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Resum

L'arribada de I’Alta Velocitat Ferroviaria (AVF) a la provincia de Tarragona suposa una data
historica pel seu territori. Des d’aquest moment es van comencar a desenvolupar totes les
dinamiques relacionades amb aquest servei a causa de la substancial millora en connectivitat
que es va produir. La Linia d’Alta Velocitat (LAV) que inclou aquesta estacid dins del seu
recorregut és la LAV Madrid — Barcelona — Frontera francesa, atorgant al territori un seguit
d’oportunitats i reptes a causa de la seva relacid directe, mitjancant aquesta xarxa, amb nuclis

urbans de gran jerarquia territorial.

Aquest estudi es centra en analitzar totes les caracteristiques propies de la tipologia d’estacié
establerta al Camp de Tarragona, és a dir, les periferiques, observant aspectes claus com ara
I'emplacament, les instal-lacions, 'accessibilitat, les vies de comunicacié, el transport public o
el seu servei d’aparcaments. Aquestes tematiques son escollides per tal d’obtenir una visié
general dels aspectes rellevants amb I'objectiu final d’establir, en agquest mateix document, un
seguit de reptes o propostes per millorar els déficits que s’identifiquin. Per realitzar aquesta
tasca, en 'estudi es presenta una segona casuistica d’estacié periferica: I'estacié de Valence a
Franca. On les similituds amb el cas tarragoni permeten tenir un exemple comparatiu sobre el
qual determinar quines son les fortaleses i debilitats que es determinen a I'estacié del Camp

de Tarragona.

El contingut és completa amb una aproximacio a les politiques territorials implementades en
les dos casuistiques en materia urbanistica i territorial. Aquesta comparacié es realitza amb la
voluntat d’extreure aquelles propostes i experiéncies interessants pel cas de Tarragona, on
aquests ambits encara tenen un ampli marge per planificar. Finalitzant el projecte amb la
concrecid final de linies estratégiques mitjangant les qual millorar el servei d’AVF, eliminar

deficits historics i adaptar I'estacié tarragonina a les noves logiques territorials del futur.
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Resumen

La llegada de la Alta Velocidad Ferroviaria (AVF) a la provincia de Tarragona supone una fecha
historica para su territorio. Desde este momento comenzaron a desarrollarse todas las
dinamicas relacionadas con este servicio a causa de la mejora en conectividad que se produjo.
La Linea de Alta Velocidad (LAV) que incluye esta estacidon dentro de su recorrido es la LAV
Madrid — Barcelona — Frontera francesa otorgando al territorio un conjunto de oportunidades
y retos a causa su relacién directa, mediante esta red, con nucleos urbanos de gran jerarquia

territorial.

Este estudio se centra en analizar todas las caracteristicas de la tipologia de estacidon
establecida en el Camp de Tarragona, es decir, las periféricas, observando aspectos clave como
el emplazamiento, las instalaciones, la accesibilidad, las vias de comunicacion, el transporte
publico o el aparcamiento. Estas tematicas son elegidas buscando obtener una visién general
de los aspectos relevantes con el objetivo final de establecer, en este mismo documento, los
retos y propuestas para mejorar los déficits que se identifiquen. Para realizar esta tarea, en el
estudio se presenta una segunda casuistica de estacion periférica: la estacion de Valence en
Francia. Donde las similitudes con el caso tarraconense permiten tener un ejemplo
comparativo sobre el cual determinar cuales son las fortalezas y debilidades de la estacion del

Camp de Tarragona.

El contenido se completa con una aproximacién a las politicas territoriales implementadas en
las dos casuisticas en materia urbanistica y territorial. Esta comparacién se realiza con la
voluntad de extraer propuestas y experiencias interesantes para el caso de Tarragona, donde
estos ambitos todavia tienen un amplio margen para planificar. Finalizando el proyecto con la
concrecion final de lineas estratégicas mediantes las cuales mejorar el servicio de AVF, eliminar
déficits historicos y adaptar la estacidn tarraconense a las nuevas légicas territoriales del

futuro.
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Summary

The arrival of high-speed railways (HSR) to Tarragona is a landmark event. Ever since, all the
dynamics related to this service have begun to be developed after the improvements in
connectivity which ensued. The station is within the Madrid-Barcelona-French border high-
speed railway, giving the territory a range of opportunities and challenges because of its direct

relation, through this network, to urban centers high in the territorial hierarchy.

This analysis focuses on the study of the traits of the station built in Camp de Tarragona on the
periphery of the city, taking into account key features like its location, facilities, accessibility,
ways communication, public transport and parking space. These features are chosen to obtain
a general vision of aspects to establish, in this same analysis, the challenges and proposals to
improve the deficiencies which may be identified. To do so, the study uses another case as an
example of a high-speed railways station in the periphery: the station of Valence in
southeastern France. The similarities between Valence and Tarragona allow for a comparative

example to determine the strengths and weaknesses of Tarragona’s station.

