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Introduccio

1.1 Context i objectius

La provisié d’una oferta adequada d’infraestructures de transport és cabdal per a la superacid
dels actuals reptes en matéria economica, social i ambiental. Es per aixd, i més en un context
de restriccions pressupostaries, que les decisions d’inversidé en infraestructures de transport
han d’estar recolzades técnicament a fi d’assegurar-ne I'eficacia, I'eficiencia i la sostenibilitat a
llarg termini.

Els grans volums d’inversio associats a les infraestructures de transport molt sovint deixen poc
marge per a la prova i error en les decisions d’inversid. Per tant, la decisié és prévia a la
inversié i ha de conviure amb les limitacions i incerteses propies d’un analisi ex-ante, com sén
la dificultat de preveure la demanda que tindra la futura inversié o la magnitud dels seus
impactes dins i fora del mercat del transport. D’altra banda, en el context d’aquestes incerteses,
s’ha observat que es tendeix sovint a un cert biaix optimista en I'analisi ex-ante, en el sentit de
predir costos inferiors i demanda superior als valors observats durant I'operacio (Flybvjerg
2004, 2008).

Per tot aix0, es fa necessari complementar I'avaluacio ex-ante d’infraestructures de transport, i
en particular el SAIT, amb una avaluacié ex-post basada en I'evidencia de dades registrades
durant la fase d’operacié que permeti contrastar les hipotesis adoptades en l'analisi ex-ante i
verificar el compliment dels objectius establerts. D’aquesta manera, s’assegura una
monitoritzacié i avaluacié continua del projecte que, de retruc, proporciona un coneixement
valués per disminuir la incertesa en 'avaluacié de futures inversions.

L’estudi d’avaluacié ex-post té quatre grans objectius generals (DGIMT, 2014):

e Disposar d’'un retorn d’experiéncia per avaluar i planificar millor futures inversions, fet
que permet calibrar i afinar cada vegada més el cost-benefici d’'una actuacié futura
(cost de la infraestructura, demanda prevista, impactes ambientals, etc.), aixi com oferir
evidéncia empirica mesurable dels efectes indirectes de les inversions de transport (en
mercat de treball, localitzacié residencial i d’empreses, etc.).

e Disposar d’'una eina de control de qualitat de tot el cicle d’un projecte d’infraestructura,
fet que permet detectar aquells aspectes, tant en fase de disseny com d’obra, que
afecten les expectatives inicialment previstes i millorar en el futur el procés de
produccio de les inversions en infraestructures.
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e Avaluar I'eficacia d'un projecte i la consecucié dels beneficis inicialment previstos.

e Demostrar als ciutadans i als usuaris de forma transparent la relacié entre despesa
invertida i beneficis de les actuacions.

El present document té per objecte I'avaluacié ex-post de les infraestructures que s’han
finalitzat al 2017, perd també inclou 'avaluacié d’algunes actuacions que es van dur a terme en
anys anteriors i s’ha considerat oportu avaluar-les en el marc d’aquest estudi. Aquest document
estara integrat principalment pels segilients elements:

e Analisi ex-post de les actuacions que s’han portat a terme durant el periode de 2017 i
altres singulars de 2016.

e Meta-analisi de les actuacions ex-post avaluades, que es dividira en dos subapartats:

o Meta-analisi segons la tipologia d’actuacié, on es realitza una comparativa amb
actuacions de caire similar del mateix any o anteriors.

o Meta-analisi del conjunt de totes les actuacions avaluades, sense categoritzar
per tipologia, amb el objectiu de presentar als ciutadans i als usuaris de forma
transparent la relaci6 entre despesa invertida i beneficis socials de les
actuacions.

e Enl'annex es presentara un informe d’avaluacié ex-post per a cada tipologia d’actuacio
estudiada.

1.2 Consideracions prévies

En ésser el primer estudi d’avaluacions ex-post que es planteja a la DGIM, el contingut
d’aquest informe és susceptible a possibles canvis i millores. Aixi doncs, la recopilacio de
dades pel que fa a ex-ante i ex-post ha tingut certes limitacions, les quals poden condicionar
'abast de I'estudi. Aquest és un exercici tedric d’aplicacié de la metodologia que es presenta a
la nova versié del manual del SAIT.
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Resum d’avaluacions
ex-post

El proposit d’aquest capitol és resumir els resultats de l'avaluacié ex-post de les principals
actuacions dutes a terme al 2017, aixi com d’altres singulars del 2016, amb I'objectiu d’extreure
algunes llicons sistematiques. Es recomana utilitzar aquestes llicons i dades per millorar la
comprensié de l'avaluacié en general (modelar i pronosticar), i permetre realment que el
procediment d'avaluacié ex-ante estigui ajustat a través d'un procés de retroalimentacio
continuat.

En els seglients apartats es presenten de manera resumida les conclusions de cadascuna de
les andlisis ex-post que s’han dut a terme. Les actuacions han estat categoritzades en les
seguents tipologies:

e Infraestructures de carreteres
o Millora de seguretat viaria
= Refor¢ del ferm
= Sistemes de contencid
=  Separadors de fluxos
o Interseccions i enllagos
e Millora d’enllagos, desdoblament, ampliacioé de xarxa i variants
e Infraestructures de transport public
o Ampliacié de xarxa ferroviaria
o Nova estacié o millora
e Vies ciclistes

e Millores ambientals
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La inversi6 total realitzada en les obres que van finalitzar al 2017 és de 468 milions d’euros,
dels quals 430 corresponen al perllongament dels FGC a Sabadell. A la taula segient, es
presenten els imports de cadascuna de les actuacions del 2017, basats en les dades de la

memoria realitzada per la Direccié General d’Infraestructures de Mobilitat.

Taula 1. Cost de les inversions de les actuacions que van entrar en servei al 2017.

CATEGORIA | ACTUACIO INVERSIO

[milions d’€]
1. MILLORA DE LA XARXA D’INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT PUBLIC

Ampliacio de la xarxa ferroviaria

Perllongament dels FGC a Sabadell amb tres noves estacions: la Creu Alta, Sabadell 430
Nord i Parc Nord

Millora de ’accessibilitat a la xarxa ferroviaria

Adaptacié a PMR a I'estacié de Sarria
Adaptacié a PMR a I'estacié de Putxet 1,4

Estacions d’autobusos

Nova estacio d’autobusos a Girona

Aparcament de turismes per a suport a nova llangadora d'autobusos a Tortosa 0,3
2. MILLORA DE LA XARXA VIARIA

Millora de fluidesa i connectivitat a la xarxa d’altres prestacions. Enllacos

Millora del nus de connexi6 entre I'AP-7 i la C-33 amb la carretera C-17 0,8

Millora de seguretat viaria. Interseccions

Millora d'intersecci6 a la carretera C-66, d’accés a Llofriu 0,4

Millora de seguretat viaria. Separadors de fluxos

Millora de la seguretat viaria a la C-44, entre Tivissa i Mora la Nova 0,05

Millora de seguretat viaria. Altres actuacions puntuals

Millora dels sistemes de contencié a la C-12, Tortosa-Flix 1,9

Rehabilitacié i manteniment del paviment

Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a la B-204, 0,8
Viladecans — Prat de Llobregat

Reforc del ferm a la C-17, entre Parets del Vallés-La Garriga 2,9
Millora del ferm i de la seguretat viaria de la C-17, La Garriga -Centelles 1
Millora del ferm de la C-17 entre Centelles i Seva 1,2
Reforcament del ferm a la carretera C-42, a Tortosa 0,4
Refor¢ del ferm a la C-1415b, Caldes de Montbui-Canovelles 1
Refor¢ del ferm a la b-520 entre Vic i Taradell 1
Reforcament i obres complementaries a la carretera C-1413, a Sant Cugat del Vallés i 0,8
Sant Quirze del Vallés

Reforc del ferm a la T-334, entre Horta de Sant Joan i Bot 0,4
Refor¢ del ferm a la C-1412a, a Ponts-Oliola 1,3
Reforg del ferm i construccié de cunetes trepitjables i col-locacio de barreres de 2,2

seguretat a la carretera C-37
Millora ambiental

Mesures correctores d'impacte ambiental de la C-51, Albinyana -Rodonya 0,5
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Impacte acustic

Barreres acustiques a la C-17, Montcada i Reixac 0,4
Barreres acustiques a Cal Vermell, carretera N-152a, Granollers 0,1
Altres millores d’actius. Ponts, estructures, tunels, actius geotécnics — drenatge

— antiallaus

Reparacio del mur d’escullera a la C-16, Terrassa 0,4
Projecte de millora de la senyalitzacié d’orientacié a Catalunya. 1a fase. Manresa 0,7
Millora d’integracié urbana

Eixample d'obres de fabrica i actuacions complementaries a la GI1-522 0,7
Condicionament d’un vial urba municipal (poligon industrial), de la carretera L-303, C- 0,6
14, Agramunt

3. VIES CICLISTES

Via ciclista del Ter: tram Camprodon-Llanars 0,3
Nou carril bici a la B-204, a Viladecans 0,2
4. ALTRES ACTUACIONS

Obres de pavimentacié per millorar el cami d’accés a la B-402 0,4
Obres als laterals de la C-31, prospeccions arqueologiques a Badalona 0,3
TOTAL 465,5
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2.1 Carreteres. Millora de seguretat viaria

Analitzant les actuacions de millora de seguretat viaria dutes a terme al 2017 i altres singulars,
s’ha arribat a la conclusié que cadascuna té la seva idiosincrasia, perd es poden dividir en
guatre grans tipologies:

e Reforc del ferm.

e Incorporaci6é de nous sistemes de contencio.

e Incorporacié de separadors de fluxos.

e Millora d’'interseccions i d’enllagos des de I'dptica de la seguretat viaria.

Per fer un analisi de quin ha estat I'efecte de I'obra, s’ha de calcular un escenari de referéncia,
també anomenat contrafactual. Aixd és, la situacié hipotética en la qual I'actuacié no s’hagués
portat a terme. L'escenari de referéncia es calcula com la mitjana del quinquenni o trienni
anterior a l'any d’entrada en servei de l'actuacié i s’actualitza per al periode 2016-2020
mitjancant les tendéncies d’accidentalitat actuals (reduccié de I'accidentalitat a Catalunya del
4,23% durant el periode 2011-2015).

D'altra banda, també es monetitza aquest efecte a fi de poder calcular I'index de seguretat
viaria. Aquest indicador, com esta definit a la metodologia del Manual del SAIT (2019), és la
divisio dels estalvis o costos anuals d’accidentalitat (aplicant els costos unitaris fixats en el
SAIT) entre la inversié de l'obra. Aleshores, per una obra concreta i, es troba la seguent
equacio:

estalvi (€) per lareducci6 d'accidents;
svi =

inversi6 obra;

Al fer I'analisi, un major I, ; implica que l'actuacio és més eficag. Per fer més pragmatica
aquesta relacid, l'index es pot traduir com els euros d’estalvi gracies a la reduccié
d’accidents per cada euro invertit.

Aixi mateix, a continuacié es mostra una taula amb el cost de cada accident segons si és lleu,
greu o mortal. Els costos d’accidentalitat s’han actualitzat fent servir la mateixa metodologia
definida a la Guia d’avaluacio de I'impacte en la seguretat viaria, elaborada al 2014 a la DGIM.
S’han mantingut els costos directes, indirectes i intangibles de la categoria d’accidents definits
a la Guia del 2014.

Taula 2. Costos directes, indirectes i intangibles dels accidents. Font: SAIT 2015.

Morts (30 dies) Ferits greus Ferits lleus
2.713.461,67 € 228.293,89 € 19.834,70 €
(cenit e
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Taula 3. Costos per accidents a partir de dades d’accidentalitat del Servei Catala de Transit.

Relacié victimes/accident Ratio morts Ratio greus | Ratio lleus Cost total
Accident mortal 1,12 0,42 0,59 3.152.097,48 €
Accident greu 0,00 1,16 0,56 276.078,11 €
Accident lleu 0,00 0,00 1,47 29.162,57 €

Els valors recomanats de referéncia es mostren a la taula segient,

Taula 4. Valors de 'index de seguretat viaria.

Valor de I'lgy ; Descripci6

L’accidentalitat ha augmentat després de la posada en servei de
Iy ;<0 I'actuacié. Aleshores, amb les dades disponibles, I'actuacié no ha
estat eficac.

L’accidentalitat ha disminuit degut a I'actuacio i, en comparacié amb

0= I ; £1 , L, . -
' la inversio, ha tingut un efecte eficient.

L’accidentalitat ha disminuit degut a I'actuacio i, en comparacié amb
Igy; 21 la inversio, ha tingut un efecte molt eficient i en menys d’'un any s’ha
recuperat la inversié.

En diverses actuacions que s’han analitzat en aquest apartat, I'objectiu primordial no és la
millora de la seguretat viaria, pero tot i aixi resulta interessant estudiar-ne l'impacte. Entre
aquests casos, podriem trobar les millores d’enllagos o les variants, on 'objectiu principal és la
millora de la mobilitat i la reduccié d’externalitats negatives derivada del pas de vehicles per un
nucli urba o la congestid. Alhora cal remarcar que en les actuacions de reforg del ferm, les fites
importants, a part de millorar la seguretat viaria, sén la millora dels costos operatius dels
vehicles i 'augment de la vida util del ferm.

211 Actuacions de seguretat viaria de refor¢ del ferm
L’any 2017 s’han executat actuacions de millora del ferm per un valor aproximat de 13 milions

d’euros. Les actuacions de rehabilitacié i millora de ferms estudiades son:

e Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a la B-204,
Viladecans-Prat de Llobregat.

¢ Reforg del ferm a la C-17, entre Parets del Vallés- La Garriga.

e Millora superficial del ferm i de la seguretat viaria de la C-17, entre La Garriga i
Centelles.

e Millora del ferm de la C-17 entre Centelles i Seva.

Direccié General d’Infraestructures
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e Reforcament del ferm a la carretera C-42, a Tortosa.
e Reforc del ferm a la C-1415b, entre Caldes de Montbui i Canovelles.

e Reforgament i obres complementaries a la carretera C-1413, a Sant Cugat del Vallés i
Sant Quirze del Vallés.

e Reforg del ferm a la T-334, entre Horta de Sant Joan i Bot.

e Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a la carretera B-
520, entre Vic i Taradell.

e Reforcament del ferm a la C-1412a, a Ponts-Oliola.

e Reforgcament del ferm i construcci6 de cunetes trepitjables i col-locacio de barreres de
seguretat a la carretera C-37, del Pont d’Armentera a Querol.

A continuacié es presenta una breu descripcid de cadascuna d’aquestes actuacions i les
conclusions de les analisis ex-post.

2111 Reforg del ferm de la B-204, del PK 1+110 al 4+230

El Departament de Territori i Sostenibilitat va realitzar al 2017 les obres de millora d’'un tram de
la carretera B-204 a Viladecans (Baix Llobregat), per un import de 615 mil euros. Els treballs
van comencar a finals del 2016 i es van allargar durant 4 mesos. Aquesta obra ha comportat la
renovacio del ferm i I'execucio de millores complementaries en la senyalitzacio, les barreres de
seguretat i el drenatge, aixi com la construccié d’un carril bici.

Les obres van consistir en la millora d’'un tram de tres quildometres de la B-204, des del pont
sobre l'autopista C-32 fins al final de la carretera a prop de la C-31. L'obra comprén
principalment el terme municipal de Viladecans, perd inclou també els termes de Sant Boi de
Llobregat i el Prat de Llobregat.

A les seglients figures es pot veure la localitzacié de les obres i quin és I'estat actual de la via.

Direccié General d’Infraestructures
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Figura 1. Actuaci6 a la B-204.

Figura 2. Renovacio del paviment a la B-204.

La renovaci6é del paviment, que presentava fissures i irregularitats superficials, fou la principal

actuacio que es va dur a terme. Complementariament, els treballs van incloure:

e Millora del drenatge mitjancant la neteja de cunetes i la revisié de I'estat de passos
inferiors.

¢ Renovaci6 de la senyalitzacio vertical.
e Instal-lacié de noves barreres de seguretat.

e Les obres també incorporen la construccié d’'un carril bici, el qual s’estudia en un altre
apartat.
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Després de l'analisi ex-post focalitzada en la millora de la seguretat viaria, els resultats
obtinguts sén els seglents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacié estadistica d’'un 92% (el valor de Khi-quadrat és 2,5).

e Dades d’accidentalitat:

B-204 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

Esc_. Referéncia N 8.9 0 0,6 8.3

Accidents anuals mitjans

Esc. Projecte

Accidents anuals 2018 8 0 0 8

Impacte net R - -

(Esc. Projecte — Referencia) 0.9 0 0.6 0.3

Impacte net percentatge -10% 0% -100% 4%

Taula 5. Comparacié de I’accidentalitat degut a ’obra de la B-204.

e Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 615 mil euros. Degut a la reduccio de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 192.866€.

e L’index de seguretat és de 0,31. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sén 0,31€
d’estalvi d’accidents anuals, considerant les dades d’'un any després de I'entrada en

servei de I'actuacio.

2112 Reforg del ferm de la B-520, del PK 0+000 al 7+000

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar el 2017 les obres de millora de I'estat del
paviment i elements complementaris a la B-520 entre els termes municipals de Vic i Taradell.
Les obres van comptar amb una inversié de 1.072.000€. L’actuacié va ser de 7 quilometres de
distancia entre Vic (PK 0+000) i Taradell (PK 7+000).

Aquesta actuacio va incloure les tasques seglents:

e Millora del ferm amb fresatges previs i sanejaments, amb I'estesa posterior de cap a
cap de la calgada d’una capa d’aglomerat.

e Condicionament dels accessos o0 encreuaments amb la carretera amb paviment
granular, de formigdé o daglomerat, segons els casos, i formaci6 de passos

salvacunetes.

e Millora dels sistemes de drenatge.
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e Adequacio de la senyalitzacio horitzontal i vertical i millora dels sistemes d’abalisament.

e Millora dels sistemes de contencid, amb la formacié de barreres de seguretat amb els

suports normalitzats.

()
; Santa Eugenia
Malta de Berga
Millora de farm § cbres complamentaras
a1a camatars 8-520
Tram: Vic - Tacadell
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Figura 3. Actuaci6 a la B-520.
Els resultats de I'analisi ex-post sén els segients:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié no
I’'ha modificat amb una significacié estadistica inferior al 90% (el valor de Khi-quadrat és

0,81).

e Dades d’accidentalitat:

B-520 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

Esc_. Refereéncia N 8 0 1,6 6,4

Accidents anuals mitjans

Esc. Projecte

Accidents anuals 2018 10 0 0 10

Impacte net _

(Esc. Projecte — Referéncia) 2 0 16 6.4

Impacte net percentatge 2506 0% -100% 57%

Taula 6. Comparacio de I’accidentalitat degut a I'obra de la B-520.

e Costos i beneficis. El cost de la inversié és de 1 M€. Degut a la reduccié en accidents
greus, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 356.063€.

e L’index de seguretat és de 0,32. Aixd es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sén 0,32€
d’estalvi d’accidents anuals.
N Generalitat de Catalunya H
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2113 Reforg del ferm de la C-1412a, del PK 0+000 al 4+330

L’obra realitzada el 2017 tenia com objectiu fer un refor¢ del ferm per a una millor comoditat i
seguretat a la via C-1412a. L’actuacié va ser de 4,3 quilometres de distancia entre Ponts (PK
0+000) i Oliola (PK 4+330). Les obres, amb un import d’1,4 M€, van tenir un termini d’execucié
de 6 mesos. Aquestes van ser les tasques incloses en aquesta actuacio:

e Millora del ferm de la C-1412a, amb un fresatge previ en els punts que ho requerien.
e Condicionament dels accessos en una longitud de 5 metres; reposicié d’una vorera.
¢ Neteja de cunetes i passos salvacunetes.

e Instal-lacié de noves barreres de seguretat metal-liques i renovacié de la senyalitzacio
horitzontal i vertical.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post sén els seguents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica inferior al 90% (el valor de Khi-quadrat és 0,54).

e Dades d’accidentalitat:

Accidents Accidents | Accidents | Accidents
C-1412a .

amb victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 57 00 1.0 4.8
Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’
Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 4,0 0,0 0,0 4,0
Impacte net _ _ _
(Esc. Projecte — Referencia) 1,7 0,0 1,0 0,8
Impacte net percentatge -30% 0% -100% -16%

Taula 7. Comparaci6 de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-1412a.

e Costos i beneficis. El cost de la inversid6 és de 1,4 M€. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 299.074€.

e L’index de seguretat és de 0,225. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I'obra son
0,225€ d’estalvi d’accidents.

Cal remarcar que donat que la significacié estadistica obtinguda després de dur a terme el test
Khi-quadrat és forga baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia.
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2.1.14 Refor¢ del ferm de la C-1413a, del PK 8+220 al 14+070

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar el 2017 les obres de millora de la C-
1413a, carretera de la xarxa comarcal, entre els termes de Sant Cugat del Vallés i Sant Quirze
del Vallés, per un import de 0,87 M€.

La carretera C-1413a és una carretera de la xarxa comarcal que depéen de la Generalitat, que
va des de Molins de Rei a Rubi i Sant Quirze del Vallés, on connecta amb I'autopista C-58. El
transit en aquesta zona és bastant intens, variant entre els 13.000 i els 20.000 vehicles/dia. Les
obres van abastar un tram de sis quilometres de longitud i van incloure com a principal millora
'estesa d’'una nova capa d’asfalt per facilitar la seguretat i la comoditat en la conduccio, aixi
com garantir un bon estat de conservacié del ferm de la calcada. Aquesta actuacié es va
completar amb la millora dels elements de drenatge de la carretera, amb la neteja de les
cunetes existents, la senyalitzacid vertical i horitzontal i les barreres de seguretat. Les obres
van incloure:

e Fressats de gruix variable i reposicié d'igual gruix amb mescla bituminosa en calent.
e Extensio de cap a cap de l'actuacié d'una capa de transit.

e Construccié d'un tram de cuneta de formigé trepitjable i de guals de cuneta, i neteja i
reperfilat de cunetes, passos salvacunetes, obres de drenatge tranversal i pous.

e Adequaci6 a la nova rasant del ferm de les reixes, tapes de pous o arquetes existents.
e Restitucio de la senyalitzacié horitzontal, vertical i millora dels elements d'abalisament.

e Col-locaci6 i adaptaci6 a la normativa vigent de barrera de seguretat.
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Figura 4. Actuacio a la C-1413a.

Els resultats de I'analisi ex-post sén els segients:
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e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié no
I’'ha modificat amb una significacié estadistica menor al 90% (el valor de Khi-quadrat és
menor a 0,44).

e Dades d’accidentalitat:

Accidents Accidents | Accidents | Accidents
C-1413a .

amb victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 6.4 0.0 292 42
Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’
Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 6,0 0,0 0,0 6,0
Impacte net - -
(Esc. Projecte — Referéncia) 0,4 0,0 2,2 1,8
Impacte net percentatge 6% 0% -100% 2506

Taula 8. Comparacié de I’accidentalitat degut a I’'obra de la C-1413a.

e Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 869.300€. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 591.256€.

e L’index de seguretat és de 0,68. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sé6n 0,68€
d’estalvi d’accidents.

Cal remarcar que donat que la significacio estadistica obtinguda després de dur a terme el test
Khi-quadrat és forca baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia, en ésser els resultats
poc fiables.

2.1.15 Refor¢ del ferm de la C-17

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar 'any 2017 les obres de millora a 'autovia
C-17. Aquestes millores es van dividir en tres trams, corresponents als seglients projectes:

e Reforg del ferm a la C-17, entre Parets del Vallés - La Garriga amb un import de 2,9M€.

e Millora del ferm i seguretat viaria de la C-17, La Garriga - Centelles amb un import de
1M€E.

e Millora del ferm de la C-17 entre Centelles i Seva amb un import de1,2M€.

Aquestes actuacions tenien com a objectiu afavorir la seguretat i la comoditat en la conduccié.
S’han analitzat aquestes tres actuacions globalment com una, des del PK 27+800 al PK
42+000.
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La C-17 és un nexe de comunicacié entre I'entorn metropolita de Barcelona i Osona, fins arribar
a Ripoll. Té un transit molt intens, de prop de 53.000 vehicles al dia a la zona de I'Ametlla del
Vallés, amb un percentatge de vehicles pesants superior al 6%, que produeix un desgast del
paviment.

Les obres van consistir en una millora general del ferm i 'adequacié de les barreres de
seguretat i la senyalitzacio vertical i horitzontal. Aixi mateix, es van reparar i substituir, els junts
d’estructures que estaven deteriorats i la millora de les cunetes.

Figura 5. Ambit d’actuacié d’un dels trams analitzats.

Els resultats de I'analisi ex-post des de I'dptica de la seguretat viaria sén els segiients:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacié estadistica inferior al 90% (el valor de Khi-quadrat és 0,18).

e Dades d’accidentalitat:

c17 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

Esc. Referencia 127.1 13 99 115.9

Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’

Esc. Projecte

Accidents anuals 2018 124,0 0,0 3,0 121,0

Impacte net _ _ _

(Esc. Projecte — Referencia) 31 1,3 6,9 51

Impacte net percentatge 2% -100% -70% 4%

Taula 9. Comparacié de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-17.

e Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 5,1 ME. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 6.056.058€.
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e L’index de seguretat és de 1,19. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversi6 a I’obra sé6n 1,19€

d’estalvi anual d’accidents.

2.1.1.6
L’obra realitzada I'any 2017 tenia com objectiu fer un reforc del ferm per a una millor comoditat i

Reforg del ferm de la C-1415b, del PK 1+000 al 10+230

seguretat a la via C-1415b. Les tasques que es van portar a terme, amb una inversié d’1 M€,
van permetre incidir en I'estat del ferm i en els elements de senyalitzacio i seguretat.

L’actuacio va ser de 9,2 quilometres de distancia entre Caldes de Montbui (PK 1+000) i

Canovelles (PK 10+230).

La Gernga

L Ametila del Vales

BY-1435 C17
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Monfbul f
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Figura 6. Actuacié a la C-1415b.
Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els segluents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 97% (el valor de Khi-quadrat és 4,12).

e Dades d’accidentalitat:

Accidents Accidents | Accidents | Accidents
C-1415b _
amb victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 303 00 1.6 287
Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’
Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 19,0 0,0 1,0 18,0
TN Generalitat de Catalunya
WY Departament de Territori i Sostenibilitat

Direccié General d’Infraestructures
de Mobilitat

20 cenit



Impacte net -11,3 0,0 -0,6 -10,7

(Esc. Projecte — Referéncia)

Impacte net percentatge 370 0% 370 370

Taula 10. Comparacio de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-1415b.

e Costos i beneficis. El cost de la inversié és de 1,03 M€. Degut a la reduccié de
'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 481.970€.

e L’index de seguretat és de 0,47. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversi6 a I’obra sén 0,47€
d’estalvi anual d’accidents.

2.1.1.7 Reforg del ferm de la C-37, del PK 26+400 al 45+090

L’obra realitzada I'any 2017 tenia com objectiu fer un refor¢ del ferm per a una millor comoditat i
seguretat a la via C-37. L’actuacié va ser de 18,7 quilometres de distancia entre el Pont
d’Armentera (PK 26+400) i Querol (PK 45+090). El termini d’execucio6 de les obres va ser de 6
mesos, amb un pressupost de les obres de 2,2 M€.

L’estat que tenia el paviment i 'amplada de la calgada, que variava entre els 5 i els 6 metres en
gran part del tram de pas per Tarragona, feia necessaries unes obres de renovacio del
paviment i de formacio de cunetes formigonades trepitjables que facilitessin I'encreuament dels

vehicles.

Querol

El Pont
d'Armentera

C-37 "

Figura 7. Mapa de situacié de I’actuacié a la C-37.

4 o o
Generalitat de Catalunya H
WY Departament de Territori i Sostenibilitat ce n l t
Direccié General d'Infraestructures
de Mobilitat 3



22

Figura 8. Renovacio6 del paviment i formacié de cunetes formigonades ala C-37.

Les principals actuacions realitzades van ser:

Reforgament del ferm amb la reparacié de flonjalls i I'estesa, de cap a cap de I'actuacio,
d'una capa de refor¢ formada per una capa de 6 centimetres d’aglomerat. També es
van condicionar els trams inicials de diversos accessos existents.

Formacié de cunetes formigonades trepitjables d’1 metre o 1,5 metres d’amplada, en
una longitud de 19,5 quilometres.

Millora de les barreres de seguretat amb una actuacié sobre uns 6 quilometres. També
es va incloure la col-locacio a les barreres de seguretat de faldons de proteccid per als
motociclistes, en una longitud de 4,5 quildmetres.

Millora i neteja de les cunetes i les obres de drenatge transversal.

Millora i reposicid de la pintura (marques viaries) i de la senyalitzacio vertical.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els segients:

S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacié estadistica d’'un 95% (el valor de Khi-quadrat és 5,4).

Dades d’accidentalitat:

c.37 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 70 0.0 16 54
Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’
Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 5,0 0,0 1,0 4,0
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(Esc. Projecte — Referéncia)

Impacte net percentatge 29% 0% 37% -26%

Taula 11. Comparacioé de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-37.

e Costos i beneficis. El cost de la inversio és de 2,2 M€. Degut a la reduccié de
'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 213.214€.

e L’index de seguretat és de 0,09. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversi6 a I’obra sé6n 0,09€
d’estalvi anuals d’accidents.

2.1.1.8 Reforg del ferm de la C-42, del PK 10+800 al 12+050

L’obra realitzada I'any 2017 tenia com objectiu fer un refor¢ del ferm per a una millor comoditat i
seguretat a la via C-43. L’actuacié va ser de 1,25 quildmetres de distancia a Tortosa (entre el
PK 10+800 i PK 12+050).
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Figura 9. Actuaci6 ala C-42.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els seguents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacié estadistica menor al 90% (el valor de Khi-quadrat és menor
al).

e Dades d’accidentalitat:
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Ca2 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

ESC.. Referéncia - 0'3 0’0 0’3 0’0

Accidents anuals mitjans

Esc. Projecte

Accidents anuals 2018 0 0 0 0

Impacte net - -

(Esc. Projecte — Referencia) 0,3 0,0 03 0,0

|

mpacte net percentatge -100% 0% -100% 0%

Taula 12. Comparaci6 de I'accidentalitat degut a I’obra de la C-42.

e Costos i beneficis. El cost de la inversio és de 369.600€. Degut a la reduccio de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 92.099€.

e L’index de seguretat és de 0,25. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I'obra sé6n 0,25€

d’estalvi anual d’accidents.

Cal remarcar que donat que la significacié estadistica obtinguda després de dur a terme el test
Khi-quadrat és forga baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia.

2.1.1.9 Reforc del ferm de la T-334, del PK 0+000 al 14+000

L’obra realitzada I'any 2017 tenia com objectiu millorar la seguretat i la comoditat en la
conduccid i incloien com a principal actuacio la renovacié del paviment al llarg del tram on es
va actuar. L’actuacio va ser de 14 quilometres de distancia d’'Horta de Sant Joan (PK 0+000) a

Bot (PK 14+000).

k=3
REFORGAMENT DEL FERM DE LA CTRA, T-334, PK 14712 AL 1
TRAM: HORTA DE SANT JOAN - BOT,
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Figura 10. Actuaci6 ala T-334.
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La carretera T-334 té un transit que varia entre 1.217 vehicles/dia al sud d’'Horta de Sant Joan i

els 523 vehicles/dia en el tram entre Horta de Sant Joan i Bot, objecte d’aquesta actuacio.

Cal tenir en compte que la carretera tenia trams on s’havia actuat durant els darrers 2 0 3 anys i
estaven en perfecte estat, perod en altres trams no s’actuava des de feia 15 anys i tenien un

estat més deficient, sobretot la travessera d’Horta de Sant Joan.

A més del reforcament del ferm (a base de reforc o be fressat i reposicio), es van portar a terme

les tasques segiients:
e Eixamplament de la calgada en el tram entre dos revolts a Horta de Sant Joan.
¢ Arranjament de determinats accessos a finques confrontants amb la carretera.
e Millora de la visibilitat en un revolt situat poc abans del nucli d’'Horta de Sant Joan.
¢ Realineaciod de les voreres de la placa de I'església de Bot.
e Millora i neteja de cunetes i altres elements de drenatge.
e Adequaci6 de la senyalitzacié horitzontal i vertical.
¢ Millora dels elements d'abalisament i de les barreres de seguretat.
Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els segients:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
augmentat, tot i que la significacié estadistica inferior al 90% (el valor de Khi-quadrat és
menor a 0,66).

e Dades d’accidentalitat:

T-334 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus

Esc. Referéncia
Accidents anuals mitjans 0,6 0,0 0,3 0,3
2016-2020
Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 2,0 0,0 0,0 2,0
Impacte net _
(Esc. Projecte — Referéncia) 14 0,0 03 1,7
Impacte net percentatge 213% 0% -100% 527%

Taula 13. Comparaci6 de I'accidentalitat degut a I’obra de la T-334.
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e Costos i beneficis. El cost de la inversié és de 337.800 €. Degut a la reducci6 de
d’accidents greus, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 43.549¢€.

L'index de seguretat és de 0,13. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I'obra sén 0,13€

d’estalvi d’accidents.

Cal remarcar que donat que la significacio estadistica obtinguda després de dur a terme el test
Khi-quadrat és forga baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia.

2.1.2 Actuacions de seguretat viaria de sistemes de contencio

2121 Millora dels sistemes de contenci6 de la C-12, del PK 7+854 al 94+922

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar el 2017 les obres d’adequacié dels
sistemes de contencid actualment existents a la carretera C-12, des de Tortosa fins a Flix.

Aquesta actuacié ha permes millorar la seguretat viaria a tota la carretera dins I'ambit territorial

de les Terres de I'Ebre. L’actuacié s’ha executat amb una inversié de 1,9 M€.
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Figura 11. Actuacio6 ala C-12.
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Figura 12. Sistemes de contenci6 C-12.

Figura 13. Sistemes de contencio en els viaductes.

Les obres van consistir en 'adequacié dels sistemes de contencié de vehicles a la carretera C-12,
des del PK 5+000 fins el PK 94+817 (limit amb la provincia de Lleida). A més a més, durant
aquesta actualitzacié es van col-locar nous trams de sistemes de contencié per a vehicles i

nous trams de barrera per a motoristes.
Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els seguents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
reduit amb una significacié estadistica inferior al 90% (el valor de Khi-quadrat és menor
a 0,45).

e Dades d’accidentalitat:

C12 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus
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Esc. Referéncia 447 16 45 336
Accidents anuals mitjans ’ ’ , ,

Esc. Projecte
Accidents anuals 2018 42,0 1,0 4,0 37,0

Impacte net _ _ _ _
(Esc. Projecte — Referéncia) 2,7 0,6 0,5 16

Impacte net percentatge 6% 37% -10% 4%

Taula 14. Comparacio de I'accidentalitat degut a I’obra de la C-12.

e Costos i beneficis. El cost de la inversio és de 1,88 M€. Degut a la reduccié de
I’accidentalitat, hi ha un estalvi anual de costos externs de 2.149.950€.

e L’index de seguretat és de 1,14. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sén 1,14€
d’estalvi anual d’accidents.

Ates que la significacié estadistica obtinguda després de dur a terme el test Khi-quadrat és
forca baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia.

2.1.3 Actuacions de seguretat viaria de separadors de fluxos

2.1.3.1 Actuaci6 de seguretat viaria de separador de fluxos de la C-44, del PK
14+287 al 26+757

L’obra realitzada 'any 2017 tenia com objectiu fer un refor¢ del ferm per a una millor comoditat i
seguretat a la via C-44. L’actuacio va ser de 12,5 quilbmetres de distancia entre I'Hospitalet de
I'Infant (PK 14+287) i Mora la Nova (PK 26+757). L’actuacié va consistir en la implantacié de
separadors de fluxos en tres trams puntuals, amb elevada accidentabilitat a la carretera C-44.

Figura 14. Ortofoto amb I'’emplagament dels trams a la C-44.
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Figura 15. Carretera C-44.

Els resultats d’aquest analisi ex-post sén els segiients:

Cal remarcar que donat que la significacio estadistica obtinguda després de dur a terme el test

S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica menor al 90% (el valor de Khi-quadrat és 0,06).

