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La ponencia que presento esta redactada en forma de questionari a fi
i efecte de facilitar la seva comprensi6. De les deu preguntes que es for­

rnulen, tres es refereixen al tren d'alta velocitat i les seves condicions tee­

niques; dues, a la politica ferroviaria europea; dues, al disseny de la xarxa

a Espanya i Catalunya, i, finalment, dues sobre l'emplacament de l'estaci6 a

cadascuna de les ciutats catalanes i les zones per a cada Iocalitzacio.

1. Que es el tren d'alta velocitat (TAV)?

El tren d'alta velocitat es un tipus de tren que aprofita al maxim les

possibilitats de la tecnologia dels trens guiats sobre carrils, i que augmen­
ta la velocitat fins al punt que permet la seguretat del comboi i te un con­

sum energetic raonable.

Segons quina sigui la velocitat maxima que pot agafar el tren, aquest
es defineix com: el tren d'alta velocitat, quan es capac de superar els 250

quilometres per hora, el tren de velocitat alta, quan arriba als 250, i el

tren convencional, quan roda a unes velocitats maximes de 160 quilo­
metres per hora.

Per aconseguir aquestes velocitats no solament es necessiten rnaqui­
nes mes potents, sin6 tambe unes infraestructures adequades; 0 sigui,
pendents, radis de curvatura, tunels, controls i senyals adequats. Cada
tram de la xarxa ferroviaria te una velocitat maxima de disseny. Per

aixo, quan es parla d'augmentar les velocitats d'explotacio d'una Ifnia,
no solament es parla de renovar 0 substituir el pare mobil, sin6 tambe

de rnillorar 0 canviar part de les seves infraestructures i tracat.

En el nostre pais, ames, amb la construcci6 de la xarxa per al tren

d'alta velocitat obre l'oportunitat de resoldre un altre problema, el d'in­

compatibilitat entre els amples de via europeu i el peninsular. Per aixo, el
TAV s'esta construint amb ample europeu, per poder incorporar una part
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del sistema de comunicacions ferroviaries iberiques, el d'alta velocitat, al
sistema general europeu. Pararel-lament, la xarxa existent un cop millo­
rada es pot destinar als trens de velocitat alta i de velocitat convencional.

2. Quan i per que neix el tren d'alta velocitat?

Despres de la Segona Guerra Mundial, amb el boom del transport
privat, el ferrocarril va patir un retroces arreu del man. Als EUA es van

desmantellar moltes instal-Iacions i a Europa, primer, van caure les If­
nies menys rendibles i, despres, altres que, per manca d'inversio, van

deixar de ser competitives.

De fet, la Comissio Europea, en un moment determinat, es va arribar
a plantejar la desaparicio definitiva del ferrocarril. EI canvi de politica
es va produir quan es va veure que era impossible resoldre els problemes
de congestio i col-lapse als quals estaven abocats el transport amb: l'au­
tomobil i ravia. Davant la impossibilitat de construir mes i mes autopis­
tes per al transport privat i augmentar la capacitat del eel centreeuropeu
per servir a una demanda creixent de vols, s'ha tornat al tren com a runic

mitja de transport capac de resoldre aquests conflictes i millorar les co­

municacions del continent. Ara be, ates que la demanda rnes urgent era

ravia, va caldre dissenyar un nou ferrocarril capac de competir amb
aquell iamb els seus temps de desplacarnent.

La primera experiencia intemacional amb aquest nou tipus de tren

es produeix a Franca, en la lmia Paris-Lio, en el pais que sempre va con­

fiar amb el ferrocarril. Aquesta linia s'inaugura el 1981 i s'implanta un

trajecte que en aquells moments ja estava col-lapsat. La primera linia del
TGV, el nom que pren a Franca aquest tipus de tren, es planteja estric­
tament com un servei ferroviari rnes modern i eficient, que mes tard,
quan aquesta tecnologia esdeve un signe de progres i de modernitat, es

pren com a motor per desplegar altres operacions.

