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1. Antecedents 

 

La duplicació de la línia de Montcada Bifurcació a Vic és una reivindicació de fa molts anys, i la podem 

trobar, almenys pel que fa al tram Montcada Bifurcació - La Garriga, en tots els plans de transport 

que ha elaborat la Generalitat de Catalunya des dels anys 80. A poc a poc l'Estat va anar assumint 

aquesta reivindicació, i a partir dels anys 2.000 comença a fer estudis en aquest sentit:  

− Estudio de aumento de capacidad en la línea 3 de Cercanías de Barcelona. Tramo: Montcada 

- Vic. Ministerio de Fomento. Saitec, 5-2001. 

 

− Estudio informativo del proyecto: Cercanías de Barcelona. Linea R3. Tramo Montcada - Vic. 

Duplicación de Via. Ministerio de Fomento. Saitec, 7-2008. 

 

− Plan de Cercanías 2008-2015. Ministerio de Fomento. 

L'estudi informatiu de 2008 era força ambiciós (ja que abordava la línia fins a Vic),  així com la inclusió 

de la duplicació en el Plan de Cercanías, però la crisi i la manca de voluntat política varen aturar el 

procés. 

En el context de l'impuls a les Rodalies i l'intent de solució dels problemes que té aquest servei, la 

Generalitat de Catalunya va redactar el document "Pla d'actuacions prioritàries a la RFIG per a la 

millora de la seguretat, fiablitat i funcionalitat del serevei de Rodalies de Catalunya, 2014-2016". RFIG 

vol dir Red Ferroviaria de Interés General, es a dir, la d'ample ibèric gestionada per Adif i 

competència de l'Estat. Aquest document fou pactat amb Adif i Renfe i amb la Ministra de Foment 

Ana Pastor. Suposava unes inversions de 306 M€ que tenien les característiques de ser de cost 

raonable, fàcils de fer en un termini curt i d'interès prioritari. Pel que fa a la R3 incloïa actuacions a St 

Andreu Arenal, Montcada Bifurcació, Mollet-Santa Rosa i Santa Perpètua.  

La Generalitat també demanà que es fessin duplicacions parcials entre Montcada i La Garriga, en els 

trams poc conflictius en els quals no calgués fer estudi informatiu (però sí tràmit ambiental). 

Finalment, el 25 de febrer de 2015 el Ministeri de Foment va anunciar: 

− Redacció d'un nou E.I. Montcada - Parets. 

− Redacció dels projectes constructius dels trams Parets - Granollers - Canovelles, y Les 

Franqueses - La Garriga. 

− Redacció d'un nou E.I. La Garriga - Vic, desenvolupant inicialment el projecte del tram 

Balenyà - Vic. 

− Estudi de capacitat del tram Vic - Puigcerdà. 

− Millores d'instal·lacions i accessibilitat a les estacions de Montcada Bifurcació, Mollet Santa 

Rosa, Balenyà els Hostalets i Vic. 
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La conclusió es que els trams conflictius, on es demanen soterraments o calen variants, el Ministeri 

els ajorna anunciant que redactarà nous estudis. En canvi, els trams on es pot procedir a desdoblar 

sense conflictes territorials, son impulsats mitjançant la redacció de projectes constructius. 

En aquest context, el  març de 2016 el Ministeri ha tret a informació pública l'Estudi d'impacte 

ambiental de la duplicació Parets - La Garriga, pas previ obligat per a procedir a la redacció del 

projecte constructiu. La Ministra Ana Pastor va anunciar el compromís de tenir obres el 2017: 

− Estudio de impacto ambiental proyecto de duplicación de via de la línea de Cercanías R3 

entre Parets y La Garriga (Barcelona). 
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2. Planejament 

 

2.1. Plan de Cercanías 2008-2015 

 

El "Plan de infraestructuras ferroviarias de cercanías de Barcelona 2008-2015" incorpora la duplicació 

complerta de la línia R3 entre Montcada Bifurcació i Vic, amb un pressupost estimat de 650 M€. 

S'indica també que el tram Montcada - La Garriga és el prioritari. 

 

Plan de Cercanías. Fitxa de la duplicació Montcada - Vic 
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Plan de Cercanías. Aforament (demanda) en estacions 
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Plan de Cercanías. Proporció de viatgers en cada línia en el túnel de Plaça Catalunya 

 

 

Plan de Cercanías. Càrrega de les línies. 

