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La Línia Orbital Ferroviària al Vallès 

 

1. Antecedents 
 

1.1. PDI 2001-2010 

El Pla Director d’Infraestructures de transport públic col·lectiu 2001-2010 de la Regió Metropolitana 

de Barcelona aprovat el 25 d’abril de 2002 pel Consell d’Administració de l’Autoritat del Transport 

Metropolità (ATM) determinà la necessitat de realitzar un “estudi de viabilitat” de la línia orbital 

ferroviària amb la finalitat de “decidir incorporar l’ actuació en el PDI 2001-2010 segon quinquenni”. 

 

PDI 2001-10 

 

Detall de tram Granollers – Terrassa de la LOF al PDI 2001-10 
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En aquest context, l’ATM va redactar l’ Estudi de corredors i alternatives. Estudi conjunt de viabilitat 

de la nova línia ferroviària orbital. Maig 2004. TRN Ingeniería / Cinesi. 

 

 

 

Estudi de corredors i alternatives. Estudi conjunt de viabilitat de la nova línia ferroviària orbital. 

Maig 2004. TRN Ingeniería / Cinesi. 

 

 

 Viatgers/dia 

(dos sentits) 

Càrrega màxima/dia 

(per sentit) 

Entrades estacions 

(viatgers/dia) 

Mataró - Granollers 9.000 2.600 
(Mataró - Argentona) 

Mataró: 2.600 

Granollers: 2.300 

Granollers - Sabadell 5.800 2.400 
(Sta Perpètua - Barberà) 

Granollers: 800 

Sabadell: 2.200 

Terrassa - Martorell 1.300 650 Terrassa : 650 

Martorell: 650 

Vilafranca - Vilanova 13.600 5.700 
St Pere de Ribes - Vilanova 

Vilafranca: 1.300 

St Pere de Ribes: 2.600 

Vilanova: 5.700 

TOTAL 30.300   

 

Previsions de tràfic a la LOF en l’horitzó 2025 segons l’estudi de l’ATM de l’any 2004 
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1.2. PITC  

El Pla d’Infraestructures del transport de Catalunya (PITC), pla sectorial que defineix les necessitats 

de les xarxes viàries i  ferroviàries de Catalunya, aprovat pel el Govern de la Generalitat el juliol de 

2006, inclou la línia orbital en la proposta de nous eixos ferroviaris entre les línies convencionals. 

Aquest pla pren como a referència aquells plans que tracten el futur de les xarxes ferroviàries com 

son el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT) del Ministerio de Fomento i molt 

especialment el PDI 2001-2010. 

 

Xarxa ferroviària de Catalunya segons el PITC 

 

 

1.3. Pla Territorial Metropolità 

 

El Pla Territorial Metropolità de Barcelona, aprovat l’any 2006, és un dels set plans en els que es 

desenvolupa el Pla Territorial General de Catalunya, i incorpora en la seva proposta ferroviària la 

construcció de la nova línia orbital. Relaciona aquesta nova línia amb algunes propostes d’extensió  i 

regeneració urbana que planteja el pla, especialment a Vilanova i la Geltrú, Martorell i el Vallès. El 

PTM i els estudis d’Ifercat per al Pla Director Urbanístic de la Línia Orbital Ferroviària es varen 

desenvolupar en paral·lel i de manera coordinada, de manera que el traçat coincideix en ambdós 

plans. 
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La xarxa ferroviària i les àrees de desenvolupament estratègic i noves centralitats del PTM 

 

 

Tram Granollers – Sabadell de la LOF al PTM 
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1.4. Plan de Cercanías de Barcelona 2008-2015 

 

Plan de infraestructuras ferroviarias de cercanías de Barcelona 2008-2015, de febrer de 2009, es el 

document que dissenya el futur de les infraestructures de la Xarxa Ferroviària d’Interès General de 

l’Estat per a l’àmbit de les Rodalies de Barcelona.  

El Pla incorpora l’inici dels estudis per a la definició i programació de la línia orbital ferroviari dins del 

Programa d’actuació referent a “Infraestructures, noves línies i duplicacions”. 

