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En aquest moment, la linia del corredor mediterrani és via tinica fins a
Tarragona, i actualment tots els transits del llevant ferroviari hi circulen. A
més, es troba en molt mal estat de manteniment i conservacié, que fan del
desdoblament un projecte de nova construccié de la doble via. El tram Fre-
ginals-Camarles, en avangat estat d’execucié, comporta un nou pont sobre
I'Ebre i la implantacié d’'una estacié de mercaderies a I'’Aldea, de caracter
comarcal.

D’altra banda, el Ministeri també es planteja la millora del sistema fer-
roviari, actualment en doble via, de Tarragona fins a Sant Vicenc de Cal-
ders, renovant les seves installacions i esmentant-ne en alguns punts el seu
tracat. Tot plegat, ens permetra gaudir d'un sistema ferroviari amb molt
bones prestacions i molt bona qualitat, perd que quan arriba a 'estacié de
Tarragona no sap resoldre el seu problema, es troba amb una forta deman-
da industrial i portuaria, es troba amb un pas obligat per la ciutat, amb ra-
dis de curvatura ridiculs i amb la linia saturada en el tram Sant Vicenc-Bar-
celona.

Vegem ara el grafic nam. 2, en el qual es troba grafiat el tracat de tren
d’alta velocitat que nosaltres defensem per al sistema urba tarragoni. De les
tres alternatives presentades a les anteriors ponéncies, aquesta és la de més
al sud, té una logica de territori, de geometria, compleix les exigéncies tec-
niques del tracat i ens porta sortosament a una posicié forca céntrica en el
sistema urba.

L’analisi feta anteriorment de I'actual sistema ferroviari mostra, de ma-
nera evident, que les noves installacions ferroviaries permeten obtenir re-
sultats optims de temps fins a Tarragona, perd després ens trobem amb
una linia saturada que fa impossible aconseguir les previsions temporals
preestablertes, dues hores i quaranta minuts per al Valéncia-Barcelona.

Aixo és important en la nostra defensa de l'estacid, en tant que si aquest
fos el tragat que aconseguissim fer prosperar del tren, ens permetria un sis-
tema d’enllag entre el corredor mediterrani i el TGV.

El grafic nim. 3 conté la posicié de I'estacié, que en els nostres docu-
ments anomenem Perafort, en record de I'antiga estaci6, perd que, bémca-
ment, es troba inclosa tota ella en el terme municipal de la Secuita.

Ala pregunta per que el tren no segueix la carretera nacional, es pot res-
pondre que perqueé no li és possible pujar els pendents que aquesta solucié
implicaria, molt superiors a les dotze millésimes establertes com a para-
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metre basic de disseny. Malgrat el criteri defensat pels representants del
Ministeri de no preveure la doble utilitzacié de la via per a passatgers i mer-
caderies, la traca que aquesta solucié comportaria déna pendents superiors
a les trenta millesimes establertes per aquest organisme i, per tant, no pot
passar pel sistema d’Igualada, sin6 que ha de seguir en alguna d’aquestes
tres posicions, la més al nord de les quals és parallela a la traca de l'auto-
pista, la més meridional sud és la que nosaltres recollim en el nostre docu-
ment.

D’aquestes, la primera salta el coll de Cabra amb pendents limits, el seu
tis seria exclusiu de passatgers i no disposaria de cap punt d’aproximacié
amb el sistema urba tarragoni, la qual cosa faria initil la previsié d'una es-
tacié en el seu tragat. Per contra, la proposta de Perafort permet, amb pen-
dents inferiors o iguals a les dotze millésimes, establir una traca que se-
guint la logica de la linia de Roda, arriba a les rectes de la Secuita-Perafort.
Des d’aquest punt i seguint la conca del Francoli hem d’anar a buscar I'inic
pas d’accés a les planes de l'interior, l'estret de la Riba. Aquesta proposta
comporta el pas del Vendrell, que és un dels punts complexos del tragat,
perd que és inevitable si es vol entrar en el sistema tarragoni.

Dues raons importants per defensar aquesta posicio: el pes demografic,
la seva capacitat de concentracié d’activitats tant productiva, industrial com
turistica, amb un sistema d’'una capacitat que en cap altre cas s’ha posat en
dubte que fos necessari de fer parar el tren. I, a més, permet la connexié amb
el gran corredor del Mediterrani utilitzant les mateixes infraestructures i po-
dent garantir aixi les previsions de temps per al trajecte Valéncia-Barcelona.

Tant des del Ministeri com des de la Generalitat s’ha apuntat aquesta
solucié que comportava un increment de quatre minuts en temps. Vostés
saben que per tal de determinar la capacitat de servei del sistema varem
utilitzar el model gravitacional, el qual assimila la férmula del sistema uni-
versal de Newton substituint el parametre de distancia (de fet, el seu qua-
drat) que figura en el denominador d’aquesta, pel producte de dos factors,
el temps necessari i el cost. Per tant, un d’aquests factors és molt sensible a
l'increment de temps del recorregut.

L’altre factor és el cost, que cal analitzar-lo per a cada una de les alter-
natives plantejades i amb la totalitat del seu abast. Sobre els 24.000 milions
que aquest mati tothom acceptava com a increment de cost per a aquest
tragat, els vull fer una petita reflexié. Si el sistema Sant Viceng-Barcelona,
en el tram del Grarraf s'arregla, és a dir, si surt una tercera via en el siste-
ma, sense comptar la dificultat geografica i de posicié que aixo té, només
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per distancia amb un territori obert seria una via de velocitat alta, de 60 km
de recorregut, amb un cost aproximat de 700 milions per quilometre, és a
dir, que parlariem de 42.000 milions. Per tant, si s’ha de complir el temps
Valéncia-Barcelona, o ens gastem aquests 24.000, o ens gastem els 42.000
milions. Pero, siné, no arribem a Barcelona amb les prestacions que se'ns
havia dit que hi arribariem.