3. Condicions tecniques del nou sistema

EI TAV, l'avio que vola baix, tal com el bategen alguns autors, es un

nou mitja de transport que ha de cornpetir, sobretot, amb ravia. En

aquesta guerra les armes son la reduccio del temps de desplacament i la
comoditat. Respecte al temps, el que compta es tot el temps esrnercat
per anar des de la residencia de l'usuari fins al punt de destt, 0 sigui, la
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suma dels temps per desplacar-se fins a l'aeroport, esperar l'embarca­
ment, volar i arribar al punt final del trajecte. Sobre la comoditat, el que
es valora es la major llibertat de moviments i l'amplitud d'espais que ofe­
reix el tren, circulant, respecte a la relativa estretor i incomoditat que te
l'avi6.

Ates que la velocitat dels avions i del TAV te un sostre, en els primers,
la barrera del so, sobretot despres del fracas del Concorde, i en el TAV,
els 400 quilometres per hora, per raons que ara no venen al cas, la com­

petencia entre ambd6s mitjans de transport, en termes de temps, te unes

regles de joe quasi matematiques,

Segons un estudi de la UE, el TAVes molt competitiu respecte l'avi6
en distancies inferiors als 250 quilornetres, perque en els trajectes curts el
viatge en avi6 consumeix proporcionalment molt de temps en esperes i

aproximaci6; es regular fins als 600 quilornetres, on ha de competir en co­

moditat i preu amb l'avi6, i molt desaconsellable en distancies superior als
1.200 quilometres perque multiplica per tres el temps de desplacament,

Logicament, la competitivitat del TAV tarnbe es afectada pel nombre
de parades que tingui alllarg del seu recorregut, no solament pel temps
que es perd en cada aturada, sin6 tambe perque es trenca la velocitat de
regim i s'allarga el temps total del viatge.

Per tant, parlar del projecte del TAVes tractar del projecte d'un tracat
molt especialitzat, perque necessita complir unes condicions tecniques molt
estrictes: uns pendents inferiors a 1'1,5 %, corbes molt amples perque es

puguin mantenir les altes velocitats, tunels un 30 % mes amples que els
normals, per evitar l'efecte ernbol, una via totalment segregada del terri­
tori, com es fa amb les autopistes, i unes estacions de mes de 500 metres
de llargada perque hi capiga un comboi amb dues unitats.

4. L'Interes pel TAVes igual a tot Europa?

Historicament, no! La gran varietat de sistemes urbans que hi ha a

Europa ha fet que cad a govern, inicialment, tingues una politica de co­

municacions ferroviaria diferent. Si comparem, per exernple, la politica
del govern frances i el seu sistema territorial, i el del govern holandes en

el Ranstadt, veurem dos casos extrems. A Franca, Paris es el centre de
tot; als Paisos Baixos, el territori esta altament urbanitzat i el sistema
de ciutats esta molt repartit.
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En el primer cas, les distancies es mesuren des d'un punt central i les

millores en les comunicacions generals del pais s'avaluen en funcio de la

reduccio de les distancies temporals d'arreu a aquest centre. En el Rans­

tadt, la situacio es molt diferent, el que importa es la millora interna del

sistema, facilitar els desplacarnents d'un punt a l'altre i poder fer fun­

cionar el conjunt de forma unitaria.

Logicament, d'acord amb aquests models territorials, els rnes interes­

sats en el TAV son els francesos. Tal com deia l'urbanista frances F. Gret­

her, primer es va fer el metro de Paris per connectar els barris amb el cen­

tre de la gran ciutat, despres el RER, el tren de rodalies, per aproximar les

periferies a Paris, i, finalment, el TGV, el tren de les rodalies Ilunyanes, de

les grans ciutats franceses per aproxirnar-les ala seva capital.

La UE, actualment, es planteja el futur territorial europeu com un

sistema de grans ciutats i territoris, en el qual el TAV ha de jugar un pa­

per fonamental. Tot i aixo, el tren d'alta velocitat encara no es una

prioritat per a tothom. En alguns paisos entenen que es mes important
milIorar la xarxa interna, abans que afrontar aquests grans projectes.
Normalment, aquests paisos son els que estan situats geograficament en

el centre economic i d'activitats d'Europa, mentre que els rnes periferics
entenen que aquesta tecnologia es fonamental per apropar-se al centre i

evitar la seva marginacio,

5. Com sera el mapa d'Europa amb el TAV?

En les societats modernes les infraestructures del transport han can­

viat el mapa del territori. Historicament, la distancia entre els lIocs es

podia mesurar en metres, milles 0 qualsevol unitat de longitud, perque
aquestes mostraven perfectament quina era la distancia temporal entre

cada poble. Un poble era rnes 0 menys a prop d'un altre en funcio de la

seva distancia fisica. Amb l'aparicio del tren, uns pobles van quedar al

mateix lloc, pero altres, aquells per on va passar el tren, es van apropar
entre si temporalment. EI cotxe privat, abans de les autopistes, va tornar

a democratitzar l'accessibilitat general i situar tots els pobles en la seva

posicio original.