Les línies R1, R2 i R4 tenen puntes de 30.000 viatgers/dia en el tram central 
La línia R3 té puntes de 8.000 viatgers/dia en el tram central 
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Plan de Cercanías. Càrrega de la línia R3 
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Plan de Cercanías. Anàlisi de capacitat i proposta d'augment de la capacitat del sistema 
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Plan de Cercanías. Reordenació prevista de les línies de Rodalies per tal d'augmentar la capacitat 

 

 

 

Actualment, la disposició de la infraestructura als accessos ferroviaris a Barcelona (pel sud: Sants-

l'Hospitalet i pel nord: Sagrera-Montcada Bifurcació) implica que les línies R1, R3 i R4 s'encaminen 

pel túnel de Plaça Catalunya i la línia R2 s'encamina pel túnel de Pg de Gràcia (C/Aragó), de manera 

que la capacitat del túnel de Plaça Catalunya limita la capacita global del sistema. A banda de millora 

la senyalització per tal de poder fer circular més trens pel túnels de Barcelona, el Plan de Cercanías 

proposa reordenar els encaminaments de les línies, de manera que dues passin pel túnel de Plaça 

Catalunya i dues pel de Passeig de Gràcia: 
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Per túnel de Plaça Catalunya:  

− St. Vicenç de Calders - Vilanova - Sants - Plaça Catalunya - Sagrera - Mataró - Maçanet 

− Aeroport  - Plaça Catalunya  - Terrassa - Manresa 

Pel túnel del carrer Aragó:  

− St. Vicenç de Calders - Vilafranca - Sants - Pg de Gràcia - Granollers - Maçanet 

− (Castelldefels - Cornellà)* - Sants - Pg de Gràcia - Sagrera - Vic - Puigcerdà 

(*nova línia) 

Per a que aquesta reordenació sigui possible, cal fer les següents actuacions:  

− Reordenació de les línies a l'Hospitalet: incorpora, a més, els soterraments de les vies a 

l'Hospitalet i l'intercanviador de La Torrassa. aquesta actuació disposa, molt complexa i 

costosa, disposa, com a mínim, d'avantprojectes ja redactats. 

− Nou accés, en via doble, a l'Aeroport: obra adjudicada pel Ministeri de Foment (a través de la 

Seitt) a Copcisa-Ferrovial Agromán-Sacyr el 2010,  s'han començat les obres el 2016. 

− Posada en servei de l'estació de La Sagrera: obra en curs, termini de finalització incert per 

motius pressupostaris. 

− Remodelació a Montcada Bifurcació (associada a la duplicació de la R3). Projecte no definit. 

Si a aquestes actuacions s'hi afegeix la construcció de la nova línia Castelldefels - Cornellà, l'esquema 

previst al Plan de Cercanías queda completat.  

Observis que aquest esquema afecta la línia de Vic, ja que li permetrà aprofitar al màxim el potencial 

resultant de la duplicació de la línia, i significaria el seu perllongament des de l'actual terminal de 

l'Hospitalet cap a Cornellà, St Boi, Viladecans, Gavà i Castelldefels, esdevenint una línia de Rodalies 

molt important. 
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Plan de Cercanías. Reordenació prevista de les línies de Rodalies a l'Hospitalet. Incorpora el soterrament de les vies i 

l'intercanviador de la Torrassa. 
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Plan de Cercanías. Nova línia a l'Aeroport, incorporada a la futura línia Manresa - Terrassa - Plaça Catalunya - Sants - 

Aeroport 

 

 

Plan de Cercanías. Nova línia Castelldefels - Cornellà incorporada a la futura línia Castelldefels - Sants - Plaça Catalunya - 

Vic - Puigcerdà 

 

  



16 

 

 

 

2.2. PDI 2011 - 2020 

 

 

PDI 2011-2020 

 

 

PDI 2011-2020 
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PDI 2011-2020 

 

 

PDI 2011-2020 

El 2015 s'haurien d'haver licitat les obres del tram Montcada - La Garriga 
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3. Estudis del Ministeri de Foment 

 

3.1. Estudi d'agument de capacidad C-3 (2001) 

 

"Estudio de aumento de capacidad en la línea 3 de Cercanías de Barcelona. Tramo: Montcada - 

Vic. Ministerio de Fomento". Saitec, 5-2001. 

