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Parallelament, l'organitzacié del territori de la regié Llenguadoc-
Rossell6 necessita instaurar una xarxa entre les diverses ciutats regio-
nals importants. Efectivament, amb el TGV, Montpeller, capital regional
del Llenguadoc-Rossell6 es troba a 45 minuts de Perpinya, o sigui menys
que el temps que molts habitants de les periféries tenen per anar al seu
lloc de treball.

La bona circulacié intraregional de les mercaderies i de les persones
és, doncs, molt important per al desenvolupament i el futur d’aquesta re-
gi6. En un context d’aquestes caracteristiques, una politica coherent
s'imposa a tots nivells:

— sinérgia de les plataformes aeroportuaries

— complementarietat del ferrocarril i dels grans transports per car-
retera

— complementarietat entre els trens d’alta velocitat i els de trans-
port exprés regional (es parla d’'un servei de cadencia lenta).

Es tracta d’'un repte vital. El risc que es produeixi un conflicte entre
el transport internacional i el transport infraregional és forca gran.

En aquest context regional, 'aglomeracié de Perpinya té un rol molt
important en la mesura que, venint d’Espanya, constitueix la porta sud
dels paisos del nord, un rol confirmat per la importancia de les diferents
plataformes logistiques dels Pirineus-Rossellé.

2. Esquema departamental

Sobre un total de 2.160.000 habitants en el Llenguadoc-Rossello, els
Pirineus Orientals només representen uns 360.000 habitants.

El repartiment dels espais urbanitzats és molt especific:

— Perpinya representa 105.000 habitants, o sigui el 29 % de la po-
blacié departamental.

— L'aglomeracié (disset municipis) representa 180.000 habitants, o
sigui el 50 % de la poblacié departamental.

— La gran periféria la formen 213.000 habitants, o sigui el 60 % de
la poblacié departamental.
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Aquesta forta concentracio de la poblacié és el resultat:

— de constrenyiments geografics (muntanya, mar, rius)

— d'eixos de circulacio per carretera i per tren que s’han desenvolu-
pat sobretot durant el segle xix

— de la riquesa agricola de la plana del Rossellé.

La conseqiiencia d’aquesta historia fa que l'existéncia del Departa-
ment (i la seva identificaci6) esta estretament lligada a la seva capital,
Perpinya.

Fa vint anys, el segon municipi del Departament no tenia més de
3.500 habitants; actualment, la poblacié és de 10.000 habitants i es trac-
ta d'un municipi de l'aglomeracié perpinyanesa.

Aquesta especificitat té conseqiiéncies sobre 'endegament del terri-
tori:

— la xarxa de carreteres de I'Estat travessa o convergeix cap a Per-
pinya

— les vies departamentals importants enllacen Perpinya amb la res-
ta del Departament. Actualment, fan un esfor¢ I'Estat i el Depar-
tament:
® jasigui per vorejar Perpinya
e ja sigui per assegurar els enllacos transversals.

Pero una gran part del transit travessa 'aglomeracié i, fins i tot, el
transit internacional.

La xarxa ferroviaria esta formada essencialment per un eix
nord/sud al qual, sortint de Perpinya, s’afegeix un enlla¢ que es dirigeix
cap a la vall de la Tet, perd en condicions adaptades a un transit inter-
nacional.

3. Aglomeraci6 perpinyanesa i TGV
L'arribada del TGV als Pirineus Orientals s’ha de comprendre com

un repte que cal guanyar, ja que si desitgem que sigui una eina positiva
d’endegament del territori caldra saber acollir-lo.
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Pero l'actual situacio, és a dir una aglomeracié que no té cap esquema
d'urbanisme directiu, en la qual la solidaritat intercomunal no existeix, no
simplificara la tasca. El TGV sera un mitja per revelar aquesta situacio.

I;

tanmateix, els atots existeixen:

En un radi de 20 km, sigui un maxim de 30 minuts en cotxe,
257.000 persones poden estar interessades pel TGV (70 % de la
poblacié del Departament).

Practicament el 70 % dels llocs de treball del Departament es tro-
ben concentrats en aquesta aglomeracio.