 

 

La LOF en el Plan de Cercanías de Barcelona 

 

El Plan de Cercanías incorpora també un programa d’intercanviadors del qual cal destacar una 

inversió de 50 M€ en el de Barberà-Cerdanyola, en l’encreuament de les línies R4 (Barcelona-

Sabadell-Terrassa-Manresa) i R8 (Martorell – Granollers). 
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Intercanviadors en el Plan de Cercanías de Barcelona 

 

 

Intercanviadors en el Plan de Cercanías de Barcelona 
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Dades de viatgers pujats en estacions a la xarxa de Rodalies 
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Perfil de càrrega de les línies C3 (R3) i C7 (R7/R8) 
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Estudi funcional de la LOF del Ministerio de Fomento 

Amb posterioritat al PDU elaborat per la Generalitat, i com a desenvolupament del Plan de Cercanías, 

el Ministerio de Fomento va encarregar la redacció d’un estudi funcional de la LOF, amb un nivell de 

detall semblant al dels estudis del PDI. Aquest treball no s’ha fet públic. Per la informació a la que 

s’ha pogut accedir, el treball del Ministeri desenvolupa i recomana alternatives diferents de les de la 

Generalitat en alguns trams, amb l’objectiu d’abaixar els costos de la línia. Es busca fer la connexió 

Vilanova-Vilafranca-Martorell-Terrassa-Sabadell-Granollers-Mataró amb la mateixa filosofia 

d’aprofitar al màxim les línies existents, però sense buscar el donar servei als nous creixements que 

preveu el Pla Territorial Metropolità, i posant moltes menys estacions noves. Les dades de demanda i 

d’inversió que resulten son de l’ordre de la meitat que les del PDU de la Generalitat. 

Pel que fa al tram Granollers – Sabadell, no contempla anar la buscar la R3 (línia de Vic), ni la R8 

(Papiol – Mollet), sinó que fa una connexió directa entre la R2 i la R4 (línia de Terrassa i Manresa). Es 

tracta d’un traçat nou, no contemplat en els estudis del PDU, des de La Llagosta fins a un punt entre 

Cerdanyola i l’intercanviador de Baricentro, passant per Ripollet, on hi posa una estació. Cal dir que 

el fet de posar una estació a Ripollet, que es un dels pocs municipis importants de la regió 

metropolitana sense estació de ferrocarril, podria tenir  interès i despertar expectatives. 
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2. Pla Director Urbanístic de la Línia Orbital Ferroviària 
 

2.1.  Estudis Ifercat 2005 – 2008 

 

L’any 2004 el Govern de la Generalitat va decidir posar en marxa els estudis per a la concreció del 

traçat de la línia orbital ferroviària, que es concretarien en una reserva de sol. Els treballs els va dirigir 

Ifercat (Infraestructures Ferroviàries de Catalunya). A tal fi, entre 2005 i 2008 es van desenvolupar els 

següents treballs: 

- Estudi de traçat de la línia orbital ferroviària. Tram Vilanova – Vilafranca. Març 2008. Idom. 

- Estudi de traçat de la línia orbital ferroviària. Tram Martorell - Terrassa.  Març 2008. Intraesa.  

- Estudi de traçat de la línia orbital ferroviària. Tram Sabadell - Granollers.  Març 2008. Dopec. 

- Estudi de traçat de la línia orbital ferroviària. Tram Mataró - Granollers.  Març 2008. Cicsa. 

- Estudi d'impacte ambiental de la LOF. 2008. Covitecma. 

- Estudi de la demanda de la línia orbital ferroviària. Juny 2008. Mcrit. 