The final segment of the analysis is an approach to the territorial policies implemented in both
cases on urban and regional affairs. The goal of the comparison is to extract relevant proposals
and experiences for Tarragona, where these fields still offer many aspects to work upon. The
final result of the project is to establish strategic lines through which the high-speed railway
service can be improved, eliminate historical deficiencies and adapt the station in Tarragona to

the new territorial logics of the future.
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1. Introduccio
L'arribada de l'alta velocitat ferroviaria (AVF) a la provincia de Tarragona al any 2006 va
representar el punt d’inici de totes les dinamiques que acompanyen a aquesta xarxa. La seva
estacid, anomenada estacid del Camp de Tarragona, va ser situada entre els municipis de la
Secuita i Perafort. Aquesta decisié, molt marcada pels interessos de I'operadora que gestiona
el Tren d’Alta Velocitat (TAV), va deixar de banda les possibles ubicacions amb els centres més
importants del territori en referencia a les ciutats de Tarragona i Reus. La seleccio es va veure
molt marcada per la manca de pressions per part de les entitats i els agents locals pertinents
en favor dels seus nuclis, motiu que va donar lloc a I'establiment d’una tipologia d’estacié

coneguda com a periférica.

Les caracteristiques que es donen entre cada estaci6 AVF es poden dividir entre els tipus:
centrals, tangencials i periféeriques. Cadascuna d’aquestes inclou unes potencialitats i unes
debilitats concretes basades basicament en la seva proximitat amb els nuclis urbans. Podent
explicant-se aquesta teoria mitjancant I'analisi en materia d’accessibilitat, emplacament i les
caracteristiques propies de les instal-lacions. En aquest sentit, la situacié geografica de I'estacié
del Camp de Tarragona es regeix per les problematiques que es vinculen amb una localitzacié
allunyada de les xarxes principals de comunicacid que recorren les principals ciutats, es parla

Ilavors d’obstacles inicials evidents en materia d’accessibilitat.

Si s’'uneixen els dos fets anteriors, una localitzacié externa que no pot ser clarament vinculada
amb cap nucli urba concret i les problematiques de comunicacié basiques d’aquesta tipologia
d’estacio, s’obtenen tots els elements necessaris per generar conflictes territorials basats en la
propia AVF. La situacid actual evidencia el seguit de debats provincials centrats en les
deficiencies sobradament conegudes per la poblacié del territori. Les visions generals mostren
el descontent de gran part del territori per la seva ubicacid final, com també tots els problemes
que representa poder desplagar-se mitjangant la xarxa actual de comunicacions i transport

public.

Definit aquest punt de partida com la base sobre la qual es vol desenvolupar el projecte, es va
decidir dirigir aquest estudi cap a uns resultats finals marcats per la doble vessant que
I’envolta. Aquesta dualitat es basa en els estudis académics sobre els quals s’emmarca, Master
en Planificacié Territorial: Informacid, Eines i Méetodes de la Universitat Rovira i Virgili, i les
practiques externes que realitza I'alumne a la Cambra oficial de Comerg, Industria i Navegacio
de Tarragona. Aquesta casuistica permet enfocar les tasques incloses dins d’aquest treball en

dos linies generals: el coneixement i experiéncia que I'estudiant adquireix durant aquest
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procés i obtenir un resultat profitdés per I'entitat col-laboradora. Per tant, els resultats que
s’exposen en aquest document fan referéncia a aspectes directament vinculats amb I'estacié
del Camp de Tarragona i a la voluntat d’aconseguir linies o propostes per millorar la seva

situacio actual.

Atenent als anteriors aspectes comentats resulta evident entendre el fil connector entre el
projecte i I'entitat col-laboradora, pero cal encaixar aquesta idea principal dins del context
académic sobre el qual es desenvolupa. En aquest punt entren totes les dinamiques vinculades
amb el planejament territorial i urbanistic que es generen a partir d’aquestes estacions, ja que
es poden observar e interpretar diferents fenomens durant el propi procés de seleccié de les
localitzacions i els diferents models territorials que desenvolupen els municipis implicats. La
tematica del treball mostra un analisi concret dels casos de la Secuita i Perafort en aquesta
matéria, metode mitjancant el qual es podran interpretar exemples de practiques de

planejament ja realitzades que permeten complementar la formacio del estudiant.

Tenint en compte que es pretenen analitzar els models territorials i buscar reptes a assolir per
part de I'estacié del Camp de Tarragona, aquest estudi es centra inicialment en realitzar un
profund analisi de tots els elements i caracteristiques d’aquesta. Mitjancant aquest procés es
poden identificar dos aspectes fonamentals d’aquestes instal-lacions com ara les potencialitats
gue s’observen i els problemes que I'afecten. Aguestes dues linies resultants tenen una
estructura molt centrada dins del propi estudi, a causa de la realitzacié del propi en analisi en
dos escales diferents: com a node i com lloc (Bertolini, 1996 i 1999). Les dos vessants es
fonamenten en la necessitat d’interpretar aquestes estacions en base al seu paper dins de la
xarxa d’AVF on s’inclou, és a dir, com a node, i totes les propostes territorials que se’n deriven
d’ella en materia de planificacid, com a lloc. Estudiar aquestes tematiques esdevé un aspecte
essencial atenent a la casuistica de Tarragona, on s’observen dos municipis afectats per les
instal-lacions i el funcionament d’un linia TAV que connecta la provincia amb dos grans eixos

economics com son Barcelona i Madrid.