El mar esta a 12 km de Perpinya i la muntanya a 80 km.

El turisme (mar, muntanya, afers, congressos) té un lloc impor-
tant en I'economia departamental. Encara existeixen mines que es
poden extreure.

L'aglomeracié esta situada sobre un eix de gran transit, Paris-
Perpinya-Barcelona i es pot beneficiar de mitjans eficacos i sus-
ceptibles de crear un valor afegit (logistic).

Nombrosos centres de formacio, una universitat.

Una qualitat de vida molt envejada.

Terrenys disponibles dins un marc agradable.

En aquest context, la posicié de la ciutat de Perpinya ha estat la de
defensar la idea d'una estacié del TGV al costat de I'actual estacié cen-
tral de Perpinya per les mateixes raons que han construit la historia d'a-
quest Departament i de la seva capital.

Tanmateix, dins el marc del debat ja previst per la legislatura france-
sa abans de llangar qualsevol mena d’estudis d'un avantprojecte sumari
situat al nord de Perpinya ha estat privilegiat. Les dues estacions poden
continuar funcionant en sinérgia (la de Perpinya captant el transit dels
TGV internacionals).

Pero, la construccié de l'estacié al centre de la ciutat de Perpinya
apareix com un fet prioritari:

— perque per a la SNCF la connexi6 és facil entre transports expres-

sos regionals (TER) i TGV en 'actual organitzacié de 'estacio;

— perque el sistema de transports publics departamentals i dels au-

tobusos de la ciutat comuniquen l'actual estacio;

— perque l'arribada del TGV pot significar una obertura per als bar-

ris que rodegen l'estacié i per als barris del centre de la ciutat.
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4. EIl TGV, una oportunitat per a un projecte
de reestructuracioé urbana

Quan el tren va arribar 'any 1862 a l'actual estaci6 de Perpinya passa-
va, en aquella época, a 1.400 m de les muralles que rodejaven el nucli antic.

El transport ferroviari ha modificat profundament I'economia local i ha
permes, sobretot, el desenvolupament del comerg del vi (desenvolupament
extraordinari de la vinya) i de les activitats adjacents a aquest comerg.

Pero, si en aquesta época no era possible de preveure I'impacte de l'ar-
ribada del tren, progressivament s’ha anat definint una linia de separaci6
amb els barris del centre de la ciutat i els situats darrere de l'estacio.

Aquest contrast d'imatge ha fet desenvolupar amb el temps i en el pe-
riode contemporani, I'aturada d’'un cert nombre d’activitats relacionades
amb l'estaci6. Ha aillat encara més els nous barris construits darrere de
I'estacié amb vista a l'exterior.

D’altra banda, per completar aquesta imatge, és important d’asse-
nyalar que una estacié de mercaderies i distribucié, antigament situada
al costat de l'estaci6 de passatgers, ha estat desplacada cap a l'exterior a
la plataforma econdmica del Gran Sant Carles, deixant aixi una ferida
oberta al centre de la ciutat, que es pot transformar en una oportunitat
per a aquests barris.

4.1. Els eixos de reflexio de la ciutat

1. Desenvolupar els mitjans d’accés per carretera fins a l'estacio i
sobretot aquells procedents dels grans eixos.
Organitzar el transit de vehicles lleugers i de transport puablic.
Enllacar els barris separats per I'estacié, almenys per al transit de
vianants i de ciclistes (incidéncia sobre I'organitzacié de I'estacio:
estacié del tipus de dos «caps»).
4. Desenvolupar els projectes d'urbanisme:
¢ primer, en la mateixa estacio
* després, al voltant de l'estacié
* finalment, sobre els terrenys actualment abandonats de l'anti-
ga estacié de mercaderies i de distribucié.
5. Recuperacié progressiva dels terrenys industrials i comercials ac-
tualment abandonats.

w N
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4.2. El projecte de l'estacid i els seus voltants

— La implantacié de l'estacié el 1862 a 1.400 m de les muralles era
deguda a les necessitats militars (llocs de defensa que rodejaven Per-
pinya pel fet que aquesta ciutat era una placa forta de primera cate-
goria).