 

3.1.1. Dades bàsiques de la línia 
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Estudi d'augment de capacitat R3 (2001): 

Perfil de càrrega de la línia 
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Estudi d'augment de capacitat R3 (2001): 

Perfil de càrrega de la línia 
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Estudi d'augment de capacitat R3 (2001): 

Servei ofert per la línia 
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3.1.2. Solucions estudiades per a augmentar la capacitat 

 

En la situació actual, en hora punta (i en general també en hora vall) hi ha un màxim de 2/3 trens per 

sentit, això vol dir, en primera aproximació, un tren cada 20 / 30 minuts. Degut a l'obligació dels 

creuaments en estacions per la via única, els intervals de temps no poden ser gaire regulars.  

L'estudi de capacitat planteja tres escenaris de servei (intervals entre trens d'un mateix sentit): 

Escenari 1) hp: 15', hv: 30' 

Escenari 2) hp: 15', hv: 15' 

Escenari 3) hp: 9', hv: 18' 

Per a l'Escenari 1, que entenem significaria el guany mínim però significatiu a assolir, calen les 

duplicacions Montcada Ripollet - Santa Perpètua, Mollet - Parets, Granollers, La Garriga, Sant Martí 

de Centelles, Balenyà - Tona Seva i un tram arribant a Vic. 

Tal com es veu en l'estudi informatiu de 2008, els trams de solució conflictiva, on no serà possible 

duplicar mantenint la via a nivell pel mateix traçat, són:  

− Entre el riu Ripoll i Montcada Ripollet: no està clar si afecta la duplicació Montcada Ripollet - 

Santa Perpètua. 

− Mollet: tram que afecta plenament la duplicació Mollet - Parets 

− Figaró - Sant Martí de Centelles: sembla que no seria necessari per a assolir els objectius 

mínims. 

D'altra banda, cal dir que escometre una duplicació dividida en nombrosos sub-trams fruit d'un 

estudi teòric de capacitats té poc sentit, ja que introdueix unes rigideses i complexitats d'explotació, 

fins i tot un cert nivell de risc, poc desitjable. De fet, segurament el més lògic seria començar a 

duplicar per Montcada i anar pujant, tot millorant el servei en els trams de més càrrega de viatgers, 

que són sempre els més propers a Barcelona. 

Aquí apareixen però els problemes de Montcada Ripollet i de Mollet.  

El problema de Montcada Ripollet sembla el menys greu ja que: es un soterrament curt (700m), i 

d'altra banda poc discutible. A més segons l'estudi de capacitat, potser no seria imprescindible per a 

assolir un servei en hora punta de 15 minuts. 

El problema de Mollet sembla més greu ja que es demana un soterrament important (2,5km). A més, 

segons l'estudi de capacitat, seria imprescindible per a assolir un servei en hora punta de 15 minuts. 
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Estudi d'augment de capacitat R3 (2001) 
Propostes per al tram Montcada - La Garriga 
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Estudi d'augment de capacitat R3 (2001) 
Propostes per al tram La Garriga - Vic 
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3.2. Estudi informatiu duplicació R3 Montcada - Vic (2008) 
 

"Estudio informativo del proyecto: Cercanías de Barcelona. Linea R3. Tramo Montcada - Vic. 

Duplicación de Via. Ministerio de Fomento". Saitec, 7-2008. 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008): 

Situació actual (2008) del servei a la R3 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008): 

Situació actual (2001) del servei a la R3 

 

 



26 

 

3.2.1. Propostes de l'Estudi informatiu 

 

En la solució base no es soterren vies ni es fan variants, però en els punts conflictius es plantegen 

alternatives. L'única excepció és a l'inici, entre l'antiga estació de Montcada i Reixac Sant Joan (R3) i 

Montcada i Reixac - Manresa (R4), que es proposen de refondre en una de sola. Aquesta solució té 

sentit, ja que permet resoldre un punt on d'altra manera seria molt difícil la duplicació. 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008). 

Montcada i Reixac: refós de les estacions de Sant Joan (R3, actualment fora de servei) i Manresa (R4) 

Alternativa de soterrament a Montcada-Ripollet (700m) 

 

A Montcada es planteja un semi-soterrament a Mas Rampinyo, que permet convertir el pas inferior 

de vianants en un pas superior. Solució que acaba proposant l'estudi informatiu i que pensem podria 

ser acceptable per part de Montcada. 



27 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008). 