Dades d’accidentalitat:

Ca4 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

ESC.. Referéncia - 2'1 0’0 0,8 1’3

Accidents anuals mitjans

Esc. Projecte

Accidents anuals 2018 1,0 0,0 0,0 1,0

Impacte net _ _ ~

(Esc. Projecte — Referencia) 11 0,0 0,8 03

Impacte net percentatge 53% 0% -100% 25%

Taula 15. Comparacio de I'accidentalitat degut a I’obra de la C-44.

Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 50.000 €. Degut a la reducci6 de

'accidentalitat, hi ha un estalvi anual de costos externs de 230.882 €.

L’index de seguretat és de 4,62. Aix0 es tradueix en 1 € d’inversié a I’obra son 4,62 €

d’estalvi anual d’accidents.

Khi-quadrat és forga baixa, els resultats s’han d’analitzar amb prudéncia.
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21.4 Altres actuacions singulars de seguretat viaria de separadors de
fluxos corresponents al 2016

Aquestes actuacions es van dur a terme el 2016, perd s’analitzen en aquest informe per tal
d’avaluar I'impacte d’aquest tipus d’actuacions de seguretat viaria en relacio a les altres.
Tanmateix, aquestes van ser actuacions amb una inversié important i es va considerar
necessari incorporar-les en aquest primer estudi ex-post, dut a terme per la Direccido General
d’Infraestructures de Mobilitat.

2.1.41 Actuaci6 de seguretat viaria de separador de fluxos de la C-16, del PK
97+138 al 117+350 (2016)

L’obra realitzada I'any 2016 tenia com objectiu millorar la seguretat a la via C-16. L’actuacio va
ser de 20,2 quilometres de distancia entre Berga (PK 97+138) i Baga (PK 117+350).

Figura 16. Actuacio ala C-16.

En concret, les actuacions que es portaren a terme van ser:

Mesures generals:

e Implantacié de mitjanes i franges de separacié entre sentits de la circulacié per evitar
xocs frontals. Des de Berga fins a Cercs, es continua la separaci6 de sentits amb un
zebrat central i un tram amb separacié fisica mitjancant una barrera metal-lica, fins
enllagar amb la barrera central existent. A partir d’aquest punt, la separacié es reforga
amb una doble linia continua.

e Millora del ferm a tot el tram.
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e Millora de la senyalitzacié horitzontal i vertical, 'abalisament i les barreres de seguretat.

Mesures especifiques, en funcié de I'ambit:

e Implantacié de barreres fisiques de separacié de sentits en un tram de revolts, entre el
tinel de Berga i el tinel de Cercs, per evitar la invasio del sentit contrari. Us de barrera
metal-lica de 60 cm d’algada, per facilitar la visibilitat.

e Aplicaciéo d’'un tractament antilliscant al paviment, en aquelles zones obagues i de
revolts on s’ha detectat més risc que el vehicle surti de la carretera. Aquesta mesura
permet millorar 'adheréncia del vehicle i reduir el temps de frenada.

¢ Modificacions puntuals en enllagos amb I'objectiu de millorar la seguretat viaria.
Els resultats de I'analisi ex-post sén els segients:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 99% (el valor de Khi-quadrat és 15,19).

e Dades d’accidentalitat:

c-16 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus

Esc_. Referéncia N 31 2 3 26
Accidents anuals mitjans
Esc. Projecte
Accidents anuals mitjans 26 1 2 23
2017-2018
Impacte net _ _ . -
(Esc. Projecte — Referencia) s 1 1 3
|
mpacte net percentatge -16% -50% 33% -12%

Taula 16. Comparaci6 de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-16.

e Costos i beneficis. El cost de la inversié és de 3,31 M€E. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 3,67 M€.

e L’index de seguretat és de 1,1. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversio a I'obra son 1,2€
d’estalvi anual d’accidents.
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2.1.42 Actuacié de seguretat viaria de separador de fluxos de la C-55, del PK
18+500 al 26+500 (2016)

L’'obra realitzada el 2016 tenia com objectiu assolir una millor seguretat a la via C-55. L’actuacié
va ser de 8 quilometres de distancia entre Castellbell i el Vilar (PK 18+500) i Manresa (PK
26+500). Les obres van consistir en la implantacié d’'una barrera a la mitjana central en la
totalitat del tram, excepte el tram urba de Castellgali. En aquest sentit, es van instal-lar dos
tipus de barreres de mitjana, barrera prefabricada de formigé (3.500 m) i barrera metal-lica
(3.300 m). Les obres, que van finalitzar la primavera de 2016, van comptar amb un pressupost
de 4 milions d’euros.

D’altra banda, es va reforgar el ferm existent i es va ampliar la calgada existent en diversos
trams, es va adequar la senyalitzacié vertical de codi i d'orientacid i es va reposar la
senyalitzacio horitzontal. Els treballs van incloure:

e Substitucié de les barreres de seguretat en mal estat .
e Millora del drenatge existent .
e Recuperacié d’un tram del cami Ignasia que discorre paral-lel a la carretera C-55.

La secci6 de la carretera és variable ja que, si bé en general és d’'un carril per sentit de
circulacio, també hi ha alguns trams amb una secci6 (1+2), és a dir amb un carril rapid en un
dels dos sentits i fins i tot hi ha un tram on hi ha una secci6 (2+2), és a dir de dos carrils per
sentit de circulacio.

—

Figura 17. Obres de millora de la seguretat viaria a la C-55.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post son els seguents:
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e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 99% (el valor de Khi-quadrat és 5,41).

e Dades d’accidentalitat:

C.55 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

Esc_. Referéncia N 23,6 1,0 2,9 19,8

Accidents anuals mitjans

Esc. Projecte

Accidents anuals mitjans 28,0 0,5 1,0 26,5

2017-2018

Impacte net _ _

(Esc. Projecte — Referencia) 44 0,5 1,9 6,7

Impacte net percentatge 19% -48% 65% 34%

Taula 17. Comparacié de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-55.

e Costos i beneficis. El cost final de I'obra va ser de 4,05 M€. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 1,85 M€.

e L’index de seguretat és de 0,46. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a 'obra sé6n 0,46€
d’estalvi anual d’accidents.

2.1.4.3 Actuacié de seguretat viaria de separador de fluxos de la C-58, del PK
25+360 al 37+790 (2016)

Les obres realitzades el 2016, per tal de millorar la seguretat i la senyalitzaci6 de la carretera C-
58, van consistir en I'adequacio de la secci6 transversal amb separacié fisica de carrils en
alguns trams. L’actuacié va ser de 12,4 quildometres de distancia entre Viladecavalls (PK
25+360) i Castellbell i el Vilar (PK 37+790).
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Figura 18. Actuacio6 ala C-58.

Tram Viladecavalls — Vacarisses
Els treballs van incloure:

e Millora del ferm.
e Adequacié del drenatge i senyalitzacio6.
e Implantacié d’un separador central entre els dos sentits de circulacio.

Es van preveure dos tipus d’actuacions diferents: barrera de formigé i separacié de 40
centimetres d’ample amb doble linia continua amb ressalts.

La secci6 de la carretera amb barrera central és:

e En el cas d’un carril per sentit (seccié 1+1), es van formar 2 carrils de 3,5 metres, dos
vorals exteriors d'1,5 metres (com a minim d’1,1 metres) i dos vorals interiors de 0,5
metres. Aixi es garanteix com a minim una amplada de 5,1 metres per sentit.

e En el cas de trams amb un carril d’avangament en el costat d’'un sol carril aquest té 3,5
metres d’amplada, amb voral exterior d’1,5 metres i voral interior de 0,5 metres. En el
costat amb dos carrils, aquests tenen una amplada de 3,2 metres, amb voral exterior i
interior de 0,5 metres.

A més de les actuacions de separadors centrals, es va realitzar el refor¢ del ferm en tota la
superficie del tram, amb un tractament previ de sanejament dels flonjalls. També es va efectuar
el tractament de talussos, la reparacié de junts a les obres de fabrica, I'adequacié de la
senyalitzacio vertical, i reposicié de la senyalitzacié horitzontal en coherencia amb I'anterior,
I'adequacio dels sistemes de contencié i la millora dels sistemes de drenatge.
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Tram Vacarisses - Castellbell i el Vilar

Els treballs d’'aquest tram afecten en conjunt una longitud de 7,1 quildmetres. L’actuacié va
consistir en la implantacié d’'un separador central entre els dos sentits de circulacio per evitar
els xocs frontals. Segons l'indret concret es van preveure tres tipus d’actuacions diferents:
barrera metal-lica amb proteccié per a motoristes, barrera de formigo tipus New Jersey i doble
ratlla continua o bé un zebrat central.

Figura 19. Tram de la C-58 on es va actuar.

A més de les actuacions de separador central, es van ajustar les mides dels carrils de vehicles
lents existents, que van passar a carrils addicionals rapids. També es va formar un nou tram de
carril rapid en sentit cap a Manresa, en una longitud d’1,3 quildmetres.

D’altra banda, es va realitzar una millora i/o refor¢ del ferm en tota la superficie del tram i el
tractament de talussos, I'adequacié de la senyalitzacio vertical de codi i d'orientacio, i reposicié
de la senyalitzacié horitzontal en coheréncia amb I'anterior, 'adequaci6é dels sistemes de
contencié i de I'abalisament, i la millora dels sistemes de drenatge.

L’analisi ex-post s’ha fet de les dues actuacions en conjunt, contemplant el tram complet entre
Viladecavalls i Castellbell i el Vilar. Els resultats d’aquesta analisi sén els seglents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 99% (el valor de Khi-quadrat és 8,2).

e Dades d’accidentalitat:

C.58 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus
Esc_. Referéncia N 32,2 1,3 4,5 26,5
Accidents anuals mitjans
Esc. Projecte
Accidents anuals mitjans 22,5 0,0 3,0 19,5
2017-2018
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Impacte net . - - -
(Esc. Projecte — Referéncia) 97 13 1> 7.0
Impacte net percentatge -30% -100% 33% -26%

Taula 18. Comparacié de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-58.

e Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 5,7 ME. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 4.079.560€.

e L’index de seguretat és de 0,72. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversi6 a I’obra sén 0,72€
d’estalvi anual d’accidents.

21.5 Actuacions de seguretat viaria d’interseccions i millora d’enllagos
2.151 Millora d’interseccié a la C-66 a I’accés a Llofriu, del PK 0+000 al 1+000

L’obra realitzada el 2017 tenia com objectiu millorar la seguretat a la via C-66. Al mateix temps,
la nova rotonda tenia com objectiu la millora de la mobilitat en un punt que registrava una
circulacié intensa, especialment a l'estiu. Per avaluar aquesta actuaci6 s’ha analitzat
I'accidentalitat en les immediacions de la interseccio en questio.

La construccié comporta la creacié d’'un giratori amb un diametre exterior de 43 metres, amb
una anella circular de dos carrils i vuit metres d’amplada. L’illot interior té un diametre de 27
metres. La rotonda té enllumenat, parades de bus, drenatge i senyalitzacio, i el perimetre ha
gquedat pavimentat.

c—
-

Figura 20. Planol de la nova rotonda d’accés a Llofriu.
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El transit de la C-66 a la zona on es va formar la nova rotonda és molt intens, amb una mitjana
de 15.630 vehicles al dia, que a I'agost arriba als 23.377 vehicles. En una futura analisi ex-post

s’avaluara també la mobilitat durant el mesos de més afluéncia per examinar si s’ha millorat.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post, posant el focus en la seguretat viaria, son els seguents:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 92% (el valor de Khi-quadrat és 2,4).

e Dades d’accidentalitat:

C.66 Accidents Accidents | Accidents | Accidents

amb victimes mortals greus lleus

Esc. Referéncia 13 0.0 03 096

Accidents anuals mitjans ’ ’ ’ ’

Esc. Projecte

Accidents anuals mitjans 2018 1,0 0,0 0,0 1,00

Impacte net . B

(Esc. Projecte — Referéncia) 0,3 0,0 03 0,0

Impacte net percentatge 22% 0% -100% 49

Taula 19. Comparacioé de I’accidentalitat degut a I’obra de la C-66.

e Costos i beneficis. El cost de la inversi6 és de 499.200€. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 90.877€.

e L’index de seguretat és de 0,18. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sé6n 0,18€
d’estalvi anual d’accidents.

21.6 Altres actuacions singulars de seguretat viaria d’interseccions i
millora d’enllagos (2016)

Aquest conjunt d’actuacions s’ha analitzat des de I'dptica de la seguretat viaria, tot i que es
considera oportl realitzar en un futur una analisi ex-post de la millora de la mobilitat, atés que
es tracta d’un dels objectius cabdals de I'actuacio.
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2.1.6.1 Actuacié seguretat viaria de millora d’enllagos a la C-32 (Sitges), del PK
26+000 al 31+000 (2016)

El juliol de 2016 es va posar en servei el nus de Sitges Centre de l'autopista C-32 (sortida 30),
un cop finalitzades les obres de millora que s’hi van dur a terme. Aquesta actuacié va
comportar una inversié de 5,5 milions d’euros.

L’'obra incorpora elements de seguretat, accessibilitat i mobilitat sostenible. Aquesta actuacié
evita el pas de vehicles pesants per la trama urbana de Sitges i, a més, dona més accessibilitat
al poligon industrial les Pruelles - Mas Alba. Per tant, representa un benefici des del punt de
vista mediambiental i de la seguretat viaria, alhora que permet que el sector sigui més
competitiu, que les empreses siguin més competitives i que tinguem més capacitat de generar
oportunitats i llocs de treball.

Els treballs van consistir en la remodelacié de I'enllag per donar als vehicles un accés directe al
poligon les Pruelles - Mas Alba i millorar la capacitat i seguretat de la calgcada en sentit
Barcelona fins a la sortida 31 (Port d’Aiguadolg). El nou nus va quedar configurat amb dues
rotondes, una de les quals compta amb un ramal d’enllag directe des de la sortida de I'autopista
fins al poligon, de forma que els camions i altres vehicles no han de travessar el nucli urba de
Sitges per efectuar aquest moviment com havien de fer fins llavors.

D’altra banda, es va construir un tercer carril a la calgada de l'autopista en sentit Barcelona, al
llarg d’'un quildmetre, per millorar el servei i la seguretat fins a la sortida 31, que permet la
connexio entre l'autopista i la carretera C-31. Complementariament, es va eixamplar el voral
interior de la calgada en sentit Tarragona, per afavorir la comoditat i la seguretat viaria.

Finalment, es van pavimentar de nou les dues calgades de I'autopista en aquest ambit i es va
adequar la senyalitzacié vertical i horitzontal. L'obra es va completar amb les mesures
d’integracié ambiental.

Figura 21. Fotografia aéria del nou enllag.
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D’aquesta actuacié només s’ha realitzat I'estudi ex-post des de I'dptica de la seguretat viaria,
tot i que es recomana fer un estudi de la millora de la mobilitat, que no s’ha dut a terme perqué
no s’han pogut recaptar les dades d’aforaments adients.

Els resultats de I'analisi ex-post des de I'dptica de la seguretat viaria son els seglents:

e S’ha comparat el numero d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié ha fet
reduir el numero d’accidents amb victimes amb una significacié estadistica d’'un 95%
(el valor de Khi-quadrat és 3,1).

e Dades d’accidentalitat:

i Accidents Accidents | Accidents | Accidents
C-32 Sitges e
amb victimes mortals greus lleus
oo, Referéncia 6.7 0.3 0.3 5.7
ccidents anuals mitjans

Esc. Projecte
Accidents anuals mitjans 4.0 0.0 1.0 2.5
2017-2018

Impacte net _ _ _
(Esc. Projecte — Referencia) 2.7 03 0.7 3.2

Impacte net percentatge _40% 0% 248% 56%

Taula 20. Comparacié de I'accidentalitat degut a I’obra de la C-32 a Sitges.

e Costos i beneficis. El cost de la inversiéo és de 5,52 M€. Degut a la reduccié de
I’'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 803.539 €.

e L’index de seguretat és de 0,14. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a la obra sén 0,14€
d’estalvi anual d’accidents.

La reduccié d’accidents lleus compensa l'increment dels greus. D’aquesta manera, el balang
global es tradueix en una reducci6 d’externalitats i un index de seguretat viaria positiu.
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Mimero daccidents per Gravetat accident i Any
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Figura 22. Evolucié del numero d’accidents segons la gravetat.

Donat que l'objectiu principal de I'actuaci6 no és la reduccié d’accidentalitat, I'index de
seguretat viaria obtingut és baix.

2.1.6.2  Actuacio de seguretat viaria de millora d’enllagos a la C-32 (Matar0), del PK
95+000 al 105+000 (2016)

El 2016 es van remodelar els accessos de 'autopista C-32 a Mataré i Argentona (Maresme). La
remodelacio dels enllagos 99 i 100 va entrar en servei el mes de juliol i va suposar una inversio
de 7,2 milions d’euros.

L’actuacio va millorar les connexions de 'autopista cap al centre de Mataré, la C-60, I'Hospital
Comarcal i el centre comercial Mataré Parc. Aquesta actuacid fa més segura la carretera i
ajuda Matard, que reforca la seva funcid de capital, impulsant el seu teixit comercial. La
disminucié de la congestio a I'autopista, a més, ajuda el medi ambient.

Figura 23. Imatge aéria del nou enlla¢ de Matar6 Oest.
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La remodelacié a I'enllag 100 (Matar6 Oest) afavoreix la fluidesa del transit, en especial en
hores punta, tant en les connexions amb el tronc de l'autopista com en els moviments en tot
aquest entorn.

L’actuacio també va incloure la millora de I'enllag 99, a Argentona, per afavorir la circulacié cap
al centre de Matar6 des de la calgada en sentit Blanes de I'autopista. Aixi, una nova rotonda
permet que els vehicles que surten de l'autopista s’incorporin a la C-60 en sentit mar, tot
arribant a Matar6 a través de la Via Sérgia.

Figura 24. Imatge aéria de la sortida 99, a Argentona.

D’aquesta manera, es van diversificar els punts d’accés a la ciutat des de l'autopista, tot
millorant-ne les condicions de servei i facilitant la mobilitat interna del nucli urba de Mataré i de
les poblacions properes. La seguretat va ser una de les premisses d’aquesta actuacio.

Aixi doncs, podem veure com aquesta actuacid de carretera tenia com objectiu principal
descongestionar la variant C-32 de Matard. Aixo és degut a qué, en aquest punt, s’ajunten la C-
60, la C-32 i la ciutat de Matar6 (al costat es troba un centre comercial i botigues de lleure). Per
a aquest projecte, s’hauria de realitzar un micro-model del transit i analitzar I'estalvi de temps,
ja que és l'objectiu primordial de I'actuacié. D’aquesta actuacié només s’ha realitzat I'estudi ex-
post des de I'dptica de la seguretat viaria. Els resultats son els seglents:

e S’ha comparat el nimero d’accidents amb victimes i es pot afirmar que I'actuacié ha fet
augmentar el ndmero d’accidents amb victimes amb una significacié estadistica d’'un
99% (el valor de Khi-quadrat és 6,5).

e Dades d’accidentalitat:

3 Accidents Accidents | Accidents | Accidents
C-32 Mataro e
amb victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 28.7 0.3 1.9 26.1
Accidents anuals mitjans
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Esc. Projecte

Accidents anuals mitjans 35.0 0.0 1.0 34.0
2017-2018

Impacte net _ -
(Esc. Projecte — Referencia) 6.3 0.3 0.3 73

Impacte net percentatge 22% -100% -48% 30%

Taula 21. Comparacio de I'accidentalitat degut a I’obra de la C-32 a Matar6.

e Costos i beneficis. El cost de la inversid és de 7,2 ME. Degut a la reduccié de
’'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 929.285 €.

e L’index de seguretat és de 0,13. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a la obra sén 0,13€
d’estalvi anual d’accidents.

2.1.6.3 Variant de Calldetenes N-141d, del PK 1+500 al 3+000 (2016)

La variant que va entrar en funcionament el 17 de setembre de 2016 evita el pas per linterior

de Calldetenes i millora aixi la fluidesa i la seguretat del transit en aquest entorn. Agquesta
actuacioé ha suposat una inversié de 2,8 milions d’euros.

Figura 25. La nova variant de Calldetenes.

La variant aposta per la seguretat, per la pacificacio. La carretera N-141d discorre entre Vic,
Calldetenes, Folgueroles i Vilanova de Sau. Entre I'enllag amb I'eix Transversal i Vic, registra
un transit forga intens, d’'uns 10.500 vehicles diaris, amb un percentatge elevat de vehicles

pesants. Fins la construccié de la variant, aquests vehicles procedents de I'eix havien de
travessar el nucli urba de Calldetenes per dirigir-se a Vic.

La variant creua el serrat de I'Aragall per anar a trobar altre cop I'N-141d just abans de la Torre
d’en Marc, on es va construir una tercera rotonda, per a la connexié entre vials i s’hi va formar
un nou ramal per accedir directament al poligon industrial.
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L’obra va incloure la formacié de punts de creuament a les illetes dels ramals de les rotondes i
la construccid d’'una xarxa d’itineraris per a vianants separats de la carretera per donar
permeabilitat a la variant.

Els resultats d’aquesta analisi ex-post, només contemplant la seguretat viaria sén els segients:

e S’ha comparat el nombre d’accidents amb victimes i es pot afirmar que l'actuacié I'ha
reduit amb una significacio estadistica d’'un 90% (el valor de Khi-quadrat és 1,2).

e Dades d’accidentalitat:

N-141d Accidents Accidents | Accidents | Accidents
amb victimes mortals greus lleus

Esc_. Referéncia N 4,2 0,0 1,0 3,2
Accidents anuals mitjans
Esc. Projecte
Accidents anuals mitjans 2,5 0,0 0,0 2,5
2017-2018
Impacte net _ _ _
(Esc. Projecte — Referencia) 1,7 0,0 1,0 0,7
Impacte net percentatge -40% 0% -100% 22%

Taula 22. Comparacié de I’accidentalitat degut a I’obra de la N-141d.

e Costos i beneficis. El cost de la inversié és de 2,67 ME. Degut a la reduccié de
I'accidentalitat, hi ha un estalvi de costos anuals externs de 296.296€.

e L’index de seguretat és de 0,11. Aix0 es tradueix en 1€ d’inversié a I’obra sé6n 0,11€
d’estalvi anual d’accidents.

L’index és baix perqué el cost d’inversio d’'una variant és elevat a causa de la definicié d’'un nou
tracat viari. En l'analisi ex-post de les variants es recomana estudiar també la millora de la
mobilitat i I'estalvi del temps dels usuaris, aixi com les reduccions en externalitats. A titol
d’exemple, s’ha realitzat aquest exercici per a la variant de Valls, que es presenta més
endavant.
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2.2 Carreteres. Millora d’enllagos, desdoblament, ampliacié de xarxa

i variants

2.2.1 Millora de la connexi6 de I'AP-7 i la C-33 amb la C-17, del PK 14+700

al PK 15+100

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar el 2017 les obres de millora del nus de
connexio entre ’AP-7 i la C-33, per incorporar-se a la C-17 a Parets del Vallés, amb I'objectiu
d’evitar les cogestions en direccié a Vic. L’obra es va finalitzar a finals de 2017.
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Figura 26. Ambit d’actuacié del projecte.

Abans de l'actuacio, la incorporacié a la C-17 (en direccié cap a Vic) dels vehicles procedents
de les autopistes C-33 i AP-7 tenia problemes de congesti6é i formacié de cues, sobretot a les
hores punta. El motiu era que el ramal de connexi6 tenia dos carrils, un procedent de la C-33 i
un altre procedent de I'AP-7, que abans de la conflueéncia amb la C-17 es convertien en un Unic
carril que és el que arribava al tronc de la C-17. D’altra banda, en periodes de maxima
demanda, les cues arribaven al tronc central de les vies d’alta capacitat (AP-7 i C-33), amb el
consequent risc de col-lisi6 degut a la sobtada diferencia de velocitats.

Per millorar la situaci6, les obres van consistir en 'ampliacié de connexié d’un carril a dos que,
quan arriben al tronc de la C-17, enllacen amb un tercer carril ja existent. D’aquesta manera es
va formar un ramal de connexié amb 2 carrils. Aquests dos carrils, en arribar al tronc de la C-17
es transformen en un tercer carril (ja existent actualment), i una falca (de nova construccié) de
300 metres, per permetre la pérdua de l'altre carril. El nou ramal de connexié esta format per 2
carrils de 3,5 metres d’amplada, un voral exterior de 2,5 metres i un voral interior d’1 metre. En
el tram de la C-17, a més dels tres carrils existents, es forma una falca d’'amplada variable (de

3,5 a 0 metres) i un voral interior d’1,5 metres.
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CARRETERA C-17 o R 1% ’,

Figura 27. Ampliaci6 del nou carril al tronc de la C-17.

Alhora, I'actuacio va reposar I'enllumenat existent, millorar el drenatge i la senyalitzacié vertical
i horitzontal. A més de la revegetacié dels talussos, també es van desviar diferents serveis
eléctrics i de telecomunicacid. Les obres van incloure unes pantalles acustiques per protegir la
Torre dels Cellers que tindran uns 300 metres de longitud.

La tecnologia de Google Maps Transit té una gran aplicabilitat per als estudis ex-post, atés que
permet obtenir uns resultats qualitatius sobre I'estat del transit abans i després d’una actuacio,
que té com a principal objectiu la millora de la mobilitat. No obstant aix0, és important recaptar
les dades abans de dur a terme I'actuaci6. En el cas concret d’aquest ramal, si que es va
recopilar aquesta informacié I'any 2016, i gracies a aixd s’ha pogut realitzar una comparativa
amb les dades actuals de 2019. Aquesta analisi permet tenir una primera aproximacié sobre si
s’ha complert I'objectiu de millorar la fluidesa d’aquest enllag.

S’han avaluat les velocitats i els aforaments a les tres carreteres que es veuen implicades en
aquest enllag. Donat que el moment més conflictiu del dia és el periode de maxima demanda,
s’ha analitzat la mobilitat a les hores punta del mati i tarda: 7:00-9:00 i 17:00-19:00.
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Avaluacio de les hores punta del mati 7-9am

2016 _ 2019

)

¢ Ales7:20 el ramal
presenta una
lleugera congestid
al 2016, mentre
que al 2019l
transit és fluit

¢ Ales7:35hiha
congestid en el ramal
tant abans com
després de l'actuacid

¢ Reducci6 de la
longitud de la cua

* Eltroncdela
C-17 vamés
congestionat al 2019

* Augmentde la
longitud de la cua que
arriba al tronc de I'AP-
7 sentit Nord al 2019

* Eltroncdela
C-17 vamés
congestionat al 2019

¢  Reduccié de la
longitud de la cua
considerable.

«  Canvi de trafic molt
congestionat
(vermell) al 2016 a
dens (taronja) al 2019

* Eltroncdela
C-17 vamés
congestionat al 2019

* lacua ja s’ha dissipat
ales 9:15al 2019
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Avaluacio de les hores punta de latarda 17-19pm

2016 _ 2019

-

* Lleugera reducci6 de
la longitud de la cua al
2019

* Eltroncdela
C-17 vamés
congestionat al 2019

* Lalongitud de la retencid
és similaral 2016i 2019

* Eltroncde la C-17 vamés
congestionat al 2019 en
sentit Nord. Sembla que la
incorporacio del ramal
afecta al tronc de la C-17

2019

*« Ales 18:15elramal
encara presenta
cogestions al 2016,
mentre que al 2019
el transit és fluit.

* Ales 18:35elramal
encara presenta
cogestions al 2016,
mentre que al 2019
el transit és fluit.
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Tot i que aquesta analisi qualitativa a través de Google Maps Transit presenta resultats forca
consistents, es considera necessari complementar l'analisi ex-post amb una micro-simulacio,
que de retruc ens permet obtenir quins sén els estalvis de temps dels usuaris del vehicle privat
en hora punta. Aixi doncs, s’ha realitzat un model de simulacié del transit amb el Visum, a partir
de les IMD del 2016 (escenari de referencia) i les IMD del 2019, com a evidéncies per a I'analisi
ex-post.

Els resultats de I'estudi ex-post sén els seglents:

ESCENARI2016

ESCENARI2016 ESCENARI2019
Retard mig per vehicle HPM Retard mig per vehicle HPM
50 12
___,_...--""'___-__-q-""‘--.._
200 10
%‘50 —C33 z8 -
—_—
gm ——AP7Nord Be ——AP7 Nord
—AP7Sud &4 ——AP75ud
50
2
0 0
10 Temps(mig  ©  ° 0

20 30 4 %0
Interval de temps (min)

Retard C-33: 215 segons \/ Retard C33: 5 segons
Retard AP7 Sud: 200 segons ‘ Retard AP7 Sud: 7 segons

Retard : 121 segons Retard Nord: 11 segons
Perdua de temps total en una hora C33: 12,3 hores Pérdua de temps total en una hora C33: 0,7 hores

Perdua de temps total en una hora AP7 Sud : 4,96 hores ‘ Pérdua de temps total en una hora APT Sud : 2,1 hores
Pérdua de temps total en una hora AP7 Nord: 26,7 hores Pérdua de temps total en una hora AP7 Nord: 0,7 hores

A partir dels resultats obtinguts, s’ha realitzat una avaluacié cost benefici simplificada segons la
metodologia definida en el manual del SAIT, amb verificaci6 dels objectius.

ATIV
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De I'analisi ex-post es conclou que en hora punta, que és quan el ramal es troba congestionat,
els vehicles s’estalvien un total de 41 hores, que segons el valor del temps definit en el manual
del SAIT, equival a 1,8M€ d’estalvi si es realitza una avaluacié cost benefici amb un
horitz6 temporal a 30 anys. El VAN actualitzat de I’actuaci6 és de 0,94M€ i la TIR del 10%.
En aquest cas I'index de VAN/Inversio és de 1,1.
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2.2.2 Altres actuacions singulars de carreteres: millora d’enllagos,
desdoblament, ampliacié de xarxa i variants (2016)

2.2.2.1 Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240, PK 17+450.
(2016)

La construccié de la variant ha comportat una inversi6 de la Generalitat de 2,7 milions d’euros i
es va posar en servei al 2016. El tragat de la nova variant comenca a la rotonda ja existent al
punt quilométric 17,5 de I'N-240, i enllaga amb la C-37 a través d’'una rotonda de nova
construccié. Amb la nova connexid, a més d’alliberar de transit tota la zona sud de Valls i
millorar la mobilitat, es garanteix una connexié dptima amb l'autovia A-27.

La nova variant se situa al sud-oest del nucli de Valls i té una longitud de 800 metres. Esta
formada per dos carrils de circulacié de 3,5 metres d’amplada i dos vorals d’'1 metre i t¢ amb
una franja central zebrada de separacié dels dos sentits, d’1 metre d’amplada.

P -——E——-ﬂ

Figura 28. Imatge general de la nova variant.

Les obres van incloure la construccié d’'un pont sobre el torrent del Puig de 85 metres de
longitud, format per dos trams de 42,5 metres, amb una pila central circular de 9,6 metres
d’algada. D’altra banda, es va aprofitar un pas inferior, format per un calaix de 7 metres
d’amplada per donar continuitat a un cami. Addicionalment, es va condicionar un tram d’uns
200 metres de la carretera C-37 i s’hi va construir una rotonda de 48 metres de diametre
exterior. A partir d’'aquesta connexié amb la C-37, els vehicles poden accedir cap a l'autovia A-
27.
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C-37 IN-240a]

Figura 29. Mapa de I’actuacié.

L’objectiu principal de I'estudi ex-post és determinar si es produeix una reduccié de transit en el
nucli urba de Valls i conseqiientment les externalitats derivades. Al mateix temps, un objectiu
important de I'actuacio és la millora de la connexié amb la C-37 en direccié Alcover-Reus i amb
'A-27. Aixi doncs, cal realitzar un estudi de la demanda per tal de determinar si aquestes
connexions es poden efectuar d’'una manera més rapida i sense la necessitat de creuar el nucli
urba.

Al no tenir dades actualitzades dels aforaments situats a la N-240a per a I'avaluacié cost
benefici ex-post, s’ha estimat el transit de la variant mitjancant el software Visum i amb el graf
de mobilitat de Catalunya de 2012. Els resultats obtinguts sén que la variant capta un total de
184 vehicles en hora punta, aixi que la IMD estimada és de 2447, dels quals 1820 sén vehicles
lleugers i 627 sén pesants, tenint en compte la ratio de pesants de 2016.
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Figura 30. Transits a Valls modelitzat amb Visum amb les dades del graf de mobilitat de Catalunya de 2012.

De l'avaluacioé ex-post es conclou que l'estalvi de temps pels nous usuaris de la variant és de
com a minim 2 minuts. D’altra banda, s’ha estimat que la distancia estalviada en ambit urba de
cada vehicle captat és de 1,2 km.

Els resultats de I'estudi ex-post sén els seglients:

Valor )
Comentari
ex-post
Cost 27 Mé El VAN/ inversi6 és de 2,25, la qual cosa implica que I'actuacio
d’inversié ’ ha tingut un efecte molt positiu per a la societat
Aguesta alliberaci6 de transit en part de la trama urbana de Valls
redueix les externalitats en 1,1 M€. Es compleixen els objectius
Reducci6 de de la infraestructura:
vehicles en 2447
trama urbana v" Millora la seguretat (accidentalitat)
v" Millora la qualitat ambiental (contaminacié atmosférica i
soroll)
Reducci6 de L, . . . . o
) Reduccié de 2 minuts de viatge per usuari de la variant. Aixo es
temps de 2 min i )
) reflecteix en un benefici de 4,7 M£.
viatge
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Avaluacio cost benefici simplificada positiva a I'horitzé temporal

VAN 6,1 M€
de 30 anys
Rendibilitat N .
. 16% Taxa de rendibilitat social molt elevada
social TIR

A partir dels costos de referencia del SAIT s’ha realitzat una avaluacié cost benefici
simplificada, tenint en compte la reduccié de vehicles en trama urbana i la reducci6 del temps
de viatge gracies a la variant. El resultat és un VAN de 6,1 milions d’euros i una TIR del 16%.
En aquest cas el VAN/inversio és de 2,25.
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2.3 Transport public. Ampliacié de la xarxa ferroviaria

2.3.1 Perllongament de lalinia dels FGC a Sabadell

El perllongament del metro del Vallés a la ciutat de Sabadell suposa la construccié de tres
noves estacions en el nucli urba, a més de l'estaci6 de Sabadell Passeig, que substitueix
I'actual estacio de Sabadell Rambla. Aquest perllongament permet la cobertura de bona part de
la ciutat de Sabadell (llevat de la part oest), la qual cosa permet reduir notablement els temps
de viatge a la conurbacié de Barcelona i a I'eix de Manresa. La nova infraestructura també
permet potenciar i millorar la connectivitat en transport public en el marc de referéncia del
Vallés Occidental.
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Figura 31. Planol de la xarxa de FGC Barcelona-Valles amb les noves linies ampliades.

L’'obra ha comportat una inversié de 334 milions d’euros. L’actuacio facilita l'intercanvi amb
Rodalies mitjangant I'estaci6 de Sabadell Nord (amb I'R4, linia Sant Viceng de Calders -

Barcelona - Manresa); i permet arribar fins als barris del nord de la ciutat.
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Figura 32. Noves linies ampliades: 1a fase 2016 (blau), 2a fase 2017 (verd).

La posada el 2017 d’aquest servei culmina la prolongacié de la linia dels FGC a Sabadell. Des
de setembre de 2016 ja estaven en servei dues estacions: Can Feu | Gracia i Sabadell Plaga
Major, i 1,5 quildbmetres de via. En total, doncs, el perllongament del metro del Valles a
Sabadell ha abastat un total de 5,2 quildbmetres i cinc estacions. En aquest nou tram en servei

de 3,7 quildbmetres:
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e 2,1 quilometres excavats amb tuneladora (tram Plaga Major— Parc del Nord).

e 1,6 quilometres executats entre pantalles (tram tanel entre Parc del Nord-Ca n’Oriac,
estacions i cotxeres).