— La zona escollida estava situada en una plana sotmesa a perills
d'inundacié. El conjunt format per l'estaci6 i les vies ferroviaries fou ins-
tallat en un altipla (entre 3 i 4 m per sobre del nivell natural). Aquestes
raons tecniques han accentuat fortament I'efecte de barrera creat per la
via del tren. Es per aquest motiu que s’han estudiat i realitzat diversos
projectes (passarella, tinel) destinats a trobar solucions a aquest efecte
de separaci6 entre els barris.

— A més, el pas d'un riu que talla perpendicularment la via del tren
ha accentuat aquesta impressié de barrera, de separacio.

Podriem, doncs, resumir aquesta reflexi6 segons els efectes esperats:
Impacte sobre 'urbanisme i els barris

Oportunitat d'una reestructuracié urbana

La separacié entre els barris d'una part i altra de 'estacié pot ser ate-
nuada gracies a la construccié d’'un element de lligam amb vista als ha-
bitants i als usuaris de la SNCF.

Els politics de Le Mans han reeixit a modificar la decisié inicial de la
SNCEF i a obtenir una estacié al centre de la ciutat.

L'estacié esdevé aixi una eina al servei de la lluita contra l'aillament,
impedint la degradacié de les construccions.
Reinversio del centre de la ciutat

La decisi6 d’installar una estacié en una ciutat constitueix una accié

forta que permet, a mitja termini, una reapropiacié per a la poblacié
d’espais desvalorats i de terrenys industrials abandonats.
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Ofereix un motiu per rehabilitar i reestructurar un sector que pot es-
devenir un nou pol urba.

Aixi, el TGV, eina de renovacié urbana, influeix en la transformacié
de la ciutat.

Impacte sobre I’economia

Atots d'un indret urba

Una estacié implantada en un teixit economic i urba que ja és forca
dens generara, més facilment i més rapidament, un centre d’activitat
que una estacié allunyada d’'una aglomeracié.

Una estacié a la ciutat permet, d’altra banda, un desenvolupament
més equilibrat, ja que s'integra naturalment a la funcié d'allotjament.

Segons els estudis sobre les estacions del TGV ja realitzades:

— l'impacte és immediat i potent, si una operacié immobiliaria ha
estat muntada al mateix temps

— la nova estaci6 aprofita els avantatges que li proporciona l'antiga:
parquing, transports publics, serveis

— també aprofita les activitats centrals.

L’estacio, centre d’'un conjunt economic:

Comercos, oficines, allotjaments, equipaments i public, constituei-

xen un nou barri, donant-li una nova notorietat.

Revaloracié dels terrenys proxims a l'estacio

Gracies a les values que es realitzen, el financament d’endegaments
urbans i destinats a 'estacio (sobretot per abolir la separacié entre els
barris) esdevé possible.

— Motiu per renovar l'estacié i construir-ne una de nova.
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Impacte sobre la imatge. El simbol

Segons les analisis fetes sobre les estacions

L'impacte del TGV és real. S'obtenen efectes d'imatge directes i po-
tents.

Es facil de construir, a continuacié, una campanya de comunicacié
fent recalcar algunes caracteristiques lligades amb el TGV: modernisme,
tecnologia, dinamisme, de les quals s'apropiara immediatament.

Es considera que ens dirigim cap a una divisi6 cada vegada més cla-
ra entre les ciutats del TGV i les altres.

Estacié: una nova porta per a la ciutat

De la mateixa manera que un accés per carretera o maritim, I'estacié
marca l'entrada, el llindar de la ciutat.

L'estacié ha d'integrar també aquesta funcié de passatge.

Estacio del TGV: principal objecte simbolic

L’estaci6 és el lloc en el qual es concreta I'alianca entre una nova tec-
nologia i la quotidiana.