Ates que el tren d'alta velocitat solament pot parar molt de tant en

tant, i que la circulacio urbana i metropolitana, cada cop, esta mes con­

gestionada, no seria estrany que en el futur fos rnes facil i temporalment
rnes curt arribar al centre de Barcelona des de Girona que des de qual-
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sevol nucli del suburbi metropolita. EI mapa territorial, si solament es te
una visi6 parcial del tema, pot esdevenir, per tant, amb la construcci6
d'aquestes noyes infraestructures, un espai totalment diferent al que co­

neixem.

Quan es va construir el tren, el fet que un poble tingues 0 no estaci6,
en alguns casos, va suposar, ala llarga, la seva condemna 0 la seva con­

solidaci6; d'aixo en podrien parlar Golmes i Mollerussa, ala comarca del
PIa d'Urgell, dos pobles que van intercanviar els seus papers arran de re­

butjar un i acollir l'altre l'estacio del tren. EI futur mapa d'Europa tam­
be pot estar marcat per aquestes decisions, tenir una estaci6 del TAV pot
ser la garantia definitiva per estar 0 no en el mapa del futur.

Per tant, el TAV pot produir un efecte pervers sobre el sistema urba
europeu, provocant la implosi6 (d'un petit grup de ciutats, aquelles que
tinguin estaci6 del TAV), i l'explosi6 (de la resta, si no hi ha una visi6 in­

tegral de 1'accessibilitat general del territori). De fet, la UE ha canviat la
pohtica inicial sobre el tren d'alta velocitat, centrat exclusivament en

la construcci6 de la xarxa principal per formular un altre projecte en el
qual, sobretot, li preocupa la intermodalitat, la relaci6 coordinada de
tots els mitjans de transport: el de llarga distancia, el regional i l'urba.

Repetim, no es pot projectar el futur sense una visi6 integral del ter­

ritori, sense entendre que 1'accessibilitat ha de planejar-se des de I'arti­
culaci6 de tots i cadascun dels mitjans de transport. Els sistemes de
transport molt especialitzats tendeixen a jerarquitzar 1'espai. La millora
de 1'accessibilitat del territori, com una de les estrategies basiques per
superar les desigualtats territorials, solament es eficac en la mesura que
es formuli un projecte integral en el qual tots els mitjans formin un tot.

A partir d'aquesta visi6, les estacions del TAV apareixen com els
punts clau de la xarxa, com els intercanviadors entre les diferents plata­
formes de transport, les quals han d'assegurar la interconnexi6 entre

tots els sistemes i vetllar per 1'accessibilitat del conjunt.

6. Quin es el model de xarxa que es proposa per a Espanya?

En el periode recent, el ferrocarril ha estat el parent pobre dels pro­
grames d'inversio publica. EI canvi mes important s'ha produit gracies a

les modificacions introduides en l'explotaci6 de la xarxa existent. Des­

pres d'un anunci absolutament a destemps que volia canviar l'arnple de
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tota la xarxa espanyola, el govern i la companyia ferroviaria han entes

que el ferrocarril doria diferents serveis, que poden i segurament deuen

ser coberts per xarxes diferents, sobretot i en la mesura que la millora de

cada servei porta, a la llarga, a esgotar totes les capacitats de cada xarxa.

Aixi doncs, actualment, el transport [erroviari s'enten com un conjunt
de serveis independents que ha de cobrir necessitats diverses segons les

quaIs els ferrocarrils poden ser: de rodalies, regionals, de llarg recorre­

gut, d'alta velocitat 0 per a mercaderies.