Els resultats de I'estudi ex-post sén els seglents:

EX-ANTE VS EX-POST
Previsio fase planejament (PDI 2010-2020) Resultats estudi ex-post evidéncies 18
21.325 passatgers diarisen dia feiner >< 12.784 passatgersdiaris (40% inferior)
1.862 viatges captats en vehicle privat 4 Captacio de 1.790 cotxes (4% inferior)
3.981 hores estalviades pels usuaris beneficiats en dia >< Estalvi de 2.019 hores (49% inferior)
feiner
Cobertura completa de transport per ferrocarril en la v Increment relatiu de wviatges del 40% respecte a
direccio Nord-5ud I'escenari de referéncia.
Reduccié del temps d'accessibilitat a FGC L'estalvi mitja en el temps d’accés dels usuaris d'FGC
de 11 minuts.
Millora de la connexié amb la xarxa de Rodalies (R4} vy 9% dels usuaris fan intercanvi modal entre en RENFE i
Y FGC
11 d'estalvi de temps de viatge per usuari w' 12 minuts d'estalvi per usuari (7% superior)
Cost d'inversid estimat de 288 M€ X Costfinal de 334 M€ (16% superior).

En termes econdmics, s’han analitzat les desviacions respecte les previsions inicials i es pot
concloure que la inversié liquidada (334 M€) ha estat un 16% superior a la prevista en fase de
planejament. Aquesta desviacié es deu principalment a compensacions per I'endarreriment dels
terminis d’execucid, una infravaloracié de la inversié necessaria en fase de plantejament i el
canvi de procés constructiu d’excavacié de tunel en mina per I'iis de tuneladores.

Segons la demanda registrada a les noves estacions, el 2018 i amb una previsié de creixement
interanual del 2% fins a 2030, la demanda captada és un 40% inferior a la prevista al PDI 2010-
2020. La demanda captada de les noves estacions segons les evidéncies de 2018 és de
12.784 passatgers diaris en dia feiner.

L’increment net d’'usuaris dels FGC és de 971.475 al 2018, que suposa aproximadament uns
3.216 passatgers d’entrada diaris en dia feiner. Aixd es tradueix en un 40% d’increment
d’'usuaris. Aquestes sén les dades considerades respecte I'escenari de referéncia.

La captaci6 de desplacaments en vehicle privat (1.790 diaris) és un 4% inferior a la prevista al
PDI 2010-2020, de manera que 'estimacié va ser forgca bona.

Segons les evidencies ex-post de I'analisi de les enquestes realitzades, es pot concloure que
I'estalvi mig de temps de viatge dels usuaris captats de les noves estacions de FGC és de 12
minuts. L’estalvi mig segons el mode de transport d’on provenen és el seglient:

e Caminant: 11,7 min
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e Autobus de Sabadell o altres: 13,2 min
e Vehicle privat: 11,8 min

e Renfe: 10,4 min

e Usuaris FGC altres estacions 12,1 min

El perllongament ha afavorit la interconnectivitat entre la xarxa de FGC i Rodalies-Renfe,
evidenciant-se segons els resultats de I'ex-post que un 9% dels viatgers utilitzen RENFE i
posteriorment FGC. Segons l'enquesta, el perllongament de FGC a Sabadell és molt utilitzat
com a metro urba. En efecte, el 21% dels usuaris de les noves estacions de FGC realitzen
desplacaments urbans.

Analitzant 'ACB de la rendibilitat de I'actuacio actualitzada amb les dades ex-post en termes de
VAN és de 17,9 milions d’euros, mentre que la TIR resulta ser de 3,4%, superior a I'estimada
en fase de planejament. Aixi mateix, tot i que en fase de planejament, la TIR resulta ser inferior
a les taxes socials de descompte que tipicament es fixen per a 'ACB de les inversions de
transport, en I'analisi ex-post resulta ser superior, en part, gracies a la considerable captacié de
vehicles privats (cotxes i motocicletes) i per un increment en la previsié d’estalvi mig per usuari
dels FGC. Cal remarcar que no es disposa de dades sobre els costos unitaris que es van fer
servir en les avaluacions ex-ante del PDI 2010-2020 (inclos el valor del temps), de manera que
la comparativa pot tenir un cert biaix. Aixi doncs, podem concloure que és molt important
utilitzar valors de costos unitaris que siguin comparables en el temps i entre diferents tipologies
d’actuacions.

2.3.2 Altres actuacions singulars del 2015: perllongament de la linia dels
FGC a Terrassa

Aquest perllongament suposa la construccié de tres noves estacions del metro del Vallés
(servei suburba S1) dels FGC, per millorar la cobertura territorial de la linia al municipi de
Terrassa i permetre un intercanvi amb la linia R4 de Rodalies-Renfe.

L’actuacié se circumscriu a la ciutat de Terrassa, al Vallés Occidental. Es perllonga la linia de
FGC des de l'estacio ja existent de Terrassa-Rambla, situada al sud-oest del nucli urba en
direccié nord, tot connectant amb la zona del campus de la UPC a Vallparadis, amb I'estacio de
Rodalies-Renfe Terrassa Nord i amb el barri de Can Roca al nord de la ciutat. La longitud total
del perllongament és de 4.510 m.
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Figura 33. Esquema de situacié de I’actuacié a la ciutat de Terrassa. Font: FGC.

La primera estacié se situa a la zona universitaria Campus UPC (ambit de Vallparadis). La
segona estacio té correspondéncia amb l'estacié Terrassa Nord de Rodalies-Renfe i dona
servei a la zona central-nord. La tercera estacio, situada al pla de Can Roca i associada a un
aparcament de dissuasio, dona servei a les noves zones urbanes de la part nord del municipi i,
fins i tot, al municipi de Matadepera, per a viatgers amb destinacié a Barcelona.

Els resultats de I'estudi ex-post sén els seglents:

EX-ANTE VS EX-POST

Previsio fase planejament (PDI 2010-2020) Resultats estudi ex-post evidéncies 17’-18’

21.990 passatgers diaris en dia feiner 14.136 passatgers diaris (36% inferior)

1.596 viatges captats en vehicle privat Captaci6 de 1.400 cotxes (12% inferior)

4.287 hores estalviades pels usuaris beneficiats
en dia feiner

Estalvi de 3.064 hores (29% inferior)

Increment relatiu de viatges del 47% respecte a
I'escenari de referéncia.

Cobertura completa de transport per ferrocarril en
la direccio Nord-Sud

L'estalvi mitja en el temps d’accés dels usuaris
d’FGC de 17 minuts.

7% dels usuaris fan intercanvi modal entre en
RENFE i FGC

Reduccio del temps d’accessibilitat a FGC

Millora de la connexié amb la xarxa de
Rodalies (R4)
Cost d’inversio estimat de 294,3 M€

X LA XX

Cost final de 404 M€ (37% superior).

= Infravaloracié en fase de plantejament per canvi en
el procés constructiu

= Endarreriment dels terminis d’execucié

En termes economics, s’han analitzat les desviacions respecte a les previsions inicials, i es pot
concloure que la inversié liquidada (404 M€) per a aquesta actuacié ha estat un 37% superior a
la prevista en fase de planejament. Aquesta desviacid es deu principalment a compensacions
per I'endarreriment dels terminis d’execucié, una infravaloracié de la inversid necessaria en
fase de plantejament i el canvi de procés constructiu d’excavacio de tunel en mina per I'is de
tuneladores.

Pel que fa a la demanda de les noves estacions, aquesta ha estat de 2.111.891 validacions el
2017, 7.068 entrades de mitjana en dia feiner. Aixi doncs, en comparativa a la prevista en el
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PDI 2010-2020 és un 36% inferior. L’estaci6 amb més demanda és la de Vallparadis (>1M
pax), seguida de Terrassa-Nord i Nacions Unides.

Cal remarcar també un increment net de 1.325.144 entrades el 2017 a FGC Terrassa, que
suposa uns 4.289 passatgers d’entrada diaris en dia feiner, i un increment relatiu respecte les
2.794.676 entrades de I'escenari de referéncia del 47%.

En termes de captacié de vehicle privat, les noves estacions capten 1.400 desplacaments diaris
(2017). La captacié de desplacaments en vehicle privat és un 12% inferior a la prevista al PDI
2010-2020.

Analitzant la millora de I'accessibilitat als FGC, les evidéncies dels resultats ex-post declaren 17
minuts d’estalvi. Es a dir, I'estalvi mitja en el temps d’accés dels usuaris dels FGC, que abans
realitzaven el viatge a través de les estacions de Terrassa-Rambla o Les Fonts i ara utilitza una
de les noves estacions, és de 17 minuts. L’estalvi dels usuaris que abans realitzaven el viatge a
peu (60%) és de 19,7 min.

El perllongament ha afavorit la interconnectivitat entre la xarxa dels FGC i Rodalies-Renfe,
evidenciant-se segons els resultats de I'ex-post que un 7% dels viatgers utilitzen RENFE i
posteriorment FGC. Aixi doncs, el perllongament dels FGC a Terrassa és molt utilitzat com a
ultima milla a la ciutat per viatges en Rodalies-Renfe (dades del nombre de transbordaments no
disponibles). Es capten 288.387 entrades a FGC el 2017, que préviament viatjaven en Renfe-
Rodalies.

Analitzant 'ACB de la rendibilitat de I'actuacié actualitzada amb les dades ex-post en termes
de VAN és de -4 milions d’euros, mentre que la TIR resulta ser de 2,9%, inferior a I'estimada en
fase de planejament. EI VAN resulta negatiu principalment per causa de la desviacié
economica relacionada amb la inversio inicial.
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2.4 Transport pablic. Nova estacié o millora

2.41 Adaptacio PMR de I'estacié dels FGC de Putxet

Els treballs, amb una inversié d’1,57 milions d’euros, han comportat la instal-laci6 de dos
ascensors per facilitar les connexions entre el carrer i les andanes.

Per a I'estudi d’avaluacié ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de Putxet, s’ha pres com a
metodologia de partida la definida a I'estudi de I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM), que
es ftitula “Influencia de l'adaptacié d’estacions de metro i FGC a PMR en l'augment del
passatge” de juny de 2011.

Els resultats de 'estudi ex-post es resumeixen a la seglent fitxa:

Estalvi unitari per etapa 1,84 €

Increment diferencial de demanda 5,5%
1.800.000 Entrades + sortides diaries 4.507 pax
1.600.000 O — —— - Increment persones PMR diaries 246 pax

Benefici net anual 165 k€

1.400.000

1.200.000

1.000.000
ACB simplificada a T=10 anys

800.000 - VAN 10kE
600.000 —_— e —= TIR 3,2%
400.000 Objectius \/
200.000 5,5% ADemanda
o 3,6 % ADemanda/M€£ invertit
2014 2015 2016 2017 2018 160 pax PMR captats/ M€ invertit \/
=8—PL. MOLINA =8=PADUA ELPUTXET =8=AV. TIBIDABO

Inversié: 1,4 M€
+165k€/any de benefici \/

Figura 34. Resultats adaptaciéo PMR de Putxet.

Segons I'estudi ex-post, I'adaptacio PMR de 'estacié ha provocat un increment de la demanda
normalitzada del 5,5%. S’han definit dos indicadors d’eficacia de I'actuacio:

e Indicador: 3,6 % ADemanda / M€ invertit
e Indicador: 160 pax PMR captats / M€ invertit

Els indicadors d’eficacia definits poden ser utils per realitzar una meta-analisi amb actuacions
de millora d’estacions similars, podent aixi analitzar quines sén més rendibles i identificar els
motius.

Per a una estaci6é d’1.645.173 ‘entrades + sortides’ anuals (dades memoria FGC 2017), I'estudi
dona un increment de 4.507 persones, que amb un estalvi unitari de 1,84 € per etapa, dona un
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benefici net anual de 165 mil €, equivalents a 1,65 M€ en un periode de 10 anys. D’altra
banda, analitzant les validacions de la linia, destaquem que des de I'adaptacié PMR del Putxet,
la demanda del Putxet ha augmentat més que a les altres estacions de la linia.

Aquesta metodologia també es podria aplicar per estudiar els increments de demanda d’'una
estacié un cop es realitza una millora de qualseval tipologia, com per exemple una ampliacio
d’andanes, una millora dels accessos, etc.
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2.5 Vies ciclistes

251 Nou carril bici a la carretera B-204 de Viladecans
El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar el 2017 les obres de millora d’'un tram de

la carretera B-204 a Viladecans (Baix Llobregat).

BV-2005 - \ I {
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£ ; - Dret (A7)
) [C-31) 4
g 4 }I
8V-2004 L7 I
/
\ & 7
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[C-32] T
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[5V-204] ¢
Castelldefels” /

Figura 35. Mapa de situacio.

Els treballs pel que fa el carril bici van incloure:
e Millora del drenatge.
e Senyalitzacio6 vertical.

e Instal-lacié de noves barreres de seguretat.
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Figura 36. Carril bici a la carretera B-204.

L’estudi d’avaluacié ex-post se centra en I'analisi del nou carril bici de 900 metres de longitud,
des del pont sobre la C-32 fins a 'encreuament amb la B-210, per enllacar amb el carril bici que
ja existeix al cami de les Filipines. El nou carril té una amplada de 2,2 metres i es va situar al

costat dret de la carretera.

Els resultats de I'avaluacié ex-post es resumeixen a la seguent fitxa:

Resultats " o »
¥ Analisi Cost Benefici simplificat positiu
a I'horitzé temporal de 10 anys
v" VAN 2.000€
v TIR 3,2%
Inversio de I'execucio del carril bici
Congesti = Afavorir la interconnectivitat ciclista Viladecans
Deterioracio carretera i el Cami del Mar: 51k de demanda anual
Accidents
Sorol| * Indicadors
Canvi climatic
Polludi o 737 Ademanda/ M€ invertit
ol-lucié
Accidents . ) 5
o 4,7 Akm ciclable/ M€ invertit
Costos operacid vehicles (bicis)
Costos temporals
-2,0 M€ -1,5ME -1,0 M€ 0,5 M€ 0,0 M€ 0,5ME 1,0 M€ 1,5 M€ 2,0 ME 2,5ME€
=ACB simplificada amb horitzé temporal de 10 anys on els valors negatius sén els beneficis i els positius els costos

Analitzant els costos d’inversid, que sén d’un total de 0,19 M€, s’han definit dos indicadors que
permeten comparar l'eficacia d’aquesta actuacio respecte altres de la mateixa tipologia:

e 737 Ademanda diaria/ M€ invertit
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e 4,7 Akm ciclable/ M€ invertit

Les evidencies ex-post, segons els comptatges realitzats, indiquen que la demanda anual del
carril bici és superior als 51.000 ciclistes. Aixi doncs, s’afavoreix la interconnectivitat de les vies
ciclistes entre Viladecans i el Cami del Mar, amb una demanda captada diaria en dia laborable
de 110 ciclistes i 217 en cap de setmana.

En aquest cas s’ha realitzat I'avaluacié cost benefici simplificada amb evidéncies ex-post 2019,
i tenint en compte els criteris i costos de referéncia definits en el “Economic evaluation of cycle
projects — methodology and unit prices”, un estudi publicat al desembre de 2009 de COWI per
la ciutat de Copenhagen. Per a un horitzé temporal de 10 anys, 'ACB simplificada dona un
VAN de 2 mil € i una TIR de 3,22%. La taxa de rendibilitat social és superior a la taxa de
descompte social del projecte.
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2.6 Millora ambiental. Actuacions de millora ambiental i d’altres de singulars

2.6.1 Barreres acustiques de la C-17

L’estudi d’avaluacié ex-post se centra en I'analisi de la construccié d’unes barreres acustiques
ala C-17, entre el PK 4+600 i PK 4+850. Aquest projecte de 250 metres de longitud es localitza
al municipi de Montcada i Reixac.

De l'estudi acustic abans de l'actuacié es va despendre una disminucié de la contaminacié
acustica, per0 els valors es mantenien per sobre dels que marcava la legislacié vigent.
Conseqilientment es va proposar una actuacié per atenuar el soroll del transit, concretament a
través del revestiment dels murs amb panells fono-absorbents.

Figura 37. Localitzacié del tram de I'actuacié abans i després de I’actuacio.

L’import final d’execucié de I'actuacié va ser de 407.934,62 €, un 33% més respecte a la
quantitat estimada del projecte original.

En relacié a actuacions de millora mediambiental i més concretament de reduccié de
contaminacié acustica, és essencial prendre mesures abans de I'actuacio, per tal de concretar
la solucio potencial (actuacid) i prendre mesures després de I'actuacio en els mateixos horaris,
dies de la setmana, i lloc on es van prendre els mesuraments abans de decidir I'actuacio. Aixi
mateix, en un horitzé temporal raonable i suposant un increment de la circulacié al mateix tram,
es recomanaria tornar a mesurar el soroll i comparar amb I'escenari de referéncia (abans de
l'actuacié). Com no s’han pogut prendre les mateixes mesures que en l'escenari ex-ante,
I'avaluacié ex-post és molt limitada.

Com a practica estandard es proposa mesurar de nou el soroll en uns sis mesos i en els
mateixos intervals ex-ante. Igualment, si en els periodes consequents es fan obres d’ampliacio
del tram, on s’hi han instal-lat les barreres acustiques, que impliquin més circulacié o un
increment de la freqiiéncia de pas, es recomana tornar a mesurar el soroll independentment de
I'horitzé dels sis mesos. En el cas d’aquesta actuacid, la variabilitat de la IMD de la carretera
que s’ha incrementat en els ultims anys, fa que s’hagin de prendre mesures acustiques d’'una
manera més periddica per avaluar I'actuacio.

La rellevancia de les actuacions en relacié a la contaminacié acustica radica en la fiabilitat de
les dades en les zones confrontants a la zona critica (on la contaminacié acustica excedeixi el
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lindar establert per la regulaci6 actual). En aquest sentit és essencial assegurar que el
mesurament es fa en un escenari estandard i en diferents horaris, i dies de la setmana, per
valorar I'impacte de la quantitat de vehicles (circulacio) i freqiiéncia de pas per unitat de temps
(p- ex. hora). D’igual manera la fiabilitat assegurara I'adequacié del tipus i I"abast de I'obra
suposant no incorrer en costos excessius o desviacions en relacié al cost d”execucio.
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Meta-analisi

Per avaluar els possibles efectes d’'un projecte, s’han de realitzar multiples hipotesis. Es per
aixo que, després d’haver estudiat els projectes de I'any 2017 individualment, es pot analitzar la
situacio del conjunt de les actuacions i treure conclusions de quines de les suposicions extretes
sén erronies i en quina quantitat.

Aquest apartat es divideix en dues parts: meta-analisi per tipologia d’actuacié i meta-analisi del
conjunt d’actuacions del 2017. En l'apartat 3.1 es durd a terme una meta-analisi per a cada
tipologia d’actuacio, seguint pautes similars a altres manuals europeus que es presenten al
“Manual del sistema d’avaluacié d’inversions en transport (SAIT)”. En l'apartat 3.2 s’analitzen
en conjunt tots els resultats de les actuacions i es realitza una meta-analisi del periode avaluat.

3.1 Meta-analisi d’actuacio individual

L’actuacié individual té uns objectius a validar i, paral-lelament, una diferéncia entre els valors
estimats en l'analisi ex-ante i els valors empirics, després de la posada en servei del projecte.
Es per aixd que s’han de comparar els resultats obtinguts amb altres actuacions de caire
similar.

Aquest apartat analitza la meta-analisi de dos tipus d’actuacions: ampliacié de la xarxa de
transport public i millora de la seguretat viaria. S’ha realitzat una meta-analisi de les actuacions
d’ampliacions de transport public dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya a Terrassa i
Sabadell, atés que aquestes actuacions van suposar una inversio total superior als 700 M€. Per
altra part, donat 'elevat nhombre d’actuacions de seguretat viaria que es van dur a terme al
2017, s’ha decidit fer una meta-analisi d’aquesta tipologia d’actuacions.

3.11 Meta-analisi de les actuacions d’ampliacions de xarxa de transport
public

Per a 'ampliacié d’'una xarxa de tren i noves estacions, seguint les actuacions estudiades
(veure fitxes), es pot fer una analisi global de les possibles desviacions respecte I'estudi ex-
ante. Els principals indicadors suposats en I'ex-ante son, entre d’altres, la demanda (usuaris
captats i induits), el cost d’inversio final i els valors de la TIR i el VAN. Analitzant totes les
actuacions d’aquesta tipologia es troben els seguents resultats:
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e Demanda
La demanda d’un projecte de transport public cal dividir-la pels segients segments d’usuaris:

e Demanda existent, que s6n aquells usuaris que emprenen el mateix mode/ruta/hora
que abans i després de la implantacié del projecte.

¢ Demanda captada, que s6n usuaris que utilitzaven un mode/ruta/hora diferent, pero ara
han modificat el seu comportament.

¢ Demanda induida, que son usuaris que realitzen nous desplagaments. Aquesta nova
demanda es dona degut a la reduccié en el cost generalitzat del transport, que fa que
sigui menor que el benefici que l'usuari obté per realitzar-lo, ja sigui a partir d’'usuaris
existents que ara fan meés desplacaments, com per nous usuaris que abans no en
realitzaven cap.

Seguidament es realitza I'analisi de les dues actuacions d’ampliacions de transport public
corresponents als projectes del perllongament dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(FGC) a Terrassa (2015) i Sabadell (2017). La seguent taula presenta les desviacions de
I'estudi ex-post respecte a les estimacions ex-ante del PDI 2010-2020.

Taula 23. Taula comparativa entre les actuacions dels FGC Sabadell i Terrassa.

FGC Desviacié FGC Desviaci6 Desviacié6  mitja
Terrassa respecte el PDI Sabadell respecte el PDI d’ambdues
2010-20 2010-20 actuacions
Passatgers diaris 14.136 -36% 12.784 -40% -38%
en dia feiner pax pax
Viatges captats 1.400 -12% 1.790 -4% -8%
en vehicle privat veh/dia veh/dia
Hores 3.064 -29% 2.019 -49% -40%
estalviades pels hores hores
usuaris
Cost d'Inversié 404 M€ +37% 334 M€ +16% +26%
Increment de +47% +40% 44%
viatges
Estalvi del temps +17 +11 +14 min
d’accés minuts minuts
Increment dels +7% +9% 8%
intercanvis
modals
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VAN -4,1 M€ +17,9 M€

TIR 2,9% 3,4%

Una de les variables amb més pes és la diferéncia entre la demanda suposada en I'ex-ante i la
demanda real ex-post en els diferents projectes. Com sol ser habitual, la demanda diaria
d’'usuaris en un dia feiner és menor a la prevista; com a mitja de les actuacions, la demanda
d’usuaris en un dia feiner és un 38% menys que la prevista.

Posteriorment, s’analitza la desviacié en percentatge d’usuaris captats del vehicle privat, el
qual, al igual que la demanda total, el previst €s major que el real. Com a mitjana de les
actuacions, la demanda d’usuaris captats de vehicles privats és un 8% menys que la prevista.
Tot i aixi, aquesta demanda de captacié d’'usuaris del vehicle privat, s’assembla més a la real
que la demanda total. Aixd fa que, prenent la hipotesi de qué la demanda existent és la
mateixa, la demanda induida és el parametre que fa variar els dos casos. Com s’ha explicat
anteriorment, la demanda induida és un valor molt subjectiu i que pot fer que no s’entengui en
enquestes, invalidant els resultats d’aquestes.

Aixi mateix, s’estudia la diferéncia entre els costos finals d’inversid, ja que s’ha de tenir en
compte possibles modificacions, complementaris i altres canvis en 'obra. En aquest cas el valor
d’inversié és molt més elevat en la realitat que a I'nora de la suposicid; com a mitjana de les
actuacions, el cost final d’'inversid suposa un sobrecost d’'un 26% més del previst inicialment. El
motiu d’aquesta desviacié es deu principalment al canvi en el procediment constructiu. Cal
remarcar que per una inversié tan elevada, una petita variacié del percentatge de desviacio
representa un augment significatiu del cost d’inversio.

3.1.2 Meta-analisi d’actuacions de seguretat viaria

Les actuacions de refor¢ del ferm, millora de nusos, variants i seguretat viaria tenen I'objectiu
en comu de reduir I'accidentalitat a la via. En aquesta meta-analisi s’estudien 18 casos
d’actuacions del 2017 on l'objectiu s’hauria de complir i, d’aquesta manera, reduir el cost extern
degut a 'accidentalitat.

Aquest apartat de meta-analisi de seguretat viaria es divideix en tres apartats:
e index de seguretat viaria
¢ Reduccié d'accidents en percentatges

e Conclusions dels resultats obtinguts
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3.1.2.1 index de seguretat viaria

L’index de seguretat viaria, ja definit al Manual SAIT, es defineix com la divisié entre I'estalvi en
un periode temporal de reduccié d’accidents i la inversid de lI'obra. Aquest index no es
diferencia pel volum d’un projecte, cosa que ajuda a poder comparar totes les obres de
seguretat viaria. Aleshores, per una obra concreta i, es troba la seglient equacio:

estalvi anual (€) per la reduccié d'accidents;
svi =

inversio obra;

Al fer l'analisi, un major I, ; implica que té majors beneficis pel que fa a la reducci6 de
I'accidentalitat.

Els valors recomanats de referéncia es mostren a la Taula 4. Valors de I'index de seguretat
viaria.

Tenint en compte les 18 actuacions de seguretat viaria, la mitjana és de 0,69. A continuacio
s'analitzen les diferents actuacions, segons I'index de seguretat viaria que s’hagi obtingut:
major a 1 i entre 0 i 1. En els casos en que I'accidentalitat augmenta, I'index té un valor inferior
a 0ino es calculara.

— Index de seguretat viaria major a 1

Les actuacions del territori catala on I'index de seguretat viaria és superior a 1 sén el 22% de
les obres estudiades (C-12, C-16, C-17 i C-44). Aquestes actuacions han disminuit
I'accidentalitat mortal (-37%, -58%, -100% i 0% respectivament).

Els projectes tenen una eficiéncia molt alta, tenint en compte que en menys d'un any ja s’ha
recuperat la inversi6 de I'obra en termes de reducci6 dels costos vinculats a I'accidentalitat.

D’aquestes actuacions, una correspon als separadors de fluxos, C-16, la qual cosa confirma
que aguesta tipologia de projectes s6n molt eficients i la rendibilitat és molt elevada,
recuperant-se la inversid en menys d’un any.

Pel que fa a 'actuacié a la C-17, suposa una gran millora en el ferm de la via i un gran estalvi
en costos d’accidentalitat. S’han reduit un 100% els accidents mortals i un 70% els greus. En
canvi, els lleus han augmentat un 4%.

Les obres de la C-12 han consistit en 'adequacié dels sistemes de contencié de vehicles i han
tingut un gran impacte en la reduccié d’accidentalitat, assolint una disminucié del 37% dels mortals
i un 10% dels greus.

Finalment, I'actuacié a la C-44 on s’hi ha instal-lat el separador de fluxos, també ha tingut un
gran impacte en l'accidentalitat, degut a que ha suposat una reduccié del 100% dels accidents
greus i un 25% els lleus.
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— Index de seguretat viariaentre 0i 1

Les actuacions amb l'index de seguretat entre 0 i 1 sén actuacions on la reduccio
d’accidentalitat és un objectiu de segon pla: es tracta de projectes de reforg del ferm, variants,
millora de nus, etc.

En aquest cas, es troben el 78% de les actuacions estudiades. Aquests 14 projectes també es
divideixen en dues parts: menor a 0,5 i major a 0,5. Les actuacions amb un index major a 0,5
(C-1413a i C-58) tenen un punt en comu: el nombre d’accidents greus disminueix de manera
molt considerable i, en el cas de la C-58 també es redueixen un 100% els accidents mortals i
un 26% els accidents lleus, en ser una actuacio de separadors de fluxos eficac.

En el seglient grafic s’il-lustren els index de seguretat viaria de totes les actuacions analitzades,
la qual cosa permet extreure les seglients conclusions:

e Totes les actuacions tenen un index de seguretat viaria superior a 0, comportant que
les inversions siguin recuperades i I'accidentalitat reduida.

e Les actuacions de separadors de fluxos s6n molt eficients.

e Totes les actuacions del ferm han reduit els costos de I'accidentalitat i de mitjana, la
recuperacié de la inversid es fa en dos anys.
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La millora d’interseccions i enllagos sén un conjunt d’actuacions que s’ha analitzat des de
I'dOptica de la seguretat viaria, tot i que es considera oportu realitzar en un futur una analisi ex-
post de la millora de la mobilitat, atés que es tracta d’un dels objectius cabdals de I'actuacio.

Vg
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Separadors de fluxos

Figura 39. index de seguretat viaria per a les actuacions de reforg del ferm i els separadors de fluxos.

El 50% de les actuacions de separadors de fluxos tenen un retorn de la inversié de menys d’'un
any. Pel que fa el reforg del ferm, la major part d’actuacions tenen un index de seguretat viaria
inferior al 0.5, de manera que la recuperacié de la inversié es fa en més de dos anys. De
mitjana, amb les actuacions de reforg del ferm, es recupera la inversié en tres anys.
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3.1.2.2 Reducci6 d’accidents en percentatges

De mitjana, per cada actuacié s’ha estalviat 1,2 M€ en costos externs en termes d’accidentalitat
i s’han invertit 2,6 M€. Es important dividir els beneficis de reduccié d’accidentalitat en mortals,
greus, lleus i totals.

— Accidents mortals

En la Figura 40 (pagina 75) es mostra la diferéncia en percentatge d’accidents mortals respecte
a I'escenari de referéncia. La mitjana de reduccié d’accidents mortals en una actuacié és de -
25%. Es pot veure al grafic com, sense tenir en compte actuacions extremes, la majoria de
projectes es troben en I'esquema entre -20% i 0%.

Cap projecte ha augmentat els accidents mortals, en 12 actuacions I’accidentalitat no s’ha
modificat, i en 6 d’aquestes I’accidentalitat mortal ha disminuit (C-12, C-32, C-16, C-17, C-
58 i C-55).

— Accidents greus

En la Figura 411 (pagina 76) es mostra la diferéncia en percentatge d’accidents greus segons
I'escenari de referéncia. La mitjana de reduccié d’accidents greus en una actuacio és de -56%.
Es pot veure a la grafica la tendéncia de la reduccié d’accidents greus en totes les actuacions,
fins al punt que 9 projectes es troben en 'esquema entre una reduccié de -100% i -80%.

El 94% dels projectes (17) han disminuit els accidents greus. L’actuacio restant ha
augmentat els accidents greus en un 250% (C-32 Sitges).

— Accidents lleus

En la Figura 42 (pagina 77) es mostra la diferéncia en percentatge d’accidents lleus segons
I'escenari de referéncia. Es pot veure a la grafica com I'increment d’accidents lleus és minim, i 6
projectes es troben en I'esquema entre una reduccié de -40% i -20%.

En 11 actuacions s’han reduit els accidents lleus i en 7 han augmentat.

— Accidents amb victimes en total

Es considera accidents amb victimes la suma dels mortals, greus i lleus. En la Figura 43
(pagina 78) es mostra la diferéncia en percentatge d’accidents totals segons I'escenari de
referéncia. La mitjana de reduccié d’accidents amb victimes en una actuacié és del 9%. De
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manera global, es mostra una tendéncia a una reduccié d’accidents, tenint dos grans grups: 7
actuacions entre -40% i -20% i 4 actuacions entre -20% i 0%.

En general, en un 78% dels projectes I’accidentalitat amb victimes ha disminuit.
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3.1.2.3 Conclusions de les actuacions de seguretat viaria

En total, degut a les actuacions realitzades i com s’observa a la Taula 24, s’han pogut prevenir
38 accidents amb victimes, dels quals serien 5 accidents mortals, 22 accidents greus i 11
accidents lleus. Aleshores, aix0 es tradueix en una disminucié del 10% d’accidents amb
victimes, 70% d’accidents mortals, 57% d’accidents greus i 3% d’accidents lleus.

Accidents amb Accidents | Accidents | Accidents
victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 372 7 39 326
Esc. Projecte 334 2 17 315
Impacte net -38 -5 -22 -11
Impacte net -10% -70% 57% -3%
percentatge

Taula 24. Comparacioé de I’accidentalitat degut a les actuacions totals.

Monetariament, aquestes reduccions es tradueixen en un estalvi de 22 M€ de costos
d’accidentalitat. Per laltra part, de les actuacions considerades, s’han invertit 43 M€ en
actuacions per millorar la seguretat viaria, refor¢ del ferm, variants i millora de nus. Llavors, en
un any s’ha recuperat el 51% de les inversions de les 18 actuacions analitzades. En altres
paraules, la inversié6 d’aquestes 18 actuacions realitzades es recuperaria
aproximadament en 2 anys, considerant exclusivament els estalvis en accidentalitat.
D’aquesta manera, des d’un punt de vista socioeconomic, a dia d’avui les actuacions ja
estarien rentabilitzades.

Analitzant per separat les actuacions de refor¢ del ferm i de separadors de fluxos, que sén les
actuacions més eficients, els resultats finals que obtenim sén els segients:

Accidents amb Accidents | Accidents | Accidents
victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 194 1 19 174
Esc. Projecte 178 0 5 173
Impacte net -16 -1 -14 -1
Impacte net -9% -100% 74% 0%
percentatge

Taula 25. Comparacioé de 'accidentalitat degut a les actuacions de reforg del ferm.
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Monetariament, pel que fa les actuacions de refor¢ del ferm, aquestes reduccions es
tradueixen en un estalvi de 8 M€ de costos d’accidentalitat. Per I'altra part, de les actuacions
considerades, s’han invertit 13 M€. Llavors, en un any s’ha recuperat el 61% de les inversions
de les 9 actuacions analitzades. En altres paraules, la inversié d’aquestes 9 actuacions de
refor¢ del ferm realitzades es recuperaria aproximadament en menys de 2 anys,
considerant exclusivament els estalvis en accidentalitat.

Accidents amb Accidents | Accidents | Accidents
victimes mortals greus lleus
Esc. Referéncia 93 4 12 77
Esc. Projecte 72 1 6 65
Impacte net -21 -3 -6 -12
Impacte net -22% -75% -50% -15%
percentatge

Taula 26. Comparacié de I'accidentalitat degut a les actuacions de separadors de fluxos

Pel que fa les actuacions de separadors de fluxos, aquestes reduccions es tradueixen en un
estalvi de 9 M€ de costos d’accidentalitat. Per I'altra part, de les actuacions considerades, s’han
invertit 13 M€. Llavors, en un any s’ha recuperat el 69% de les inversions de les 4 actuacions
analitzades. En altres paraules, la inversié d’aquestes 4 actuacions de separadors de
fluxos realitzats es recuperaria en menys de 2 anys, considerant exclusivament els
estalvis en accidentalitat.

3.2 Meta-analisi del conjunt de les actuacions del 2017

3.21 Introduccio

En aquest apartat I'objectiu és realitzar una analisi conjunta de totes les actuacions per extreure
conclusions sobre el benefici de les inversions realitzades, i veure les desviacions respecte a
les previsions ex-ante. Al mateix temps, aquest exercici permet demostrar als ciutadans i als
usuaris de forma transparent, la relacio entre despesa invertida i beneficis de les actuacions.

Aixi com l'analisi de I'apartat 3.1 és un exercici més exhaustiu i quantitatiu, per estudiar tot el
conjunt d’actuacions, donat el seu caracter diferent, es planteja una analisi més qualitativa i que
permeti obtenir unes conclusions globals sobre els beneficis obtinguts per a la societat, de les
inversions en infraestructures al 2017.
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3.2.2 Taules i grafics de meta-analisi

Es presenta un resum de totes les actuacions estudiades en format taula. Aixi mateix, per tal de
fer més pragmatics els resultats, es mostra una figura com a resum d’aquest Informe
d’avaluacions ex-post de 2017 i d’altres de singulars.

Promocio del
Transport Public

e +7.500 usuaris /dia

* - 3.200 cotxes/dia

e +12 min d’estalvi
d’accés

¢ +8% d'intermodalitat

Millorade la
Seguretat Viaria

-5 accidents mortals
¢-22 accidents greus
¢-11 accidents lleus

Promocid de la
bicicleta

Dades resum

*+130 pax/dia de les *-38 accidents amb
. victimes
actuacions
2017 i altres
singulars

Millora de la mobilitat
de carreteres

Millora d’accessibilitat
Transport Public

*+4500 pax PMR /any

*+2 estacions adaptades
PMR

*2 min d’estalvi/cotxe
¢+2.000 vehicles captats
per variants

Direccié General d'Infraestructures

AT Generalitat de Catalunya H
¥ Departament de Territori i Sostenibilitat cen I t
de Mobilitat Science

81



82

Promocid del
Transport Pablic

*VAN: 16M€
*TIR: 3,3%

Promocié de la Impacte
bicicleta econbmic
*VAN: 2k€ . .

oTIR: 3,2% d'actuacions

del 2017

Accessibilitat
Transport Public

* +165 k€/ any

eRecuperacié anual
d’un 10% de la
inversio

cenit

5C

Mobilitat de
carreteres

*VAN: 6M€
*TIR: 16%

Seguretat Viaria

*22 M€/any d’estalvi
en costos
d’accidents.