Amb 'esquema base d’aquest projecte entes cal comentar també la seleccidé posterior que es
va realitzar amb I'objectiu de complementar I'analisi tarragoni amb una segona casuistica. Les
tipologies espanyoles d’estacions d’AVF permeten observar casos centrals, tangencials i
periférics. Aquest fet condueix a pensar que la comparacié basica es podria realitzar amb un
exemple del propi pais, perd aquesta idea és totalment impossible a causa de les singularitats

gue es troben en el cas de Tarragona.
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En un primer moment cal destacar que I'estudi es localitza en un marc territorial on s'imposa
una estructura polinuclear basada en els diferents centres urbans que la formen. Tarragona,
Reus, la Costa Daurada o Valls sén alguns exemples que permeten identificar la manca d’un
vincle directe de I'estacié del Camp de Tarragona amb un unic indret. Aquesta casuistica
elimina totes les possibilitats de comparacio dins d’Espanya, donant a com a resultat la cerca
posterior d’'una nova variable sobre la qual poder avaluar el model tarragoni TAV en base a un
segon cas. La ciutat escollida per aquest projecte és Valence, situada a la regié francesa de
Rhone-Alpes. Aquesta ubicacié es troba en una zona urbana amb unes dimensions
demografiques més reduides que Tarragona, perdo amb un localitzacié6 molt similar a causa de

la seva situacié periferica com també I'existencia d’un aeroport a unes distancies equiparables.

Per tant, seleccionades les variables de 'estacié del Camp de Tarragona i Valence TGV, es pot
afirmar que aquest estudi es centrara en analitzar totes les dinamiques vinculades a aquest
servei dins de les dos localitzacions anteriors. Aquesta metodologia es basa en permetre
desenvolupar un projecte adient a les caracteristiques del nivell academic i del propi
aprenentatge, com també donar la possibilitat al alumne d’adquirir una experiéncia personal

vinculada a treballar dos escales nacionals per a una mateixa tematica territorial.

El projecte permet observar totes les caracteristiques relacionades amb les estacions
periferiques d’AVF, aixi com també interpretar i analitzar els processos que s’originen a partir
d’aquestes. Al mateix apropa les realitats de dos territoris totalment diferents com soén
Tarragona i Valence, on els aspectes anteriors adquiriran trets distintius de cada regié amb un
resultat final per a cadascun d’ells. La visualitzacié d’aquests exemples atorgara al estudi la
possibilitat d’identificar les debilitats i fortaleses del cas catala, com també fer una introduccié
en les seves oportunitats i amenaces. L'entorn de treball no podria ser millor per un geograf a
causa de les complexitats que es poden observar en aquest tema relacionat directament amb
el territori. Les noves actuacions i planejaments desenvolupats a Tarragona permeten
desenvolupar diferents estudis basats en els escenaris futurs que es podran donar en base a
documents com el Pla Director Urbanistic del Ambit Central de Tarragona. En ell, les
dinamiques i els canvis s’incrementen a causa de propostes directament vinculades amb
I'estacié existent, sent un exemple la possible creacié d’una segona estacid intermodal al
municipi Reus. Per tant, aquest projecte reflecteix la voluntat de I'estudiant per incidir en
tematiques territorials actuals sense deixar de banda aspectes que es poden donar al futur,
buscant complementar el projecte amb una important cerca bibliografica i buscant extreure

unes linies clau sobre el cas de I'estacié del Camp de Tarragona.
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1.1 Objectius

L'objectiu principal del treball és analitzar com en el context del camp de Tarragona s’ha
integrat I'arribada de I’AVF a través d’una nova estacié periferica. Es pretén estudiar les
especificitats de les estacions periferiques en relacié a aquelles que s’ubiquen al centre urba o
a I'entorn immediat de les arees urbanes i, especialment, com s’integra aquesta estacid en un
entorn com el camp de Tarragona. Per assolir aquest objectiu general s’entén que s’han

d’assumir els seglients subobjectius especifics:

e Comprendre les implicacions territorials de les estacions perifériques d’Alta Velocitat
Ferroviaria (AVF) en materia de planificacio territorial i urbanistica, aixi com també

interpretar les diferéncies d’aquestes com node i com a lloc

Les realitats que es produeixen a partir de I'expansié de I'alta velocitat ferroviaria en el cas
espanyol, amb suport del govern estatal, requereixen d’un analisi molt elaborat que obtingui i
exposi informacio clara sobre els aspectes importants d’aquest procés. Les diferents tipologies
d’estacions engloben diverses caracteristiques que les identifiquen tal i com sén, de la mateixa
forma, cadascuna d’aquestes tindra unes potencialitats i unes problematiques. Aquest objectiu
busca desenvolupar e informar sobre aquests elements, aixi com permetre al lector una petita

introduccié en aquestes dinamiques ferroviaries.