Actualment, a Barcelona, i a la majoria de grans ciutats espanyoles,
la xarxa basica existent s'ha reconvertit, sobretot, en una xarxa de metro

regional. A Catalunya, aquesta tansformaci6 ha donat sentit al vuit fer­

roviari catala, redimint aquest esquema del seu naixement equivoc. Al

seu costat, els trajectes regionals, sobretot cap a Girona i a Tarragona,
han cobert les demandes d'un altre servei basic que es el de connexi6 en­

tre les ciutats grans i Barcelona. Elllarg recorregut, ara, es l'assignatura
pendent a la qual es vol donar resposta amb el tren d'alta velocitat i de

volocitat alta.

Partint d'aquesta tipificaci6 dels serveis, l'esquema plantejat per
construir el TAV espanyol, malauradament, ha tornat al model radial, el

model que ha presidit l'obra publica moderna espanyola des del seu ini­

ci. Davant d'un sistema urba com l'espanyol, on el centre i la periferia es

contraposen -el centre com un unic punt fort, i la periferia com un con­

tinu urba on s'encadenen ciutats i territoris-, l'opcio presa per I'Estat

ha estat proposar l'alta velocitat en estrella des de i cap a Madrid, i im­

plantar la velocitat alta com el sistema per servir el continu urba medi­

terrani costaner .

7. Quines son les propostes per al tracat a Catalunya?

D'acord amb el model que es formula per l'Estat, el projecte catala es

planteja com una Iinia que ha d'unir la frontera francesa amb Barcelona

i Madrid. Una linia pens ada per cobrir el mercat rnes important de tota

la Peninsula: el recorregut Barcelona-Madrid i Madrid-Barcelona. Les

ciutats intermedies en aquest trajecte, com Girona, Lleida i Saragossa es

prenen com a petites incidencies entre aquells dos punts forts.

La traca que resulta d'aquesta proposta es practicament una calc a

del recorregut de l'autopista A-7 de Barcelona a Madrid. Un tracat del
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qual poden dependre: Figueres, Girona i Lleida, perque estan sobre
aquest camf, pen') no Tarragona i Reus perque en queden fora. Per a

aquestes dues ciutats, el Ministeri ofereix la millora del trayat d'ample
peninsular i el pas per aquestes del tren de velocitat alta que ha de servir
tot ellitoral mediterrani.

Davant d'aquest projecte, l'alternativa proposada per la Direcci6 Ge­
neral d'Urbanisme de la Generalitat es la de fer una petita volta, fent bai­
xar la linia del TAV per la costa, fins al Camp de Tarragona, i allf girar
cap a l'interior. En unes altres paraules, es proposa sobrepassar el Ven­
drell i anar cap a l'interior, per una Iinia tangent al triangle que dibuixen
Tarragona-Reus-Valls. En aquesta proposta prevalen certs valors de con­

nectivitat regional en front a una major eficacia del recorregut principal.

EI projecte del Ministeri es una proposta ortodoxa que busca unir els
mercats mes importants amb els temps minims i que, solament de ma­
nera accidental, pensa a servir a altres estacions. Aquest es un projecte
fet des de la logica de l'explotador que vetlla per la rendibilitat mes im­
mediata del tram. EI projecte de la Direcci6 General d'Urbanisrne sacri­
fica aquests valors en favor de criteris de caracter mes regional. El pro­
jecte del Ministeri es una aposta per un tren d'alta velocitat estatal, el de
la Generalitat, un tren d'alta velocitat regional.

Si fem cas als estudis sobre l'eficacia d'aquest sistema, la rendibilitat
del TAV esta demostrada fins als 600 quilometres: Barcelona esta a 600
quilometres de Madrid i Li6; amb la primera ciutat tenim relacions di­
rectes i molt intenses, pero amb la segona, practicament, no en tenim cap.
EI TAV, segons com s'entengui, solament servira per substituir el pont
aeri. La posici6 periferica de Catalunya dins de la UE, fora de la banana
central, ens obliga a batallar per la capitalitat d'una part del territori me­
diterrani i per un espai economic propi. D'aquf que puguin apareixer
dos models diferents: un, que intenti reduir al maxim les distancies al
centre, i l'altre, que tota la llunyania d'aquest aposti per ampliar la seva

regi6 economica.