Mollet del Vallès: alternatives de soterrament (2,5 km) i de viaducte (600m) 

Es planteja una alternativa consistent en permeabilitzar la via per sota (actualment ja passa elevada) i 

traslladar l'estació de Mollet Santa Rosa més cap al centre de la població (cap al nord). Al nostre 

entendre, aquesta alternativa té sentit i resultaria en una millora important per a Mollet. De fet, es el 

que va proposar un estudi de Barcelona Regional l'any 1997.  

Es planteja també una alternativa de soterrament total, que implica també el desplaçament de 

l'estació de Santa Rosa. Es la solució que acaba proposant l'estudi informatiu. Pensem que si  bé seria 

una situació ideal per a Mollet, es molt poc probable que, a curt o mig termini (fins i tot a llarg 

termini) el Ministeri l'executi, degut al seu alt cost front a l'alternativa de pas elevat permeabilitzat. 
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E.I. duplicació R3 (2008). 

Parets i Granollers: duplicació a nivell 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008). 

Les Franqueses i La Garriga: duplicació a nivell 
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E.I. duplicació R3 (2008). 

La Garriga - Figaró - Centelles: alternatives de variants en túnel per a resoldre el pas del Congost 

 

L'Estudi informatiu acaba proposant l'alternativa del túnel llarg, la qual cosa pensem que té sentit. 
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E.I. duplicació R3 (2008). 

Sant Martí de Centelles - Centelles: duplicació a nivell 

 

 

E.I. duplicació R3 (2008). 

Balenyà - Tona-Seva - Vic: duplicació a nivell 

 

3.2.2. Conclusions 

 

 

En els punts més conflictius, (Montcada, Mollet) l' Estudi informatiu de 2008 acaba recomanant les 

solucions que els municipis han demanat. Però el fet es que els projectes no han avançat. Al nostre 

entendre, les solucions per a Montcada no tenen alternativa, mentre que per a Mollet el pas elevat 

permeabilitzat seria també un abona solució possibilista. El túnel llarg al Congost sembla també la 

solució més raonable. 

Amb la via duplicada entre Montcada i Vic, les limitacions al servei a la línia ja no estarien 

condicionades per aquest tram en sí, sinó per la solució global de Barcelona, des de Montcada i La 

Sagrera fins a Sants i l' Hospitalet. En aquest sentit, recomanem exigir el compliment del Pla de 

Rodalies (que inclou les actuacions previstes i reclamades per l'Hospitalet:  el nou esquema de línies, 

l' intercanviador de La Torrassa i el soterrament de les línies) i que dona resposta als problemes de 

capacitat del sistema sense necessitat de plantejar un nou túnel de Rodalies a Barcelona. En el cas 

que alguna administració plantegi solucions diferents de les previstes al Pla de Rodalies, caldria 

exigir-li que plantegi, i consensuï amb les altres administracions, un pla global alternatiu. 
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4. Projecte de duplicació Parets - La Garriga (2016-2017) 

 

El Ministeri de Foment ha tret a información pública l’ "Estudio de impacto ambiental proyecto de 

duplicación de via de la línea de Cercanías R3 entre Parets y La Garriga (Barcelona)". Saitec, 2-2016. 

 

El document que ha presentat el Ministeri de Foment és molt complet, i demostra que està molt 

avançada la redacció del projecte de duplicació de la via entre Parets i La Garriga, de manera que son 

creïbles (des del punt de vista tècnic) les declaracions de la Ministra Ana Pastor de que el 2017 es 

podria licitar i adjudicar l’obra. 

 

 

Esquema de les Rodalies de Barcelona 

 

 

Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017) 
Servei a la línia: 

Barcelona – Granollers: cada 30’, amb part de les hores punta cada 20’ 
Granollers – La Garriga: cada 30’-40’, amb una part de les hores punta cada 20’ 
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Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017): 
Àmbit del projecte de duplicació de via de la R3: Parets, Granollers, Les Franqueses, La Garriga 
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Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017): 
Àmbit del projecte de duplicació de via de la R3: Parets, Granollers, Les Franqueses, La Garriga 
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Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017): 

Seccions tipus 
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Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017): 

Túnels i viaductes 
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Proyecto de duplicación Parets-La Garriga (2016-2017): 
S’estan ja redactant els projectes de supressió de tots els passos a nivell existents 
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5. Anàlisi del servei 

 

Analitzant els gràfics de marxa de la línia dels  anys 1992 i 2000, veiem que, sense alteracions 

remarcables en la infraestructura, es va aconseguir densificar lleugerament la malla: 