La localitzacié d’aquestes estacions es converteix en un instrument d’execucié de grans
projectes urbanistics que s’impulsen d’aquesta arribada. Es necessari entendre els vincles que
s’estableixen a partir de les caracteristiques de les estacions, la seva situacid, I'entorn, els
nuclis més importants... i extreure les causes i les relacions que es produeixen entre aquestes,
els agents locals i la planificacié que es produeix. La mateixa estacié pot ser entesa de dos
formes molt diferents: com a indret sobre el qual desenvolupar un model territorial concret i
com a espai inclos dins de d’un linia concreta d’alta velocitat. Les dos idees requereixen d’un
estudi concret que evidencii les diferencies i els aspectes claus d’ambdues, per tant, un dels

objectius basics del projecte és distingir clarament les dos escales.

e Identificar aquells agents implicats i la importancia que obtenen durant la
planificacid i establiment d’aquestes estacions
Una de les quals per entendre I'emplacament de I'estacid, les caracteristiques d’aquestes, els

problemes que es donen, les potencialitats, el model territorial, les propostes o les accions
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plantejades i altres aspectes s’expliquen correctament analitzant la procedéncia d’aquestes. Es
a dir, analitzant a aquells agents implicats de tal forma que es pugui establir les causes i les
responsabilitats de les situacions actuals, tant en el model tarragoni com en la comparacié que

es busca realitzar.

e Estudiar totes les caracteristiques, historia, problemes i reptes de I’Estacié del camp
de Tarragona fent un analisi de les politiques de planificacio urbanistica

desenvolupades pels ajuntaments de la Secuita i Perafort

Un projecte sobre I'Estacié del camp de Tarragona requereix evidentment un analisi exhaustiu
dels aspectes i caracteristiques d’aquesta. Sense una recerca complerta previa és impossible
poder desenvolupar i exposar una visio clara d’ella, com també de la mateixa manera és molt
important estudiar e identificar els aspectes i agents d’interés que es varen implicar durant la
seva planificacid, execucié i situacid actual. Un treball emmarcat dins d’una assignatura
referent al Master de Planificacidé Territorial: Informacid, Eines i Meétodes de la Universitat
Rovira i Virgili informa previament de la voluntat dels seus estudiants per participar, analitzar i
entendre els aspectes relacionats amb la planificacié territorial i urbanistica. De res serveix
investigar les caracteristiques de la propia estacid i de l'alta velocitat ferroviaria si no es
completa amb un analisi total de les propostes territorials que van desenvolupar els
ajuntaments implicats. Perqué un dels aspectes propis d’aquesta estacié és la participacié de

dos entitats municipals a causa de la seva localitzacid entre els dos municipis.

e Estudiar altres casuistiques d’estacions perifériques, concretament, el cas de Valence
Dins de la mateixa provincia de Tarragona sovint s’acostuma a parlar Unicament dels
problemes que la poblacié creu que té la seva estacid. La millor eina per analitzar el cas
d’aquest area és buscar una situacio similar o lo més identica possible al territori base de
I’estudi. Els aspectes més importants van portar a buscar estacions periferiques similars a la de
Tarragona, on el cas de Valence s'imposava com un exemple molt interessant a causa de les

seves caracteristiques i el planejament que s’ha realitzat.

e Analitzar els punts forts i febles de les dos estacions referents a aquest estudi per
avaluar quina és la més idonia i quins reptes té la restant per assolir

Si I'estudi busca observar dos casuistiques resulta evident entendre que s’ha de completar

aquesta part prévia amb una comparacié de les dos. Aquest procés permet entendre les

fortaleses, les debilitats, les amenaces i les oportunitats que té cadascuna d’elles, facilitant en
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el mateix moment la definicié d’aquells anomenats reptes o problematiques que s’hagin de
superar. L'objectiu és extreure una imatge clara de les dos realitats, un cop es tingui aquesta
base sera molt més clar i eficient realitzar una comparacié entre els dos models basant-se en

els aspectes que es considerin negatius i positius.

Si la comparacid conclou amb definicié clara d’alguns problemes o possibles millores a
desenvolupar pel cas del camp de Tarragona, aquest estudi buscara identificar i explicar en
quines linies haurien de girar aquestes propostes aixi com també identificar-les i relacionar-les
amb els problemes que les generen. Es necessari buscar solucions a aquells aspectes negatius
que puguin sorgir durant d’aquest estudi, motiu pel qual es pretén buscar totes les opcions
(assumibles) per millorar una estacio, que cal recordar que esta situada ja en un indret i que
mai podra canviar de lloc. Es necessari que els habitants i les entitats, empreses o agents

busquin les formes per millorar-la, i aquest estudi no es desvia d’aquesta voluntat.