En qualsevol cas, l'us exclusiu de la xarxa del TAV per servir a llargues
distancies deixa molt temps mort en les hores on es produeix la maxima
demanda regional. Si per anar a Madrid necessitem menys de tres hores,
caldra sortir a les set del mati per arribar a Madrid entre les nou i les deu.
Fins que no arribin els trens de Madrid a Barcelona la xarxa quedara dis­
ponible per fer trajectes interns. La xarxa del TAV, gracies a aquest exce­

dent temporal, apareix com una oportunitat unica, cornplementaria i, se-
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gurament, molt rendible per millorar l'accessibilitat intema de la regi6
economica. El desenvolupament de les ciutats de Puertollano i Ciudad

Real gracies al pas de l'AVE de Madrid-Sevilla s6n una mostra de les enor­

mes possibilitats d'una explotaci6 regional de la xarxa del TAV.

El projecte de la Direcci6 General d'Urbanisme s'ha d'entendre des

d'aquest punt de vista, des de la voluntat d'aprofitar i maximitzar les ex­

ternalitats positives d'una inversi6 publica que des de l'estricta logica de

la xarxa europea reduira l'eficacia del sistema de llarga distancia, pero
millorara altament el seu paper d'articulador d'un sistema regional ampli.

8. On s'han de posar les estacions i com han de ser?

Si la traca es important, les estacions s6n l'altra peca clau del siste­

ma. L'on i el com s'han de posar aquestes resulta quelcom fonamental

per al bon funcionament del conjunt. Encara que I'experiencia europea

en aquest camp es molt curta, aquesta resulta molt rica en alternatives.

De fet, una analisi solament de les estacions construides sobre l'eix

frances, des de Barcelona a Londres, presenta quatre tipus diferents

d'estacions que exemplifiquen perfectament totes les possibilitats.

Les primeres, les estacions que s'adequen inicialment per rebre la

primera linia del TGV entre Paris i Li6, s6n les velles estacions terminals,
actualment molt ben situades en el centre de la ciutat, que tenen grans

avantatges pel que fa a la seva posici6 per competir amb els temps que es­

merca l'avio per al mateix tipus de viatge. En aquest primer estadi, el que

interessava a l'explotador, la companyia francesa dels ferrocarrils, era

demostrar que aquest sistema era eficac i molt rapid. La Gare du l'Est de

Paris 0 la d'Atocha a Madrid s6n estacions d'aquest tipus.

L'exit del tren, les dificultats de les velles estacions centrals per adap­
tar-se ales caracterfstiques tecniques que exigeix el nou ferrocarril, a

mes de l'aureola de novetat que aporta el nou sistema, donen peu a I'a­

parici6 d'una segona generaci6 d'estacions: les estacions ex novo, situa­

des en els terrenys de les estacions de mercaderies, uns espais historica­

ment periferics, els quals, amb el pas del temps, han esdevingut centrals,
i uns sols on ara es possible complir tots els nous requisits tecnics i pro­

moure altres activitats urbanes.

En aquests casos, l'arribada del TAV no solament serveix per millo­

rar les connexions territorials, sin6 que es una magnifica excusa per re-
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valorar sols obsolets, les velles platges de vies per a mercaderies i apar­
cament ferroviari, que han quedat atrapades pel creixement urba, L'es­

taci6, en aquests casos, es converteix en el motor per endagar la remo­

delaci6 urbana del seu espai i la construcci6 d'una area de nova

centralitat. Les estacions de Le Part Dieu de Li6, la Sagrera de Barcelo­
na 0 la de King Cross de Londres s6n d'aquest tipus.

La tercera generaci6 d'estacions es un retorn als origens, en el qual
es prefereix una bona posici6 urbana i una millor intermodalitat des del
sistema de comunicacions que ser una excusa per a l'especulacio urba­
na. EI paradigma d'aquest tipus es la terminal per l'Eurotunel, l'estacio
de Waterloo a Londres, una instal-lacio que contradiu practicament tots

els estandards tecnics que es reclamen per a aquestes obres, pero que en

aquest cas prefereix estar al centre de la ciutat encara que aixo li porti
molts problemes d'espai.