- Pla Director Urbanístic per a la concreció i la delimitació de la reserva de sòl per a 

l’establiment de la Línia Orbital Ferroviària. Desembre 2008. Ovectio 
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Procés d’elaboració del PDU de la LOF 
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La LOF al Vallès 
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 Esquema de línies de la xarxa de Rodalies de Barcelona, incorporant la LOF 
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Esquema de línies de la xarxa de Rodalies de Barcelona, incorporant la LOF 
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 Esquema de vies de la LOF 
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Esquema de serveis, a llarg termini,  a la LOF 
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 M€ (PEC, IVA inclòs) 

Vilanova - Vilafranca 1100 

Martorell – Terrassa 860 

Sabadell – Granollers 670 

Granollers - Mataró 1.370 

Total 4.000 
Pressupost de la LOF 
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2.2. Estudi de la demanda 

 

Es calcula la demanda assumint 6 trens / hora per sentit (1 servei cada 10 minuts) en un itinerari 

circular. Les dades es refereixen a viatgers en els serveis de la nova línia (ja que hi ha moltes 

estacions on hi passen també altres línies).  
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 Viatgers/dia Càrrega màxima/dia  Entrades estacions 

Mataró - Granollers  12.900 Mataró N: 5.000 

Granollers: 5.400 

Granollers - Sabadell  15.300 Granollers: 5.400 

Sabadell C: 4.000 

Terrassa - Martorell  10.000  
(Terrassa - Abrera) 

13.300 
 (Abrera - Martorell) 

Terrassa: 3.700 

Martorell: 3.300 

Vilafranca - Vilanova  8.800 
 (St Pere de Ribers -

Vilafranca) 

13.700 
 (Vilanova - Vilafranca) 

Vilafranca: 2.400 

St Pere de Ribes: 4.400 

Vilanova: 6.600 

TOTAL 96.000   

Quadre resum de la demanda de viatgers a la LOF segons l’estudi de 2008 

 

 

 

 

Resum de la LOF segons AMTU 
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2.3. Alternatives de traçat estudiades en el tram Granollers - Sabadell 

 

 

 

Alternatives de traçat estudiades en el PDU de la LOF 
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2.4. Traçats adoptats al tram Granollers – Sabadell 

 

 

 

 
Intercanviador de Barberà-Baricentro 

Si bé no forma part de la LOF, la seva implantació fou estudiada ja que afecta algunes de les alternatives de traçat 

 

 

Esquema de vies Sabadell - Granollers 

 



30 

 

 

 



31 

 

 

 



32 

 

 

 



33 

 

 

 

 



34 

 

 

  



35 

 

 

 

 



36 

 

 

 

 



37 

 

 

 

 

 

2.5. Pressupost del tram Sabadell - Granollers 

 

Segons l'estudi de traçat de Dopec, el cost del tram Sabadell - Granollers seria: 

 PEM 

M€ 

PEC (PEM + 19% + IVA 21%) 

M€ 

R2-R3 129 180 

R3-R7 19 19 

R7-R4 291 408 

Int Baricentro 52 73 

TOTAL 486 680 
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2.6. Aprovació definitiva del PDU de la LOF (2010) 

 

El 14-4-2010 el Pla Director Urbanístic de la Línia Orbital Ferroviària fou aprovat definitivament. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Extractes de la Nota de premsa de l’aprovació definitiva PDU (14-4-2010) 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Extractes de la Nota de premsa de l’aprovació definitiva PDU (14-4-2010) 

Es destaca el procés de participació i el consens assolit amb tots els municipis per on transcorre el traçat 
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3. PDI 2011-2020 
 

El Pla Director d’Infraestructures de transport públic col·lectiu 2011-2020 de la Regió Metropolitana 

de Barcelona, de juliol de 2012, incorpora la LOF amb els traçats del PDU. Ara bé, en el PDU les 

reserves de sol a Vilanova i a Mataró permeten fer una variant completa del traçat actual, que el PDI 

no contempla. 
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Detall del tram Granollers – Sabadell en el PDI 2011-20 

Observis que la connexió R2 – R3 pel sud del circuit de Montmeló apareix en puntets, de manera que s’insinua que el pla 

aposta per obviar, almenys en primera fase, aquesta actuació, i concentrar-se en la connexió R2 – R4 a través de la línia R8 

(Papiol-Mollet) i el tram de nova construcció per Santiga i Barberà (traça de la Interpol·lar). 