1.2 Metodologia

L'estudi que es realitza en el marc d'aquest Treball de Fi de Master compren diferents apartats
gue busquen complementar-se per donar com a resultat una visié6 correcta de les
caracteristiques de l'estacié del camp de Tarragona i les dinamiques territorials que impulsa
aquesta estacidé d’Alta Velocitat Ferroviaria (AVF) periférica. La primera part d'aquesta recerca
es basa en la recerca d'informaciod i bibliografia emmarcada dins de les tematiques AVF, la
planificacié que es fa d'aquesta, les tipologies d'estacions i les casuistiques especifiques de les
perifériques. Aquesta fase busca desenvolupar i elaborar un marc teoric potent que representi

tota la informacid necessaria per entendre e identificar els factors que s'involucren amb el tren

d'alta velocitat (TAV) i les escales d'analisis sobre les quals es realitza aquesta investigacié: com

a node i com a lloc (Bertolini, 1996 i 1998).

En aquest sentit cal entendre que la terminologia node fa referéencia a la inclusié de la propia
estacid dins de les dinamiques de la xarxa transport. En aquest materia es tracten temes com
I'accessibilitat, la intermodalitat o les connexions que es produeixen mitjangant les linies que
circulen en ella. Pel contrari, /loc, es vincula directament amb la planificacié que es realitza de
I'entorn de l'estacid, és a dir, tracta els aspectes relacionats amb el planejament que
desenvolupa les diferents entitats implicades a causa de la localitzacié com ara els municipis
on s’implanten. Permetent diferenciar dos linies diferents de treballs d’un Unic element del

territori.
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La informacié requerida per realitzar tant els apartats anteriors com les tasques explicades
proximament prové de diferents fonts. La principal vessant sobre la qual es fonamenta el
projecte es basa recerca i analisi bibliografica de diferents autors que tractin tematiques
implicades en aquest estudi. En molts aspectes les dades fan referencia a caracteristiques
concretes que tenen com a origen a empreses o organismes concrets, fent necessaria la seva
consulta exhaustiva per influir informacid fiable requerida pel seu posterior analisis. L’estudi
de les dinamiques territorials de planejament urbanistic es centren en la cerca de documents
territorials i urbans d’aquest indole, a més de la realitzacié d’entrevistes als alcaldes dels
municipis de la Secuita i Perafort gracies a la Cambra oficial de Comerg, Industria i Navegacio

de Tarragona.

Un cop finalitzat aquest capitol es continuara la investigaci6 amb I'estudi de les
caracteristiques de l'estacid del camp de Tarragona. Aquest apartat és un dels eixos més
importants del treball a causa de la seva voluntat d'explicar tots els aspectes que la defineixen
tal i com és, aixi com també identificar les primeres problematiques que s'estableixen
mitjancant el contingut teoric previ. La imatge clara d'aquesta casuistica es completa amb
I'analisi de la planificacié urbanistica dels dos municipis implicats, la Secuita i Perafort,
realitzant dos apartats diferents que representin totes les propostes i les realitats actuals que
s'han donat. Unint els tres apartats anteriors s'obtindra una idea completa de tots els
components que defineixen I'estacié del camp de Tarragona, per tant, s'estableix la base

mitjangant la qual es podra realitzar la comparacié amb altres casos.

El plantejament general girava entorn a estudiar altres estacions perifériques per tal de
comparar-les amb la de Tarragona. Aquest procés busca avaluar els reptes i la planificacié que
es pot realitzar d'aquesta infraestructura, aixi com també poder extrapolar alguns aspectes de
millora al cas d'aquesta provincia. La casuistica del camp de Tarragona és Unica en el context
espanyol, per les caracteristiques territorials existents com la seva estructura metropolitana
policéntrica, un elevat pes de la dispersid o una localitzacié de la seva propia estacioé allunyada
dels seus centres urbans que genera una clara desvinculacid amb el territori. Per tant, la
comparacié amb la casuistica espanyola periferica es descarta a causa de la manca de
pertinenca o connexié amb un nucli concret, en aquells casos on hi ha un territori amb un Unic
nucli central (recordar les caracteristiques polinuclears de Tarragona amb Reus, la propia
capital provincial, la Costa Daurada o Valls), com també el fet de que la resta de casos es
vinculen amb zones poc poblades que no escenifiquen cal reclam o pressié concreta per a

rebre aquest servei.
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Els problemes per comparar el cas del camp de Tarragona amb un exemple d'Espanya genera
la necessitat de buscar noves dinamiques i realitats establertes en altres regions. La més
important historia relacionada amb ['alta velocitat ferroviaria francesa impulsa la cerca de
casos concrets de la seva xarxa actual, ja que dins d'aquesta es troben algunes estacions
periferiques amb caracteristiques similars a les que es donen en el marc d'aquest projecte. Els
dos exemples més importats que s'han identificat sén els referents a Valence o Valence-sur-
Rhone i Aix-en-Provence. Les dos casuistiques representen dos models diferents que han
buscat aprofitar les oportunitats que dona I'arribada d'aquest servei a les seves arees, per tant
representen dos realitats idonies per a analitzar els punts forts del seu model territorial aixi

com també les similituds que tenen amb el camp de Tarragona.