Finalment, la quarta generaci6 neix amb la construcci6 de dues es­

tacions al costat de dos aeroports, buscant una intermodalitat entre dos

mitjans de transport que, inicialment, eren antagonics. Aquest canvi es

possible quan s'arriba a la conclusi6 que aquesta es una bona alianca
perque amplia aquesta intermodalitat, perque aixf s'augmenta el camp
d'accio dels grans aeroports internacionals, tant perque es millora la
seva accessibilitat com perque es pot descongestionar i desviar linies en

moments de col-lapse aeri 0 de condicions meteorologiques adverses.
Les estacions del TGV a l'aeroport de Charles de Gaulle de Paris i el de

l'aeroport de Li6 son dos exemples del que aquf es diu.

9. El cas de BeN: la Sagrera, Sants, el Valles 0 l'aeroport?

AI marge de les diferencies que es plantegen al nivell del tracat del tren

d'alta velocitat a Catalunya, tambe hi ha diverses propostes per localit­
zar les diferents estacions. A Barcelona hi ha plantejats quatre ernplaca­
ments: la Sagrera, Sants, l'aeroport del Prat i algun punt de la comarca

del Valles. Segurament, tots ells son necessaris. La questio es quin es
l'ordre i la prioritat de cadascun d'ells.

La Sagrera es una estaci6 de mercaderies en desus, situada en una

escletxa en l'interior de la ciutat de Barcelona, ales esquenes del barri de
Sant Andreu de Palomar i el de Sant Marti. Per aquesta estaci6 passen
les linies del bucle nord del vuit catala, pero no hi arriba el metro.

Aquest es un espai d'oportunitat per a una gran operaci6 urbanistica per
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recosir i remodelar aquesta part de la ciutat. Logicament, aquest es el
projecte preferit per l'Ajuntament de Barcelona, perque al marge d'ha­
ver-hi prou espai per poder col-locar correctament una estaci6, aquesta
obra donaria l'empenta definitiva per tirar endavant tota 1a remode1aci6
urbana.

Ala Sagrera hi va haver un primer projecte redactat per l'arquitecte
Norman Foster i, actualment, hi ha un pla municipal d'ordenacio del
conjunt. E1 problema rnes important que es planteja des del punt de vis­
ta ferroviari i de1s serveis es que es un cuI de sac, i que no te estaci6 de
metro. Sobre la primera questio, s'ha de tenir present que Barcelona ja
te dos tunels ferroviaris que travessen la ciutat, i que en un d'ells hi ha
una reserva per a una via per on podria passar el TAV. A la llarga, pero,
si I'opcio triada es aquesta, caldra construir un tunel nou per sota el port
o per un altre recorregut que connecti la Sagrera, amb l'aeroport i el Llo­
bregat amunt. Sobre el metro, es evident que caldra modificar les linies
per fer-les passar per aquell punt.

La segona alternativa mes immediata i facil es l'estaci6 del Valles, so­

bre la Iinia de pas cap a Madrid, ja sigui en l'actual estaci6 de Sant Cu­

gat, sobre el trajecte de la linia Papiol-Mollet, 0 en un altre punt d'a­
questa, en el Pare Tecnologic del Valles 0 en el municipi de Rubi. En
cada cas, tot depen de les comunicacions amb el centre de Barcelona.
Des del punt de vista de la suma de temps per arribar a la placa Cata­

lunya, es possible que aquest emplacarnent pogues ser tant 0 rnes eficac
que el de la Sagrera. En qualsevol cas, la distancia psicologica que sepa­
ra la comarca del Valles de Barcelona, i els dubtes que planteja una

aposta territorial com aquesta en relaci6 amb la proposta anterior, dibui­
xen aquesta alternativa com quelcom interessant, si es planteja com una

estaci6 cornplementaria i de pas, pero inadequada si s'imagina com

l'estaci6 principal de l'area metropolitana.

L'estacio de Sants es actualment l'intercanviador modal mes impor­
tant de 1a ciutat. Per ella passa: el vuit catala, el metro, 1a Ilancadora a

l'aeroport, i properament hi sortira e1 tren «Euromed», el tren de veloci­
tat alta cap allitoraillevantf. Per tot aixo, aquest seria el millor Hoc per
al TAV si no fos perque, al marge d'algunes deficiencies tecniques que
s'han de resoldre, esta molt carregada i no es pot ampliar meso

L'aeroport es una altra possibilitat, tal com s'ha fet en les darreres es­

tacions de quarta generaci6 construides a Franca. Si 1a primera estaci6
del TAVes construis aqui, tota la regi6 quedaria molt mes a prop de l'a-
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eroport i, al mateix temps, es posaria una peca important del PIa Delta,
un dels projectes dau per al futur de Catalunya.