*Recuperacié del

51% de inversio en

un any
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3.2.3 Conclusions

Analitzant en global, les actuacions avaluades del 2017 i alguna singular podem concloure que
més del 95% de les actuacions estudiades tenen una avaluacio ex-post positiva.

De les divuit actuacions de seguretat viaria avaluades, es conclou que s’ha produit una
reduccié de 38 accidents amb victimes, dels quals serien 5 accidents mortals, 22 accidents
greus i 11 accidents lleus. Aquestes reduccions es tradueixen en un estalvi de 22 M€ de costos
d’accidentalitat. En un any s’ha recuperat el 51% de les inversions de les 18 actuacions
analitzades.

Les actuacions de promocié de transport public, concretament els perllongaments dels
Ferrocarrils de la Generalitat a Sabadell i Terrassa, tenen un VAN total de 30 milions d’euros i
les TIR d’ambdues se situen al voltant del 3%, gracies a un increment de més de 7.000 usuaris
diaris i una captacié de més de 3.000 vehicles privats. L’accessibilitat dels usuaris a les linies
dels FGC en questio s’ha reduit en 12 minuts gracies a les noves estacions.

L’actuacioé de la via ciclista analitzada al 2017 té un VAN de 2 mil euros i una TIR del 3,2%
gracies a la captacié de 130 ciclistes al dia. En aquest analisi cost benefici s’han avaluat els
guanys en salut per l'activitat fisica dels ciclistes i la reduccié d’externalitats gracies a la
promocié de la bicicleta.

Pel que fa a les actuacions de millora de la mobilitat viaria, que inclou I'avaluacié d’'una variant i
la millora d’un ramal d’accés, I'avaluacié ex-post conjunta conclou que han estalviat de mitjana
més de 2 minuts de temps de viatge dels usuaris de la carretera. Alhora, s’han reduit les
externalitats produides sobre el municipi de Valls gracies a la captacié de 2.000 vehicles/dia
per la variant. Les actuacions en conjunt tenen un VAN de 6 M€ i una TIR del 16%.

L’actuacié de millora d’accessibilitat de les estacions de transport public (PMR Putxet) té una
recuperacié anual del 10% de la inversié i ha captat un total de 4.500 d’usuaris PMR. De
I'avaluacié cost benefici simplificada es conclou un guany de més de 160.000 euros per any, a
més d’assolir 'objectiu de garantir 'accessibilitat universal al transport public.

Cal remarcar que en ser les primeres avaluacions ex-post que esta duent a terme la Direccid
General d’Infraestructures de Mobilitat, la captaci6 de dades abans de realitzar la
infraestructura no s’han pogut portar a terme en determinats casos, i aixd ha complicat algunes
de les estimacions ex-post.
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3.2.4 Recomanacions

Les recomanacions que s’extreuen després de I'avaluacio ex-post de les actuacions del 2017 i

d’algunes singulars sén:

e Esimportant recopilar dades per a l'avaluacio des del primer moment.

e Gran part de les dades necessaries per a una avaluacié exacta no estaran disponibles
si no es recullen durant les fases de planificacié, contractacié, construccié i operacio.

e Es recomana establir un estandard per a cada tipologia d’actuacié de recol-leccié de
dades, per després realitzar les avaluacions ex-post de manera agil i eficient.

e Aguest estudi ex-post s’engloba dins d’'un projecte a llarg termini i I'objectiu és anar
millorant any rere any aquestes avaluacions.

e Les metodologies establertes per a aquest estudi s6n orientatives i han de ser flexibles,
en funcié de les caracteristiques de cada infraestructura de transport que s’avalua.

e Per a grans projectes de transport, es recomana fer un seguiment durant tot el cicle de
vida del projecte i anar monitoritzant amb avaluacions ex-post la rendibilitat
socioeconomica del projecte, amb I'objectiu de detectar incoherencies del mateix amb
la demanda, el desenvolupament territorial o el cost de la inversio.

e L’avaluacié pot posar de relleu els riscos per a I'execucié satisfactoria del projecte i
recomanar canvis quan sigui necessari per reduir el risc de retards en els projectes o
sobrecostos.

e Elaboracié d'una guia marc per a la recol-leccié de dades per a futures avaluacions ex-
post, en funcié de la tipologia d'actuacio.

e Es molt important utilitzar valors de costos unitaris que siguin comparables en el temps
i entre diferents tipologies d’actuacions.
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

Introduccid i metodologia

Aquest informe presenta l'avaluacié ex-post de Il'actuacié “Millora de les caracteristiques
superficials del ferm i reestudi de la seccié transversal. C-16. PK 97+138-117+350. Berga-
Baga’.

L’avaluacio es realitza 2 anys després de la posada en servei de la millora del tram de la C-16 i
s’inscriu dins de l'ordre d’estudi EM-XTB-18109 “Estudi d’Avaluacié ex post d'Infraestructures
de Mobilitat 2017 i actuacions singulars” emesa per la Direccié General d’Infraestructures de
Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita a la “Guia per a l'avaluacié ex-post
d’infraestructures de mobilitat’, complementaria del Sistema d’Avaluacié d’Infraestructures de
Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacié s'inclou dins de la
categoria de “Millores de seguretat viaria” i, en conseqléncia, I'analisi ex-post se centra en els
segients elements:

e Analisi dels costos d’inversio i de possibles desviacions

e Analisi de dades d’accidentalitat i comparacié amb I'escenari de referéncia

Dades generals de I'actuacié

Taula 1: Dades generals de I’actuacié

Millora de les caracteristiques superficials del ferm i reestudi de
la secci6 transversal. C-16. PK 97+138-117+350. Berga-Baga

Titol de I'actuacio

MB-13009
MB-13009-C1 (complementari 1)
MB-13009-M1 (modificat 1)

Clau projecte constructiu (i
modificats i complementaris)

Tipus d’actuacio Millora de seguretat viaria

Cost total de la inversio (IVA
R 3,5 M€
exclos)

Obijectius principals de

, . Reducci6 de I'accidentalitat en aquest tram de carretera
lactuacio

Data de redacci6 del projecte | Febrer 2015

Data d’inici de les obres Agost 2015

Data de posada en servei 30 de setembre de 2016
Contractista José Antonio Romero Polo, SAU
Direcci6 d’obra Geovial, SLP
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Avaluaci6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

2.1 Ambit de ’actuacié

L’actuacié que s’avalua afecta els seglients municipis: Berga, Cercs, La Nou de Bergueda,
Guardiola de Bergueda i Baga; tots ells pertanyent a la comarca del Bergueda i a la provincia
de Barcelona.

Es realitza una millora de seguretat viaria a la carretera C-16 (E-9 segons la nomenclatura
comuna Europea), també anomenada Eix del Llobregat, que uneix Barcelona amb Puigcerda i
fins la frontera francesa.

El tram subjecte a I'actuacié queda limitat, pel costat sud, pel PK 97+138 a Berga, alla on la
concessi6 de CEDINSA acaba i, pel costat nord, pel PK 112,6, just a la boca sud del tinel de
Castell de Guardiola a Guardiola de Bergueda. A partir de la boca nord del tinel del Castell de
Guardiola PK 112,8 i fins el limit de la concessio del tinel del Cadi PK 117+350 el projecte
contempla també la extensié d’una nova capa de transit al tronc i als ramals dels enllacos nord i
sud de la variant de Guardiola de Bergueda. Les obres previstes només afecten a la plataforma
de la carretera i als seus marges. El tram d’actuacié és d’'una sola calgada amb una seccié
general d’un carril per sentit, si bé en determinats trams s’inclou un carril addicional per a
vehicles lents.

El tram de I'actuacio és d’autovia en ser lliure de peatge i és de titularitat de la Generalitat de
Catalunya.

:adﬂ _:’,‘?,,4)'_‘? p
$ é: {4 o ;‘"

8 A : ‘J' - %1 o
U Nn/ id 4 .
:...C{,-'Ik/ - : 4 Vovdos Dan e s hind.

Figura 1: Localitzacié del tram de I'actuacio
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

2.2 Situacié previa i antecedents de I’actuacio

La carretera, que discorre per un terreny d’orografia accidentada, t¢ en aquest ambit una
calcada Unica, amb un carril per sentit i trams de carril addicional per a 'avangcament de
vehicles lents. Registra un transit elevat, d’'uns 12.000 vehicles diaris, amb puntes de transit
més elevades durant els caps de setmana.

Amb data 17 de juny de 2013 la Direccié General d’Infraestructures de Mobilitat Terrestre del
Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya emet I'Ordre d’Estudi
num. 130601 per a la redaccié del projecte constructiu de “Millora local. Seguretat Viaria.
Millora de les caracteristiques superficials del ferm i re estudi de la seccié transversal. Carretera
C-16. Pk 97+138 al 112+630. Tram: Berga — Guardiola de Bergueda”, amb clau MB-13009.

Amb data 5 de febrer de 2015 la Direccié General d’Infraestructures de Mobilitat Terrestre del
Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya emet la Modificacio
d’'Ordre d’Estudi num. 130601 per a la redaccié del projecte constructiu de “Millora local.
Seguretat Viaria. Millora de les caracteristiques superficials del ferm i re estudi de la secci6
transversal. Carretera C-16. Pk 97+138 al 117+300. Tram: Berga — Baga”, amb clau MB-13009.
L’ambit del projecte s’allarga, per tant, fins a I'inici de la concessio del Tunel del Cadi.

Les actuacions que aqui s’estudien, s’han d’entendre dins d’'un marc més general d’actuacions
de condicionament i millora de la seguretat vial de la carretera C-16. En aquest sentit
actualment es troba en fase de redaccié el projecte dimplementacié d'un tercer carril
reversible, concretament el projecte de millora general: Eix del Llobregat. Implementacié d’'un
tercer carril reversible a la carretera C-16, del PK 96+500 al 117+300. Tram: Berga-Baga de
Clau: NB-01134.F1 el qual desenvolupa una solucié que a més de potenciar la seguretat viaria
millorard la capacitat de la carretera dins el tram de la carretera C-16 entre el final de la
concessio de CEDINSA a Berga i I'inici de la concessio del tunel del Cadi a Baga.

2.3 Descripcio de I'actuacioé

Les obres tenen com a objectiu principal millorar la seguretat viaria a la C-16 mitjangant
actuacions sobre la redistribucié de la seccio transversal, el ferm, la senyalitzaci6, I'abalisament
i defenses, etc., al llarg del tram de 20 quildmetres entre Berga i 'inici de la concessio6 del tunel
del Cadi, a Baga.

En concret, les actuacions que es portaran a terme son:

Mesures generals:

¢ Implantacié de mitjanes i franges de separacio entre sentits de la circulacié per evitar
xocs frontals. Des de Berga fins a Cercs, es continua la separacié de sentits amb un
zebrejat central i un tram amb separacio fisica mitjancant una barrera metal-lica, fins
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

enllacar amb la barrera central existent. A partir d’aquest punt, la separacio es reforga
amb una doble linia continua

Millora del ferm a tot el tram

Millora de la senyalitzacié horitzontal i vertical, I'abalisament i les barreres de seguretat

Mesures especifiques, en funcié de I'ambit:

2.4

Implantacié de barreres fisiques de separacioé de sentits en un tram de revolts entre el
tunel de Berga i el tinel de Cercs per evitar la invasié del sentit contrari. El sistema que
s’emprara és una barrera metal-lica de 60 cm d’algada, per a facilitar la visibilitat.

Aplicacié d’'un tractament antilliscant al paviment, en aquelles zones obagues i de
revolts on s’ha detectat més risc que el vehicle se surti de la carretera. Aquesta mesura
permet millorar 'adheréncia del vehicle i reduir el temps de frenada.

Modificacions puntuals en enllagos amb I'objectiu de millorar la seguretat viaria

Desviacions i modificacions

Durant el desenvolupament de les obres, diverses peticions de les administracions i

replantejaments técnics motiven la introduccié de modificacions al projecte original.

Taula 2: Modificacions/desviacions principals de I’actuacié

Data Modificacié/Desviacié Motiu(s) Impacte(s)
Introduccié d’un carril ) L - Necessitat d'un projecte
o El canvi de sentit inicialment .
central de gir a I'esquerra ) ] ) complementari
Juny ) . previst per evitar el gir a L )
a la interseccié amb la , ) - Expropiaci6 de terrenys i
2016 I'esquerra a la Nou tenia un o .
carretera BV-4022 a la B o ) afectacio de serveis
N radi insuficient pels camions .. »
Nou de Bergueda - Increment del cost d’inversié
Diverses modificacions - Necessitat d'un projecte
Maig d’elements del projecte Peticions d’administracions i modificat
2016 | (accessos, ferms, replantejaments tecnics - Increment del costs d’inversio
senyalitzacio)

Costos d’inversio

Es presenta a continuacié I'estudi ex-post de costos d’inversié derivats de l'actuacié amb

I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

estimacions inicials. jError! No se encuentra el origen de la referencia. il-lustra graficament

I'evolucié de I'import respecte a la previsio inicial.

L’import final després de les modificacions introduides durant I'execucié de I'obra és de 3,5 M€,

quantitat practicament igual a I'estimada al projecte original. Aixi, la rebaixa realitzada en

l'adjudicacié fins a 2,7 M€ es neutralitza amb els increments inclosos al modificat i
complementari del projecte.

Taula 3: Costos d’inversid estimats en les diferents fases de I’actuacio

Pressupost de
licitacio

Pressupost d’Execucio per Contracte (PEC) (IVA

. 3.304.818,87 €
exclos)
Afectacions i expropiacions 0€
Import total (IVA exclos) 3.304.818,87 €

Pressupost
d’adjudicacio

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA
exclos)

2.670.279,54 €

Afectacions i expropiacions

0€

Import total (IVA exclos)

2.670.279,54 €

Pressupost
projecte modificat
i complementari

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA
exclos)

Modificat (M1): 2.908.243,59 €
Complementari (C1):
394.446,11 €

Afectacions i expropiacions

Complementari (C1): 387,20 €

Import total (IVA exclos)

3.303.076,90 €

Import liquidat

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA

3.553.651,08 €

exclos)
Afectacions i expropiacions 387,20 €
Import total (IVA exclos) 3.554.038,28

Podem concloure que entre el pressupost licitat de I'obra i el import final liquidat hi ha una

lleugera desviaci6 del 8%.

Accidentalitat
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

4.1 Analisi de dades

Segons les dades d’accidentalitat proporcionades pel Servei de Seguretat Viaria i Sistemes de
Gestid de la Direccid General d’Infraestructures de Mobilitat i incloses a la Taula 4, en el
periode 2010-2015 previ a l'actuacié es van produir 39 accidents amb victimes anualment de
mitjana en el tram d’estudi de la C-16. D’aquests, de mitjana, 2 accidents van ser mortals, 4
greus i 33 lleus. En el periode 2017-2018 posterior a I'actuacio, es produeixen 26 accidents
anuals de mitjana, dels quals 1 és mortal, 2 greus i 23 lleus.

Taula 4: Dades d’accidentalitat a la C-16 entre el pk 97+138 i el pk 117-350 en el periode
2010-2018

e Fooens oo [ASEETs v | . oeus | F. s
2010 43 1 4 38 1 10 81
2011 39 4 3 32 5 7 61
2012 39 0 7 32 0 13 62
2013 45 3 2 40 3 6 77
2014 40 1 7 32 1 9 61
2015 25 1 2 22 1 4 42
Mitjana 2010-2015 39 2 4 33 2 8 64
2016 14 0 1 13 0 3 23
2017 25 1 3 21 1 3 57
2018 (*) 26 1 1 24 1 4 34
Mitjana 2017-2018 26 1 2 23 1 4 46

(*) Les dades de 2018 es recullen fins a data de 24/10/2018 i s’extrapolen a 'any complet

A fi de comprovar que aquesta disminucié en la mitjana d’accidentalitat abans i després de
'actuacio és estadisticament significativa segons les dades disponibles, es realitza un test chi-
quadrat.

X2 = (nltZ — n2t1)2 > xr?orm
tt,(n,+n,)

Aon:

t,i t,s6n el periode de temps en anys abans i després de l'actuacié, n;i n, corresponen al

2

nombre d’accidents totals del periode abans i després de I'actuacio, X ..

correspon al valor

minim de Chi quadrat en el qual la probabilitat de desviacid entre els accidents abans i després
de I'actuacio és o no significativa a un determinat nivell P.
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

P 10 8 5 3 2 1 0.1
Xz 1.71 2 2.7 3.6 4.25 5.41 9.6
Fent el calcul, ens surt Xform= 15,19 > 9,6. Per tant, podem afirmar que I'actuacié de millora

vial ha fet disminuir el nimero d’accidents de mitjana amb una probabilitat del 99%.

4.2 Avaluacio de I'impacte

Per tal d’avaluar 'impacte que ha tingut I'actuacié en termes de reduccié d’accidentalitat cal, en
primer lloc, construir un escenari de referéncia, que representi la situacié hipotética en qué
l'actuacié no s’hagués dut a terme. Per a definir aquest escenari de referéncia es pren
increment mitja interanual del conjunt de I'accidentalitat registrada a carreteres interurbanes a
Catalunya. S’assumeix que aquest increment interanual segueix constant en el futur en
I'escenari de referencia i s’aplica sobre els nivells d’accidentalitat del tram de carretera d’estudi
agrupats en periodes de 5 anys. El nombre d’accidents amb victimes va disminuir a Catalunya
de mitjana un 4,23% durant el periode 2011-2015. Aplicant aquest creixement interanual sobre
la mitjana d’accidentalitat del periode 2011-2015, resulta que en I'escenari de referéncia pel
periode 2016-2020 hi hauria 31 accidents. S’assumeix, a més, que en I'escenari de referéncia
la proporcié d’accidents mortals, greus i lleus es manté constant.

L’escenari de projecte, per la seva banda, representa la mitjana anual pel periode 2017-2018,
després de l'entrada en servei de la millora de seguretat viaria. Fent la diferéncia respecte
'escenari de referencia, resulta que l'actuacié hauria contribuit a reduir en 5 el namero
d’accidents amb victimes, dels quals 1 seria mortal, 1 greu i 3 lleus.

Si es valoren aquests accidents amb els costos unitaris recomanats al SAIT, es pot concloure
que l'actuacié comporta un estalvi en costos externs d’accidentalitat de 3,68 M€ anuals. Aquest
conjunt de calculs es detallen a la Taula 5.

Taula 5: Avaluacié d’impacte en I'accidentalitat

Accidents Accidents Accidents Accidents lleus

amb victimes mortals greus
Esc. Referéncia
Accidents anuals mitjans 2016-2020 31 2 3 26
Esc. Projecte
Accidents anuals mitjans 2017-2018 26 1 2 23
Impacte net
Diferéncia accidents anuals mitjans -5 -1 -1 -3
2017-2018
Cost unitari (€)
Cost extern per tipus d’accident 3.300.356 288.501 28.886
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Avaluacio6 ex-post de la millora de seguretat viaria a la C-16 entre Berga i Baga

Cost total (€)
Diferéncia anual en costos externs -3.675.515 -3.300.356 -288.501 -86.658
d’accidentalitat
Conclusions
5.1 Verificacio d’objectius
Objectius Verificacio
v L’actuacié hauria disminuit en 5 el nimero d’accidents anuals amb
Reduccio de victimes en aquest tram de carretera, dels quals 1 seria mortal, 1
'accidentalitat en greu i 3 lleus.
aquest tram de v' Aquesta reduccié d’accidentalitat comportaria un estalvi en costos

carretera

externs de 3,56 M€ anuals, quantitat superior al cost total

d’inversio de I'actuacio

5.2 Lligons apreses

El projecte té una eficiéncia molt alta, tenint en compte que en menys d’un any ja s’ha

recuperat la inversio de I'obra en termes de reduccié dels costos vinculats a I'accidentalitat.

Aquest cas d’estudi ens indica que les actuacions de separadors de fluxos sén molt eficients

per reduir I'accidentalitat i la rendibilitat és molt elevada, recuperant-se la inversié en menys

d’un any.
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta l'avaluacié ex-post de I'actuacié “ Variant. Connexié de la C-37, PK
5+800, amb la N-240,PK 17+450. Valls.”.

L’avaluacio es realitza dos anys després de la posada en servei de la connexio i s'inscriu dins
de l'ordre d’'estudi EM-XTB-18109 “Estudi d'Avaluacié ex post d'Infraestructures de Mobilitat
2017 i actuacions singulars” emesa per la Direccié General d’'Infraestructures de Mobilitat.

L'avaluaci6 es fonamenta en la metodologia descrita al manual del Sistema d'Avaluacio
d’Infraestructures de Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacio
s'inclou dins de la categoria de “Millores d’enllacos i variants” i, en consequeéncia, I'analisi ex-
post se centra en els segients elements:

* Analisi dels costos d’'inversio
« Analisi de dades d’aforaments per avaluar la demanda
e Avaluacié cost benefici simplificada

« Validacio dels objectius

Dades generals de 'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacio

VARIANT. CONNEXIO DE LA C-37, PK 5+800, AMB LA
N-240, PK 17+450. VALLS.

Titol de l'actuacio

Clau projecte constructiu VT-13007

Tipus d’actuacié Connexi6 de dues xarxes viaries

Cost total de la inversié (IVA inclos) 2,7 M€

- Reducci6 de l'accidentalitat en aquest tram de
carretera

Obijectius principals de I'actuacié - Reduccio de la congestié i el transit de pas al
municipi de Valls

- Millora de fluidesa i connectivitat de la xarxa

Data de redaccio del projecte Maig 2015

Data d'inici de les obres Desembre 2015

Data de posada en servei Setembre 2016
Contractista CRC Obras y Servicios, SL
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

Direcci6 d’obra PISAN

2.1 Ambit i descripcio de I'actuacio

L’actuacié que s’avalua afecta al municipi de Valls i correspon a les obres executades del
projecte: "Millora general. Variant. Connexié de la carretera C-37, PK 5+800 amb la N-240, PK
17+450. Tram Valls" i clau VT-13007. Es tracta de les obres per a la connexié de la carretera C-
37 amb la N-240 evitant el pas per l'interior de Valls.

Les obres son les definides al projecte modificat nim. 1 "Autovia A-27. Tarragona — Montblanc.
Tram: El Morell — Variant de Valls" amb clau: 12-T-3350, redactat pel Ministerio de Fomento,
corresponents a la connexié de la carretera C-37 amb la N-240. Es re-estudia la definicié
geometrica longitudinal del viaducte, sobre el torrent del Puig. Concretament, s'analitza
I'eliminacié del vanol extrem de 35,70m, canté de la N-240, i es comprova la comptabilitat amb
els requeriments de I'ACA. S'estudia l'ocupacié temporal d'alguna/es finques vora la traca
projectada per tal d'acopiar temporalment uns 45.000m3 de material procedent de I'excavacio
de desmunts de la A-270.

~ Wilaverd
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Figura 1: Localitzaci6 de la zona de I'actuacié
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

La nova connexié que enllaga les carreteres Valls-Alcover C-37 i I'N-240, té una longitud de
800 metres, evita el pas de vehicles i millora la seguretat de la circulacio i la mobilitat d'aquesta
entrada a la ciutat per les carreteres d’Alcover, Tarragona i Portal Nou, actualment una de les
arees més congestionades.

Es destaca la importancia estratégica que té per a la ciutat la variant al descongestionar de
transit tota la zona urbana del sud de la ciutat i, a la vegada, la millora de les comunicacions
que representa en l'accés de l'autovia A-27 i pel conjunt de les comarques del Camp de
Tarragona.

La construccié de la variant ha comportat una inversio de la Generalitat de 2,7 milions d’euros i
les obres s’han executat durant el 2016.

El tracat de la nova variant comenca a la rotonda ja existent al punt quilomeétric 17,5 de I'N-240 i
enllaca amb la C-37 a través d’'una rotonda de nova construccio. La via té dos carrils de 3,5
metres, vorals exteriors d'l metre i franja central zebrada de separacié d’l1 metre i ha estat
necessari també la construccié d’'un viaducte de 85 metres de longitud per superar el torrent del
Puig. Amb la nova connexié, a més d’alliberar de transit a tota la zona sud de Valls i millorar la
mobilitat, es garanteix una connexié optima amb l'autovia A-27.

D’aquesta manera, la connexié de bona part de la ciutat amb l'autovia, aixi com la connexio
amb la C-37 en direccid Alcover i Reus, es podra efectuar d’'una manera més rapida i sense la
necessitat de creuar el nucli urba. A la vegada, es reduira també el transit de vehicles pesants
a les entrades de Valls per les carreteres de Tarragona i Alcover. Les obres executades per la
Generalitat han inclos també la millora i pavimentacio de camins de la zona.

Costos d’inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials. La Figura 2 il-lustra graficament I'evolucié de I'import respecte a la previsié
inicial.

"l Generalitat de Catalunya

W Departament de Territori | Sostenibilitat 7
Direccié General d’Infraestructures
de Mobilitat



Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

3.275.257,05€ 3.275.257,05€

2.603.445,66€ 2.724.462,42€

Projecte Constructiu PEC Import Licitacido amb IVA Import adjudicacio amb Import Obra Executada
amb IVA IVA amb IVA

Figura 2: Evolucid de les estimacions de costos d'i nversio

El pressupost del projecte constructiu és de 3,2 M€ i I'adjudicacié va ser de 2,6M€, sent la

baixa del 23%. L'import final després de les modificacions introduides durant I'execucié de
I'obra és de 2,7 M€, un 18% inferior a I'estimat al projecte inicial.

Analisi de la demanda

L’objectiu principal de I'estudi ex-post és determinar si es produeix una reducci6 de transit en el
nucli urba de Valls i consequentment les externalitats derivades. Tanmateix, un objectiu
important de I'actuacio és la millora de la connexié amb la C-37 en direccié Alcover-Reus i amb

la A-27. Aixi doncs, cal realitzar un estudi de la demanda per tal de determinar si aquestes

connexions es poden efectuar d'una manera més rapida i sense la necessitat de creuar el nucli

urba.

En primer lloc s’han consultat les segiients estacions d’aforaments a partir de la base de dades
del Departament de Territori i Sostenibilitat i, tant mateix, del visor de mapes de transit del

Ministeri de Fomento:

Provincia TARRAGONA
Estacié T-357-3
Tipus de estacié COBERTURA
Carretera N-240A
PK 17,90
Nombre de calcades 1 calcada
Configuracio 1+1
IMD total 2016 5.259
ey et et Sostenioiltat .

Direccié General d’Infraestructures
de Mobilitat



Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

IMD lleugers 2016 3.912
IMD pesats 2016 1.347
% VP 2016 25,61
IMD total 2015 6.322
IMD lleugers 2015 4.623
IMD pesats 2015 1.669
% VP 2015 26.40
Dias aforados 2
Dies aforat s 2

Sent aquest Ultim un aforament precisament en el tram de la N-240a d’entrada a Valls, ens
permet identificar rapidament la variacié del transit a l'interior del nucli urba gracies al transit
captat per la variant. No obstant aix0, al no constar a les dates dels dies aforats en la base de
dades del Ministerio de Fomento, no podem considerar aquestes dades fiables per I'analisi. Tot
i aixi, aquestes dades si que ens permeten coneixer quin és el percentatge de pesants. Amb el
objectiu d’'obtenir unes dades més robustes per a l'avaluacidé cost benefici ex-post de s’ha

estimat el transit de la variant mitjancant el software Visum i amb el graf de mobilitat Catalunya
de 2012. A continuacié es presenten els grafs extrets mitjiancant Visum:

Figura 3. Transits a Valls modelitzat amb Visum amb les dades del graf de mobilitat
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

Catalunya de 2012.

Els resultats obtinguts sén que la variant capta un total de 184 vehicles en hora punta, aixi que
la IMD estimada és de 2447, dels quals 1820 sén vehicl es lleugers i 627 so6n pesants
tenint en compte el percentatge de pesants de 2016.

Millora de la mobilitat

5.1 Reduccio del temps de viatge

Per a 'analisi de la millora de la mobilitat s’ha mesurat I'estalvi de temps mitjangant les dades
del transit en temps real i habitual de Google Maps. No obstant aix0, es recomana realitzar una
modelitzacié de transit més precisa amb programari adient (Visum, Aimsun, etc).

A continuacié s’'analitza els temps de viatge per trajectes en direccié Est-Oest fent Us de la
nova variant i es compara amb el escenari anterior. dels vehicles que circulen per la C-37 i
connecten amb la N-240 / C-51

£

= 3 min
2,1 km

C-37 ]

\i Estepa Blancd ‘4 .
& : ON-240
© agropifias 5L L‘,’ Agropifias Sl
Figura 4. Temps de viatge en I'escenari Figura 5. Temps de viatge en l'escenari
actual per un dia laborable tipus fent Us de anterior (sense variant) per un dia
la nova variant. Font: Google Maps. laborable tipus. Font: Google Maps.

Cal remarcar que el temps en el temps de viatge estimat de 3 minuts per I'escenari anterior
(sense variant) no es té en compte la congestié existent abans de I'execucid de la nova variant.
Tot i aixi, destaquem que l'estalvi de temps pels nous usuaris de la variant és de com a
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

minim 2 minuts.

5.2 Reducci6 del transit de pas i les congestions a la urbe de Valls

La reduccié del transit de pas per l'interior del municipi de Valls es tradueix en determinats
beneficis per la societat gracies a la reduccié de les externalitats ocasionades pels vehicles
lleugers i pesants.

Aixi doncs, per tal de determinar quin son els beneficis en rad d'externalitats reduides pels
veins de Valls, s’ha estimat que la distancia estalviada en ambit urba de cada vehicle
captat és de 1,2km .

Tanmateix, aquesta reduccié de transit es tradueix en una disminucié de la congestié del nucli
urba i conseqientment, en una millora dels temps de viatge pels desplacaments
intramunicipals. Tot i aix0, aquesta variable no s’ha tingut en compte en I'estudi, pero suposaria
un benefici addicional pels usuaris de Valls.

Avaluaci6é Cost Benefici Simplificada

6.1 Costos de referéencia

Com a costos de referéncia, s’han utilitzat els valors unitaris dels costos ambientals
contemplats en el Sistema d’Avaluacié d’Inversions en Infraestructures (SAIT), manual de
referéncia de la Generalitat de Catalunya, que utilitza valors de referencia a nivell europeu i
particularitzats per I'ambit interurba i urba.

Cal remarcar que per al calcul de les externalitats de contaminacié atmosférica d’aquesta
actuacio, s’ha definit un cost unitari que resulta de la diferencia entre els costos urbans i
interurbans, atés que la variant aconsegueix evitar els vehicles en el ambit urba, pero no en el

interurba.
POL-LUCIO
Carretera Urba Suburba Diferéncia
Turismes 0,0189 0,0113 0,0076
Mercaderies lleugeres 0,0507 0,0224 0,0283
Mercaderies pesants 0,1122 0,0684 0,0438

CANVI CLIMATIC

Generalitat de Catalunya
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

Tipus vehicle Urba Suburba Diferéncia
Turismes 0,0104 0,0065 0,0039
Mercaderies lleugeres 0,0122 0,0078 0,0044
Mercaderies pesants 0,0244 0,0193 0,0051
Autobus 0,031 0,0224 0,0086

Taula 2. valors unitaris dels costos ambientals con templats en el Sistema d’Avaluacio
d’'Inversions en Infraestructures (SAIT), manual de referencia de la Generalitat de
Catalunya

6.2 Variables d'entrada per a I'avaluaci6 cost bene fici simplificada

En la seglient taula resum es detallen les diferents variables d’entrada per tal de dur a terme un
I'avaluacio cost benefici simplificada.

Valor del temps vehicles lleugers [€/h] 9
Valor del temps vehicles pesants de mercaderies [€/h] 18
Taxa social de descompte 3%
Periode d’avaluaci6 [anys] 30
IMD total 2447
IMD vehicles lleugers 1820
IMD vehicles pesants 627
Temps estalviats pels usuaris de la variant [min/pax] 2
Distancia estalviada en ambit urba per vehicle [km] 1,2

Taula 3. Variables d’entrada per a I'avaluacié cost ~ benefici simplificada

6.3 Resultats

A la Figura 6 es presenta I'avaluacié cost benefici simplificada amb evidéncies ex-post 2019
segons les variables d’entrada definides anteriorment i tenint en compte els criteris i costos de
referéncia del manual del SAIT i els definits en el apartat anterior.
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Avaluacio ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

CARRETERES-Variant

AGENTS
Contractistes Usuaris . m
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o] 13) o @© X%} <
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@ 5 K ot 5 g >
£ a = IS ISt 3 n
£ © = & 2 =
o = c 5 (5} o
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1. Planificacié -479.505,39
.g g 2. Obra civil -1.944.567,06
2 = 4. Expropiacions -46.754,51
5. Manteniment Infr. -263.936,62
© 14. Temps 4.712.632,12
]
=Y
2 17. Cost.op.veh 3.024.493,14
" 20. Pol-lucié 253.224,19
g 21. Canvi climatic 10.524,59
E 22. Soroll 409.645,22
a" .
X 24. Accidents 50222211
VAN total
SUMATORI AGENTS -2.952.307,69 184.850,57 | 32.693,55 | 5.814.674,77 | 1.922.450,49 1.175.616,11 | | 6.177.977,79 |
VAN total/inversié
2,32
TIR
16,0%

Figura 6 Avaluacio Cost Benefici Simplificada de la Variant de Valls.
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

Conclusions

7.1 Resum d’impactes i verificacié d'objectius ex-p ost

A mode de resum de la present avaluacié ex-post es presenta un resum dels impactes de

l'actuacié (Taula 4) aixi com una verificacié dels objectius de l'actuacié basats en I'evidencia

ex-post

Taula 4: Resum d'impactes de I'actuacio

Valor ex-post Comentari
Cost . . s
. » 2,7 M€ Cada mili6 d’euro invertit té un retorn de 2,25M€

d’inversio

Agquesta alliberacié de transit en part la trama urbana de

Valls redueix les externalitats en 1,1M€. Aixi doncs, es
Reduccié de compleixen els objectius de la infraestructura:
vehicles en 2447 ) . )

v" Millora la seguretat (Accidentalitat)
trama urbana
v Millora la qualitat ambiental (Contaminacié
atmosferica i soroll)
Reduccio de L . . . .
. Reducci6 de 2 minuts de viatge per usuari de la variant.
temps de 2 min . . -
i Aixo0 es reflecteix en un benefici de 4,7ME£.

viatge

Avaluacié Cost Benefici simplificada positiva a I'horitzé
VAN 6,1 M€

temporal de 30 anys
Rendibilitat . .

) 16% Taxa de rendibilitat social molt elevada

social TIR
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Avaluacié ex-post de la Variant de Valls. Connexi6 de la C-37, PK 5+800, amb la N-240,PK 17+450.

7.2 Llicons apreses

En primer lloc cal remarcar que aquesta inversio té un gran retorn social gracies a l'estalvi de
temps de viatge i a la reduccid6 de temps de viatge, tenint un benefici de 4,7 i 1,1 M€
respectivament.

Per una valoracio ex-post fiable, s’ha de preveure una campanya d’aforaments abans de l'inici
de les obres i una altra immediatament després de I'entrada en servei de la variant. El present
estudi ha realitzat I'estudi de demanda mitjancant el programa de modelitzacié VISUM, pero es
considera més convenient realitzar un pla d’aforaments especific que s’hauria de preveure en
el propi projecte constructiu.
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Avaluaci6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

" Generalitat de Catalunya

Wi Departament de Territori i Sostenibilitat 2
Direcci6é General d’Infraestructures
de Mobilitat




Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacio ex-post de I'actuacié “Perllongament de la linia de FGC a
Sabadell”.