Tan sols us voldria ensenyar l'estat de tramit i el resso de 'Administra-
ci6 local. Només dues pinzellades: el mes de maig es va aprovar donar co-
neixement del projecte seguint les determinacions de l'article 125 del Re-
glament del planejament. Aquest és un document que ha rebut uns noranta
suggeriments, dels quals la major part tenen a veure amb el pas pel Ven-
drell i nucli de Sant Viceng. El projecte del tren d’alta velocitat permetria
eliminar la barrera que avui suposa I'actual sistema ferroviari al seu pas pel
nucli urba del Vendrell, desplacant-lo juntament amb la nova linia a les im-
mediacions del talts actual de la variant de la carretera nacional.

L’estacié a Perafort permet que aquest territori disposi d'una estacié
amb ample internacional, resol la connexié amb el corredor ferroviari me-
diterrani, obrint aquesta linia cap a les planes de l'interior, I'enllag entre
ambdés sistemes déna servei a la terminal de passatgers de I'aeroport de
Reus i a l'estacié de mercaderies de Constanti. I alhora permet mantenir,
per la costa, un sistema de rodalies potent i modern.
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Graric 3. Planol de l'estacié a Perafort dins del terme municipal de la Secuita.



POSICIO I PAPER DE L’ESTACIO
D’ALTA VELOCITAT A GIRONA

Pere Sola i Busquets
Delegat d’'Urbanisme de I'Ajuntament de Girona

1. El sistema de ciutats

1.1. Girona dins el sistema de ciutats

Al llarg del segle, les capitals provincials han tirgut un desenvolupa-
ment notable, amb un index de creixement superior al de Barcelona
(poc més de tres vegades la poblacié de 1990) i similar al de la comarca
del Barcelones (cinc vegades), i han guanyat pes sobre el total de Cata-
lunya: la suma de les tres ciutats passa de ser poc més del 3 % de Ca-
talunya el 1990 a situar-se al voltant del 5 % el 1991.

El procés de concentracié industrial i la seva condicié de centres co-
mercials i de serveis d’'ampli abast territorial ha reforcat la caracteristi-
ca urbana de totes tres ciutats.

Girona passa de 19.321 habitants a 93.700 si s’hi afegeixen Salt i Sar-
ria de Ter, 4,8 vegades més de la poblacié de 1900.

El Gironeés amb les cinc comarques de I'entorn de Barcelona, Tarra-
gones, Garraf i Baix Camp és de les comarques on la poblacié urbana su-
pera el 80 % del total.

Des del punt de vista de 'Administraci6 estatal, Girona, dins de Cata-
lunya, se situa al mateix nivell jerarquic de Lleida, Tarragona, i tedrica-
ment Barcelona, totes elles ciutats amb un nombre més gran d’habitants.
Des d'altres parametres, la ciutat es pot considerar com una de les capda-
vanteres del que s’ha anomenat la Catalunya de les trenta ciutats.

D’aquestes petites i mitjanes ciutats se n’ha destacat el seu gran po-
tencial de creixement i la seva capacitat d’articular el reequilibri ter-
ritorial de Catalunya. Reequilibradores en el sentit que totes queden
fora de I'area metropolitana de Barcelona i ofereixen una oportunitat de
descentralitzacié tant de poblacié com d’activitats respecte d’aquesta.
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1.2. La xarxa urbana de les comarques de Girona

Les relacions que estableix Girona amb el territori del qual és capital
administrativa, van més enlla de les merament burocratiques. Existeix
certament una centralitat economica, perd també un lideratge cultural
innegable amb la potenciacié de la universitat, una forta dinamica co-
mercial i la ubicacié d’'empreses de terciari.

Tot i I'autonomia de les arees de Figueres, Banyoles, Olot, la cons-
tellacié de la costa i la Selva maritima mantenen una relaci6 quotidiana
forca important amb Girona.

1.3. Les relacions Barcelona-Girona

Des d’'un punt de vista comercial i de serveis, oferta cultural i admi-
nistracié, Barcelona exerceix una important atraccié sobre el mercat gi-
roni. Les dades de mobilitat laboral vindrien a reflectir la inversié d'un
flux tradicional predominant de Girona cap a Barcelona, de manera que
I'oferta de Girona s’ha convertit en més atractiva.

D’altra banda, existeix una forta demanda procedent de Barcelona
des del punt de vista del lleure als municipis de 'Emporda (més de 78.000
residéncies secundaries), és un fet important des del punt de vista econo-
mic i social (un 24,53 % de families de I'area metropolitana tenia el 1989
residéncia secundaria i d’aquests un 30,45 % a 'Emporda o la Selva).

2. Consideracions sobre la posicié de I'estacié
La funcié d’alta velocitat no ha de ser només la connexié entre grans

ciutats, per les grans distancies, siné que ha de complir també un paper
de vertebracié territorial.’

2.1. La intermodalitat

L’alta velocitat no és un complement del transport aeri, siné un com-
plement del transport per carretera.

1. Vegeu l'esquema d’alternatives presentades en el grafic 6 de la ponéncia
d’Antonio Montfort.