Ames dels avantatges i inconvenients que te cada ernplacarnent, el

problema del tracat tambe te a veure amb un altre tema de capital im­

portancia: la construccio d'una Iinia de mercaderies d'arnple europeu
fins al port de Barcelona. Sobre aquesta questio hi ha dues estrategies
possibles: obrir una Iinia especifica des de la frontera fins al port per a

aquest us 0 condicionar la traca del TAV per a un us mixt. De Barcelona

cap a la Peninsula, el logic es aprofitar la xarxa d'arnple europeu del TAV

per deixar passar passatgers i mercaderies que vinguin directament de
l'altra banda de la frontera. Les mercaderies que arribin al port amb des­
tf a l'interior de la Peninsula poden usar la xarxa convencional. Per als

que es dirigeixen del port a la frontera amb Franca, 0 viceversa, es pot
fer una Iinia propia, que segueixi el tracat del ferrocarril peninsular ac­

tual, 0 aprofitar tambe la traca del TAV de passatgers. En aquest cas, la

posicio mes adequada de l'estacio del ferrocarril seria la de l'aeroport del

Prat, perque d'un sol tret es resoldrien dos problemes.

En qualsevol cas, en bon criteri, sembla que l'opcio escollida, sobre­
tot pels seus beneficis urbans, es el de la Sagrera. Potser el que rnes

sorpren es que els croquis actuals previstos per l'oficina de Barcelona

Regional tenen en compte per a aquesta estacio el doble de ltnies i an­

danes que les de la terminal de l'Eurotunel, Potser sf que en aquests es­

tudis estiguem pecant de provincians.

10. EI cas de Girona, Tarragona-Reus i Lleida

A Girona hi ha plantejades dues opcions, les dues externes a la ciu­

tat, perque tothom admet que no es pot passar pel centre, a causa de l'a­

queducte ferroviari existent. La questio es on situar la parada sobre una

traca que segueix el recorregut de l'autopista: a l'aeroport de Cassa 0 a

dins de la conurbacio urbana, a Salt. En una altra ponencia es detalla la

posicio dels ajuntaments de la zona i la de la Direccio General d'Urba­
nisme.

La posicio de cada adrninistracio en aquest debat es dona per les di­
ferencies que hi ha en el punt de partida. Per a l'Ajuntament de Girona,
I'estacio ha d'estar dins del continu urba i ha de ser un node sobre el qual
poder construir un nou eix urba entre un espai periferic i Girona capital.
Per a la Direccio General d'Urbanisme el tema es el futur paper de l'ae-
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roport de Cassa com el segon aeroport de Catalunya 0 el gran aeroport
internacional. Per als primers, aquella opci6 no descarta la segona, que
sempre sera possible, si realment l'aeroport de Cassa assoleix el nou pa­
per; per als segons, perque l'aeroport esdevingui important cal forcar les
coses i avancar-se a la realitat.

En el cas de Tarragona-Reus no es pot parlar de com ha de ser l'es­
taci6 quan encara s'esta discutint l'oportunitat 0 no de portar la linia per
la comarca. Si aixo es possible, tindrem una estaci6 aillada, en un cant6
de la plana. En aquest cas, la questio sera com lligar aquesta instal-lacio
amb les xarxes de comunicacions comarcals. En unes altres paraules,
com organitzar tot el sistema en funci6 d'un punt excentric, que actual­
ment es buit.

Aquesta hipotesi encara es mes oberta si es suma a la proposta de
connectar aquesta hipotetica estaci6 a la linia mediterrania del tren de ve­

locitat alta d'arnple peninsular, i la possibilitat de fer-hi un canvi d'eixos,
que permetin que els trens de velocitat alta circulin a alta velocitat des

d'aquesta estaci6 a Barcelona.