L’avaluacio es realitza 1 any després de la posada en servei del nou tram i les noves estacions
i s'inscriu dins de l'ordre d’'estudi EM-XTB-18109 “Estudi d’Avaluacié ex post d'Infraestructures
de Mobilitat 2017 i actuacions singulars” emesa per la Direccié General d’Infraestructures de
Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita al manual del SAIT. En el marc d’aquesta
metodologia, la present actuacié s’inclou dins de la categoria de “Ampliacié de la xarxa de
transport public” i, en consequliéncia, I'analisi ex-post se centra en els seglients elements:

< Analisi dels costos d'inversio i de possibles desviacions
« Analisi de dades de demanda i comparacié amb I'escenari de referencia

* Analisi cost-benefici actualitzat

Dades generals de I'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacié

; L Perllongament de la linia de FGC a Sabadell amb tres noves
Titol de l'actuacio ) )
estacions: La Creu Alta, Sabadell Nord i Parc Nord.

Clau estudi informatiu i estudi | EI-TF-02676
d'impacte ambiental IA-TF-02676

TF-02676.1
TF-02676.2
TF- 02676.3
TF-02676.2-M1
TF-02676.2-M2
TF-02676.2-M3
TF-02676.2-M4
TF-02676.2-M5
TF-02676.2-M6

Clau projecte(s) constructiu(s)
(i modificats i complementaris)

Tipus d’actuacio Ampliacié de la xarxa ferroviaria de transport public

Cost total de la inversio (IVA
inclos)

334 M€
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Avaluaci6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Obijectius principals de
I'actuacié

1) Millorar I'accessibilitat en transport public a Sabadell

2) Afavorir la interconnectivitat entre la xarxa de FGC i
Rodalies-Renfe

3) Generar 22.000 beneficiats a I'any horitz6

Data de redacci6 del projecte | 2004-2015
Data d'inici de les obres Febrer de 2015
Data de posada en servei Juliol de 2017

Contractista

ACCIONA INFRAESTRUCTURAS, SA & COMSA, SA &
ACSA, OBRAS E INFRAESTRUCTURAS, SA (UTE TUNEL
SABADELL)

Direcci6 d’obra

Sr. Josep M. Codony Salcedo.
GPO INGENIERIA / SA & SGS TECNOS,
SA/ AMBERG ENGINEERING AG, UTE.

2.1 Ambit de I'actuacié

L'actuacié es circumscriu a la ciutat de Sabadell, al Vallés Occidental. EI municipi de Sabadell
juntament amb Terrassa, assoleix un paper capdavanter com a ciutat de serveis i comerg per a

tots els municipis de la seva are

a d'influéncia, alhora que es manté com una de les principals

ciutats de la segona corona metropolitana a I'entorn de Barcelona.

El juliol del 2017 es va posar en servei l'Ultim tram del perllongament de Ferrocarrils de la

Generalitat (FGC) a Sabadell (lin
i tres estacions.
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Figura 1: Esquema de situaci6 de l'actuacid a la ci utat de Sabadell. Noves linies

ampliades: lera fase 2016 (blau)
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Les tres noves estacions realitzades al 2017 son les segients: la Creu Alta, Sabadell Nord i
Sabadell Parc Nord. D'altra banda, també s’han executat unes cotxeres a Ca n’Oriac.

L'actuacié facilita I'intercanvi amb Rodalies mitjancant I'estacié6 de Sabadell Nord (amb I'R4,
linia Sant Vicenc¢ de Calders — Barcelona - Manresa); i permet arribar fins als barris del nord de
la ciutat.

L'actuaci6 amplia la cobertura en transport public a la ciutat de Sabadell. La nova
infraestructura també permet potenciar i millorar la connectivitat en transport public en el marc
de referéncia del Vallés Occidental.

2.2 Situacio previa i antecedents de I'actuacio

La referéncia més antiga de I'obra és I"Estudi d’alternatives de tracat: Sabadell — Placa
Espanya. Linia del Valles (FGC)” de I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM), redactat per
TYPSA al desembre de 2001, dins el “Pla Director d’Infraestructures 2001-2004", en el que es
van estudiar les 3 alternatives de corredor pel perllongament de la linia del Valles d'FGC per
aconseguir la intermodalitat amb RENFE.

També per encarrec de 'ATM, TYPSA va redactar IEstudi de viabilitat del perllongament:
Sabadell (Placa Espanya) — Castellar del Valles. Linia del Vallées (FGC)”, on es concloia que no
resultava viable perllongar la linia fins a Castellar del Vallés en una primera fase, pero si que ho
era fins al barri de Ca n'Oriac.

El Pla Director d’Infraestructures 2001-2010, versié d'abril de 2002, en el seu apartat
“Ampliacions de xarxa ferroviaria”, incorpora l'actuaci6 AX15 “FGC Perllongament Sabadell
Estacio — Pl. Espanya”.

El juliol de 2002 la Direcci6 General de Ports i Transports encarrega a GISA (actualment
INFRAESTRUCTURES.CAT) l'estudi Informatiu i 'Estudi d’'Impacte Ambiental “Perllongament
de la linia d'FGC a Sabadell’, clau EI-TF-02676 / IA-TF-02676. Aquests estudis van ser
redactats el maig de 2005, i al juny de 2006 es van actualitzar, mes en qué es realitza la seva
aprovacioé tecnica.

El desembre de 2004 la Direccid General de Ports i Transports encarrega a GISA el Projecte
Constructiu “Perllongament de la linia d’FGC a Sabadell. Infraestructura, superestructura de via
i catenaria”, clau TF-02676.1, consistent en perllongar 5’2 quildbmetres la linia dels FGC, des de
Sabadell Estacié fins a Ca n’Oriac, mitjancant I'excavaci6 amb tuneladora de dos tlnels
paral-lels de 6 metres de diametre interior, i construint cinc noves estacions, una cua de
maniobres i unes cotxeres. El febrer de 2005 el Govern de la Generalitat de Catalunya acorda
encomanar a GISA I'execucié d'aquestes obres.

Amb posterioritat, i a consequéncia de les al-legacions a I'estudi informatiu, la Direccié General
del Transport Terrestre (DGTT) encarrega la divisi6 del projecte TF-02676.1 en la part
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

d’infraestructures i en la part de via i catenaria. Aixi al setembre de 2007, IDOM -
PAYMACOTAS redacten el “Projecte constructiu de perllongament de la linia d’FGC a
Sabadell. Infraestructura”, clau TF-02676.2, que va ser aprovat per la DGTT a l'octubre de
2007.

2.3 Descripci6 de I'actuacié

El perllongament del Metro del Vallés a la ciutat de Sabadell suposa la construccié de tres
noves estacions en el nucli urba, a més de l'estacié de Sabadell Passeig que substitueix
I'actual estacié de Sabadell Rambla.

La segona estacié, Creu Alta, esta situada en un barri d'Us residencial de mitja densitat perd
amb una important activitat comercial i terciaria. La tercera estacioé (Sabadell Nord) s’ubica a la
placa Espanya, en correspondéencia amb el servei R4 de Rodalies (R4 Sant Viceng de Calders
— Barcelona — Manresa), ubicada en un ambit on domina I'Gs residencial. La darrera estacié, Ca
n'Oriac, esta situada en un barri plenament residencial a I'extrem nord de la ciutat de Sabadell,
servit Gnicament per serveis de bus.

Aquest perllongament permet la cobertura de bona part de la ciutat de Sabadell (llevat de la
part oest), la qual cosa permet reduir notablement els temps de viatge a la conurbacié de
Barcelona i a I'eix de Manresa.

La nova infraestructura també permet potenciar i millorar la connectivitat en transport public en
el marc de referéncia del Vallés Occidental.

2.4 Desviacions i modificacions

El projecte constructiu que definia I'actuacié va comencar a desenvolupar-se I'any 2004. Durant
els 13 anys transcorreguts fins a la posada en servei de I'actuacio el juliol de 2017 el projecte
inicial ha estat subjecte a multiples modificacions motivades per imprevistos sorgits o pel propi
context politic i economic que han tingut impactes significatius en el procés constructiu adoptat
i, evidentment, en el cost i termini d’execuci6 final de I'obra.

El contracte d’execucid de les obres es va signar el febrer de 2008, i I'acta de replanteig el mes
seglent, en data 5 de marg. L'acta de recepci6 es signa amb data 27 de febrer de 2015.

Des de llavors, 'actual Direccié General d'Infraestructures de Mobilitat Terrestre (anteriorment
anomenada Direcci6 General de Ports i Transports, i posteriorment Direccid General del
Transport Terrestre) ha aprovat 6 projectes modificats:

- TF-02676.2-M1, redactat per les empreses GPO Ingenieria SA, SGS Tecnos SA i Amberg
Engineering AG, i aprovat I'abril de 2009, que modifica:
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1) El tracat de la via provisional de Sabadell Estacid, per allunyar-se dels habitatges i
millorar la seva accessibilitat

2) El tram entre pantalles de I'Avinguda Josep Tarradellas, per construir un nou
aparcament de 2 plantes i nous forjats per I'aparcament de Placa Major

3) La situacio de I'estacio de Plaga Espanya, desplagant-la completament cap al costat
Sud, de forma que sota I'estacié6 d’ADIF “Sabadell Nord” s’excaven els tdnels amb
tuneladora enlloc de I'estaciéo amb mina

4) El tram del pou d'atac fins a Ronda Navacerrada, per executar-se en tunel a cert obert
enlloc de entre pantalles.

- TF-02676.2-M2, redactat per les empreses IDOM i Paymacotas i aprovat el juny de 2010, que
modifica:

1) Latipologia de les dovelles i la incorporacié de fibres d’acer i de polipropilé

2) Les estructures de connexio tlnel - estacions, incorporant recintes d'entrada/sortida de
tuneladora i paraigties de micropilons

3) L'emplacament de l'estacio de Ca n'Oriac i les Cotxeres — Cua de maniobres, per
permetre la futura continuacié del perllongament fins a Castellar del Vallés i evitar
afeccions a una edificacio.

- TF-02676.2-M3, redactat per les empreses GPO Ingenieria SA i Amberg Engineering AG, i
aprovat el novembre de 2010, que modifica els forjats de I'estacié Placa Major per optimitzar el
procés constructiu.

- TF-02676.2-M4, redactat per les empresa GPO Ingenieria SA i Amberg Engineering AG, i
aprovat I'octubre de 2011, que modifica:

1) La distribucié de les galeries de connexi6 i els punts baixos on s'instal-laran pous de
bombament

2) L’estructura provisional de refor¢ a Rambla Iberia per evitar carregar la llosa existent
3) La definicié de les fases constructives de la inversio de la Rambla Iberia

4) Actuacions de menor entitat, com amples de passera, pous de ventilacio, sortides
d’emergéncia o tractaments especials de pous de sortida o a edificis

5) Execucio dels tlinels amb una Unica tuneladora.
- TF-02676.2-M5, redactat per GPO Ingenieria SA i aprovat el mar¢ de 2014, que modifica

1) La definici6 geomeétrica i estructural de les cotxeres, per adaptar-les a la necessitat de
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trens actual

2) La definici6 geometrica i de l'estructura de refor¢ de les galeries de connexio,
optimitzada amb els parametres del terreny obtinguts després de I'execucié del primer
tlnel

3) EIl cobriment de Rambla Iberia, on s’eliminara el rebliment amb terres per substituir-lo
per un cobriment i un reblert amb material alleugerit per evitar sobrecarregues al
col-lector existent

4) La passera secundaria dels tanels, per ser eliminada

5) El tram entre I'estacié de Ca n’Oriac i la Cua de maniobres, que passara a executar-se
amb pantalles de pilons enlloc de amb murs pantalla degut a la preséncia d’'una capa
carbonatada molt competent

6) Actuacions de menor entitat, com urbanitzacions provisionals durant la suspensi6 de
les obres, canvis en tipologies de cobertes i estructures accessories o I'eliminacié del
contracte d’urbanitzacions restants en virtut del Conveni de col-laboracié entre el
Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya, I'’Ajuntament de
Sabadell, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i Infraestructures de la Generalitat
de Catalunya SAU, per a la integracioé urbana de la linia d’'FGC als barris de Gracia i
Can Feu de Sabadell, signat el 14 de juny de 2012.

- TF-02676.2-M6, redactat per 'empresa GPO Ingenieria SA, i aprovat el febrer de 2015, que
segrega unitats d’'obra per possibilitar I'execucié dels contractes successius d’arquitectura,
instal-lacions, via i catenaria.

Costos

3.1 Costos d'inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials. Cal remarcar que malgrat que I'actuacié es fragmenta en mudltiples
projectes constructius i contractes d'obra, els costos d'inversié es presenten de forma agregada
amb la intenci6 de donar una visi6é global del conjunt de I'actuacié.

L'import total de la inversié liquidada ha estat finalment de 334 M€ (IVA exclos), mentre que la
inversio prevista al estudi informatiu era de 288 M€ (IVA exclos) i la prevista als projectes
constructius base de la licitacié era de 314 ME€. Aixi doncs, la inversio liquidada per aquesta
actuacio ha estat un 16% superior a la prevista en fase de planejament i un 7% superior a la
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell
prevista en fase de projecte.

Taula 2: Costos d’inversié estimats en les diferent s fases de 'actuacio

Import (IVA exclos) [M€]

Estudi informatiu (EI-TF-02676.A-El; Alternativa 2) 288 M€
Pressupost de licitaci6 amb modificats i complementaris 314 M€
Pressupost d'adjudicacié amb modificats i complementaris 289 M€
Import liquidat incloent indemnitzacions, revisié de preus, compensacions 334 M £
financeres i afectacions i expropiacions
16%
9%
Estudi informatiu Licitacio Adjuodicacié Liquidacio import final
0
Figura 2: Evolucio de les estimacions de costos d'i nversio

La desviaci6 total de I'import liquidat respecte a la inversié prevista en fase de planejament
(+16%) es deu principalment a:

- Indemnitzacions, compensacions financeres i revisions de preus abonats a les
empreses constructores per I'endarreriment dels terminis d’execucio

- Infravaloracié de la inversi6 necessaria en fase de plantejament respecte a la
pressupostada en fase de projecte

3.2 Costos d’explotacié i manteniment

L'estudi de rendibilitat socioecondmica desenvolupat en el marc del PDI 2010-2020 preveu la
necessitat d'incorporar dues unitats de tren a la flota actual i uns costos d'operacio i
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manteniment afegits de 2,5 M€ anuals.

Demanda

Segons les estimacions el PDI 2010-2020 la construccié d’aquest perllongament comporta la
captacio de 21.325 passatgers diaris (en dia feiner), dels quals 1.862 provenen del vehicle
privat. D’altra banda, les estimacions del PDI van definir un estalvi per part dels usuaris
beneficiats per I'actuacié ferroviaria de 3.981 hores en dia feiner.

Aquestes estimacions de demanda es contrasten amb I'evidéncia empirica ex-post registrada
després de I'entrada en servei del perllongament. La demanda captada i induida per les noves
estacions i el nou tram de FGC a Sabadell resulta de calcular la diferéncia entre les dades de
demanda registrada després de I'entrada en servei i un escenari de referéncia, que representa
la situacié hipotética en que I'actuacio no s’hagués fet efectiva.

4.1 Escenari de referéncia

L'escenari de referéncia vol representar de manera raonable el comportament de la demanda
en el cas hipotetic que 'actuacié no s’hagués fet efectiva, amb I'ambicié de servir de punt de
partida a partir del qual es valora la nova demanda incorporada.

L'escenari de referéncia de demanda per a les dues estacions pre-existents a Sabadell, Can
Feu — Gracia i Rambla-Plaga Major, es construeix assumint que el nimero de passatgers
registrats I'any 2014, abans de I'entrada en servei del perllongament, creix fins al 2018 segons
el creixement interanual d’'usuaris de transport public registrat al conjunt del Sistema Tarifari
Integrat (STI). S'adopta la referéncia de creixement de demanda del conjunt del STI perqué
aquesta escala representa un creixement tendencial per factors socioeconomics i independent
d’'actuacions particulars que s’hagin dut a terme, incloent el propi perllongament de FGC a
Sabadell.

Com a resultat de la projeccié elaborada per a I'es  cenari de referéncia, mostrada a la
Taula3ila

Taula 4, la demanda anual a 2017 en termes de validacions d’entrada a les dues estacions pre-
existents seria de 2,4 milions de passatgers a I'any amb una mitjana diaria de validacions en
dia feiner de 7.814.
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Taula 3: Demanda en validacions (entrades) totals a  nuals en I'escenari de referéncia

Validacions totals anuals
Can Feu — Gracia Rambla-Plaga Major Total Total STI (*1076)
2014 662.950 1.458.332 2.121.282 915,6
A 679.823 1.477.889 2.157.712 938,9
e 672.868 1.522.773 2.195.641 954
2017 695.015 1.572.894 2.267.909 985,4
2018 736.346 1.666.431 2.402.777 1.044

Taula 4: Demanda en validacions (entrades) mitjanes diaries en dia feiner en I'escenari
de referencia

Validacions diaries mitjanes en dia feiner
Can Feu — Gracia Rambla-Placa Major Total
2014 2.217 4.986 7.203
2015 2.284 5.055 7.339
2016 2.235 5.153 7.388
2017 2.309 5.323 7.632
2018 2.445 5.640 8.085

4.2 Demanda ex-post

Un cop construit I'escenari de referéncia, s’estudien les dades registrades de demanda efectiva
i es comparen amb les de I'escenari de referéncia a fi d’extreure informacié sobre I'efecte de
I'actuacié implementada en termes de demanda.

4.2.1 Dades de demanda ex-post
Les dades de demanda ex-post utilitzades s’obtenen de dues fonts principalment:
- Dades de validacions d’entrada a les estacions de FGC estudiades mitjancant bitllets

de titols propis i de I'ATM
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- Enquesta elaborada per FGC a les noves estacions per a caracteritzar la demanda els
dies 11, 12 i 13 de desembre de 2018. En el Annex 2 es presenten els resultats i
I'analisi de les enquestes.

Les dades de validacions registrades es mostren a la Taula 5 i Taula 6. S'observa que a 2018
s'arriba a la xifra de 3,4 milions de passatgers d’entrada anuals al conjunt d’estacions de
Sabadell, que el 2014 era de 2,8 milions a les dues estacions pre-existents. En termes de
passatgers d’entrada diaris en dia feiner, es registren 11.301 entrades de mitjana el 2018.

Taula 5: Demanda en validacions (entrades) totals a  nuals en I'escenari de projecte.

Validacions totals anuals
Sabadell
- Sabadell-
estamo/p an Rambla/Pl | Creu Alta Sabadell Parc Nord Total
Feu-Gracia . Nord
Major
2014 662.950 1.458.332 - - - 2.121.282
2015 679.823 1.477.889 - - - 2.157.712
2016 672.868 1.522.773 - - - 2.195.641
(*) 2017 651.772 1.569.146 238.251 278.015 153.557 2.890.741
2018 611.055 1.242.228 548.158 604.963 367.848 3.374.252

Taula 6: Demanda en validacions (entrades) mitjanes

de projecte

diaries en dia feiner en I'escenari

Validacions diaries mitjanes en dia feiner
Sabadell Sabadell- Sabadell
estaci6/Can | Rambla/ Creu Alta Parc Nord Total
- . Nord
Feu-Gracia | Pl Major
2014 2.217 4,986 7.203
2015 2.284 5.055 7.339
2016 2.235 5.153 7.388
(*) 2017 2.184 5.318 1.691 2.037 1.065 12.295
2018 2.055 4.206 1.805 2.041 1.194 11.301

(*) Dades 2017 a les noves estacions corresponents a periode 20/07/17-31/12/17

L’enquesta realitzada per FGC informa de quina proporci6 de la demanda a les noves
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estacions és induida, és a dir que préviament no realitzava el desplacament, i quina és
captada, és a dir que previament realitzava el desplagament pero d'una altra manera, incloent
altres modes de transport o usuaris de les estacions de FGC pre-existents.

Segons els resultats de I'enquesta (Taula 7), un 26% d'usuaris de les noves estacions sén
induits i, per tant, no realitzaven el desplacament abans de l'entrada en servei del
perllongament. Cal remarcar que a I'estacié amb més usuaris, que és la de de Sabadell Nord la
proporcié de demanda induida és especialment elevada, amb un 39%. D’aquesta proporcié tan
elevada, el 34% es deu a un canvi de treball, un 33% per l'inici o canvi d’estudis i un 17 % al
canvi de domicili. Pel que fa I'estaci6 de Sabadell Parc del Nord, la proporci6 de demanda
induida és només del 8% i, per tant, els usuaris daquesta estaci6 provenen molt
majoritariament d’altres modes de transport. Pel que fa la Creu Alta, la proporcié de demanda
induida és equivalent a la total de les tres estacions, sent aqueta d’'un 26%.

La Taula 8 caracteritza la demanda captada segons el mode de transport d’origen. S'observa
que un 27% d’'usuaris captats utilitzava previament les estacions de FGC a Sabadell pre-
existents. Basicament es tracta d'usuaris que préviament accedien a la linia de FGC per
majoritariament per I'estacié de Sabadell / Placa Major i ara ho fan a través de les noves
estacions. De la resta de la demanda captada, un 31 % utilitzava préviament modes de
transport public col-lectiu, un 4% es desplacava en medis de transport personals i modes no
motoritzats i un 14% es desplacaven en vehicle privat.

Cal remarcar que un 12% dels passatgers captats utilitzaven préviament el servei R-4 de
Rodalies-Renfe, que representa una clara alternativa a la linia de FGC per desplagaments a
Barcelona. Tanmateix, es pot afirmar que la captacié d'altres estacions de FGC (27%) és
clarament superior a la captacio d’'usuaris de Rodalies-Renfe (de I'ordre del 12%).

Taula 7: Proporcié de demanda captada i induida en els usuaris de les noves estacions
de FGC a Sabadell. Font: Enquesta d’elaboracié prop  ia a novembre 2018

Total La Creu Alta | Sabadell Nord | Sabadell -Parc del Nord
Demanda induida 26% 26% 39% 8%
Demanda captada 74% 74% 61% 92%

Taula 8: Proporcié de demanda captada segons mode d e transport d’origen

Origen Origen
FGC Can Feu / Gracia 3%
FGC 27%
0 FG_C Sabadell / Placa 24%
Major

RENFE 12%
Altres TPC 319 |Busosurbanse 18%

interurbans
Taxi 1%
Altres medis transport 3% Peu i altres 3%

personals no motoritzats
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Cotxe conductor 11%
Cotxe acompanyant 3%

Altres vehicle privat 14%

4.2.2 Avaluaci6 d’efectes en la demanda

Les estacions de FGC a Sabadell van rebre uns 3,4 milions de passatgers d’entrada al 2018,
amb un increment del 54% de demanda respecte el 2016, I'any abans de I'entrada en servei del
perllongament. Aquest increment tan significatiu és propi de periodes d’adaptacié o ramp-up en
gué s'esta assolint progressivament una nova situacié d’equilibri després de I'entrada en servei
de l'actuacio. En termes diaris, aquesta xifra de demanda es tradueix en 25.412 validacions
diaries de mitjana en dia feiner. Les estacions amb més usuaris son la de La Creu Alta i la de
Sabadell Nord, amb respectivament 36% i 41% dels usuaris del perllongament. L’estacié de
Sabadell Parc del Nord registra una demanda inferior a les anteriors amb un 23%.

L'increment net derivat de Il'actuacid respecte I'escenari de referéncia al conjunt de les
estacions FGC a Sabadell i, per extensié, al conjunt de la xarxa de FGC és de 1.248.698
passatgers d’'entrada el 2018, ja que del total de nous usuaris de les noves estacions cal
descomptar 302.989 usuaris que, segons I'escenari de referéncia, haguessin accedit a la xarxa
de FGC per les estacions pre-existents i ara ho fan a través de les noves estacions. Aquesta
xifra es tradueix en un increment net de 4.460 passatgers d’entrada diaris de mitjana en dia
feiner.

Taula 9: Increment en validacions (entrades) totals anuals en l'escenari de projecte
respecte I'escenari de referéncia

Sabadell ESt?C.IO Sabadell -Rambla Creu Alta | Sabadell Nord | Parc Nord Total
Can Feu-Gracia Pl Major
Dif. 2017 -43.243 -3.748 238.251 278.015 153.557 622.832
Dif. 2018 -125.291 -424.203 548.158 604.963 367.848 971.475

Taula 10: Increment en validacions (entrades) mitja  nes diaries en dia feiner en I'escenari
de projecte respecte I'escenari de referencia

Sabadell eSt"flC!O Sabadell -Rambla Creu Alta | Sabadell Nord | Parc Nord | Total
Can Feu-Gracia Pl Major
Dif. 2017 -124 -5 1.691 2.037 4.664 4.431
Dif. 2018 -390 -780 1.805 2.041 3.870 4.460
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Tot combinant les dues fonts de dades disponibles, les validacions i I'enquesta, s’obté una
caracteritzacié de la demanda a les noves estacions segons si és induida o captada i, en
aquest darrer cas, segons el mode de transport que utilitzaven abans de I'entrada en servei del
perllongament.

Els resultats es mostren a la Taula 11 i la Taula 12. Respecte I'escenari de referéncia, es
realitzen 212.936 desplacaments menys d'anada en vehicle privat 0 acompanyant, que
representen 1.411 desplacaments d’anada i tornada diaris de mitjana en dia feiner.

Taula 11: Validacions (entrades) totals anuals a no  ves estacions segons induida/captada
i segons mode d’origen

Total valldaqons 1,520 969

noves estacions

Dem. Induida 380.242
FGC estaci6 de Can Feu/ Gracia 45.629
FGC estacio de Sabadell / Placa Major 365.033
RENFE 182.516

T, Gaman 1.140.727 Vehicle privat 167.307
Cotxe acompanyant 45.629
Bus urba Sabadell o altes busos 273.774
Peu 45.629
Taxi 15.210

Taula 12: Validacions (entrades) mitjanes diaries e  n dia feiner a noves estacions segons
induida/captada i segons mode d’origen

Total valldac_;lons 5.040

noves estacions

Dem. Induida 1.260
FGC estaci6 de Can Feu/ Gracia 151
FGC estacio de Sabadell / Placa Major 1.210
RENFE 605
Vehicle privat 554

Dem. Captada 3.780
Cotxe acompanyant 151
Bus urba Sabadell o altes busos 907
Peu 151
Taxi 50
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

ACB actualitzat

Segons les estimacions del PDI 2010-2020 l'estalvi total per part dels usuaris beneficiats per
l'actuacié ferroviaria s’estima en 3.981 hores en dia feiner, mentre que I'estalvi per menor
congestio a la xarxa viaria seria de 1.995 hores. Aquesta actuacié presentaria una rendibilitat
segons la TIR del 1,5%.

Aquestes estimacions es contrasten amb un analisi cost-benefici amb la metodologia SAIT i
fent Gs de I'evidéncia ex-post. S’han tingut en compte les hipotesis calcul resumides a la Taula
13.

Taula 13: Principals hipotesis de calcul per a ’AC B actualitzat

Valor del temps 9 €/h
Taxa social de descompte 3%
Periode d’'avaluacio 30 anys
Increment anual de demanda 2%
Hores anuals estalviades per

) 778.988 h
nous usuaris FGC
Hores anuals estalviades per

118.125 h

usuaris vehicle privat

Reduccio anual de veh.km en
i ] 7.189.337,25 € veh.km
vehicle privat

En el Annex 1 es presenten les taules auxiliars d'on s’han extret aquestes dades que
posteriorment s’han incorporat al SAIT per a I'actualitzacié del ACB.
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Avaluaci6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

AGENTS o
o Contractistes Operadors Usuaris g()
S sl 3Z 2= T
e = c S ) 0 O c S
2| |3 g gl | & 5 53 S
= s L. 5 T o = L 3g <
E $| z 2 8 e 5 8 22 3
© =]
[
S| w
1. Planificacié -10.893.535
» & | 2. Obra civil -220.886.035
= >
< =% P -4.327.192
Expropiacions
5. Manteniment Infr. -17.570.208
= |
- © = . o
§1 9 8. Oper.veh. 27.092.710
14. Temps 186.732.629
(7)) "
s 15. Tarifes 0
§ 16. Impostos 11.273.135
17. Cost.op.veh 76.375.487
% 20. Pol-lucié 5.326.556
% 21. Canvi climatic 2.931.015
S 22. Soroll 8.736.679
Q
) 24. Accidents 7.327.538
VAN total
SUMATORI AGENTS -274.427.309 20.007.597[742.741|-12.120.286 -18.265.318 | 28.850.086 | 93.742.434 | 155.081.625 24.321.788 ‘ | 17.933.358 |
VAN total/inversio
| 0,07 |
TIR: 3,4%

Figura 3: Resum de la matriu efectes-agents
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Analitzant el ACB de la rendibilitat de I'actuacio actualitzada amb les dades ex-post en termes
de VAN és de 18 milions d’euros mentre que la TIR resulta ser de 3,4%, superior a I'estimada
en fase de planejament. Tanmateix, tot i que en fase de planejament la TIR resulta és inferior a
les taxes socials de descompte que tipicament es fixen per a I'ACB de les inversions de
transport, en I'analisi ex-post resulta ser superior, en part, gracies a la considerable captacio de
vehicles privats (cotxes i motocicletes).

Cal remarcar que no es disposa de dades sobre els costos unitaris que es van fer servir en les
avaluacions ex-ante del PDI 2010-2020 (inclos el valor del temps), de manera que la
comparativa pot tenir un cert biaix. Tampoc es disposa del valor del VAN de I'acvaluacié ex-
ante. Aixi doncs, podem concloure que és molt important utilitzar valors de costos unitaris que
siguin comparables en el temps i entre diferents tipologies d’actuacions.

A continuacié es presenta una taula recapitulativa de la repercussié de I'actuacié sobre els
diferents agents afectats:

Taula 14. Analisis del ACB pels diferents agents im  plicats en 'actuacio

Comentari

Administracié L'administracié suporta principalment la carrega economica de l'actuacié
amb 274M£, en esser aquesta la impulsora de la infraestructura.

Contractistes Els executors de la infraestructura sortirien beneficiats amb 20M€ mentre
gue les enginyeries i consultories que han dissenyat el projecte amb 0,7M£.

Operadors FGC sortiria beneficiat amb 28M€ de 'actuacié mentre que Rodalies-Renfe i
l'operador del bus urba de Sabadell en sortirien perjudicats en perdre
recaptacio per tarifes, amb una carrega de 18M€ i 12M€ respectivament.

Usuaris Els usuaris de transport captius de les noves estacions sortirien beneficiats,
principalment gracies al estalvi de temps, amb un benefici de 180M€. D’altra
banda, els usuaris captats del vehicle privat en sortirien beneficiats amb
76M€ amb la reducci6 de costos d'operacié dels seus vehicles.

No usuaris | Els no usuaris també sortirien beneficiats en forma de disminucié de costos
(societat) externs generats pel vehicle privat (12M€)

‘Ill Generalitat de Catalunya
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Conclusions

Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

6.1 Resum d'impactes i verificacio d’objectius

A mode de resum de la present avaluacié ex-post es presenta un resum dels impactes de

l'actuacié (Taula 15).

Taula 15: Resum d’impactes de 'actuacié

Valor ex-ante

Valor ex-post

Comentari

La inversid liquidada per aquesta actuacié ha
estat un 16% superior a la prevista en fase de

Cost
) . planejament. Aquesta desviacio es deu
d’inversio . .
) 288 M€ 334 M€ principalment a compensacions per
(Import final . o o
liquidat) I'endarreriment dels terminis d’execucio i a una
iqui
< infravaloracio de la inversié necessaria en fase
de plantejament.
Segons la demanda registrada a les noves
21.325 12.784 ) . I
Demanda estacions el 2018 i amb una previsio de
passatgers passatgers _ ) .
noves o _ o ) creixement interanual del 2% fins a 2030, la
] diaris en dia diaris en dia j ) ]
estacions ) . demanda captada és un 40% inferior a la
feiner feiner (1) ,
prevista al PDI 2010-2020.
Increment net de 971.475 entrades al 2018 als
FGC de Sabadell, que suposa aproximadament
Increment 40% o )
) , uns 3.216 passatgers d’entrada diaris en dia
usuaris FGC d’'increment _ ] .
feiner. Aquestes sén les dades considerades
respecte al escenari de referéncia
La captacié de desplacaments en vehicle privat
Captacio és un 4% inferior a la prevista al PDI 2010-
i ) 1.862 1.790(1) . .
vehicle privat 2020, de manera que I'estimacio va ser forca
bona.
Estalvi mig de L'estalvi mig de temps viatge dels usuaris FGC
temps de segons el mode de transport d'on provenen és
viatge dels el seglent:
usuaris 12 minuts ¢ Caminant: 11,7 min
captats de les d’estalvi * Autobus de Sabadell o altres: 13,2 min

noves
estacions de
FGC

* Vehicle privat: 11,8 min
 Renfe: 10,4 min
» Usuaris FGC altres estacions 12,1 min

I\
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Aquets estalvis de temps correspon a la mitja
del valors declarats dels enquestats.

Millora
connexio de
FGC - RENFE

9 % dels
usuaris
viatgen en
RENFE i
posteriormen
ten FGC

Segons I'enquesta, el perllongament de FGC a
Sabadell és molt utilitzat com a metro urba. En
efecte, el 21% dels usuaris de les noves
estacions de FGC realitzen desplacaments
urbans.

(1) Aquest és el valor ex-post estimat a 2030 segons les evidencies de 2018. Com a
hipotesi s’ha suposat un increment interanual de la demanda del 2% fins al 2030.

A I'Annex 2 es presenten els resultats de I'enquesta realitzada els usuaris de les noves
estacions, en el qual trobem informacié addicional tant quantitativa com qualitativa molt
interessant i que no s’ha tractat en el informe.

6.2 Llicons apreses

Agquest analisi ex-post ens ha permes detectar quin ha estat I'impacte de I'actuacié prenent com
a base de partida les dades reals mesurades un cop la infraestructura ha entrat en servei.
D’altra banda, aquest estudi ens ha donat la possibilitat realitzar una comparativa entre el ex-
ante realitzat (PDI 2000-2010 i 2010-2020) i el ex-post, podent aixi valorar I'eficacia del
Sistema d’Avaluacio d’Infraestructures de Transport (SAIT).

‘”I Generalitat de Catalunya
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Taules auxiliars de calcul per a
I'actualitzacié del ACB de I'avaluacio ex-post

Generalitat de Catalunya

Ji Departament de Territori i Sostenibilitat
Direccié General d’Infraestructures 23
de Mobilitat Terrestre



Comparativa ex-ante VS ex-post 18'

Ex ante (PDI 2010-2020) [Ex-post 18' Desviacid
Passatgers diaris (en dia feiner) 21.325 10.080 -53%
Vehicles privats captats (en dia feiner) 1.862 1.411 -24%|(1)
Estalvi hores usuaris beneficiats (en dia feiner) 3.981 2.019 -49%|(2)
Estalvi hores per menor congestid xarxa viaria (en dia feiner) 1.995 1.012 -49%

Hipotesis
(1) De la demanda captada el 13% prové del vehicle privat

(2) Segons enquesta desembre 2018 el temps mig estalviat per usuari és de 12 minuts per viatge.

Comparativa ex-ante VS ex-post 30'

Ex ante ( PDI 2010-2020) |[Ex-post 2030 Desviacid
Passatgers diaris (en dia feiner) 21.325 12.784 -40%
Vehicles privats captats (en dia feiner) 1.862 1.790 -4%|(1)
Estalvi hores usuaris beneficiats (en dia feiner) 3.981 2.561 -36%|(2)
Estalvi hores per menor congestid xarxa viaria (en dia feiner) 1.995 1.283 -36%

Hipotesis
(1) De la demanda captada el 13% prové del vehicle privat

(2) Segons enquesta desembre 2018 el temps mig estalviat per usuari és de 12 minuts per viatge.