L’edifici ja representa sovint aquesta aportacié de modernisme, a
causa de les seves formes, dels seus materials.
Impacte sobre les infraestructures de transport
Ocasié i motor d'una reflexié sobre els intercanvis intermodals
i els mitjans de transport
Transports expressos regionals (TER), transports col-lectius publics,

autocars departamentals, taxis... beneficiaran cadascun d’ells zones d’a-
colliment i d’accessos prioritaris.
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La qiiesti6 de 'especialitzacié dels voltants de l'estaci6, segons el
mitja de transport, sera particularment estudiat.

Els elements que cal vigilar, remeiar:

— El pas del TGV pel centre d’'una ciutat pot ocasionar dificultats
tecniques i una pérdua de temps que limita els efectes de I'alta ve-
locitat.

— Creacié de nous problemes de circulacié als barris, a causa de
I'augment mecanic del nombre de vehicles particulars (sobretot).

— Problema d’accés per gestionar més bé, al nivell de la ciutat, al ni-
vell del barri.

— Necessitat de fixar una clientela a Sant Carles i d’evitar I'efecte de
«passadis».

Conclusio

Actualment, ’Administracié i la SNCF esperen que el ministre de
Transports prengui la decisié de convocar el llancament dels estudis
de declaraci6 d’utilitat ptblica del TGV Llenguadoc-Rossell6:

— Un grup europeu d'interés economic ja treballa sobre el tram bi-
nacional (Figueres-Perpinya, prioritariament).

— Aviat, una estructura d’'estudis preoperacional sera constituida
per aprofundir els estudis dels pobles ocasionats pel desenvolu-
pament de 'estacié i dels programes immobiliaris necessaris en
aquest tipus de projecte (plataforma d’interconnexié de transit), a
fi d’arribar als mecanismes de financament necessaris:

e programes immobiliaris (complements, serveis...)

* millorament de les xarxes (carreteres, transports ptblics)
projectes d'una nova qualificacié de I'espai urba, revaloracié
de les voreres verdes del riu.

Pero tot aixo encara ha de passar. Tanmateix, un TGV entrara a l'es-
tacié de Perpinya aquest proper estiu.



EL TGV I LES CIUTATS EUROPEES-

Treballs realitzats pel grup de recerca del Departament d'Urbanisme
i Ordenaci6 del Territori i pels estudiants d'Urbanistica VIII i TAP IX de
I’Escola Técnica Superior d’Arquitectura del Vallés. Universitat Politéc-
nica de Catalunya.

Nou estacions europees del TGV. De l'estacié ferroviaria
a l'intercanviador modal

Aquesta exposicié presenta la fitxa de nou estacions europees del
TGV, en la qual es donen les dades basiques, es fa un comentari i, sobre
un fons amb una vista fotografica d’aquesta, es grafien tres esquemes:
un de localitzaci6é de I'estacié al nivell de I'area urbana, un segon d’ex-
plicacié de la posicié de l'estaci6 respecte al centre de la ciutat, i un de
final de la seccié explicativa de I'edifici.

Acompanyant aquestes fitxes hi ha un primer plafé que recorda els
trets fonamentals de les arquitectures de les estacions a través de la seva
historia. Després, hi ha tres plafons dedicats a I'evolucié historica de la
xarxa ferroviaria fins arribar a la xarxa europea pel tren d’alta velocitat,
i, finalment, es dedica un plafé per recordar el projecte fallit de tragar
una linia ferroviaria que connectés l'interior directament amb la fronte-
ra francesa.

Director de la investigacié: Ricard Pié, doctor arquitecte.
Preparaci6 i elaboracié de la documentacio: Carlos Tejada, arquitecte.

Documentacié i comentaris del plafé sobre «Les estacions i el ferro-
carril»: Agusti Mateos, doctor arquitecte.
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Documentacié i comentaris del plafé sobre «Lleida i el ferrocarril»:
Miquel Domingo, doctor arquitecte.

Equip de muntatge de I'exposicié: Carlos Tejada, arquitecte; Yutaka
Takeda, enginyer i Marius Sabaté, estudiant d’arquitectura.

Professors d’Urbanistica VIII: Ricard Pié i Carles Llop, doctors ar-
quitectes.

Professors del Taller IX: Mario Corea i Arnaldo Basadona, arqui-
tectes.