Ates que estern a la segona area metropolitana de Catalunya, en un

espai molt dinamic, el rnes important es plantejar-se una ordenaci6 glo­
bal que permeti encaixar totes les peces. En aquest sentit, el possible pas
del TAV pot ser una magnifica excusa per afrontar aquest problema i

prendre la iniciativa en un territori mancat de planejament territorial.

A Lleida, sembla dar que s'ha de fer un bypass ferroviari d'ample in­
ternacional pel sud de la ciutat per donar pas a tota la circulaci6 de llarg
recorregut. De fet, pero, es podria muntar una linia de TAV sobre el
tracat convencional actual, perque hi ha un tune I que no esta ocupat, en­

cara que per la geometria de la lfnia dificilment pot servir per passar
transits de pas. Si ens atenim a aquest fet, l'estacio millor servida sera la
de la traca externa, rao per la qual sera la mes adequada per oferir nous

serveis. Si aquesta estaci6 es posa al peu del Gardeny, el segon turo de la

ciutat, tal com sembla possible, es planteja ala ciutat un nou vector de

desenvolupament que obre noves possibilitats al sistema urba. En un ex­

trem i l'altre del riu, en el seu recorregut urba, hi haura les dues esta­

cions de la ciutat: la historica, com el punt de confluencia i de construe­

ci6 de la ciutat moderna, i a l'altra banda, la nova, al costat del Gardeny,
l'espai a conquerir urbanisticarnent, com a nou focus per a la ciutat del
futur.
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Reflexi6 final

Per acabar, es bo que tornem a l'inici d'aquest escrit i ens preguntem
si per al pais es tan important construir la xarxa del TAV, i si podem creu­

re les previsions optimistes que pregonen les nostres administracions.
Es facil de creure que amb el TAV augmentara el nombre de viatgers en­

tre Madrid i Barcelona, i, que si es posen preus moderats, tambe aug­
mentara la mobilitat entre les ciutats catalanes. Es mes dificil imaginar
que gracies al TAVes crearan nous i forts lligams amb les ciutats del sud
de Franca, 0 que en un termini raonable assolirem una massa crftica ae­

roportuaria de mes de trenta milions de passatgers anuals tal com espe­
ren els que aposten a favor de la creacio d'una gran regie ecoriomica i
mediterrania centrada en Barcelona.

Com passa amb molts altres camps, aquesta es una aposta de futur
en la qual es confia no tant en el que esta passant, sino en el que podria
passar i en les oportunitats de forcar els canvis. La pregunta es si hi
haura prou capacitat en tots els camps per fer tan atractiu aquest pro­
jecte regional. En qualsevol cas, el TAV pot ser una ajuda, pero no la
clau que ho resolgui tot.

Centrant-nos en les critiques que hi ha hagut a quests projectes, hem
de parlar d'algunes veus que s'han alcat en contra del projecte espanyol de
fer una xarxa nova d'ample europeu, sobretot perque pensen que aixo es
molt car i perque hi ha altres tecnologies, com el canvi d'eixos, que po­
drien donar molt de joc. Ates, pero, que la nostra xarxa ha passat per un

llarg periode d'abandonarnent, practicarnent estern obligats a refer-la to­

talment. Per aixo, segurament I'opcio de construir una nova lfnia d'am­
ple internacional queda absolutament justificat.

A un altre nivell referent a la xarxa europea tambe hi ha dubtes. La

tecnologia produida per l'actual sistema d'alta velocitat es molt cara per­
que obliga a fer una xarxa totalment nova, sobretot per poder girar a al­
tes velocitats. Hi ha altres tecnologies, com els trens pendulars, que es

balancegen per contrarestar la forca centrfpeta, que no son tan exigents
amb el disseny de les Iinies i que permetrien utili tzar gran part de la xar­

xa existent.

En qualsevol cas, el TAV encara no es un tema tancat. Com hem vist
en aquesta ponencia, i com escoltarem alllarg d'aquestes jornades, els
projectes del tracat i de la Iocalitzacio, i la forma de les estacions encara

estan en estudi. El que es important es entendre el valor estrategic de
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cada decisi6 i la carrega de futur que porta. En una societat en la qualla
mobilitat i la informaci6 seran la base del desenvolupament i el benes­

tar, aquestes infraestructures seran dau.
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