En horari punta de 7 a 9 (3 hores), entre Montcada i Granollers: 

Any 1992 

 

− 6 trens/h, sentit Vic -> Barcelona 

− 4 trens/h, sentit Barcelona -> Vic 

Es a dir, una freqüència màxima de 2 trens/h 

Any 2000 

− 7 trens/h, sentit Vic -> Barcelona 

− 6 trens/h, sentit Barcelona -> Vic 

Es a dir, una freqüència entre de 2 i 3 trens/h 
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S'ha fet un exercici teòric d'encabir: 

− 11 trens/h, sentit Vic -> Barcelona 

− 12 trens/h, sentit Barcelona -> Vic 

Es a dir, una freqüència entre 3 i 4  trens/h 

 

 

Sembla possible doncs que sense les duplicacions de Montcada i de Mollet el servei pogués millorar 

encara una mica, si bé això caldria contrastar-ho amb estudis molt més afinat i a poder ser disposant 
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de la col·laboració d'Adif i de Renfe. En tot cas, l'estudi de capacitat de l'any 2001 diu que per a posar 

4 trens/hora cal duplicar els trams Montcada Ripollet - Santa Perpètua i Mollet Santa Rosa - Parets. 

 

S'ha analitzat l'evolució dels temps de recorregut al llarg dels anys: 

Temps de recorregut mitjà: 

2000:  91,9 minuts 

2012:  87,3 minuts 

2016:  89,1 

Els temps havien anat millorant una mica, però han tornat a augmentar. Pot ser degut a la 

introducció de normes d'explotació més estrictes arrel de l'accident de Santiago. 
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6. Conclusions 

 

En un projecte de duplicació de via, si bé es poden escometre duplicacions parcials en els trams més 

crítics, per a obtenir millores amb inversions més acotades, té lògica començar pels trams més 

carregats i propers al nucli. En el cas de la R3, té sentit començar per Montcada – La Garriga, i 

idealment el millor seria començar per Montcada – Granollers. En aquest cas ens trobem però amb 

problemes en tres àmbits singulars, que requereixen solucions més difícils de consensuar i molt més 

cares, que el Ministeri ha decidit ajornar a base d’anunciar la redacció d’un nou estudi informatiu.  

 

Això vol dir que es podria estar replantejant les solucions que va proposar/acceptar en l’estudi 

informatiu, per massa cares:  

 

− Montcada Sant Joan – Montcada Manresa: tram amb molt poc espai, el Ministeri proposà 

interactuar amb la línia R4, desplaçant l’estació actual de Montcada-Manresa. Sembla una 

solució raonable. 

 

− Montcada Mas Rampinyo: el Ministeri proposà un curt soterrament parcial. Sembla una 

solució raonable. 

 

− Mollet: en les conclusions de l’estudi informatiu, Ministeri va acceptar fer el soterrament 

total. Però el fet es que ho té aturat i que diu que vol fer-ne un de nou. Al nostre entendre, la 

solució alternativa de moure l’estació de Santa Rosa, mantenir la línia alta i permeabilitzar 

per sota no seria una mala solució. Es molt probable que el soterrament no es faci en molts 

anys, hipotecant el servei de la línia. 

 

El Ministeri té molt avançada la redacció del projecte de duplicació del tram Parets – La Garriga, de 

manera que de manera que son creïbles (des del punt de vista tècnic) les declaracions de la Ministra 

Ana Pastor de que el 2017 es podria licitar i adjudicar l’obra. Aquest és justament el tram en el que es 

pot fer la duplicació sense soterraments. 

 

Seria interessant estudiar amb detall com podia  quedar el servei si es fa la duplicació Parets – La 

Garriga i no es fan les duplicacions de Montcada i de Mollet, per tal que el territori pugui fer una 

reflexió sobre com avançar. L'estudi de capacitat del Ministeri de l'any 2001 diu que per a aconseguir 

trens cada 15 minuts cal duplicar Montcada Ripollet - Sta Perpètua i Mollet Santa Rosa - Parets. 

 

En qualsevol cas, qualsevol augment del servei en hora punta significa fer passar més trens pels 

túnels de Barcelona, i això implica com a mínim millorar la senyalització en aquests túnels, i impulsar  

la reestructuració de les línies que preveu el Plan de Cercanías (obres de l'Hospitalet i de la Sagrera).  

 

 