(3) Taxa creixement demanda 2%

Hores estalviades VP captats

Pax anuals 2030 599.111
Estalvi mig usuaris captats del VP [min] 11,83
Estalvi total anual dels usuaris captats del VP [hores] 118.125
Hores estalviades FGC captats

Pax anuals 2030 (sense captats del VP) 3.680.256
Estalvi mig usuaris captats pel FGC [hores] 0,21
Estalvi total anual dels usuaris de FGC [hores] 778.988
Cost per Bus urba Sabadell

Pax anuals totals 2030 4.279.367
Usuaris anuals captats del bus urba sabadell (TUS) 727.492
Tarifa TUS 0,85€

Cost per bus urba sabadell (TUS)

618.368,59 €

(4) Segons preu T-10 Sabadell

Cost per Rodalies RENFE

Pax anuals totals 2030 4.279.367
Usuaris anuals captats de Rodalies Renfe 727.492
Tarifa Renfe 1,28€

Cost per RENFE

931.883,20€

(5)Segons dades transmet ATM 2017 (viatges/€recaptats)

Benefici per FGC

Pax anuals totals 2030 4.279.367
Usuaris anuals captats per FGC 3.123.938
Tarifa FGC 0,91€

Cost per RENFE

2.854.160,39€

(5)Segons dades transmet ATM 2017 (viatges/€recaptats)

Estalvi km VP

Pax anuals totals 2030 4.279.367
Usuaris anuals captats del VP 599.111
Km VP estalviat mig per usuari captat del VP [vh-km/pax] 12

Total km VP estalviats [km]

7.189.337,25€
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Sabadell

Resum dels resultats de les
enquestes del perllongament dels FGC a Sabadell
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CCenit

Introduccio

Dates enquesta: dimarts 11, dimecres 12 i dijous 13 de desembre del 2018 - Dies laborables

Univers i mostra: viatgers entrats a les 3 noves estacions d’FGC de Sabadell
* LaCreuAlta

» Sabadell Nord

» Sabadell Parc del Nord

R AT,
. . L4 . i - - <.‘ w4 4 on l "I/
Distribucio per estacions e R e ol /o ’
ESTACIO Univers Mostra Factor ety
(entrades) N o N 5 5
- \ R <o : - . ‘Is*!d‘.u N:‘,_. £
Sabadell Parc del Nord 1.065 100 11 b Oean by Gractad T e R L
Creu Alta 1.691 151 11 A LA R
Sabadell Nord 2.037 149 14 ANt IR
O ANt @ < o3 248
Total 4.793 400 12 i et “SabadelPlags Majgt; foy

Error mostral: +/- 5%, nivell de confiaca del 95% amb P=Q=50%.

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell
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Perfil - Municipi de residencia

" 67% dels usuaris de les noves estacions de FGC viuen a Sabadell

9%

[ ] I

SABADELL BARCELONA SANT CUGAT TERRASSA CASTELLAR DEL VALLES

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 3
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Mitja d’accés dels usuaris de les noves estacions del perllongament

= 70% accedeixen a peu

Mitja d’accés

“ 9% Intercanvi modal RENFE

= 12% Intercanvi modal Bus

Bus Sabadell
o altres
VP conductor o 12%
acompanyant

4%

Bici o ginys de
mobilitat personal
5%

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell



CCenit

Motiu viatge

= 90 % dels desplagcaments sén amb O/D el Domicili.
* 63% mobilitat per motiu estudi o treball

Domicili- Compres
5%

Domicili - Metge
4%

o . Domicili - Treball
Domicili - Oci 37%

6%

Domicili - Gestions
11%

Domicili - Estudis
26%

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell
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Municipi d’origen i de destinacio dels usuaris de les noves estacions

= 21% no surten de la ciutat, sén urbans
* 68 % son des de Sabadell fins un altre municipi o a la inversa
= 11 % passen per la ciutat pero no és ni I'origen ni el destinacio

Altrres
municipis -
Altres
municipis

Intern Sabadell .
21% 11%

Sabadell - Altres
municipis
68%

Analisi dels resultats de I’enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell
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Demanda captada
= 76 % dels usuaris captats prové del Transport Public
= 18 % dels usuaris captats prové del Vehicle Privat

* Només un 36% dels usuaris captats ja eren usuaris de FGC
= 24% de viatges interns captats del bus urba

* 74% demanda captada = 16% de captaci6é d’usuaris de Renfe Rodalies
= 26 % demanda que abans

no feia aquest viatge Altres

2%

VP conductor
Usuari FGC de o
les altres acompanyant
estacions 18%
36%

Usuaris que
abans no feien
aquest viatge

26%

v

Usuaris
captats
74%

R
16%

Autobus
Sabadell o
altres
24%

Demanda captada VS Usuaris que

abans no feien aquest viatge
Demanda captada

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 7
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Demanda captada = 76 % provinent del Transport Public

= 18 % provinent del Vehicle Privat

= Només un 36% dels usuaris

captats ja eren usuaris de FGC _
Usuari FGC de

les altres
= Un 24% son viatges interns estacions

captats del bus urba 36%

= 16% de captacio d’usuaris de
Renfe Rodalies

Analisi dels resulttats de ’enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell

Autobus
Sabadell o
altres
24%

Altres
2%

VP conductor
o
acompanyant
18%

Renfe
16%



CCenit
= 26 % de demanda induida ficticia (usuaris que
Demanda induida real abans no feien aquest viatge)

= 79% dels usuaris que abans no feien aquest viatge
és per canvi d’estudis, de feina o de domicili 2> no
son realment atribuibles com a demanda induida

L'agafa avui

de forma de gestions Demanda induida real = 26% * 0,21 = 5,46 %

ocasional
8% 6%

Inici/canvi d’estudis
27% Canvi de domicili

27%

Usuaris que
abans no feien
aquest viatge
26%

Canvi de treball

26% Usuaris

captats
74%

Motius dels usuaris que abans no

feien aquest viatge Demanda captada VS Usuaris que

abans no feien aquest viatge

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell
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Demanda captada d’usuaris d’altres v 36% de captacié d’usuaris de les noves
estacions de FGC estacions prové de FGC (Pl. Major o Can
Feu)

Cotxe conductor Bici o altres giyns de
2% mobilitat personal
5%

= Accessibilitat als FGC abans de I'entrada en
servei del perllongament
* 55% d’usuaris accedien en autobus
urba de Sabadell

Autobus Sabadell *  37% accedien caminant
o altres

55% ) r ete . .
= Millora d’accessibilitat : 11 minuts d’estalvi

mig per usuari per accedir a les estacions
noves de FGC.

Mitja d’accés dels usuaris que abans
utilitzaven les estacions de FGC de Pla¢a
Major o de Can Feu

Analisi dels resulttats de ’enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 10
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Demanda captada del RENFE v 16% de captacid d’usuaris de les noves
estacions prové de Renfe Rodalies

= 33% dels usuaris valoren el menor temps de

Menor temps Viatge mes desplacament = 10 minuts d’estalvi mig
economic
desplagament 99%
(+]
0, N . .
. = 23% han estat captats gracies a la millora en
. I'accessibilitat al TP del perllongament
Menor Major confort
distancia i millor us del
d’accés - temps de
estacions viatge
23% 19% = Valoraci6 de 9/10 de millora de la seva

mobilitat gracies al perllongament

Perqué millora la mobilitat el perllongament dels
usuaris captats de RENFE ?

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 11
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Demanda captada del Autobus urba de
Sabadell

Sabadell La Creu
Nord Alta
30% 19%

Parc del
Nord
51%

Estacions utilitzades pels usuaris captats del autobus

Desplacament

meés econdomic
Major 9%
confort

Menor temps 13%

desplagament

499
i Menor

distancia
d'accés al TP
29%

Perqué millora la mobilitat dels usuaris captats del autobus?

Un 24% son viatges interns captats del bus
urba.

51% dels wusuaris captats de [|‘autobus
utilitzen la nova estacié de Parc del Nord

Us dels FGC com a metro de Terrassa

49% dels usuaris valoren el menor temps de
desplacament = 13 minuts d’estalvi mig

29% han estat captats gracies a la millora en
I'accessibilitat al TP

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 12
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Demanda captada del Vehicle Privat v 18 % de la demanda captada per les noves
estacions prové del Vehicle Privat

80 % dels viatges de VP captats sén intermunicipals, dels quals 67% amb O/D Sabadell

21% dels viatges captats del VP sén interns

Motiu principal per deixar el cotxe = Major confort i millor Us del temps de viatge

12 minuts d’estalvi mig dels usuaris captats del cotxe

Quins sdn els motius per deixar el cotxe? 0O/D dels viatges de VP captats

Altres

Altres
municipis
- Altres

Intern
Major conforti Sabadell ¢ S
. ! . Menor temps 21% . municipis
millor us del temps . ° 12%
. viatge en TP
de viatge

Sabadell -
Altres

municipis
67%

Es dificil aparcar

\ . El cotxe més car
alla on vaig

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell 13
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Valoracio del perllongament dels FGC dins de Sabadell

Desplagament més
economic
6%

Consideren els usuaris que el perllongament
suposa una millora per la seva mobilitat ?

Deixar el cotxe

NS/NC 10%
1%
Menor temps de

desplagament Major confort i

Motiu de millora 22% millor s del temps
> de viatge

17%

Menor distancia
d’accés estacions
15%

= Valoracio dels usuaris de la millora de la mobilitat gracies al perllongament: 9 /10.
= Principal motiu: Menor temps de desplagament

= Grau de satisfaccié amb el perllongament: 8,75 / 10.

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell

14



(cenit

Valoracio del temps total de viatge estalviat

Mode de transport de la demanda captada UEIED 0 HCHEN

[min/pax]

12
A peu

13
Autobus urba de Sabadell o altres

12
Vehicle privat

10
Renfe

12
FGC

12 minuts/pax d’estalvi mig per viatge

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell

15



El 84% dels usuaris enquestats son

(cenit
S ) habituals. Es considera que els usuaris
Fidelitat dels usuaris enquestats sén habituals si son usuaris de FGC més

de dos cops per setmana.

= El 75% dels usuaris fan el mateix viatge
d’anada i tornada en FGC

Es 'usuari de les noves estacions habitual? Fa l'usuari enquestat el mateix viatge d’anada i
tornada?

Analisi dels resultats de 'enquesta del perllongament dels FGC a Sabadell
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacio ex-post de I'actuacio “Adaptacié a la normativa i millora de
I'accessibilitat de I'estacié de Putxet dels FGC. remodelacié d'accessos a vestibul i andanes per
a l'execuci6 d'itineraris adaptats”.

L’avaluacio es realitza 2 anys després de l'actuacié i s'inscriu dins de l'ordre d'estudi MB-
05004-A1 “Estudi d'Avaluacié ex post d'Infraestructures de Mobilitat 2017 i actuacions
singulars” emesa per la Direccié General d’Infraestructures de Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita al Sistema d’Avaluacié d’Infraestructures
de Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacio s’inclou dins de la
categoria de “Millora d’estacions” i, en consequéencia, I'analisi ex-post es centra en els seguents
elements:

« Analisi dels costos d'inversié i de possibles desviacions
* Anadlisi de dades de demanda

« Avaluacio cost benefici simplificada

Dades generals de 'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacié

) B Adaptacio a la normativa i millora de I'accessibilitat de
Titol de I'actuacio I'estaci6 de Putxet dels FGC. remodelacié d'accessos a
vestibul i andanes per a I'execucio d'itineraris adaptats

Clau projecte constructiu (i

- . ) TF-13290
modificats i complementaris)
Tipus d’actuacio Millora d’estacié
Cost total de la inversié (IVA
1.573.048€

exclos)

Objectius principals de L L
o Adaptacio de I'estacio a PMR.
I'actuacié

Data de redacci6 del projecte | Desembre 2015

Data d'inici de les obres Juliol de 2017
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Avaluacio ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

Data de posada en servei Setembre de 2017

2.1 Descripci6 i antecedents

Els treballs, amb una inversié d'1,57 milions d’euros, han comportat la instal-lacié de dos
ascensors per a facilitar les connexions entre el carrer i les andanes.

Les obres d’adaptacié han consistit en la remodelacié i 'ampliacié de I'edicle situat a la placa
de Joaquim Folguera i la instal-lacié de dos ascensors: un que permet la connexié entre el
nivell carrer (edicle) i el pas superior existent de comunicacié entre andanes i I'andana sentit
placa de Catalunya i un ascensor de connexid de l'altre extrem del pas superior amb I'andana
sentit avinguda del Tibidabo.

| ] B b I ] ]

| L~ 0 [N N A

Il-lustracid 1. L'estacié del Putxet amb I'accés adaptat
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

Costos d’inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials. La Figura 1 il-lustra graficament I'evolucié de I'import respecte a la previsio

inicial.

‘ Projecte PFC amb VA ‘ Impaort adjudicacin ama IVA | Import final total nb-a executada |
 Cost €1.733.718,21 €1.432.826,97 | €1.573.048,00 |
Figura. 1: Evolucio de les estimacions de costos d’ inversié

En funcié de les dades s’ha considerat adient la definicié dels seguents indicadors d'eficacia
econiomica per tal de comprar aquesta actuacié amb d’altres de similars:

= Indicador: 3,6 % ADemanda / M€ invertit

= Indicador: 160 pax PMR captats / M€ invertit

Analisi de la demanda

Per I'estudi d’'avaluacié ex-post de I'adaptaci6 PMR de l'estacié de Putxet, s’ha pres com a
metodologia de partida la definida a I'estudi de I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM) que
es titula “Influencia de l'adaptacié d’'estacions de metro i FGC a PMR en l'augment del

passatge” del juny del 2011".

Seguint aquest informe citat anteriorment, per avaluar I'efecte de I'adaptacié es comparara el

AN Generalitat de Catalunya
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

passatge de les estacions durant 3 mesos, escollits poc abans de la inauguracio, i els mateixos
3 mesos un any més tard. La durada dels periodes considerats és prou gran per atenuar els
efectes de la estacionalitat.

Moment dinauguracié de
l'adaptacid de I'estacio
Passatge estacio adaptada

HEEE SEEEEEEEEE BEEEE

Passatge de tota |a xarxa

HEE BEENEEEEEE BEEER

3 mesos Mateixos 3 mesos
anteriors posteriors

I-lustracio 2. Esquema per a la presa de dades. Fo  nt: ATM.

Aixi doncs, les dades de partida son les validacions dels seglients mesos:
e Abril, Maig i Juny de 2017
e Abril, Maig i Juny de 2018

Analitzant aquestes dades aplicant la metodologia del informe de 'ATM hem arribat a les
seguents conclusions:

= Demanda en dia feiner 3 mesos abans de la data d’inauguracié de la remodelacié de
I'estacié: 412.623 pax

» Demanda en dia feiner 1 any després de la data d’inauguracid, prenent els mateixos 3
mesos : 446.999 pax

= A partir de les dues dades anteriors, es calcula I'increment de la demanda: 7,7%
ADemanda

= Es calcula la variacié global de la demanda de la linia a la que pertany I'estacié en
aquest mateix periode de 12 mesos: 2,2%

= Increment de la demanda normalitzada : 5,5%

Analitzant les validacions de la linia destaquem que des de l'adaptaci6 PMR del Putxet, la
demanda del Putxet ha augmentat més que a les altre s estacions de la linia. Aquest fet es

Generalitat de Catalunya
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

pot apreciar a la seguent figura:

1.800.000
1.600.000
1.400.000
1.200.000
1.000.000

800.000

o —e
600.000 -—_—

400.000

200.000

2014 2015 2016 2017 2018

=== PL. MOLINA PADUA EL PUTXET AV. TIBIDABO

Figura 1. Evoluci6 del passatge durant el periode 2  014-2018 a les estacions de la linia 7
de FGC.

Avaluacié Cost Benefici simplificada

En primer lloc s’han definir quines soén les variables d’entrada per realitzar una avaluacié cost
benefici simplificada. Per tal de monetitzar els beneficis s’ha de definir el estalvi unitari per
etapa per un usuari PMR. Per definir aquest estalvi s’estima els guanys dels usuaris PMR que
es troben a l'area d'influéncia de I'estacid del Putxet, perd que en no estar habilitada, es
desplacen a les altres de la linia que es troben mes allunyades del seu origen/desti de viatge.
Aixi doncs, suposant un estalvi de 500 metres de recorregut i una velocitat de desplagament de
les persones PMR de 2,5km/h, el estalvi és de 1,84€ per etapa.

Per una estacio de 1.645.173 ‘entrades + sortides’ anuals (Dades memoria FGC 2017), I'estudi
dona un increment de 4.507 persones, que amb un estalvi unitari de 1,84 € per etapa, dona un
benefici net anual de 165k€, equivalents a 1,65 M€ en un periode de 10 anys .

Aquest benefici cal entendre’l com un plus addicional de rendibilitat a la necessitat, per
normativa, d’adaptacio de I'estacio.

I Generalitat de Catalunya
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

En la segiient taula resum es detallen les diferents variables d’entrada per tal de dur a terme un
I'avaluacio cost benefici simplificada.

Estalvi unitari per etapa 1,84 €
Increment diferencial de demanda 5,5%
Entrades + sortides diaries 4.507 pax
Increment persones PMR diaries 246 pax
Benefici net anual 165 k€
Benefici als 10 anys 1,65M€
Estalvi unitari per etapa 1,84 €
Increment diferencial de demanda 5,5%
Entrades + sortides diaries 4.507 pax
Increment persones PMR diaries 246 pax
Benefici net anual 165 k€

Taula 2. Variables d’entrada per a I'avaluacio cost  benefici simplificada

Conclusions

6.1 Verificacio d’'objectius i definicioé d’'indicador s d'eficacia

Objectius Verificacié

Adaptacié PMR de

, L v" Increment de la demanda normalitzada del 5,5% gracies a
I'estacio i increment de

'adaptacié PMR.
la demanda

v" Indicador: 3,6 % ADemanda / M€ invertit
Indicadors d’eficacia
v"Indicador: 160 pax PMR captats / M€ invertit
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Avaluacio6 ex-post de I'adaptacié PMR de I'estacié de FGC de Putxet

6.2 Llicons apreses

Per a la valoracié ex-post es pot utilitzar la metodologia definida a I'estudi de I'Autoritat del
Transport Metropolita (ATM) que es titula “Influéncia de I'adaptacié d’estacions de metro i FGC
a PMR en l'augment del passatge” del juny del 2011”, que permet obtenir un increment de la
demanda de passatgers normalitzada després d’una actuacié PMR a una estacio.

Aquesta metodologia també es podria aplicar per estudiar els increments de demanda d’'una
estacié un cop es realitza una millora de qualsevol tipologia, com per exemple una ampliacid
d’andanes, una millora dels accessos, etc.

Els indicadors d'eficacia definits poden ser Utils per realitzar una meta-analisi amb actuacions
de millora d’estacions similars, podent aixi analitzar quines sén més rentables i identificar els
motius.
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacié de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097
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Avaluacio ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacié ex-post de I'actuacio “Ferm. Millora de les caracteristiques
superficials i obres complementaries a la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230 Tram:
Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097". Concretament I'estudi s’ha centrat en
I'avaluacié de I'execucio del carril bici.

L’avaluacio es realitza 2 anys després de la posada en servei del mateix i s’inscriu dins de
I'ordre d’estudi EM-XTB-18109 “Estudi d’Avaluacié ex post d'Infraestructures de Mobilitat 2017 i
actuacions singulars” emesa per la Direccio General d’Infraestructures de Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita a la “Guia per a I'avaluacio ex-post
d’infraestructures de mobilitat”, complementaria del Sistema d’Avaluacié d’Infraestructures de
Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacioé s'inclou dins de la
categoria de “Vies ciclistes” i, en conseqiiéncia, I'analisi ex-post se centra en els segiients
elements:

« Analisi dels costos d'inversié i comparativa amb altres inversions de caire similar
e Analisi de dades de demanda i comparacié amb I'escenari de referéncia

« Analisi cost-benefici simplificat

Dades generals de I'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacio

Ferm. Millora de les caracteristiques superficials i obres
complementaries a la carretera B-204 del PK 1+110 al PK
4+230 Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-
09097

Titol de 'actuacio

Clau estudi informatiu i estudi
d'impacte ambiental

100115

Clau projecte(s) constructiu(s) | RB-09097
(i modificats i complementaris) | AB-04103

Tipus d’actuacio Execuci6 d’'un nou carril bici

Cost total de la inversié (IVA 806.437,48€ (Inversiod de total de les obres de millora de ferm
exclos) i 'execucio del nou carril bici).

Objectius principals de 1) Millora de les caracteristiques superficials del ferm
I'actuacié 2) Afavorir la interconnectivitat de les vies ciclistes entre

fIIN Generalitat de Catalunya
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Avaluacio ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Viladecans i el Cami del Mar
Data de redaccio del projecte | Juny 2010
Data d'inici de les obres 2016
Data de posada en servei 2017
Durada de les obres 4 mesos
TR, I(l:ﬁ;VIA COPTALIA, SAU & PABASA EUROASFALT, SA

2.1 Antecedents

En data de 20 de gener de 2010 la Direccié General de Carreteres aprova I'ordre d’ estudi nim.
100115 per a la redaccié del projecte constructiu “Ferm. Millora de les caracteristiques
superficials i obres complementaries a la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram:
Viladecans — El Prat de Llobregat”.

2.2 Ambit i descripci6 de I'actuacié

El projecte consisteix en la millora del ferm de la carretera B-204 en el tram comprés entre el
PK 1+110 i el PK 4+230. A banda es planteja un vial de bicicletes en el tram comprés entre el
PK 1+380 i el PK 2+200 que connecti amb el carril bici existent al cami de Les Filipines. A més
a més s'executaran les obres complementaries de drenatge longitudinal, senyalitzacio i
seguretat viaria necessaries per deixar el tram en perfecte estat de conservacio.

L’estudi d’avaluacio ex-post es centra I'analisi del nou carril bici de 900 metres de longitud, des
del pont sobre la C-32 fins a I'encreuament amb la B-210, per enllacar amb el carril bici que ja
existeix al cami de les Filipines. El nou carril, té una amplada de 2,2 metres, i es va situar al
costat dret de la carretera.

Carril bici a la carretera B-204

(Viladecans)
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Figura 1. Localitzaci6 del nou carril bici executat a Viladecans

Els treballs van comencar a finals del 2016 i es van allargar durant 4 mesos. L'ambit d’aquest
projecte compren des del PK 1+110 al PK 4+230, afectant als termes municipals de
Viladecans, Sant Boi de Llobregat i ElI Prat de Llobregat, totes ells poblacions del Baix
Llobregat.

Costos

3.1 Costos d'inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials.

Els costos del conjunt de I'actuacié es resumeixen en a

. S I t Ob
Projecte Constructiu|lmport Licitacio amb| Import adjudicacié execTtF:():l; PECerb
PEC amb IVA IVA amb IVA
IVA
Imports €799.898,11 €957.479,79 €791.862,62 €806.437,48
Figura 2. Evolucio de les estimacions de costos d'i nversié

Cal remarcar que aquests costos corresponen al conjunt de l'actuacio, incloent la millora de
ferm, la nova via ciclista i altres obres complementaries. L'import total de la inversié liquidada
ha estat finalment de 806.437,48 M€, mentre que la prevista als projectes constructius base de
la licitaci6 era de 957.479,79 M€. Aixi doncs, la inversié liquidada per aquesta actuacio ha estat
un 18% inferior a la prevista en fase de projecte.

En concret, la inversio per a I'execucid del carril bici el projecte constructiu havia previst uns
costos de 191.642,59€ sense IVA. Amb l'objectiu de definir indicadors que ens permetin
comparar en un futur amb altres actuacions de caire similar i poder fer un meta-analisi, a
continuacio es defineixen els segients:

= Indicador del cost d’atraccié de demanda: 260 nous ciclistes / M€ invertit
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

= Indicador del cost quilométric de nova via ciclable: 4,7 Akm ciclable/ M€ invertit

Demanda

Amb el objectiu de definir la demanda, s’ha realitzat un aforament de la via ciclista en hora
punta i s’han calibrat les dades obtingudes a partir d'altres aforaments permanents col-locats
en vies ciclistes situades a proximitat directe. El comptatge es va dur a terme el dissabte 3 de
febrer de 2019 en el PK 1+110 de la B-204 i els resultats obtinguts es resumeixen a la segient
taula segients:

Data 03/02/2019
Inici 13:00

Final 14:00

Bicicletes 39

Vianants 27

Patinet o altres 1

Bicicleta per calgada cotxes 14

Taula 2. Resultats del comptatge realitzat el carri | bici de Viladecans.

Aquests es van comparar amb I'aforador permanent situat a proximitat d’aquest carril, col-locat
en un pas a la C-31. A continuacié es presenten les dades d'aforaments del mateixa dia i
setmana:

120 103
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57
60 46 43

36
40
20 5
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Figura 3. Comptatge de I'aforament permanent de la ~ C-31 durant el diumenge 3 de marg
de 2019
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

120
100
80
60
40

20

dilluns, 28 dimarts, 29 dimecres, 30 dijous, 31 divendres, 1 dissabte, 2 diumenge, 3
gener de gener de gener de gener de febrer de febrer de febrer de
2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019

Figura 4. Dades de l'aforador permanent de la via ¢ iclista de la C-31 durant la mateixa
setmana a la qual es va dur a terme

Comparant el comptatge en el nou carril bici de Viladecans (39pax) amb el aforament
permanent de la C-31 (84 pax), destaquem que pel nou carril bici circulen aproximadament el
50% de bicicletes.

A partir de la hipotesi que pel carril bici de la C-31 circulen el doble de bicicletes, com que tenim
un aforador permanent, hem estimat que la demanda del carril bici de Viladecans és la

seguent:
Demanda diaria dies laborables mitjana 110
Demanda diaria en cap de setmana 217
Demanda anual 51.038

Taula 3. Demanda estimada pel carril bici de Vilade cans

Avaluaci6é Cost Benefici Simplificada

5.1 Costos de referéencia

Com a costos de referéencia, s’han escollit els definits en el “Economic_evaluation of cycle

projects — methodology and unit prices” un estudi publicat al desembre del 2009 de COWI per

la ciutat de Copenhagen.
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Us bicicleta (16km/h)

Internalitzats Externalitats Total
Costos temporals 0,5625" 0 0,560
Costos operacio vehicles 0,0429 0 0,0429
Increment esperanca de vida -0,3458 0,0078 -0,338
Salut -0,1443 -0,234 -0,3783
Accidents 0,0325 0,070 0,1027
Total 0,1453 -0,156 -0,0107

Taula 4. Costos mitjans en € per km recorregut en b icicleta a una velocitat de 16km/h.
Aplicada taxa de canvi DKK-€ 2008.

Transferéncia de mode | Cotxe (horavall) | Cotxe (hora punta) Bus Tren
Pol-lucié 0,0026 0,0039 0,0143 0,0013
Canvi climatic 0,0039 0,0052 0,0026 0,0026
Soroll 0,0312 0,0429 0,013 0,0013
Accidents 0,0195 0,026 0,0039 0,0026
Deterioracio carretera 0,0013 0,0013 0,0052 0,0091
Congestid 0,0390 0,1794 0,0065 0

Taula 5. Costos externs evitats en € per transferen cia de mode a bicicleta per km
recorregut en bicicleta a una velocitat de 16km/h. Aplicada taxa de canvi DKK-€ 2008.

! S'ha utilitzat el valor del temps recomanat en el SAIT (2014) de 9€/h. Tenint en compte una
velocitat de 16km/h en bicicleta, els cost és de 0,5625 €/km.

fIIN Generalitat de Catalunya

i\ Departament de Territori i Sostenibilitat
Direccié General d’Infraestructures 10
de Mobilitat



Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

5.2 Variables d’entrada per a I'avaluacio cost bene  fici simplificada

En la segiient taula resum es detallen les diferents variables d’entrada per tal de dur a terme un
I'avaluacio cost benefici simplificada.

Valor del temps 9 €/h
Taxa social de descompte 3%
Periode d’avaluacio 10 anys
Increment anual de demanda® 0,4%
Demanda diaria dies laborables 110
Demanda diaria en cap de setmana 217
Demanda anual 51.038

Distancia mitja recorreguda per usuari suposant un
desplacament habitual des de Viladecans fins a la 15 km
platja pel cami del Mar

Captacio vehicle privat (Hipotesi) 50%
Captacio bus (Hipotesi) 40%
Demanda induida (Hipotesi) 10%

Taula 6. Variables d’entrada per a I'avaluacié cost  benefici simplificada

5.3 Resultats

A la Figura 5 es presenta I'avaluacié cost benefici simplificada amb evidéncies ex-post 2019
segons les variables d’entrada definides anteriorment i tenint en compte els criteris i costos de
referéncia definits en el “Economic evaluation of cycle projects — methodology and unit prices”
un estudi publicat al desembre del 2009 de COW!I per la ciutat de Copenhagen.

% Elaboracié propia a partir de la série historica 2010-2017 d'us de la bicicleta segons les dades
de la EMEF
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Avaluacio ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Inversié de I'execuci del carril bici

Congestid |

Deterioracid carretera

Accidents

Soroll

Canvi climatic

Pol-lucié

Accidents I

Salut

Increment esperanca de vida
Costos operacio vehicles (bicis)

Costos temporals h

-20M€ -15M€ -10M€ -05M€ OOME€ O5M€ 10M€ 15M€ 20ME€ 25ME

Figura 5 Avaluacio Cost Benefici Simplificada del ¢ arril bici de Viladecans

Tanmateix, a la seglient taula es detallen els costos per quildmetre recorregut en bicicleta, aixi
com la reducci6 de les externalitats associades al canvi de mode.

Variable Total
Costos temporals 2.192.338,92 €
Costos operacié vehicles (bicis) 167.202,38 €
Costos anuals segons
els km de bici .
recorreguts Increment esperancga de vida -1.317.352,10 €
Salut -1.474.421,00 €
Accidents 400.272,37 €
Pol-lucio -6.552,98 €
Canvi climatic -7.870,33 €
Externalitats \eviFades Soroll -62.152,00 €
per transferéncia de
mode a la bicicleta )
Accidents -38.405,88 €
Deterioracio carretera -3.073,82 €
Congestid -76.676,65 €

Taula 7. Costos detallats de l'avaluaci6 Cost Benef ici Simplificada del carril bici de
Viladecans
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Avaluaci6 ex-post de I'actuacio de Millora de les caracteristiques superficials i obres complementaries a
la carretera B-204 del PK 1+110 al PK 4+230. Tram: Viladecans -El Prat de Llobregat. Clau:RB-09097

Conclusions

6.1 Resum d’impactes i verificacié d'objectius ex-p ost

A mode de resum de la present avaluacié ex-post es presenta un resum dels impactes de

l'actuacié (Taula 8) aixi com una verificacié dels objectius de I'actuacié mitjancant indicadors

basats en I'evidéncia ex-post

Taula 8: Resum d'impactes de I'actuacio

Valor ex-post Comentari
Indicadors d’eficiéncia i eficacia per a I'avaluacié de la
Cost inversio:
. y 0,19 M€ . ) )
d’inversio e 737 Ademanda diaria/ M€ invertit
e 4,7 Akm ciclable/ M€ invertit
S'afavoreix la interconnectivitat  de les vies ciclistes
Demanda ] ) .
) entre Viladecans i el Cami del Mar amb una demanda
anual carril 51k pax . . o .
bici captada diaria en dia laborable de 110 ciclistes i 217 en
ici
cap de setmana
Avaluaci6 Cost Benefici simplificada positiva a
VAN 2k € o
I'horitzé temporal de 10 anys
Rendibilitat 32001 Taxa de rendibilitat social superior a la taxa de
22% . .
social TIR descompte social del projecte

6.2 Llicons apreses per a la valoracio del ex-ante

Per a la valoracié ex-ante s’han trobat costos de referéncia que poden ser aplicables en el
SAIT, bastats en el estudi un estudi publicat al desembre del 2009 de COW!I per la ciutat de

Copenhagen.
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacié ex-post de I'actuacid “Millora local. Barreres acustiques.
Carretera C-17, del PK 4+600 al 4+850. Tram: Montcada i Reixac”, com a actuacié per la
millora ambiental i d"altres mesures correctives.

L’avaluacio es realitza dos anys després de la posada en servei de la millora del tram de la C-
17 i s'inscriu dins de lordre destudi EM-XTB-18109 “Estudi d'Avaluaci6 ex post
d'Infraestructures de Mobilitat 2017 i actuacions singulars” emesa per la Direcci6 General
d’Infraestructures de Mobilitat.

L'avaluacié es fonamenta en la metodologia descrita a I'apartat de metodologia ex-post del
manual del Sistema d'Avaluacié d’Infraestructures de Transport (SAIT), perd degut a la manca
de dades disponibles es considera aquest informe com un cas practic d'estudi. L'analisi ex-post
es centra en els seglents elements:

« Analisi dels costos d'inversi6 i de possibles desviacions

e Analisi de dades de soroll i comparacié6 amb I'escenari de referéncia abans de
I"actuacié i comprovacié de compliment amb la normativa vigent.

Dades generals de 'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacio

Titol de I'actuacioé ‘Millora local. Barreres acustiques. Carretera C-17, del PK
4+600 al 4+850. Tram: Montcada i Reixac’

Clau estudi informatiu -

Clau projecte constructiu (i

- . ) MB-10027
modificats i complementaris)
Tipus d’actuacié Millora ambiental
Cost total de la inversié (IVA
407.934,62 €

exclos)

Objectius principals de L, o
, o Reduccio de la contaminacio acustica
I'actuacié

Data de redacci6 del projecte | Marg 2014

Data d'inici de les obres Desembre 2016

Data de posada en servei Abril 2017

“SERVEIS INTEGRALS D'ENGINYERIA | ARQUITECTURA,

St SIENA, SL” (asistencia técnica)
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Avaluacio ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

2.1 Ambit de I'actuacié

El Departament de Territori i Sostenibilitat va finalitzar a principis del 2017 les obres per reduir
I'impacte sonor de la C-17 al seu pas per Montcada i Reixac (Vallés Occidental). Els treballs,
adjudicats per un import de 371.000 euros , van comencar a finals del 2016.

t-'-:.f ‘._l"‘ "-;“” " B.J

_ .f:; 4

y

En groc el tram on es va actuar per disminuir I'impacte sonor

Agquesta actuacio constituia la instal-lacié de panells fonoabsorbents en un tram de 240 metres
de longitud, prop de la plaga d’Espanya. Les obres han permeés reduir I'impacte acustic
provocat pel transit mitjangant el revestiment dels murs de la boca sud d’entrada al pas per sota
de la C-17 fins als murs exteriors del tram a cel obert de la rotonda de plaga d’Espanya. Per
aquest entorn, circulen uns 55.000 vehicles diaris de mitjana.

Es van instal-lar panells fonoabsorbents que eviten I'efecte rebot del so als murs laterals de
cada costat de la calcada soterrada de 'autovia. En total, es col-loquen 480 metres de panells,
que tenen entre 0,5 i 9 metres d’'alcada.

Els treballs, que van tenir una durada aproximada de 3 mesos, incloien les tasques previes de

desmuntatge dels panells d'acer vitrificat i dels elements eléctrics i accessoris existents.

L'actuacié que s’avalua afecta 250 metres del tram de la C-17 en el seu accés a la Plaga
d’Espanya de Montcada i Reixac. Aquesta és una de les tres fases de un projecte de reduccié
acustica de la C-17 en el seu pas pels entorns urbans més propers a Barcelona.
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

—— |

Figura 1: Localitzacié del tram de I'actuacio

2.2 Situacio previa: antecedents de I'actuacio

Al setembre de 2006 la Direccié General de Carreteres elabora un estudi acustic al nucli urba
de Montcada i Reixac, abans del soterrament del tram de la C-17. El 28 de novembre de 2006
es va realitzar el primer mesurament a peu pla de I'edifici situat a la placa d’Espanya nim. 28.
L'11 de desembre de 2006 es va fer un mesurament de llarga durada, 72 hores amb integracié
de 15 minuts. Al mar¢ de 2010, un cop acabades les obres del soterrament es van realitzar
nous mesuraments.

| Punt de mesura R3 |
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850
Figura 2. Antecedents. Punt de mesura del soroll

De l'estudi acuUstic abans de I'actuacid es va despendre una disminucié de la contaminacio
acustica, pero els valors es mantenien per sobre dels que marcava la legislacié vigent.
Consequientment es va proposar actuacions per atenuar part del transit i concretament:
projectar un tram d’apantallament acustic a la rotonda de plagca Espanya, aixi com folrar amb
material fonoabsorbent els murs situats aproximadament entre els PK 4+600 i 4+800 (trams a
cel obert de la rotonda)

2.3 Descripci6 de I'actuacié

L'objectiu de I'actuacié és la disminucié de la contaminacié acustica produida per la C-17 en el
seu pas per la placa Espanya, al terme municipal de Montcada i Reixac a través del
revestiment dels murs de la boca sud d'entrada al pas deprimit fins els murs exteriors del segon
tram (trams a cel obert de la rotonda) amb panells fonoabsorbents.

