setembre 2026

- Territoris amb oferta no compe-
titiva en fiabilitat: quan el servei
és imprevisible, no vertebra; la
vertebracio, en el dia a dia, és
predictibilitat.

El node metropolita: capacitat
i propagacio d’incidéncies

Quan la xarxa és radial i fragil, el
centralisme apareix encara que
ningu el planifiqui explicitament. Per
aixo cal diferenciar dues qlestions:

- Centralitat: és normal que Bar-
celona sigui un node fort per pes
demografic i economic.

- Centralisme: és quan el sistema
obliga a passar per Barcelona
perqué no hi ha bones alternatives
transversals o quan la qualitat fora
del nucli és tan baixa que expulsa
demanda.

Com en qualsevol sistema radial, el
nucli metropolita concentra deman-
da i capacitat. El problema apareix
qguan l'operacid es fa «al limit»: el re-
tard deixa de ser local i es converteix
en sistemic. La «Declaracion sobre

la Red» d’Adif descriu les condicions

d'accés, adjudicacié de capacitat i
catalegs i recorda que la xarxa és un
recurs finit.”® En el cas de Barcelona,
aquest «funcionar al limit» té un

coll d'ampolla molt concret i el més
rellevant de la xarxa: els dos tunels
ferroviaris urbans que creuen la ciu-
tat. Sén el pas obligat de la demanda
de Rodalies: R1, R3, R4, RG1 i R12 pel
tunel de Plaga de Catalunya i R2, R2
Nord (R2N), R2 Sud (R2S), R11, R13,
R14,R15,R16,R17 i llarga distancia
pel tunel de Passeig de Gracia. Con-
centren circulacions de moltes linies
en una infraestructura amb capacitat
limitada i amb poca redundancia:
guan hi ha una incidéncia dins el
tunel, el sistema no només perd
minuts, siné que perd capacitat de
recuperar-se, perque l'efecte domi-
nd s'escampa cap a totes les linies
gue hi conflueixen. La conseqiiéncia
és coneguda per a l'usuari: retards
en cadena, trens fora d'horari i una
xarxa que deixa de ser llegible. |, des
del punt de vista de pais, és encara
més greu: si el node que ha de cosir
connexions és fragil, la periferia és
la primera a quedar penalitzada —no

13 ADMINISTRADOR D'INFRAESTRUCTURES
FERROVIARIES (ADIF), «Declaracién sobre la Red
Libro 2025»



per distancia, siné per dependencia
d'un Unic pas critic.

La via uUnica: fragilitat incorporada
al disseny

Aix0 és especialment clar amb la
linia R3: mentre hi hagi trams sense
desdoblar, la via Unica actua com

a coll d'ampolla que restringeix la
capacitat de la linia sencera. L'avenc
en l'impuls d'estudis i contractes
per al desdoblament, que estan en
marxa durant el 2026, és una bona
noticia, perd també un recordatori
del retard estructural amb qué s'ha
afrontat una necessitat basica de
servei.'

També 'R1 posa de manifest com la
manca de doble via —o la insuficien-
cia de capacitat efectiva en trams i
nodes clau— converteix la gestid del
servei en un exercici permanent de
contencid. En linies de gran deman-
da, quan l'oferta depén d'una capa-
citat rigida i amb poca redundancia,
qualsevol alteracié —una avaria, una
limitacié temporal, una incidéncia a

14  COMAJOAN, «L'avenc del desdoblament de la
linia de 'R3».

Quan el tren no arriba, el bus ha de ser la pota de xarxa; i perqué ho
sigui cal intermodalitat real, no només coexisténcia fisica de serveis

'entorn— es tradueix en retards que
es propaguen i en una recuperacio
lenta de la regularitat. Es el mateix
mecanisme: quan no hi ha marge ni
alternatives operatives, la xarxa dei-
xa de comportar-se com una xarxa

i passa a ser un corredor fragil en
gue la fiabilitat queda condicionada
per l'element més feble. Des d'una
mirada de xarxa, el desdoblament no
és «una obra més»: és una condicié
de resiliencia. Una infraestructura
sense punts de creuament suficients
fa que qualsevol incidencia sigui un
tancament operatiu de facto. La lli¢o
és general: un pais en xarxa no és un
pais que «fa obres», sind un pais que
les fa amb sentit operatiu, calendari
assumible i alternatives durant la
transicié.