 

 

El programa d’ampliació de la xarxa del PDI 2011-2020 no determina ni preveu inversió per a la LOF 
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El PDI 2011-2020 contempla l’intercanviador de Barberà entre les línies R8 i R4 
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4. Conclusions 
 

Situació actual dels estudis tècnics de la LOF: 

- La Generalitat de Catalunya va redactar (2005 -2010) i aprovar (14-4-2010) el Pla Director 

Urbanístic de la reserva de sol per a la Línia Orbital Ferroviària (PDU de la LOF). Aquesta reserva 

va comptar amb el consens del municipis afectats i aquest traçat està incorporat al Pla Territorial 

Metropolità (PTM) i al Pla Director d’Infraestructures (PDI 2011-2020) de l’ATM. 

 

- En el PDI 2011-2020 no hi ha cap previsió d’avançar en l’execució de la LOF. A diferència d’altres 

actuacions, no hi ha previsions de costos ni de demanda, ni se’n calcula la TIR (taxa interna de 

retorn), que possiblement sortiria negativa emprant la metodologia SAIT elaborada i 

preconitzada pel Departament de Territori i Sostenibilitat. L’alt cost de la línia (4.000 M€) i el seu 

nivell de demanda (de l’ordre del 10% de les principals línies de Rodalies), junt amb en el context 

econòmic actual, expliquen aquesta manca de definició. 

 

- El Ministerio de Fomento, a instàncies de la Generalitat, va incloure iniciar els estudis de LOF en 

el Plan de Cercanías 2008-2015, si bé en aquest pla tampoc hi ha cap previsió pressupostària per 

a la seva execució. Sabem que el Ministerio va encarregar i concloure (2014) un “estudi 

funcional” de la LOF d’un nivell de detall semblant als de la Generalitat. Aquest estudi va ser 

realitzat quan la Generalitat ja havia aprovat el PDU de la LOF, de manera que el traçat del PDU 

va poder ser inclòs i analitzat con una alternativa més. L’estudi del Ministerio no s’ha fet públic. 

Sabem però que en una part significativa del traçat de la LOF l’estudi del Ministerio recomana 

traçats diferents dels del PDU per tal d’abaixar significativament els costos. Ben segur que els 

resultats de demanda de la línia també baixarien pel fet de disminuir molt el nombre de noves 

estacions. 

 

Situació institucional: 

- La infraestructura de la LOF ha estat concebuda com formant part de la xarxa d’interès 

general de l’Estat, que és administrada per Adif i operada per Renfe. La Generalitat però n’és 

l’administració competent del servei, es a dir, decideix el nivell de servei, i hauria de pagar la 

subvenció a Renfe, en principi amb l’assignació que li hauria de traspassar l’Estat. Ara bé, 

això no s’ha produït, de manera que Renfe continua rebent directament la subvenció de 

l’Estat. En la pràctica, la situació de la Generalitat és doncs molt feble pel que fa a l’exercici 

de la seva competència sobre les Rodalies. 

 

- Si es segueix la manera habitual d’actuar de les administracions, correspondria a l’Estat 

realitzar els tràmits, redactar els projectes i escometre les obres per a fer realitat la LOF. 

L’estudi funcional del que disposa el Ministerio podria seria un primer pas en aquest camí. El 

següent pas podria ser redactar estudis informatius per als diversos trams, sotmetre’ls a 
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informació pública i acabar decidint els traçats. En aquest procés el PDU aprovat per la 

Generalitat només serà una referència sense cap valor normatiu. L’Estat mai s’ha sentit 

obligat a assumir els estudis ni les reserves de sol aprovades per la Generalitat. D’altra 

banda, cal pensar que en el context econòmic actual l’Estat no té cap interès ni previsió per a 

iniciar aquest procés. 

 

Anàlisi de possibles actuacions per a avançar: redacció d’estudis informatius dels trams 

- La LOF consta de quatre trams de nou traçat. Per tant, com a mínim serien quatre projectes 

independents, que es podrien posar en servei de manera independent. Tant per raons de 

volum i complexitat de projectes i obres, com sobretot pel seu alt cost, no es de preveure 

que l’administració que decidís escometre-la ho fes en els quatre trams de manera 

simultània. Per a escollir per quin tram començar, els estudis que han fet tant la Generalitat 

com l’Estat podrien ser suficients, ja que disposen de dades de costos i de demanda. Ara bé, 

aquesta decisió seria segurament problemàtica de cara al territori, i generaria discussions.  