* Folrat amb panell fonoabsobent dels paraments del murs de la boca sud d'entrada al
Pas Deprimit, els murs exteriors del Pas Deprimit en el ler tram fins a la rotonda, els
murs exteriors del Pas Deprimit en el 2on tram (trams a cel obert de la rotonda) i els
murs exteriors del Pas Deprimit en l'inici de tram llarg de tanel.

e Els panells fonoabsorbents sén de tipus sandvitx de 50 mm de gruix, amb acer de 0,5
mm de gruix i reblert de llana mineral de 100 kg/m3 de densitat, lacat en color blanc per
donar continuitat al color dels panells d'acer vitrificat ja existents. Els panells van
ancorats als paraments de les pantalles mitjangant una estructura suport formada per
perfils omega d'acer galvanitzat i van rematats tant inferior com superiorment amb
xapes d'acer galvanitzat pintat.

Generalitat de Catalunya
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

Figura 3. Obra finalitzada

Costos d’inversio

Es presenta a continuacid I'estudi ex-post de costos d’inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials. La Taula mostra els costos d’'inversié desagregats segons les diferents
fases de l'actuaci6. Tots els treballs inclosos en aquest projecte es van realitzar a zones de
domini public, per aquest motiu no hi han expropiacions. L'import final d’execucié de I'actuacié
és de 407.934,62 €, un 33% superior respecte a la quantitat estimada del projecte original.
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

Taula 2: Costos d’inversi6 en les diferents fases d e l'actuacio

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA
. 306.768,63 €
exclos)
Pressupost . . .
o Afectacions i expropiacions 0€
d’'adjudicacio
Import total (IVA exclos) 306.768,63 €
Pressupost d’'Execucio per Contracte (PEC) (IVA
R 407.934,62 €
exclos)
Import liquidat Afectacions i expropiacions 0€
Import total (IVA exclos) 407.934,62 €

Contaminacio Acustica

Segons la legislacio el soroll no pot excedir a 50 LAeq (dB). L'Organitzacié Mundial de la Salut
(OMS)l recomana un interval de 45 a 50 dB durant la nit, encara que a Espanya els limits
registrats son 55 (a la nit en zones residencials) a 65 dB durant el dia per les zones exteriors
habitables, sent el 50 dB el llindar de nivell moderat.

4.1 Analisi de dades

La situacio ideal seria tenir el nivell de soroll abans de |"actuacié (escenari de referencia) i el
nivell de soroll després de |"actuacioé en els mateixos punts geografics i trams (hores). La idea
és poder comparar dos escenaris equivalents en relacié a la circulacié de vehicles, i que per
tant, es pugui mesurar I'efectivitat i I'eficiencia de I'actuacié (en aquest cas dels panells
instal-lats) sense cap condicionant extern que pugui eshiaixar les mesures de soroll obtingudes.

En aquest cas, les mesures de soroll es van fer al mar¢ del 2010 en diferents nivells (tercer pis i
atic), dies, i hores (diiirn, vespre, nocturn de 23:00 a 7:00 hores). Es considera que aquestes
dades s6n massa antigues, sent I'escenari de referéncia ex-ante poc robust.

! https://www.who.int/es
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

Taula 3: Mesurament escenari de referéncia (2010)

Llindar diGrn i Llindar nocturn
15/03/2010 | 16/03/2010 | 17/03/2010 vespre 65dB 554B

Didrn (3r 1a) 68.90 68.80 69.00 X -
Vespre 66.20 66.60 66.80 X -
Nocturn 62.20 63.00 63.00 - X

Diiirn (Atic 2a) 66.40 67.20 67.40 X

Vespre 65.10 65.10 65.50

Nocturn 61.40 61.60 61.80 X

Els resultats mostren que en el periode ditrn, vespre i nocturn el soroll supera el llindar
estipulat de 65dB (en dilrn i vespre) i de 55 dB (nocturn).

Per tal de valorar |'efectivitat de I"actuacié seria convenient tornar a mesurar durant tres dies
sequits i als mateixos llocs el soroll un cop estigui finalitzada i la circulacié establerta. Al no
tenir aquestes dades, s’han analitzat els mesuraments es van fer en els dies finals de
I"'acabament de les obres i horaris nocturns. Cal remarcar que, per tal de que les dades siguin
comparatives, els mesuraments haurien d"haver estat després de la finalitzacié de I"actuacié i
els mateixos horaris.

La Taula 4 proporciona les dades recollides de soroll abans de la finalitzacié de I"actuacié amb
data 4 d"abril de 2017. Durant els caps de setmana, divendres i dissabte no es realitzen treballs
nocturns. Les obres finalitzen el dimarts 4 d”abril.

Taula 2: Dades de soroll immediatament abans de fin  alitzar I'actuacié dBA (23-7h) (LAeq)

Setmana Setmana Setmana | Setmana | Setmana | Setmana
27/02 a 06/03 a 13/03 a 20/03 a 27/03 a 03/04 a
05/03 12/03 19/03 26/03 02/04 06/04

Dilluns 67 67 67 66 67 66
Dimarts 67 68 67 66 67 66
Dimecres 68 68 67 66 67 68
Dijous 67 68 67 67 67 67
Divendres 70 66 66 70 66 -
Dissabte 67 65 65 67 67 -
Diumenge 68 67 66 67 67 -
Mitjana per 6771 67,00 66,43 67,00 66,86 )
setmana ’

Els resultats mostren que abans que s’acabi I"actuacié tots els mesuraments superen el llindar,
excepte per dos dissabtes, i que en general s6n superiors als mesuraments de |'escenari de
referéncia. A I'acabament de |"actuacio, els resultats també mostren comportaments similars.

Amb data sis de novembre 2017 es fa un informe acustic per tal de valorar el compliment de la
norma UNE-EN 1793-3 que determina l'aillament acustic d'una pantalla acudstica per a
I'espectre normalitzar del soroll del transit, per les solucions constructives destinades a millorar
7‘ Generalitat de Catalunya
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Avaluacié ex-post barreres acustiques C-17 PK 4+600 — 4+850

el coeficient d'absorcié de les superficies laterals de la calgada de la carretera C-17 entre els
punts quilomeétrics 4+460 i 4+485, al seu pas pel terme municipal de Montcada i Reixach. Les
conclusions sén que tan els valors de 'absorcié acustica del panells instal-lats com I"aillament
acustic s'aproximen o superen la corba definida a la Norma UNE-EN 1793-3, i per tant son
adients per a reduir el soroll generat pel transit.

Conclusions

5.1 Verificaci6é d'objectius

L analisi ex-post es basa en una analisi del grau de compliment dels objectius determinats ex-

ante.
Objectius Verificacio
v’ L’actuacié hauria aconseguit I"absorcié acustica i I'aillament
Reducci6 del soroll en necessari per tal de aproximar-se a la normativa UNE-EN 1793-3.
el tram especificat de la | X L actuacio no hauria disminuit el soroll acustic en el llindar
C-17 estipulat per 'OMS.

5.2 Llicons apreses

En relaci6 a actuacions de millora mediambiental i més concretament de reduccié de
contaminacio acustica, és essencial prendre mesures abans de l'actuacié, per tal de poder
concretar la solucié potencial (actuacio) i prendre mesures després de l'actuacié en els
mateixos horaris, dies de la setmana, i lloc on es van prendre els mesuraments abans de
decidir I'actuaci6. Aixi mateix en un horitz6 temporal raonable i suposant un increment de la
circulacié pel mateix tram, es recomanaria tornar a mesurar el soroll i comparar amb I'escenari
de referéncia (abans de I'actuacio).

Aquest horitzé dependra de la grandaria de I'obra executada perd com a practica estandard es
proposa mesurar de nou el soroll en uns sis mesos i en els mateixos intervals ex-ante.
Igualment, si en els periodes consequents es fan obres d'ampliacié del tram, on s'hi han
instal-lat les barreres acustiques, que impliquin més circulacié o un increment de la freqiéncia
de pas, es recomana tornar a mesurar el soroll independentment de I'horitz6 dels sis mesos.

La rellevancia de les actuacions en relaci6 a la contaminacié acustica radica en la fiabilitat de
les dades en les zones confrontants a la zona critica (on la contaminacié acustica excedeixi el
lindar establert per la regulacié actual). En aquest sentit és essencial assegurar que el
mesurament es fa un escenari estandard i en diferents horaris, i dies de la setmana, per valorar
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I'impacte de la quantitat de vehicles (circulacio) i freqiieéncia de pas per unitat de temps (p. ex.
hora). D'igual manera la fiabilitat assegurara I'adequacié del tipus i I"abast de I'obra suposant
no incorrer en costos excessius o0 desviacions en relacio al cost d’execucio.
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Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacié ex-post de I'actuacio “Millora de la connexié de 'AP-7 de i
la C-33 amb la C-17, del PK 14+700 al 15+100".

L’avaluacio es realitza 2 anys després de la posada en servei de la millora dels ramals de
connexio amb la C-17 i s'inscriu dins de I'ordre d’'estudi MB-05004-A1 “Estudi d’Avaluacié ex
post d'Infraestructures de Mobilitat 2017 i actuacions singulars” emesa per la Direccié General
d’Infraestructures de Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita al Sistema d’Avaluacié d’Infraestructures
de Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacio s’inclou dins de la
categoria de “Millores d’enllagos” i, en conseqiiéncia, I'analisi ex-post es centra en els segiients
elements:

« Analisi dels costos d'inversi6 i de possibles desviacions
« Analisi de la demanda: dades de velocitats mitjanes de la via i aforaments

« Avaluacié Cost Benefici Simplificada

Dades generals de 'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacié

Millora dels accessos de Montmelé amb les carreteres C-33,
C-17, C-35i AP-7. Tram: Montmel6 - Parets del Vallés”

Titol de 'actuacio

Clau estudi informatiu Estudi de Transit. ET-MB-05004
Clau projecte constructiu (i
- . ) MB-05004-A1
modificats i complementaris)
Tipus d’actuacio Millora nus de connexi6
Cost total de la inversié (IVA
872.363,40€

exclos)

Objectius principals de ., . .,
o Reducci6 de congestié dels ramals de connexié amb la C-17.
I'actuacié

Data de redacci6 del
) Octubre 2010
projecte

Data d'inici de les obres 2 de maig de 2017
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Avaluaci6 ex-post de la millora de la connexi6 de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17

Data de posada en servei 3 de novembre de 2017
Contractista M.y J. Gruas, S.A.
Direcci6 d'obra PISAN

2.1 Ambit de I'actuacié

L'ambit territorial d’influéncia de la modificacié del ramal d’'accés a la C-17 plantejat queda
conformat per 5 municipis: Parets del Vallés, Montmeld, Montornés del Valleés, Mollet del Valles

i Martorelles. Tots ells pertanyen a la comarca del Vallés Oriental.

El tram subjecte a I'actuacié queda limitat, pel ramal d’enllag C-33 sentit nord amb C-17 PK 88-
91, ramal 2, enllag AP-7 PK 136-138, en sentit Nord amb la C-17, ramal 4 enllag AP-7 sentit
sud amb C-17.

Figura 1. Mapa de les carreteres implicades en I'ex ecucié de I'obra. Mapa extret de la
Memoria de I'obra executada infraestructures.cat, g  ener 2018

2.2 Situacio previa i antecedents de I'actuacio
Tant la C-33 com 'AP-7, en els punts connexié amb la C-17, s6n dues de les vies amb més
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volum de transit de tot el territori. La IMD en totes tres vies supera els 50.000 vehicles en la
majoria dels trams, superant els 100.000 vehicles a I'AP-7 en el punt on conflueixen totes tres.
Pel que fa a les vies locals, gestionades per la Diputacié de Barcelona i que exerceixen de

connexio amb els nuclis de poblacio i zones industrials, on se superen els 20.000 vehicles/dia.

Segons informes previs realitzats per la consultora “Ingenieria de Trafico S,L.”, a I'estudi de
Transit que es va realitzar a I'any 2008, I'eix de connexié entre 'AP-7 i C-33 amb la C-17 és un
punt conflictiu des del punt de vista de transit, ja que els vehicles de I'AP-7 en direccio C-17 es
troben amb els vehicles de la C-33 provinents del peatge de Mollet. Segons apunta aquest
estudi de INTRA S.L el transit mai arribava a estar aturat totalment, pero el coll d'ampolla que
es creava en el pas de 2 a 1 carrils abans de la connexié amb la C-17 generava cues de més
de 1 km. Al 2008, durant les hores punta de mati i tarda circulaven pel vial d’enllag 2.000
vehicles/hora, la intensitat maxima que permetia la pérdua d’'un dels dos carrils, generant una
situaci6 de nivell de servei F. D’altra banda, l'estudi cita que el posterior Cediu el Pas
d’incorporacio a la C-17 no tenia uns efectes tan negatius en la restriccid de capacitat.

Figura 1. Modelitzaci6 de I'estat previ de I'enllag Font: estudi previ ex-ante de INTRA S.L.

Aquest estudi ex-ante conclou que la continuitat dels dos carrils fins a I'entrada de la C-17
dissipara I'efecte de coll d’ampolla, augmentant considerablement la capacitat. En comptes dels
2.000 vehicles/hora fins a 2.500 vehicles podra absorbir el nou vial. L’estudi també remarca que
continua existint una reduccié de carril perd en comptes de passar de 2 a 1 carril, al prolongar-
se el tram de dos carrils fins a la connexié amb la C-17, es passa de 4 a 3 carrils.
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Es important remarcar que I'estudi ex-ante de INTRA SL indica que degut a la forta demanda
gue presenta aquest tram de la xarxa viaria és possible que en hora punta persisteixi un nivell
de servei F. La diferéncia amb la situacié sense I'actuacié és que hi passaran 500 vehicles més
i que la prolongacio de les cues en el temps disminuira. A més a més, es preveia que aquesta
disminucié de les cues i també del temps de recorregut podia tenir un efecte d’augment de la
demanda per induccio, al captar vehicles que estaven utilitzant una alternativa per la C-17.

Figura 2. Modelitzacio de I'enllag amb el nou carri | del ramal Font: estudi previ ex-ante
de INTRAS.L.

Finalment I'estudi ex-ante conclou que des de les 7:30 fins a les 10:30 del mati el vial de
connexio presenta un transit constant. En aquestes 3 hores accedien 6.000 vehicles a la C-17.
Amb la situacié proposada es preveia arribar als 7.500 vehicles.

Amb data de juny de 2008 es redacta el primer projecte constructiu amb titol “Millora dels
accessos de Montmelé amb les carreteres C-33, C-17, C-35 i AP-7. Tram: Montmel6 - Parets
del Vallés” i clau MB-05004. En data 20 de juliol de 2010 la Direccié General de Carreteres va
emetre I'Ordre d’Estudi nim.100705 per tal de redactar el projecte segregat i actualitzat de
I'anterior, que Unicament contempla una de les actuacions de I'esmentat projecte, concretament
la millora de la connexi6é de I'AP-7 i la C-33 amb la carretera C-17. Posteriorment, en data 15
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de setembre de 2010, I'empresa publica GISA va encarregar a Consultor de Enginyeria Civil
(CICSA) del projecte constructiu de l'obra que es formalitza i acaba a Il'any 2015.
Posteriorment, el projecte va ser aprovat per la direccié d’Infraestructures de Mobilitat Terrestre
amb data 12 juny de 2015 amb clau MB-05004-A1.

Amb posterioritat a I'adjudicacio del projecte constructiu es van produir una série d'incidencies
que van aconsellar la modificacié del projecte, amb motiu d’aquests incidents, es va aprovar la
modificacié del projecte amb titol: “Modificat nim.0 del projecte de Millora local millora de nus.
Millora de la connexié de 'AP-7 i la C-33 amb la C-17,del PK14+700 al 15+100. tram: Parets
del Valles”.

2.3 Descripcio de l'actuacio

Les obres tenen com a objectiu principal millorar el ramal de connexié a la C-17. El ramal de
connexio de I'AP-7 i la C-33 amb la C-17 en sentit Parets contemplava dos carrils, un provinent
de I'AP-7 i I'altre de la C-33. Aquests dos carrils, en el mateix sentit de circulacid, convergeixen
en un mateix carril immediatament abans de las seva confluéncia amb la C-17. Aquest fet
provoca que els vehicles que circulaven per la dreta, com a consequencia del escorcament de
la via en un Unic carril, s’han de desplacar cap a la dreta provocant fortes retencions, que en
alguns casos arriben a desbordar la capacitat del ramal i la cua arriba al tronc de les vies
principals.

Com esmentat al document desenvolupat per Jordi Rosich Sanchez, per BAC ECG, en el
projecte constructiu d’aquesta mateixa actuacio, els serveis técnics de la Direccié General de
Carreteres i els responsables dels Ajuntaments de Parets del Valles i Montmeld, municipis
directament afectats per les solucions estudiades, varen concloure que amb 4 carrils no resulta
possible en la longitud total del tram compres entre el ramal de sortida de la C-33 i I'enllag amb
la C-35, I'execucio adient de les maniobres d’'incorporaci6 a la C-17.

La mesura que es va considerar que podia donar solucio a I'afectacio al pati de maniobres de la
zona industrial aixi com en l'edifici catalogat situat en el marge dret de la C-17, ampliant a 2
carrils el ramal de connexi6 de les autopistes AP-7 i C-33 amb la carretera C-17 fins la seva
incorporacio a la C-17 a la qual s’adossa i on s’hi forma un tram de 4 carrils que passen a 3
amb una falca de la via d'acceleracio en una longitud total de 300 m. Amb aquesta disposicié
s’evitara I'actual formacié de cues dins del ramal de connexié motivada per I'actual disminucio
de velocitat que es produeix en les maniobres de desacceleracié en canviar de via.

Costos d’inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb
I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les
estimacions inicials. La Taula 2 mostra els costos d'inversié desagregats en fase de projecte
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constructiu i Figura 1 il-lustra graficament I'evolucié de I'import respecte a la previsio inicial.

Despesa Projecte |
constructiu
1. Treballs previs 14.812,86
2. Moviment de terres 13.069,47
3. Drenatges 30.969,47
4. Afermats 151.487,04
5. Senyalitzacid i barreres de seguretat 23.542,84
6. Enllumenat 23.484,13
7. Obres complementaries/mesures correctores 162.579,26
8. Serveis 131.108,91
9. Partides algcades 70.198,98
Pressupost connexié C -33/C-17 621.252,96
Pressupost d’execucid per contract  a: 872.363,40
Pressupost coneixement administracio: 1.008.431,87

Taula 2. Costos d'inversié estimats en fase de proj  ecte constructiu

Evolucio de les estimacions de costos d'inversio

€872.363,40

€843.252,14

€793.839,82
|

Import [€] amb IVA

B Projecte constructiu - Licitacié  OAdjudicacié 0O Obra executada

Figura. 1: Evolucio de les estimacions de costos d’ inversio

L'import final després de les modificacions introduides durant I'execucié de I'obra és de
843.252,14€ ,quantitat que es diferencia respecte el projecte constructiu en un 3,6%.
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Estudi de mobilitat

4.1 Analisi ex-post amb Google Maps Transit

La tecnologia de Google Maps Transit té una gran aplicabilitat pels estudis ex-post, atés que
permet obtenir uns resultats qualitatius sobre I'estat del transit abans i després d’'una actuacio
gue té com a principal objectiu la millora de la mobilitat. No obstant aix0, és important recaptar
les dades abans de dur a terme l'actuacié. En el cas concret d’'aquest ramal, si que es va
recopilar aquesta informacio I'any 2016, i gracies a aixd hem pogut realitzar una comparativa
amb les dades actuals de 2019.

S’han avaluat les velocitats i els aforaments a les tres carreteres que es veuen implicades en
aquest enllag. Donat que el moment més conflictiu del dia és el periode de maxima demanda,
s’han analitzat aquestes dues variables de 7-9am i de 7-9pm, les hores punta.
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Avaluacié de les hores punta del mati 7-9am

2016
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«  Ales7:20 el ramal

presenta una
lleugera congestic
al 2016, mentre
que al 2019l
transit és fluit

Ales7:35hiha
congestio en el ramal
tant abans com
després de I'actuacio
Reduccié de la
longitud de la cua

El tronc de la

C-17 vamés
congestionat al 2019

Augment de la
longitud de la cua que
arriba al tronc de I'AP-
7 sentit Nord al 2019
El tronc de la

C-17 vamés
congestionat al 2019

Reduccid de la
longitud de la cua
considerable.

Canvi de trafic molt
congestionat
(vermell) al 2016 a
dens (taronja) al 2019
El tronc de la

C-17 vamés
congestionat al 2019

* lacua ja s’ha dissipat
ales 9:15al 2019
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Avaluaci6 de les hores punta de la tarda 17-18:35

2016

+  Lleugera reduccio de
la longitud de la cua al
2019

* Eltroncdela
C-17 vamés
congestionat al 2019

* la longitud de la retencid
és similaral 201612019

* Eltroncde la C-17 va més
congestionat al 2019 en
sentit Nord. Sembla que la
incorporacio del ramal
afecta al tronc de la C-17

*  Ales 18:15el ramal
encara presenta
cogestions al 2016,
mentre que al 2019
el transit és fluit.

+  Ales 18:35elramal
encara presenta
cogestions al 2016,
mentre que al 2019
el transit és fluit.
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Aixi doncs, analitzant els resultats del mati i de la tarda, podem veure com I'ampliacié del ramal
ha reduit les cues i a més a fet que aquestes es dissipin més rapidament.

Tot i que aquest analisis qualitatiu a través de Google Maps Transit presenta resultats forca
consistents, es considera necessari complementar aquest analisi ex-post amb una
microsimulacio. Aixi doncs, s’ha realitzat un model de simulacié del transit amb el VISUM a
partir de les IMD del 2016 (escenari de referéncia) i les IMD del 2019 com a evidéncies per a
I'analisi ex-post.

4.2 Microsimulacio de I'enllagc amb VISUM

4.2.1 Escenari de referéncia

Per tractar de comprovar com I'obra ha modificat I'estat del transit en les zones d'influencia, s’
ha realitzat una microsimulacioé de transit amb el VISUM, realitzat una calibracié del model a
partir de les dades d’aforaments de 2016, abans de I'actuacié.

Els ramals, no sempre es troben en congestid, és per aix0 que, per determinar si ha hagut una
diferencia significativa en congestié dels ramals, Unicament té sentit analitzar les dades en
aquells periodes en que aquests es troben més congestionats. Per a cada via, es comprova els
periodes de més activitat.

Primerament, cal triar els periodes en que hi ha més congestié de trafic per a cada zona
analitzada, ja que cal considerar que aquesta mesura és efectiva en moments en que la
densitat de trafic desborda la capacitat de la via. Aquests s’han obtingut de I'analisi amb Google
Maps Transit. Tanmateix, la concessionaria INVICAT ens ha facilitat dades sobre els accessos
al ramal que ens han permés identificar les hores punta i vall.

Com a dades de partida s’han pres a partir de les dades d’aforaments les segients Intensitats
en Hora Punta (IHP):
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Avaluacié ex-post de la millora de la connexié de I'AP-7 i la C-33 amb la C-17

Figura 3. Intensitats en hora punta del ramal al 20 16, considerant les connexions de I'AP-
7 sentit Nord i Sud i la C-33 sentit Nord

Un cop introduides aquestes dades de calibracié del model de simulacio, s’han obtingut els
seguents resultats per a I'escenari de referéncia, construit amb les dades de 2016:

Figura 4. Resultat obtingut en VISUM de la simulaci 6 del escenari de referéncia de 2016.
El color vermell i taronja representen les zones mé s congestionades.

I Generalitat de Catalunya
Y Departament de Territori i Sostenibilitat 13
Direccié General d’Infraestructures
de Mobilitat




Avaluacio6 ex-post de la millora de la connexio de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17

250 -
200 -
2 150 - —(33
= ——AP7 Nord
e 100 - AP7 Sud
50 -
0 —

10 20 30 40 50 60

Temps (min)
Figura 5. Retard mig per vehicle en hora puntaal 2016 en funci6 d’on prové el vehicle
Els resultats obtinguts de la simulacié de I'escenari de referéncia de 2016 sén els seglents:
« Retard mitja maxim dels vehicles provinents de
o C33: 215 segons
0 AP7 Sud: 200 segons
0 AP7 Nord: 121 segons
e Pérdua de temps total en una hora dels vehicles provinents de
0o C33:12,3 hores
0 AP7 Sud: 4,96 hores

o AP7 Nord: 26,7 hores

4.2.2  Avaluacio de I'impacte a partir de les eviden  cies de 2019

S’ha procedit a realitzar el mateix procés que per I'escenari de referéncia, perd en aquest cas
amb els aforaments i les intensitats en hora punta de 2019, per poder aixi avaluar I'impacte de
I'actuacié. En aquest cas els resultats obtinguts son els segients:
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Avaluacié ex-post de la millora de la connexié de I'AP-7 i la C-33 amb la C-17

Figura 6. Intensitats en hora punta del ramal al 20 19, considerant les connexions de I'AP-
7 sentit Nord i Sud i la C-33 sentit Nord

Un cop introduides aquestes dades de calibracié del model de simulacid, s’han obtingut els
seguents resultats per a I'escenari de referéncia, construit amb les dades de 2016:

200 -
150 -
= — 33
E 100 - — %P7 Nord
2 —— 8P7 Sud
50 4
0

10 20 30 40 50 &0
Interval de temps (min)

Figura 7. Retard mig per vehicle en hora puntaal 2019 en funcié d’on prové el vehicle
Els resultats obtinguts de la simulaci6 de I'escenari de referéncia de 2016 son els segients:

e Retard mitja maxim vehicles provinents
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Avaluacio6 ex-post de la millora de la connexio de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17
o C33:5segons
0 AP7 Sud: 7 segons
0 AP7 Nord: 11 segons
« Peérdua de temps total en una hora dels vehicles provinents de
o C33:0,7 hores
0 AP7Sud: 2,1 hores
o AP7 Nord: 0,7 hores

Avaluant I'impacte, veiem com la reduccio de la congestié ha sigut molt important gracies al
nou ramal, sent el temps de congestid practicament menyspreable. A més, cal remarcar que tot
i que la intensitat en hora punta ha pujat dels 1670 veh/h al 2016 fins als 1900 veh/h al 2019, el
ramal I'ha pogut absorbir bé.

Cal remarcar també que no s’ha arribat a les capacitats que estimava el estudi ex-ante de 2500
veh/h, atés que des de 2008 s’ha produit un transvasament de transit de la C-33 cap a la C-17,
degut a les millores dutes a terme a aquesta Ultima.

Avaluacié Cost Benefici

A partir de les dades que s’han presentat en els apartats anteriors, s’ha realitzat una Avaluacio
Cost Benefici Simplificada utilitzant el SAIT.

De l'analisi ex-post es conclou que en hora punta, que é€s quan el ramal es troba congestionat,
els vehicles s’estalvien un total de 41 hores, que segons el valor dels temps definit en el
manual del SAIT, equival a 1,8M€ d’estalvi si es realitza un Analisi Cost Benefici amb un horitz6
temporal de 30 anys. El VAN actualitzat de l'actuacié és de 0,94M€ i la TIR del 10%. A
continuacio es mostra la matriu de resultats obtinguts del SAIT:
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Avaluacio6 ex-post de la millora de la connexio de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17

AGENTS
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T (@)
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3] x
o) a o
8 2 <
z g 5 >
E @ 7 ]
2 = |2
1. Planificacio -31.706.28
[%2] o A
2 %-’ 2. Obra civil -652.460,67
(8] =]
<
5. Manteniment Infr. 169.833.00
P 14. Temps
o 1.793.650,39
(%2}
]
20. Pol-lucié 0,00
21. Canvi climatic 0,00
22. Soroll 0,00
0
g 23. Vibracions 0,00
] 24. Accidents 0,00
% 25. Paisatge 0,00
26. Efecte barrera 0,00
27. Ecosistemes 0,00
28. Contam. sol/aigua 0,00
VAN total
SUMATORI AGENTS -853.999,94 1793.65039 [ 000 | |  939.65045 |
VAN total/inversio
| 1,37 |
TIR
ACTU 10,4%

Figura 8. Matriu de resultats del SAIT

u“l Generalitat de Catalunya

WY Departament de Territori i Sostenibilitat 17
Direccié General d’Infraestructures
de Mobilitat



Avaluacio6 ex-post de la millora de la connexio de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17

Conclusions

6.1 Verificacid d'objectius

Objectius Verificacio

v S’ha reduit la congestié en el ramal en hora punta del mati i de la
tarda

v A dia d’avui encara es genera una petita congestié pero la cua és
molt més reduida gracies a I'actuacié.

v’ La cua es dissipa més rapidament

v’ Estalvi de 39 hores de temps de viatge pel conjunt de tots els
cotxes en hora punta del mati

Impacte de I'obra en la
reduccié de la congestié
dels ramals

v VAN: 939.650€
v TIR: 10,4%
v VAN/Inversi6 : 1,37

Avaluacié Cost Benefici
positiva

6.2 Llicons apreses

Es considera molt convenient instal-lar en cadascun dels ramals modificats espires
d'aforaments abans de realitzar I'actuacid i a posteriori, amb el objectiu de donar una dada més
precisa de I'absorcio de vehicles en el propi ramal..

Amb les dades dels aforaments en el ramal, es podria establir la relacié entre, capacitat de la
via i congestid de la mateixa i per tant, comparar els anys previs a la modificaci6 amb els
subsequents.
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Avaluacio6 ex-post de la millora de la connexio de I'AP-7 ila C-33 amb la C-17

Informe INVICAT ex-post de I'actuacio
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Introduccio | metodologia

Aquest informe presenta I'avaluacio ex-post de I'actuacié “Perllongament de la linia de FGC a
Terrassa’.

L’avaluacio es realitza 3 anys després de la posada en servei del nou tram i les noves
estacions i s'inscriu dins de l'ordre d'estudi EM-XTB-18109 “Estudi d'Avaluacio ex post
d'Infraestructures de Mobilitat 2017 i actuacions singulars” emesa per la Direcci6 General
d’Infraestructures de Mobilitat.

L’avaluacio es fonamenta en la metodologia descrita a la “Guia per a I'avaluacio ex-post
d’infraestructures de mobilitat”, complementaria del Sistema d’Avaluacié d’Infraestructures de
Transport (SAIT). En el marc d’aquesta metodologia, la present actuacié s’inclou dins de la
categoria de “Ampliacié de la xarxa de transport public” i, en conseqléncia, I'analisi ex-post se
centra en els seglients elements:

« Analisi dels costos d'inversi6 i de possibles desviacions
e Analisi de dades de demanda i comparacié amb I'escenari de referéncia
« Analisi cost-benefici actualitzat

« Impactes socioecondmics

Dades generals de I'actuacio

Taula 1: Dades generals de I'actuacié

Titol de I'actuacio Perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Clau estudi informatiu -

e TF-99457.1-M4

e TF-03474.1.R-M6
e TF-03474.R-C1

e TF-03474.R-C2

e TF-03474.R-C3

e TF-03474.3A-M1
e TF-03474.3B-M1

Clau projecte(s) constructiu(s)
(i modificats i complementaris)

Tipus d’actuacio Ampliacié de la xarxa ferroviaria de transport public

Cost total de la inversié (IVA
exclos)

404 M€
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Avaluacio ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

1) Millorar I'accessibilitat en transport public a Terrassa
2) Afavorir la interconnectivitat entre la xarxa de FGC i
Rodalies-Renfe

Obijectius principals de
I'actuacié

Data de redaccio del projecte | 2003-2009

Data d'inici de les obres Octubre 2003

Data de posada en servei Juliol 2015
Guinovart-COPISA

Contractista COPISA-FCC-OHL
SIEMENS

CICSA-NORCONTROL
AYESA-AUROGEOTECNIA-CICSA
AUDINGINTRAESA-IDOM

SENER

Direcci6 d’obra

2.1 Ambit de I'actuacié

L'actuacié es circumscriu a la ciutat de Terrassa, al Vallés Occidental. Es perllonga la linia de
FGC des de l'estaci6 ja existent de Terrassa-Rambla situada al sud-oest del nucli urba en
direccio nord, tot connectant amb la zona del campus de la UPC a Vallparadis, amb I'estaci6 de
Rodalies-Renfe Terrassa Nord i amb el barri de Can Roca al nord de la ciutat. La longitud total
del perllongament és de 4.510 m.

. e

{r': 1&

Figura 1: Esquema de situacio de l'actuacié alaci  utat de Terrassa. Font: FGC

2.2 Situaci6 préevia i antecedents de I'actuacio

La linia de FGC a Terrassa és una linia d’ample internacional (1,435 m), amb origen a la Placa
Catalunya de Barcelona. Com a part de la xarxa Metro Vallés de FGC, aquesta linia té un tronc
comu fins a Sant Cugat, on es bifurca en dos ramals fins a les ciutats de Sabadell i Terrassa.
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Diversos motius impulsen el projecte de perllongament de FGC a Terrassa, amb tres noves
estacions. En primer lloc, a la ciutat de Terrassa la linia de FGC arribava només fins a I'estacio
Terrassa-Rambla en ple centre urba de Terrassa, sota la Rambla d’Egara, perd6 amb una
situacié excentrica respecte del conjunt nucli urba i, per tant, oferint una accessibilitat desigual
a la ciutat. En segon lloc, la linia de FGC no estava connectada amb I'estacié d’Adif a Terrassa,
que forma part de la linia de Rodalies R4 servida per Renfe. Aquesta connexié entre xarxes
ferroviaries de caire metropolita es veu com a estratégica ja al Pla Intermodal del Transport
elaborat I'any 1992. En tercer lloc, es constata també la manca d’accessibilitat per transport
public al campus de la UPC a la zona de Vallparadis, que tenia I'ambicié de consolidar-se com
un pol universitari important. Finalment, es preveien un seguit d’actuacions urbanistiques
residencials dins del terme municipal de Terrassa que podien fer-ne créixer la poblacié en
50.000 habitants. Al barri de Can Roca, al Nord de Terrassa, on s’'ubica la terminal es preveia
un increment de poblacié de 9.000 habitants. Préviament a I'actuacié, el nombre de viatgers
generats i atrets diariament per la linia de FGC a Terrassa era d'uns 12.000 i es volia
augmentar substancialment.

Per tot aix0 el 1998 es realitza un estudi de viabilitat d’aquest perllongament i el projecte
s'inclou al Pla Director d'Infraestructures (PDI) de la regié metropolitana de Barcelona 2001-
2010, com a actuacio amb codi AX-14. El PDI estima que la demanda de viatgers diaris (en dia
feiner) que utilitzin la linia de FGC a Terrassa pugui incrementar de 12.000 a 25.000 després
de I'entrada en servei de les tres noves estacions. Segons el mateix pla, el total de les hores
estalviades per part dels usuaris beneficiats per aquest perllongament d'FGC seria de 3.825
hores diaries, mentre que el nombre d’hores estalviades als usuaris de cotxes seria de 1.120
hores, per menor congestio. De resultes, el PDI avalua la rendibilitat socioeconomica de
I'actuacié6 amb una TIR del 1,8%, comptant que la inversidé necessaria seria de 294,8 M€ (IVA
exclos).

El projecte constructiu per definir I'obra civil de I'actuacié es divideix inicialment en dues fases
segons dos trams clarament delimitats, el primer des de Terrassa-Rambla fins a UPC-
Vallparadis i el segon des d’aquesta estacio fins al final del perllongament a Terrassa-Nacions
Unides (referit com a Can Roca en fase de projecte). El projecte amb clau TF-99457.1 defineix
el tram entre Terrassa-Rambla i UPC-Vallparadis, inclosa I'estacié de UPC-Vallparadis, mentre
que el tram entre UPC-Vallparadis i Terrassa-Nacions Unides es deixa per una segona fase.
Inicialment el primer tram s’executava excavant el tunel tipus mina i el segon amb tuneladora,
pero I'any 2005, un cop ja iniciada la primera fase, es decideix realitzar tota I'obra en una Unica
fase mitjancant tuneladora tot aprofitant I'obra ja executada. Per aquest motiu, es realitza un
projecte constructiu refés amb clau TF-03474.1R que inclou tot el tram entre Terrassa-Rambla i
Terrassa-Nacions Unides i les dues estacions restants: Terrassa-Estacié del Nord i Terrassa-
Nacions Unides.