L'exemple de Montcada és pedago-
gic pergué obliga a fer compatibles
els objectius de millorar capacitat
ferroviaria i, alhora, evitar solucions
gue generin conflictes territorials o
agreugin la discontinuitat del servei.
En aquest sentit, la PTP ha proposat
aprofitar espais existents —com la
seccio de la C-17, una carretera que
secciona Montcada— per facilitar el
desdoblament de 'R3 en el seu pas
pel municipi i, alhora, fer un espai

més amable alla on hi ha un tren-
cament de la continuitat del poble.
Es tracta de convertir una debilitat
del municipi en una oportunitat de
creixement de Rodalies i de connexid
entre barris.'

Terminals i intercanviadors:
la infraestructura invisible que fa xarxa

Les correspondencies no passen
soles: necessiten intercanviadors

ben dissenyats, terminals d'autobus
funcionals i informacié integrada, de
facil accés i concisa. La idea de fons
és simple: quan el tren no arriba, el
bus ha de ser la pota de xarxa; i per-
que ho sigui cal intermodalitat real, no
nomeés coexisténcia fisica de serveis.

Aquesta «infraestructura invisible»

té dues virtuts per a un pais en xarxa:
és relativament rapida d'executar i
multiplica el rendiment d'allo existent,
perque converteix serveis dispersos
en una cadena viable. Un bon inter-
canviador bus-tren ha de complir
unes condicions molt facils i intultives:

15 ASSOCIACIO PER LA PROMOCIO DEL TRANS-
PORT PUBLIC, «Proposta per al desdoblament de 'R3
al seu pas per Montcada i Reixac».
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La vertebracio no és compatible amb
un sistema que aprén lentament de les incidéncies

'estacié d'autobusos ha d'estar

al costat de l'estacio del tren, la
informacidé ha d'estar actualitzada en
ambdues estacions i els horaris han
d'anar coordinats.

Un bon intercanviador no és una
obra «bonica». Es una obra util. Ho
és quan bus i tren gqueden cosits
fisicament i operativament. Quan el
transbord és curt. Quan no cal «bus-
car» la parada. | quan la informacio i
els horaris estan pensats per encai-
xar. Girona és un exemple d'aposta
explicita per la intermodalitat i per
concentrar serveis en el mateix node.

Recentment, la inauguracié de

la nova estacié a Lleida-Pirineus
demostra que, quan es planteja com
a intermodal bus-tren, funciona. La
idea és simple: unificar terminal
d'autobusos i estacio ferroviaria,
amb la maxima integracio fisica i
informativa possible. Aixo redueix
friccio, fa el transbord natural i con-
verteix el node en una «porta» real al
transport public per a Ponent i per a
les connexions amb la resta del pais.

El contrari també existeix. | fa molt

mal a la xarxa. Traslladar una estacié
fora del nucli o separar tren i bus
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trenca la cadena porta a porta. Fi-
gueres n'és un cas clar: si tren i bus
deixen d'estar colze a colze, molts
municipis perden el seu «accés»
ferroviari en transport public. També
passa quan el node hi és pero el
servei no hi encaixa: al Camp de Tar-
ragona el bus no esta coordinat amb
el tren i trajectes curts es tornen
dissuasius perque el transbord no
esta resolt, fet que impossibilita que
la xarxa funcioni.

Oferta no competitiva en fiabilitat:
la predictibilitat com a condicio de
vertebracio

Renfe ha posat a disposicié publica
informes de puntualitat en diversos
serveis i nuclis, dins l'apartat de
govern corporatiu i transparéncia, i
també ha publicat notes informatives
sobre aquestes dades.’ Aquest mo-
viment és positiu: obliga a reconéixer
la puntualitat com a indicador central
de qualitat.

Ara bé, les dades presentades no
deixen de ser cuinades per tal de

16 RENFE, «Informe mensual de puntualidad de
Cercanias de Renfe»

mostrar una certa normalitat. La
realitat que es viu amb les Rodalies
fa més de deu anys que és un su-
plici: robatoris constants de coure,
caigudes del sistema de control,
combois grafitejats... A més a més
de la manca d'inversidé historica
gue ja hem comentat. LAIReF, en el
marc de la seva revisié de despesa,
posa el focus en la necessitat de
reforcar mecanismes de planifi-
cacié pressupostaria i d'avaluar
l'eficiencia de les infraestructures
de transport.”

Aquesta mirada és imprescindible
per evitar dos errors recurrents:
projectes grans que absorbeixen
recursos perd gue no resolen colls
d'ampolla quotidians, mencionats
anteriorment; execucions que s'allar-
guen i minen la confianga ciutadana
perque l'usuari només percep talls i
degradacié de servei, com ha estat el
cas de 'R3, gue ha acumulat obres
pendents fins al punt d'anunciar 16
mesos de tall del servei mentre es
duen a terme.