Amb la decisid6 de treballar un dels dos casos francesos decidits s'opta per desenvolupar
I'estudi concretament amb Valence, a causa de les similituds i les relacions establertes pels
ajuntaments de la Secuita i Perafort amb aquesta area. Des de els mateixos alcaldes es va
comentar la seva experiéncia i estudi de les dinamiques i la planificacié d'aquest cas, motivacid
gue va portar a seleccionar aquesta com a base per desenvolupar el seglient capitol. Aquest
nou apartat busca estudiar totes les caracteristiques del cas francées per tal d'avaluar si el seu
model es considera correcte o amb éxit, i buscar els aspectes comuns que té amb |'estacié de
camp de Tarragona. El procés de comparacid entre les dos realitats permet identificar els
reptes que pot tenir el cas tarragoni en base a si s'identifiquen déficits o potencialitats per

millorar.

Per tant, a mode de breu conclusié, la metodologia general d'aquest treball s'estructura en
realitzar un potent marc tedric que mostri tots els aspectes importants referents a I'alta
velocitat ferroviaria amb I'objectiu de convertir-se en la base per entendre els apartats
posteriors. Aquests capitols es centren en estudiar les caracteristiques i les dinamiques del cas
del camp de Tarragona, aixi com també el model de planificacié urbanistica desenvolupat dels
dos municipis implicats. L'apartat anterior referent als casos de la Secuita i Perafort es
complementara amb entrevistes als alcaldes dels dos municipis, atorgant al projecte d'una
base d'informacié basada I'experiencia i el coneixement propi de totes les dinamiques i els
aspectes claus que es donen al territori proxim de I'estacié. El resultat seria desenvolupar una
idea clara dels punts forts i febles del cas tarragoni per tal de continuar I'estudi amb el cas de
Valence. El canvi de marc territorial permet enriquir els coneixements en aquestes tematiques
aixi com també poder avaluar les caracteristiques d'aquesta area amb I'objectiu de realitzar
una comparacié o creuament de dades per buscar e identificar els reptes que té el camp de

Tarragona per a millorar.
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1.3 Marc teoric

L'arribada i extensio del tren d’alta velocitat (TAV) ha estat objecte d’estudi i debat durant els
darrers anys a causa de les dinamiques que implanta en el territori on s’ubica i els processos
que s’originen al mateix moment en materia de planificacié. En aquesta cas, el pertinent al
marc d’aquest estudi, es centra en el desenvolupament d’aquesta infraestructura arreu del
territori espanyol durant les darreres déecades. Els factors que s’engloben quan es parla
d’aquesta tematica responen a diferents escales i entorns dins dels quals es donen un seguit
de caracteristiques concretes que permeten diferenciar i comparar les dinamiques establertes

entre totes les casuistiques existents.

Experts e investigadors de diferents vessants i camps han anat desenvolupant material en
diferents camps relacionats amb el TAV, aquest fet permet tenir un suport base sobre el qual
desenvolupar I'estudi de casos concrets que es busca en aquest treball. Les tematiques tracten
aspectes importants que s’han de tenir en compte per entendre tot el que comporta aquesta

infraestructura, situant el punt de partida en el model teoric node-lloc (Bertolini, 1996 i 1999).

Les estacions de l'alta velocitat tenen dos dimensions concretes que tracten aspectes
totalment diferents. El primer cas, el node, s’han d’entendre com aquells aspectes relacionats
amb el context de xarxa i jerarquica de l'estacid. Es parla llavors d’accessibilitat, de
intermodalitat, és a dir, elements relacionats amb el paper propi que desenvolupa I'estacié
dins del seu conjunt i els aspectes directes que la defineixen. Segons I'escala d’observacio
aquesta visio varia tant en una escala local, on GUnicament es parlaria del propi edifici, o I’escala
regional, on es faria referencia a parts d’un municipi, petits municipis o ciutats petites. Aquest
element també forma d’una xarxa concreta que connecta certes ciutats o arees urbanes entre
elles mateixes dins d’un mateix conjunt. Aquesta unificacié territorial basada en nodes o
estacions produeix I'anomenat efecte tlunel que s’explica amb la situacié desigual que tenen
aquells casos amb estacié i la resta d’arees urbanes sobre les quals Unicament passa el

recorregut sense generar beneficis palpables sobre elles.