Per altra banda, el projecte amb clau TF-03474.3A defineix el condicionament arquitectonic i
les instal-lacions per a les tres noves estacions, la reforma de I'estacié Terrassa-Rambla, els
tinels i les construccions auxiliars. Finalment, el projecte TF-03474.3B defineix la instal-lacio
dels equips de senyalitzaci6, enclavaments, ATP/ATO DTG (distancia objectiu),
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

telecomandament i equips embarcats.

2.3 Descripci6 de I'actuacié

Aquest perllongament suposa la construccié de tres noves estacions del Metro del Vallés
(servei suburba S1) de FGC, per millorar la cobertura territorial de la linia al municipi de
Terrassa i permetre un intercanvi amb la linia R4 de Rodalies-Renfe.

La primera estacioé se situa en la zona universitaria Campus UPC (ambit de Vallparadis). La
segona estacié té correspondéncia amb l'estacid Terrassa Nord de Rodalies-Renfe i dona
servei a la zona central-nord. La tercera estacio, situada al pla de Can Roca i associada a un
aparcament de dissuasio, déna servei a les noves zones urbanes de la part nord del municipi i,
fins i tot, al municipi de Matadepera per a viatges amb destinacié a Barcelona.

2.4 Desviacions i modificacions

El projecte constructiu que definia I'actuacié va comencar a desenvolupar-se I'any 2003. Durant
els 12 anys transcorreguts fins a la posada en servei de I'actuacio el juliol de 2015 el projecte
inicial ha estat subjecte a multiples modificacions motivades per imprevistos sorgits o pel propi
context politic i economic que han tingut impactes significatius en el procés constructiu adoptat
i, evidentment, en el cost i termini d’execucid final de I'obra.

Taula 2: Modificacions/desviacions principals de I actuacio

Data Modificacié/Desviacio Motiu(s) Impacte(s)

- Necessitat d'un nou projecte
- Minimitzar els riscos de constructiu (refos)

Tram Terrassa-Rambla

fins a UPC-Vallparadis: o ) »
3 . subsidéncies no - Major cost per adaptaci6 de
Procés constructiu amb ) )
2005 tolerables i les obres en tracat i elements estructurals

tuneladora TBM (Tunnel

Boring Maching) enlloc
d’excavacié tinel mina

superficie que afecten a - Procés constructiu i entrada en
la poblacié servei en una Unica fase enlloc
de les dues inicialment previstes

- Troballa de restes - Ajornament significatiu de la
2003- | Ajornament dels terminis arqueologiques al tram posada en servei
2015 | d'execucié de les obres Rambla/UPC-Vallparadis | - Increment de costos de

- Manca de finangament compensacio/indemnitzacio

Costos
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3.1 Costos d'inversio

Es presenta a continuacio I'estudi ex-post de costos d'inversié derivats de I'actuaci6 amb

I'objectiu de comprovar el cost final que ha significat i les possibles desviacions respecte a les

estimacions inicials. Cal remarcar que malgrat que l'actuacié es fragmenta en mudltiples

projectes constructius i contractes d'obra, els costos d'inversié es presenten de forma agregada

amb la intenci6 de donar una visié global del conjunt de I'actuacié. La Taula 3 mostra els costos

d’inversid desagregats segons les diferents fases de I'actuacio.

Taula 3: Costos d’inversié estimats en les diferent

s fases de 'actuacio

Pressupost estudi
informatiu’

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA exclos)

Afectacions i expropiacions

Import total (IVA exclos)

294.300.000,00 €

Pressupost de
licitacio

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA exclos)

324.585.049,07 €

Afectacions i expropiacions

8.252.050,12 €

Import total (IVA exclos)

332.837.099,19 €

Pressupost
d’adjudicacio

Pressupost d’Execucio6 per Contracte (PEC) (IVA exclos)

264.021.682,32 €

Afectacions i expropiacions

6.273.960,24 €

Import total (IVA exclos)

270.295.642,56 €

Pressupost
projecte modificat
i complementari

Pressupost d’Execucié per Contracte (PEC) (IVA exclos)

343.984.614,86 €

Afectacions i expropiacions

708.292,81 €

Import total (IVA exclos)

344.692.907,67 €

Import liquidat

Contractes obra (inclos despeses generals i benefici
industrial) (IVA exclos)

350.436.634,86 €

! Pressupost inclds al PDI 2001-2010

N
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Indemnitzacions 14.167.821,13 €

Revisio de preus 21.548.213,36 €

Compensacions financeres 18.170.609,48 €

Afectacions i expropiacions

Import total (IVA exclos) 404.323.278,83 €

L'import total de la inversié liquidada ha estat finalment de 404 M€(IVA exclos), mentre que la
inversié prevista al PDI 2001-2010 era de 294 M€(IVA exclos)
constructius base de la licitacié era de 333 M€(IVA exclos). A continuacié s’analitza la desviacio

i la prevista als projectes

respecte a les estimacions previstes i a I'import liquidat per a cadascuna de les fases, resumint-
se a la seguent taula:

Taula 4. Comparativa dels costos estimats amb els reals i calcul de la desviaci6 per a

cadascuna de les fases del projecte

Total Estimat Total liquidat Desviacio %Desviacio
(IVA exclos) (IVA exclos)
Estudi informatiu 294.300.000,00 404.323.278,83 | 110.023.278,83 +37%
Pressupost licitacio 332.837.099,19 404.323.278,83 71.486.179,64 +21%
Pressupost
adjudicacio 270.295.642,56 404.323.278,83 | 134.027.636,27 +50%
Pressupost
modificats i
complementaris 344.692.907,67 404.323.278,83 59.630.371,16 +17%

Aixi doncs, la inversié liquidada per aquesta actuacié ha estat un 37% superior a la prevista en
fase de planejament i un 21% superior a la prevista en fase de projecte.

Pel que fa el pressupost d’adjudicacio, veiem com la desviacié és del 50%, degut a la baixa
realitzada pel contractista. Les modificacions i projectes complementaris introduits no suposen
un increment significatiu respecte a l'import pressupostat inicialment en la licitacié sind que
tendeixen a recuperar la baixa en I'adjudicacio a través de millores o canvis per imprevistos.

Finalment, cal remarcar que I'import liquidat si que és clarament superior (un 17% més) al
pressupostat en els darrers modificats i complementaris aprovats en fase d’obra. Aquesta
diferencia es deu a les indemnitzacions (14 M€), compensacions financeres (18 M€) i revisions
de preus (22 M€) derivades dels endarreriments en els terminis d’execucié de les obres i
d'incompliments de contractes.
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Avaluacio ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

La Figura 2 il-lustra graficament les desviacions en les estimacions de costos respecte a la
previsio inicial, prenent el cost estimat en I'estudi informatiu com a referéncia.
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Figura 2: Desviacions de les estimacions de costos

respecte a la previsié inicial del PDI
2001-2010

D’altra banda, resulta interessant analitzar la repercussio dels costos de cada fase del projecte.
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Aixi es pot afirmar que la desviacid total de I'import liquidat respecte a la inversié prevista en
fase de planejament (+37%) es deu principalment a:

- Indemnitzacions, compensacions financeres i revisions de preus abonats a les
empreses constructores per I'endarreriment dels terminis d’execucio

- Infravaloracio de la inversid necessaria en fase de plantejament respecte a la
pressupostada en fase de projecte

3.2 Costos d’explotacié i manteniment

L’estudi de rendibilitat socioeconomica desenvolupat en el marc del PDI 2010-2020 preveu la
necessitat d’incorporar dues unitats de tren a la flota actual i uns costos d'operacio i
manteniment afegits de 2,4 M€ anuals.

Demanda

Segons les estimacions el PDI 2010-2020 la construccié d’aquest perllongament comporta la
captacio de 21.990 passatgers diaris (en dia feiner), dels quals 1.596 provenen del vehicle
privat.

Aquestes estimacions de demanda es contrasten amb I'evidéncia empirica ex-post registrada
després de I'entrada en servei del perllongament. La demanda captada i induida per les noves
estacions i el nou tram de FGC a Terrassa resulta de calcular la diferéncia entre les dades de
demanda registrada després de I'entrada en servei i un escenari de referéncia, que representa
la situacié hipotética en que I'actuacié no s’hagués fet efectiva.

4.1 Escenari de referéncia

L’escenari de referéncia vol representar de manera raonable el comportament de la demanda
en el cas hipotétic que I'actuacié no s’hagués fet efectiva, amb I'ambicié de servir de punt de
partida a partir del qual es valora la nova demanda incorporada.

L'escenari de referéncia de demanda per a les dues estacions pre-existents a Terrassa, Les
Fonts i Terrassa-Rambla, es construeix assumint que el nimero de passatgers registrats I'any
2014, abans de I'entrada en servei del perllongament, creix fins al 2017 segons el creixement
interanual d’'usuaris de transport public registrat al conjunt del Sistema Tarifari Integrat (STI).
S’adopta la referéncia de creixement de demanda del conjunt del STI perqué aquesta escala
representa un creixement tendencial per factors socioeconomics i independent d’actuacions
particulars que s’hagin dut a terme, incloent el propi perllongament de FGC a Terrassa.
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Com a resultat de la projeccio elaborada per a I'escenari de referéncia, mostrada a la Taula 5 i
la Taula 6, la demanda anual a 2017 en termes de validacions d’entrada a les dues estacions
pre-existents seria de 2,8 milions de passatgers a I'any amb una mitjana diaria de validacions
en dia feiner de 9.340.

Taula 5: Demanda en validacions (entrades) totals a  nuals en I'escenari de referéncia

Validacions totals anuals
Les Fonts Terrassa-Rambla Total Total STI (*106)
2014 392.675 2.204.043 2.596.718 915,6
2015 402.668 2.260.131 2.662.799 938,9
2016 409.144 2.296.480 2.705.624 954,0
2017 422.610 2.372.066 2.794.676 985,4

Taula 6: Demanda en validacions (entrades) mitjanes diaries en dia feiner en I'escenari
de referéncia

Validacions diaries mitjanes en dia feiner
Les Fonts Terrassa-Rambla Total
2014 1.302 7.377 8.679
2015 1.335 7.565 8.900
2016 1.357 7.686 9.043
2017 1.401 7.939 9.340

4.2 Demanda ex-post

Un cop construit I'escenari de referéncia, s’estudien les dades registrades de demanda efectiva
i es comparen amb les de I'escenari de referéncia a fi d’extreure informacié sobre I'efecte de
I'actuacié implementada en termes de demanda.

4.2.1 Dades de demanda ex-post
Les dades de demanda ex-post utilitzades s’obtenen de dues fonts principalment:

- Dades de validacions d’entrada a les estacions de FGC estudiades mitjancant bitllets
de titols propis i de 'ATM

- Enquesta elaborada per FGC a les noves estacions per a caracteritzar la demanda el
novembre de 2016

Les dades de validacions registrades es mostren a la Taula 7 i Taula 8. S'observa que a 2017
s'arriba a la xifra de 4,1 milions de passatgers d’entrada anuals al conjunt d’estacions de
Terrassa, que el 2014 era de 2,6 milions a les dues estacions pre-existents. En termes de
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

passatgers d’entrada diaris en dia feiner, es registren 13.629 entrades de mitjana el 2017.

Taula 7: Demanda en validacions (entrades) totals a

nuals en I'escenari de projecte.

Validacions totals anuals

Les Terrassa- Vallparadis Estaci6 del Nagions Total
Fonts Rambla Nord Unides
2014 | 392.675 | 2.204.043 - - - 2.596.718
(*) 2015| 390.835 | 1.981.407 340.001 204.167 155.091 3.071.501
2016 | 384.757 | 1.556.468 911.505 547.466 415.087 3.815.283
2017 | 405.851 | 1.602.078 1.001.221 631.799 478.871 4.119.820

(*) Dades 2015 a les noves estacions corresponents a periode 28/07-31/12

Taula 8: Demanda en validacions (entrades) mitjanes diaries en dia feiner en I'escenari

de projecte

Validacions diaries mitjanes en dia feiner
Les Terrassa- Vallparadis Estaci6 del Nac_ions Total
Fonts Rambla Nord Unides
2014 | 1.302 7.377 - - - 8.679
2015| 1.282 6.591 2.649 1.562 1.170 13.254
2016 | 1.267 5.093 3.068 1.817 1.369 12.614
2017 | 1.331 5.230 3.375 2.108 1.585 13.629

L'enquesta realitzada per FGC informa de quina proporcid de la demanda a les noves
estacions és induida, és a dir que préviament no realitzava el desplacament, i quina és
captada, és a dir que previament realitzava el desplagament pero d'una altra manera, incloent
altres modes de transport o usuaris de les estacions de FGC pre-existents.

Segons els resultats de I'enquesta, un 41% d’usuaris de les noves estacions son induits i, per
tant, no realitzaven el desplagament abans de I'entrada en servei del perllongament. No obstant
aixo, aquesta informacié no es considera suficientment robusta, atés que la pregunta formulada
en el glestionari és ambigua. Aixi doncs, es pren com a hipotesi que el 10% de la demanda es
induida i el 90% captada.

La Taula 9 caracteritza la demanda captada segons el mode de transport d’origen. S'observa
que un 58% d’usuaris captats utilitzava préviament les estacions de FGC a Terrassa pre-
existents. Basicament es tracta d'usuaris que préviament accedien a la linia de FGC per
I'estacidé de Terrassa-Rambla i ara ho fan a través de les noves estacions. De la resta de la
demanda captada, un 29% utilitzava previament modes de transport puablic col-lectiu i modes
no motoritzats i un 13% es desplacaven en vehicle privat.

D’altra banda, cal remarcar que un 19% dels passatgers captats utilitzaven préviament el servei
R-4 de Rodalies-Renfe, que representa una clara alternativa a la linia de FGC per
desplacaments a Barcelona. Tanmateix, es pot afirmar que la captacié d'altres estacions de
Generalitat de Catalunya
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FGC (de I'ordre del 60%) és clarament superior a la captacio d'usuaris de Rodalies-Renfe (de
I'ordre del 20%).

Taula 9: Proporcié de demanda captada segons mode d e transport d’origen

Origen Ratio | Origen Ratio
FGC. Terrassa-rambla 53%
FGC 58%
FGC. Les Fonts 5%
_ RENFE 19%
AItres_TPC I no 29% Bus urba Terrassa 7%
motoritzat
A peu 3%
_ Cotxe conductor 10%
AI'Fres vEIeE 13% Cotxe acompanyant 2%
privat
Moto 1%

4.2.2 Avaluaci6 d’efectes en la demanda

Les tres noves estacions de FGC a Terrassa van rebre uns 2,1 milions de passatgers d’entrada
el 2017, amb un increment del 12,7% de demanda respecte el 2016. Aquest increment tan
significatiu és propi de periodes d'adaptacié o ramp-up en qué s’esta assolint progressivament
una nova situacié d’equilibri després de I'entrada en servei de l'actuacio. En termes diaris,
aquesta xifra de demanda es tradueix en 7.068 validacions diaries de mitjana en dia feiner.
L'estaci6 amb més usuaris és la de Vallparadis, que acull més de la meitat dels usuaris del
perllongament. Les altres dues estacions es reparteixen la resta de la demanda, si bé I'Estacio
del Nord registra una demanda lleugerament major a la de Nacions Unides.

L'increment net derivat de l'actuacid respecte I'escenari de referéncia al conjunt de les
estacions FGC a Terrassa i, per extensio, al conjunt de la xarxa de FGC és de 1.325.144
passatgers d’'entrada el 2017, ja que del total de nous usuaris de les noves estacions cal
descomptar 786.747 usuaris que, segons I'escenari de referéncia, haguessin accedit a la xarxa
de FGC per les estacions pre-existents i ara ho fan a través de les noves estacions. Aquesta
xifra es tradueix en un increment net de 4.289 passatgers d’entrada diaris de mitjana en dia
feiner.

Taula 10: Increment en validacions (entrades) total s anuals en I'escenari de projecte

respecte I'escenari de referéncia

Increment validacions totals anuals
., . Total Total
Terrassa- Vall- Estacio Nacions

LES (Rl Rambla paradis del Nord Unides noves e
estacions | Terrassa
;”Oc{gme”t 24387 | -740.012 | 911.505 | 547.466 | 415.087 | 1.874.058 | 1.109.659
;”Oc{sme”t -16.759 | -769.988 | 1.001.221 | 631.799 | 478.871 |2.111.891 | 1.325.144
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Taula 11: Increment en validacions (entrades) mitja

Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

de projecte respecte I'escenari de referencia

nes diaries en dia feiner en I'escenari

Increment validacions diaries mitjanes en dia feiner
. . Total Total
Les Fonts Terrassa- VaII-, Estacio Nac_lons noves FGC
Rambla paradis del Nord Unides :
estacions | Terrassa
I2n0c1rgment -90 -2.503 3.068 1.817 1.369 6.254 3.571
I2n0c1r$ment -70 -2.709 3.375 2.108 1.585 7.068 4.289

Tot combinant les dues fonts de dades disponibles, les validacions i I'enquesta, s'obté una
caracteritzacié de la demanda a les noves estacions segons si és induida o captada i, en
aquest darrer cas, segons el mode de transport que utilitzaven abans de I'entrada en servei del
perllongament.

Els resultats es mostren a la Taula 12 i la Taula 13. Respecte I'escenari de referéncia, es
realitzen 209.077 desplacaments menys d’anada en vehicle privat (cotxe i moto), que
representen 700 desplacaments d’anada diaris de mitjana en dia feiner.

Taula 12: Validacions (entrades) totals anuals a no  ves estacions segons induida/captada

i segons mode d’origen

Total vahdaqons 2111.891

noves estacions

Dem. Induida 211.189
FGC. Terrassa-Rambla 1.007.372
FGC. Les Fonts 95.035
RENFE 361.134
Cotxe conductor

Dem. Captada 1.900.702 190.070
Cotxe acompanyant 38.014
Moto 19.007
A peu 57.022
Bus urba Terrassa 133.049

Taula 13: Validacions (entrades) mitjanes diaries e

induida/captada i segons mode d’origen

Total nous usuaris 7.068

Dem. Induida 707
FGC. Terrassa-Rambla 3.371
FGC. Les Fonts 318

Dem. Captada 6.362 RENFE 1.208
Cotxe conductor 637
Cotxe acompanyant 128

N
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Moto 63
A peu 191
Bus urba Terrassa 446

4.2.3 Desviacio respecte d’estimacions previes

El PDI 2010-2020 assumia que les noves estacions del perllongament de FGC a Terrassa
tindrien una demanda de 21.990 passatgers diaris (en dia feiner), dels quals 1.596 provindrien
del vehicle privat. Aquesta hipotesi de demanda ja es rebaixa respecte les primeres previsions
en el marc del PDI 2000-2010, on s’assumia que les noves estacions serien utilitzades per
25.000 passatgers de mitjana en dia feiner.

La darrera hipotesi de demanda del PDI 2010-2020 es contrasta amb I'evidéncia empirica ex-
post. Cal pero primer expressar-ho en els mateixos termes ja que mentre que les previsions de
demanda s’expressen en termes de passatgers totals, les dades de demanda ex-post es
registren en forma de validacions i, per tant, només es comptabilitzen passatgers d’entrada i no
de sortida. Per tal de convertir-ho a passatgers totals (entrades i sortides), s’assumeix simetria
perfecta entre desplacaments d'anada i tornada i es multipliquen les dades de validacions
d’entrada per 2. Aquesta hipotesi sera més valida com més gran sigui la proporcié de viatges
inter-municipals, que en aquest cas és de prop del 90% segons l'enquesta de demanda
realitzada.

Amb aquesta hipotesi, el 2017, de mitjana en dia feiner, 14.136 passatgers utilitzen les tres
estacions del perllongament i 1400 d'aquests realitzaven préviament el desplacament en
vehicle privat (Taula 14). Aixi, la demanda registrada I'any 2017 i, per tant, dos anys després de
I'entrada en servei del perllongament, és un 36% inferior a la demanda prevista en fase de
planejament en el marc del PDI 2010-2020. Pel que fa la desviacié en les estimacions de
passatgers captats del vehicle privat veiem que és un 12% inferior a la prevista en el marc del
PDI 2010-2020.

Taula 14: Desviacio de demanda a 2017 en passatgers totals (entrades i sortides)
respecte d’estimacions prévies

Evidencia ex- Desviacio
PDI 2010-2020
post 2017 2017
Demanda noves estacions (passatgers
21.990 14.136 -36%

totals diaris dia feiner)

Captacio vehicle privat (passatgers
totals diaris dia feiner) considerant 1.596 1.400 -12%
viatges d’anada i tornada

Assumint un creixement de demanda interanual del 2% després de 2017, que seria el
creixement mitja base un cop passat el periode de ramp-up i d’'estabilitzacié de la poblacié
ocupada, es pot estimar la demanda a 2030, any corresponent al mig del periode d’avaluacié
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de 30 anys. Tal i com s’observa a la Taula 15, a I'any 2030 encara no s’assoliria la demanda de
passatgers totals diaris en dia feiner prevista al PDI 2010-2020, amb una desviacio a la baixa
del 17%. En canvi, en relacié a la captacié de vehicles privats, destaquem una desviacié
positiva del 13% respecte a la prevista al PDI 2010-2020.

Taula 15: Desviaci6 de demanda a 2030 en passatgers  totals (entrades i sortides)
respecte d'estimacions previes

PDI 2010-2020 Estimaci6 a 2030 Desviaci6 2030

Demanda noves estacions

(passatgers totals diaris dia 21.990 18.286 -17%
feiner)
Captacio vehicle privat
(passatgers totals diaris dia 1.596 1.811 13%
feiner)

Estalvi de temps en I'accessibilitat i dispersio a les

estacions de transport public de FGC

Segons els resultats de I'enquesta, un 90% dels viatges sén inter-municipals, de manera que
una millora en I'accessibilitat a peu a les estacions esdevé una variable cabdal pels usuaris del
transport public.

En el seglient navol de punts es mostra el punt d'origen dels viatgers que utilitzaven I'estacio
de FGC de Terrassa-Rambla i ara utilitzen una altra de les noves estacions.
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USUARIS DE LES NOVES ESTACIONS  ~
DE FGC QUE UTILITZAVEN A
TERRASSA-RAMBLA
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Figura 4. NGvol de punts amb el punt d’origen dels viatgers que utilitzaven I'estacié de
FGC de Terrassa-Rambla i ara utilitzen una altra de  les noves estacions. Font: Enquesta
als usuaris de les noves estacions d’'FGC de Terrass  a (Novembre 2016)

A continuacié es mostra en quin mode de transport es desplacaven els usuaris que abans
realitzaven el viatge a través de les estacions de FGC Terrassa- Rambla i Les Fonts, abans del
la inauguracié del perllongament.

Cotxe Bici Altres
acompanyant 2% 1%
Cotxe 4%
conductor
8%

Moto

1%
/

Figura 5. Mode de transport en el que es desplagave n els usuaris que abans realitzaven
el viatge a través de les estacions de FGC Terrassa -Rambla i Les Fonts

Per a determinar els temps d’estalvi dels usuaris que abans realitzaven el viatge a través de les
estacions de FGC Terrassa-Rambla i Les Fonts, i que ara utilitzen les noves s’han suposat les
seglents hipotesis:

« Hipotesi 1: La diferéncia en temps d'accés d'un usuari mitja captiu d'una estacié X que
abans utilitzava l'estacié Terrassa-Rambla és el temps de desplacament entre I'estacid

X ila de Terrassa Rambla

« Hipotesi 2: La diferéncia en temps d'accés d'un usuari que abans entrava a Terrassa-
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Les Fonts és el temps de viatge en cotxe entre Terrassa-Nord i Les Fonts

Taula 16. Estalvi de temps d’accessibilitat dels us

uaris captats d’altres estacions de FGC

Increment temps Increment temps
. . e Increment temps . o
Repartiment | acces Usuari tipic . ... | acces Usuari tipic
. . . | accés Usuari tipic . q
modal previ | captiu Vallparadis ; ) captiu N. Unides
. captiu Nord (min) :
(min) (min)
A peu 60% 16 17 31
Bici 2% 4 3 10
Bus urba 24% 15 12 21
Moto 1% 8 12 14
Cotxe conductor 8% 8 12 14
Cotxe acompanyant 4% 8 12 14
Altres 1% 0 0 0
Temps estalvi per estacié (min) 14,32 14,70 25,66
Validacions per estacio 1.001.221 631.799 478.871
Temps estalvi mitja (min) 17,01

Realitzant una mitja ponderada en funcié dels viatges captats per cadascuna de les noves

estacions, arribem a la conclusié que I'estalvi mitja en el temps d’accés dels usuaris d’

és de 17 minuts.

FGC

Donat que el 60% dels usuaris captats per les noves estacions feien els seu desplacament a
peu fins a les estacions de Terrassa-Rambla o Les Fonts, s’ha analitzat el temps d’estalvi per

aguest usuaris.

Taula 17. Estalvi de temps d’accessibilitat dels us

captats d’altres estacions de FGC

uaris que van a peu i que han estat

Increment temps
accés Usuari tipic
captiu Vallparadis

Increment temps
accés Usuari tipic
captiu Nord (min)

Increment temps
accés Usuari tipic
captiu N. Unides

(min) (min)
Temps estalvi per estacié (min) 16 17 31
Validacions per estacio 1.001.221 631.799 478.871
Temps estalvi mitja (min) 19,70

Aixi doncs, podem concloure que I'estalvi dels usuaris que abans realitzaven el viatge a peu

(60%) és de 19,7 min.

N

de Mobilitat

Generalitat de Catalunya
Y, Departament de Territori i Sostenibilitat
Direccié General d’Infraestructures

21




Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

ACB actualitzat

Segons les estimacions del PDI 2010-2020 I'estalvi total per part dels usuaris beneficiats per
l'actuacié ferroviaria s’estima en 4.287 hores en dia feiner, mentre que I'estalvi per menor
congestio a la xarxa viaria seria de 1.254 hores. Aquesta actuacié presentaria una rendibilitat
segons la TIR del 2,2%. Aquestes estimacions es contrasten amb un analisi cost-benefici amb
la metodologia SAIT i fent Us de I'evidéncia ex-post. S’han tingut en compte les hipotesis calcul
resumides a la Taula 18.

Taula 18: Principals hipotesis de calcul per a ’AC B actualitzat

Valor del temps 9€/h
Taxa social de descompte 3%
Periode d’avaluacio 30 anys
Increment anual de demanda 2%
Hores estalviades en dia feiner

. 3.963 h
per nous usuaris FGC (2030)
Hores estalviades en dia feiner

1.423 h

per usuaris vehicle privat (2030)

Reduccio veh.km en vehicle
7.671.228 veh.km

privat (2030) (turismes i motos)

Per a determinar el temps d’estalvi pels nous usuaris FGC (2030) s’ha realitzat una matriu
Origen-Destinacié a partir de I'enquesta elaborada per FGC a les noves estacions per a
caracteritzar la demanda el novembre de 2016. A continuacié s’ha determinat els temps de
viatge estalviat en funcié del mode de transport de provinenca de la demanda captada, tenint
en compte les seglients hipotesis:

« Hipotesi 1: Els desplagaments interns a Terrassa es consideren des de Terrassa-Nord
a Terrassa Rambla

« Hipotesi 2: En la resta de desplagaments es consideren origens i destinacions als
centroides definits per Google Maps de cada municipi

e Hipotesi 3: Al temps de viatge en cotxe s’addicionen 10 minuts corresponents al temps
d'aparcament i accés al/des del vehicle

« Hipotesi 4: Temps de viatge en cotxe mitja a les 9 del mati d'un feiner (segons Google
Maps)

e Hipotesi 5: En trajectes que abans es feien en Renfe i ara Renfe + FGC dins de
Terrassa, se suposa que l'estalvi de temps és de 5 min
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

« Hipotesi 6: L'estalvi de temps de la demanda induida és meitat de la demanda Captada
de FGC Les Fonts, essent aquests els usuaris més beneficiats.

A continuacio es presenta una taula resum dels estalvis de temps de viatge i de distancies

recorregudes en funcié del mode de transport d’origen de la demanda captada:

Taula 19. Estalvis de temps i distancia recorreguda
de transport i pels escenaris de

perllongament de FGC a Terrassa en funcié del mode

2017 i el projectat a 2030

pels usuaris captats pel

Estalvi per
passatger Estalvi total 2017 Estalvi total 2030
Pax totals | Pax totals | Estalvi | Estalvi | Estalvi Estalvi Estalvi Estalvi
anuals anuals temps | dist. temps | distancia temps distancia
2017 2030 (h) (km) | (pax.h) | (veh.km) (pax.h) (veh.km)
Dem. Induida 422.378 | 546.391 | 0,17 70.396 91.065
Captada FGC.
Terrassa-Rambla | 5 014,744 | 2.606.286 | 0,28 571.013 738.666
Captada FGC.
Les Fonts 190.070 | 245.876 | 0,33 63.357 81.959
Captada RENFE | 757 267 | 934.329 | 0,08 60.189 77.861
Captada Cotxe
conductor 266.098 | 344.226 | 0,25 | 24,79 | 67.671 | 6.596.845 | 87.539 | 8.533.721,98
Captada Cotxe
acompanyant 114.042 | 147.526 | 0,25 29.002 37.517
Captada Bus urba
Terrassa 380.140 | 491.752 | 0,10 38.014 49.175
Captada A peu 76.028 98.350 0,08 6.336 8.196
Captada Moto 38.014 | 49.175 | 0,25 | 24,79 | 9.667 | 942.406 | 12506 | 1.219.103,14
Mitjana/Total 4.223.782 | 5.463.912 | 0,22 915.644 | 7.539.251 | 1.184.483 | 9.752.825,00

A continuaci6 es presenta els resultats de I'ACB realitzat a partir dels calculs i hipotesis definits

anteriorment.
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Avaluacio ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

AGENTS

1. Planificacié
2. Obra civil

Administracio

Contractistes

Operadors Usuaris

Infraestructura

Enginy./Consult.

No usuaris (societat)
SUMATORI ACB

Bus urba
Rodalies
FGC
Turismes
Motos
Rod./FGC

-10.175.007,09

-206.316.593,95
ﬁ g 3. Material mobil -5.901.713,39
E E 4. Expropiacions _ -728.463,45
5. Manteniment Infr. -37.584.622,89
6. Manteniment Veh. 0,00
-;% 5 7. Oper.pers. 0,00
§_ _95’ 8. Oper.veh. -25.193.427,29
(o) 9. Oper.equip. 0,00
&2 14. Temps 217.685.802,90
g 15. Tarifes _ 0,00
= 17. Cost.op.veh 51.804.272,37
% 20. Pol- lucié 3.612.917,89
@ 21. Canvi climatic 1.988.060,64
3 22. Soroll 1.682.205,15
o 24. Accidents 0,00 4.970.151,59
VAN total
SUMATORI AGENTS -275.920.535,03 20.422.097,17 | 693.750,48 | -6.978.316,36 | -34.037.413,94 | 53.454.905,26 | 60.542.569,13 0,00 165.413.190,51 12.253.335,27 | | -4.156.417,51 |
VAN total/inversio
| 0,02
TIR
2,9%
Figura 6: Resum de la matriu efectes-agents
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Analitzant el ACB de la rendibilitat de I'actuacio actualitzada amb les dades ex-post en termes
de VAN és de -4 milions d’euros mentre que la TIR resulta ser de 2,9 %. El VAN resulta negatiu
principalment per causa de la desviacié economica relacionada amb la inversié inicial. Destacar

també que segons les evidencies del 2017-2018 la demanda és un 36% inferior a la prevista i
aixo també efecte en termes de rendibilitat socioecondomica. Tot i que la demanda és inferior,
I'estalvi declarat en accessibilitat pels usuaris (17 minuts) és major al previst inicialment de 11
minuts per viatger i dia. Aix0 permet compensar el fet que la demanda captada hagi estat

inferior.

A continuacié es presenta una taula recapitulativa de la repercussid de I'actuacié sobre els

diferents agents afectats:

Taula 20. Analisis del ACB pels diferents agents im  plicats en I'actuacio

Comentari

Administracio

L’administracié suporta principalment la carrega economica de I'actuacié
amb 336M€, en esser aquesta la impulsora de la infraestructura.

Contractistes

Els executors de la infraestructura sortirien beneficiats amb 25M€
mentre que les enginyeries i consultories que han dissenyat el projecte
amb 0,8M£.

Operadors

FGC sortiria beneficiat amb 36M€ de I'actuacié6 mentre que Rodalies-
Renfe i l'operador del bus urba de Terrassa (TMESA) en sortirien
perjudicats en perdre recaptacié per tarifes, amb una carrega de 28M€ i
7M€ respectivament.

Usuaris

Els usuaris de transport captius de les noves estacions sortirien
beneficiats, principalment gracies al estalvi de temps. Aixi, els usuaris de
vehicle privat (turismes i motocicletes) en sortirien beneficiats amb uns
215M€, mentre que els usuaris captius que ja es desplacaven en
transport public ( RENFE o altres estacions de FGC) sortirien beneficiats
amb uns 174M£.

No usuaris
(societat)

Els no usuaris també sortirien beneficiats en forma de disminucié de
costos externs generats pel vehicle privat (18M€)
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Conclusions

7.1 Resum d'impactes i verificacio d’objectius

A mode de resum de la present avaluacié ex-post es presenta un resum dels impactes de

l'actuacié (Taula 21).

Taula 21: Resum d’impactes de 'actuacié

Valor ex-post

Comentari

La inversid liquidada per aquesta actuacié ha estat un
37% superior a la prevista en fase de planejament.
Aquesta desviacid es deu principalment a

Cost d’inversié 404 M€ ) ) .
compensacions per I'endarreriment dels terminis
d’execucié i a una infravaloracié de la inversio
necessaria en fase de plantejament

2.111.891

Demanda noves

validacions a
2017 a les noves
estacions, 7.068

La demanda registrada el 2017 a les noves estacions
€s un 36% inferior a la prevista al PDI 2010-2020.

estacions L’estaci6 amb més demanda és la de Vallparadis (>1M
entrades de _ . i )
» ) pax) seguida de Terrassa-Nord i Nacions Unides
mitjana en dia
feiner
) Increment net de 1.325.144 entrades el 2017 a FGC
47% d’increment
Increment ) Terrassa, que suposa uns 4.289 passatgers d’entrada
) dels usuaris de o o :
usuaris FGC diaris en dia feiner i un increment relatiu respecte les

FGC a Terrassa

2.794.676 entrades de I'escenari de referéncia del 47%.

Captacio vehicle
privat

Les noves
estacions capten
1.400
desplacaments
diaris en vehicle
privat el 2017

La captacio de desplagaments en vehicle privat és un
12% inferior a la prevista al PDI 2010-2020.
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Avaluacio6 ex-post del perllongament de la linia de FGC a Terrassa

Millora de

L’estalvi mitja en el temps d’accés dels usuaris d'FGC
gue abans realitzaven el viatge a través de les
estacions de Terrassa-Rambla o Les Fonts i ara utilitza

o 17 minuts ) . ] ]
I'accessibilitat Jestalvi una de les noves estacions és de 17 minuts. L’estalvi
estalvi
als FGC dels usuaris que abans realitzaven el viatge a peu
(60%) és de 19,7 min.
) ) Segons I'enquesta, el perllongament de FGC a
Afavorir la 7 % dels viatgers . » . _
i - . Terrassa és molt utilitzat com a dltima milla a Terrassa
interconnectivitat | viatgen en ) . .
_ per viatges en Rodalies-Renfe (dades de nimero de
entre la xarxa de | RENFE i

FGC i Rodalies-
Renfe

posteriorment en
FGC

transbordaments no disponibles)
Es capten 288.387 entrades a FGC el 2017 que
préviament viatjaven en Renfe-Rodalies.

7.2 Llicons apreses

Agquest analisi ex-post ens ha permes detectar quin ha estat I'impacte de I'actuacié prenent com

a base de partida les dades reals mesurades un cop la infraestructura ha entrat en servei.

D’altra banda, aquest estudi ens ha donat la possibilitat realitzar una comparativa entre el ex-

ante realitzat (PDI 2000-2010 i 2010-2020) i el ex-post, podent aixi

valorar I'eficacia del

Sistema d’'Avaluacié d’Infraestructures de Transport (SAIT).
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