17 AUTORIDAD INDEPENDIENTE DE RESPONSA-
BILIDAD FISCAL, «Evaluacion del gsto publico 2019
Estudio: Infraestructuras de transporte».



Dit sense eufemismes: la inversio
gue no es tradueix en fiabilitat és
inversid que no vertebra.

Les dades, en tant que necessaries

i importants, no sén suficients. Un
pais en xarxa necessita una discipli-
na addicional. La publicacié de dades
ha de ser el punt de partida per
poder identificar els punts rellevants
d'actuaci6. Dades obertes de limita-
cions temporals de velocitat (LTV),
obres i terminis d'execucio, retards
en el desenvolupament de projec-
tes... Dades que permetin poder fer
un seguiment de cada desviacio
important i que es correlacionin amb
mesures correctores operatives o

de manteniment, segons s'escaigui.
Sense transparéncia i capacitat de
seguiment real de les actuacions i
limitacions temporals, la puntualitat
queda reduida a comunicacio, no a
gestid.

La vertebracio no és compatible amb
un sistema que apren lentament de
les incidencies. La lectura per a la
xarxa és directa: sense implementa-
cié efectiva de mesures preventives,
a més de les correctives, qualsevol
increment de transit i de complexitat

operativa augmenta en vulnerabilitat.

Sense els elements per fer la «infraestructura invisible»,
el tren no pot vertebrar el territori, i el bus queda condemnat
a ser un pedag o un servei residual en comptes d'un de capil-lar

| en serveis de proximitat, agques-
ta vulnerabilitat es converteix en
perdua de confianga i retorn modal
al cotxe.

Cap a on hauriem d’anar:
governar la xarxa, no inaugurar-la

Si volem un pais en xarxa, el primer
és assumir que no hi ha cap «solucié
Unica» que ho arregli tot d'aqui a deu
anys, ni tampoc cap suma de peda-
¢0S que, per acumulacié, esdevingui
un sistema fiable. Cal un canvi de
rumb: passar de la politica d'anuncis
a la politica de servei. Aixo vol dir
gue la fiabilitat ha de deixar de ser
un extra i convertir-se en obligacio:
horaris que es compleixen, inciden-
cies que es contenen i, sobretot,
capacitat de recuperar la regularitat
guan les coses fallen. | aixo vol dir
invertir en el sistema al complet,
prioritzar actuacions que beneficiin
la cadena completa —tant tren com
autobus, com els voltants de les es-
tacions— i un manteniment predictiu
gue s'anticipi a les possibles fallades
del sistema. Es vital que, quan hi hagi
un problema, no sigui l'usuari qui

en pagui les consequéncies.Aterrat
en decisions concretes, la xarxa es

construeix amb tres tipus d'actua-
cions que es reforcen mutuament.
Primer, servei com a infraestruc-
tura: cadencia i correspondencies
pensades perqué el transport public
sigui previsible i usable sense haver
d'estudiar els horaris com si fossin
un examen. Segon, colls d'ampolla:
no cal «fer-ho tot», cal comencar
pels punts que multipliquen retards
i limiten freqléncies; mentre hi

hagi via Unica o nodes saturats, el
sistema continuara sent fragil per
disseny. Tercer, intermodalitat real:
terminals i intercanviadors que
facin facil el porta a porta —primer
i Ultim quilometre, transbords curts,
informacié clara i horaris coordinats.
Sense aquesta «infraestructura
invisible», el tren no pot vertebrar el
territori, i el bus queda condemnat a
ser un pedag o un servei residual en
comptes d'un de capil-lar.

| el punt decisiu és la governanca.
Prioritzar és dir «no» i assumir
costos politics avui per evitar costos
socials dema. Avaluar no és buro-
cracia: és posar fi a la cultura del «ja
s'anira fent» i obligar-se a demostrar
gue cada euro i cada tall d'obra com-
pren més fiabilitat, més capacitat util
i millor informacié a l'usuari. Quan
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Un pais en xarxa no es declara: es governa

el sistema falla, no n’hi ha prou amb
buscar culpables: cal un comanda-
ment clar, responsabilitats tracables
i un cicle de millora que transformi
incidéncies en canvis operatius. Un
pais en xarxa no es declara: es go-
verna. | o aixd es nota, o no hi és. =

16 | eines 56 setembre 2026
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