 

- La redacció d’un estudi informatiu pressuposa (si bé no obliga) la voluntat de l’administració 

d’iniciar un procés que porta de manera natural a redactar un projecte constructiu i fer una 

obra. Per tant, caldria que fos una actuació que comptés amb un mecanisme, pressupostari o 

extra-pressupostari, per al seu finançament. En el context actual, ni l’Estat ni la Generalitat 

semblen tenir aquesta capacitat. 

 

- Si, seguint la manera habitual de procedir, es l’Estat qui assumeix els projectes i les obres, el 

més probable es que proposi traçats i solucions diferents de les del PDU de la Generalitat que 

ja foren consensuades amb el territori. S’obrirà per tant de nou el debat sobre el traçat, sigui 

quin sigui el tram escollit. 

 

 

Podria la Generalitat avançar en la definició de la LOF ?  

- Com ja s’ha dit, rarament la Generalitat ha anat més lluny de fer una reserva de sol per a una 

infraestructura que no sigui de la seva competència. L'únic cas fou el projecte de la línia 

d'alta velocitat Barcelona - Frontera Francesa, i l'Estat no el va aprofitar, sinó que en va fer 

un de nou començant de zero. L’Estat, mai s’ha sentit obligat per la feina feta per la 

Generalitat, i ha començat gairebé sempre de nou amb solucions gairebé sempre diferents. 

 

- Ara bé, estrictament es podria considerar que cadascun dels trams és una línia independent, 

i aleshores la Generalitat podria sentir-se legitimada a iniciar els tràmits per a la seva 

execució. La seqüència podria ser: 

 

o Els serveis tècnics de l’ATM, a partir dels estudis que va fer la Generalitat per al PDU i 

alguns complementaris, actualitzen el PDI 2011-2020 amb dades de costos i 

demanda de la LOF, i fan una proposta de priorització del trams. Generalitat i 

administració local debaten el tema en el sí de l’ATM. Amb les dades disponibles del 



46 

 

PDU, el tram més carregat i de menor cost és justament Sabadell - Granollers, de 

manera que tindria sentit començar per aquest tram.  

 

 M€ (PEC, IVA inclòs) Càrrega màxima 

(viatgers/dia) 

Vilanova - Vilafranca 1.100 13.700 

Martorell – Terrassa 860 13.300 

Sabadell – Granollers 680 15.300 

Granollers - Mataró 1.360 12.900 

Total 4.000  
 

 

o El DTES de la Generalitat redacta (segurament encàrrec via Infraestructures.cat) 

l’estudi (o estudis) informatiu corresponent. Es possible que l’Estat recorri aquesta 

decisió per invasió de les seves competències. 

 

 

Consideracions respecte del tram Granollers - Sabadell 

- Segons el PDU de la Generalitat, aquest tram consta de tres possibles sub-trams: 

 

o Connexió R2-R3: 180 M€ 

o Connexió R3-R8: 19 M€ 

o Connexió R8-R4: 408 M€ 

 

- Tal com insinua el PDI, en una primera fase es podria fer només la connexió R8 – R4 des de  

Santa Perpètua fins a Sabadell Sud, amb el nou traçat de  6,7 km per Santiga i Barberà i un 

cost de 408 M€. La connexió R2-R8 es faria per l’actual enllaç de Mollet. Cal destacar que en 

el pas per Barberà el traçat de la LOF i el de la via (carretera) Interpol·lar coincideixen, de 

manera que seria convenient executar l'obra civil al mateix temps.  

 

- Si la Generalitat volgués fer el projecte i l'obra de la Interpol·lar, caldria que deixés preparat 

el pas de la LOF, la qual cosa podria ser un argument per a que la Generalitat escometi 

aquest projecte pel seu compte, sense necessitat d'entrar en el debat de la priorització de la 

LOF en el sí de l'ATM, ni de del possible conflicte de competències amb l'Estat. 

 

- En una segona fase, lligada a la duplicació de la R3, es podrien fer les connexions R2-R3 

(Granollers - Nova estació de Montmeló Circuit) i  R3-R8. 

 

 

 

 