El segon aspecte o escala d’analisi que s’ha de tenir en compte fa referéncia al terme /loc, que
s’entén com aquell entorn al voltant de la infraestructura de I'estacio sobre la qual s’implanten
propostes de planificacié urbana i territorial per aprofitar I'estacié i les dinamiques que
I'acompanyen. La diferenciacié basica d’aquestes termes es basaria en diferenciar-les a la
xarxa d’AVF i la jerarquia que té en ella I'estacid, es parla llavors de node, o el planejament que

es fa dels espais propers per part de les administracions amb competeéencies, /loc. Aquesta
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aproximacié fonamenta els aparts sobre els quals es basara aquest apartat inicial de caire
teoric, ja que totes les dinamiques i documentacid d’interes per aquest treball s’engloben en

aquests dos camps.

e Les estacions del TAV com a nodes

Les estacions comentades anteriorment sén objecte d’un procés d’innovacio tecnologica en el
camp de I'AVF que es vincula amb els termes espai i temps (Bellet, Escolano, Urefia, 2009).
Permetre connectar dos espais amb distancies importants mitjangant un servei de transport
que ha anat evolucionant acurtant cada cop més el temps no és un factor que Unicament es
pugui relacionar amb les infraestructures viaries i els cotxes ja que el TAV és un element
destacat d’aquesta transicié i evolucid en materia de mobilitat. Com ja s’ha comentat
anteriorment, actualment s’estableixen linies d’AVF que connecten grans arees urbanes o
metropolitanes entre elles unint durant el seu recorregut a altres ciutats mitjanes aprofitant el
pas pel seu territori i la poblacid potencial que aporten a la xarxa. Aquesta idea es té que
relacionar amb un simple jerarquia desenvolupada per la companyia o organisme que gestiona
aquest servei, en el cas espanyol ADIF, la qual entén aquesta infraestructura com una xarxa i
no un node concret centrant-se en I'eficiencia de la mateixa i en I'articulacié dels grans nodes

referents a ciutats principals (Bellet,Gutiérrez,2011).

La situacid actual, aixi com també ho era durant el passat, es relaciona amb un boom de la
mobilitat urbana afectant cada cop més a un valor més elevat de poblacié formant fluxos de
moviment. Aquest increment ha aprofitat I'arribada del TAV a noves arees per generar noves
dinamiques urbanes entre ciutats i regions que abans no tenien cap relacié directa, perd que

actualment amb el servei d’AVF escurcen el temps de viatge permetent connexions entre elles.

Observant aquests elements és facil entendre que les arees connectades mitjancant les
estacions dins de la xarxa tindran certs avantatges sobre la resta del territori. Aquesta
desigualtat creada en base a I'arribada de la infraestructura significa que ella mateixa pot ser
concebuda com un element articulador i reestructurador del territori. El procés vinculat amb la
transformacié que contempla la TAV és basa en un model que genera desigualtats en la
poblacié a causa de tenir o no accés al servei a nivell de node dins de xarxa o les possibles
dinamiques d’usuaris vinculades amb la poblacid que pot suportar es despeses de
desplagcament i del propi servei. Les causes o elements referents a una possible relacié entre
capital i Us d’aquest servei no Unicament respon a factors de preu, sind que també es té que
tenir en compte aspectes tant importants com les ciutats connectades, el nivell academic del

client, la seva ocupacio laboral o fins i tot, dinamiques propies que s’hagin pogut desenvolupar
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en una estacio o area concreta per factors determinats Unicament presents en casos concrets.
Un fet clar e important d’aquesta infraestructura és el caracter generador de grans dualitats
entre el territori que gaudeix d’una estacid i el que no rep els outputs d’aquest element a
causa de la seva no existencia. En general aquest doble impacte es fonamenta en crear
dinamiques socioeconomiques en espais discontinus connectats per la xarxa del TAV i en
produir polaritats en els entorns del node. Aquesta idea torna a portar a entendre la

infraestructura en dos vessants diferenciades dins d’'un mateix entorn.

Els nodes distants inclosos dins de diferents linies d’alta velocitat ferroviaria conforme cada
cop més xarxes complexes entre certs espais basant-se en els fluxos que es transporten.
Aquests sempre es vincularan a les principals estacions existents emmarcades dins d’'un mateix
recorregut, les grans ciutats o arees metropolitanes formadores dels nodes més importants —
en el cas espanyol Barcelona i Madrid-, perd també es produeixen relacions d’usuaris basades
en tematiques econdmiques, oci, familia o motius laborals. Els factors anteriors no fan més
gue continuar remarcant totes les oportunitats que tenen les ciutats a las que arriba el TAV,

fent evident la comparacié desigual amb aquelles arees que dificilment podran desenvolupar

un model similar a causa de no tenir una estacié d’AVF.

Per tant, s’entén que les infraestructures i els modes de transport constitueixen com un dels
principals elements de la vertebracié del territori, en tant que formen xarxes per las que es
canalitzen els fluxos de persones i bens. Per aix0 las propietats d’aquesta xarxes, entre elles la
seva configuracid espacial, son una font de diferenciacions territorials en tant que faciliten
I’accessibilitat en major o menor mida (Urefia,2009). Un cas molt interessant per entendre els
grans impactes que tenen aquestes infraestructures és la valoracié del TAV en el procés de
reestructuracio espacial i productiva (Bellet, Escolano, Ureiia, 2009). El seu estudi permet
observar impactes concrets que permeten avaluar I’abast que pot tenir la decisié de implantar
0 no una estacié en un indret concret. En aquest cas concret els autors parlen de tres efectes

definits vinculats amb aquests procés:

El primer és I'articulacié discontinua del territori i articulacié de les activitats dependents de
la mateéria gris. Entenen com a matéria gris a aquells professionals més qualificats és
comprensible observar com aquestes persones gaudiran d’una ocupacid laboral vinculada amb
una mobilitat concreta entre arees urbanes importants. Aquest factor relaciona aquest servei
amb primer perfil d’usuari que es pot donar en el TAV, pero és important observar que la
mateixa infraestructura generara impactes a escala local o regional basant-se en la ja

comentada anteriorment connexié discontinua. També exerceix com a element vertebrador i
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articulador facilitant I'ampliacio de les arees metropolitanes mitjangant el reforcament
d’alguns espais de la periféria connectats amb ells mitjancant el TAV i la integracidé parcial de
ciutats en distancies entre 150-200km del centre metropolita. Aquesta extensié i creixement
de les arees metropolitanes es vincula, com ja comenten els anteriors autors, amb un nou
tipus de commuting de llarga distancia. Son molts exemples que es poden vincular amb els
aspectes anteriors comentats anteriorment, com la materia gris, que generen la inclusié d’una
part dins dels commuters. Aquestes persones representen aquells viatgers que realitzen
moviments quotidians o setmanals constants vinculats a tasques laborals o académics de

manera regular mitjangant algun transport en concret, en aquest cas, el TAV.

Les ciutats que s’aprofiten d’aquests procés son principalment els grans nodes referents a
Barcelona o Madrid, dins dels quals es troben les industries i empreses més importants
connectades amb I'exterior gracies a les estacions properes. Aquest fet no representa
Unicament els moviments entre elles en quant a personal concret d’empreses situades entre
dos ciutats o amb una certa relacid, sind que també s’observen ciutats mitjanes emissores de
poblacié altament qualificada que es desplaca per realitzar activitats concretes regularment
mitjancant el TAV. En general aquests fenomens es vinculen amb processos de metropolitzacié
de noves arees dins de les dinamiques d’eixos de primera escala jerarquica com Madrid o
Barcelona amb el seu entorn. Aquest creixement constant de certes arees urbanes importants,
com les comentades anteriorment, es pot entendre observar I'ampliacié que ha realitzat I'area

metropolitana de Madrid en la figura seglient:

Figura 1.3.1: Ciutats amb estaci6 TAV a las que s’amplia i refor¢a el Area Metropolitana de Madrid

rd

100 km

Font: Urefia, 2008
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El darrer impacte vertebrador i articulador observar pels autors es vincula amb la facilitacié de
la potenciacié de la articulacid intrarregional entre algunes ciutats mitjanes o petites i les
grans ciutats de cada regié. Aquesta idea es basa en continuar fent referencia al caracter
discontinu de la infraestructura mitjancant la connexié entre arees de diferents regionals i els
grans eixos. S’ha de tenir en compte que es poden donar casos de relacions articulades entre

certes arees per diferents motius que apropin indrets llunyans mitjangant aquesta xarxa.

Per tant, és evident tenir en compte que les infraestructures referents al TAV no han de ser
enteses Unicament com unes simples estructures que permeten accedir al transport. El criteri
de seleccié marcara el desenvolupament d’aquelles arees receptores incloses en el model
intern de la xarxa, produint una evident reestructuracié territorial que comportara diferents
resultats en cada cas en concret. En aquest apartat introductori i teoric del treball es realitzara
una aproximacido a alguns casos concrets relacionats amb el context espanyol, per tal
d’entendre els factors i caracteristiques que afecten al cas d’aquest projecte: 'estacio del

Camp de Tarragona.

e Aproximacio a la casuistica espanyola

L'extensio de la xarxa d'alta velocitat ferroviaria (AVF) a I'Estat espanyol s'inicia a I'any 1992
amb la inauguracid del primer tram que connecta Madrid - Sevilla. Aquest punt de partida es
troba explicat amb la celebracié de la Expo'92 a la ciutat andalusa, motiu que va utilitzar I'Estat
per comencar les tasques de creacié d'una xarxa que tenia un clar caracter radial amb
I'objectiu d'unir la capital estatal amb les provincies més importants de la peninsula (Bellet,
Gutiérrez, 2011). No va ser fins I'any 2003 quan es va continuar aquest procés amb els trams
de Madrid - Lleida i la linia Madrid - Barcelona - frontera francesa. Les accions no es van aturar

en aquest punt, es posar també en funcionat el tram Zaragoza - Huesca.

L'any 2005 es va inaugurar el tram entre La Sagra - Toledo per connectar l'interior manxec amb
una estacié de fi de recorregut en el cas de la capital administrativa. EIl 2006 va suposar
I'arribada de I'AVF al Camp de Tarragona en el tram que uneix aquesta amb Lleida, la connexio
d'aquest mateix emplacament amb Barcelona -dins de |'anterior linia comentada de Madrid -
Barcelona - frontera francesa- no es va produir fins dos anys més tard a causa de problemes
interns durant |'establiment del recorregut. EI mateix 2006 es continuar arribant a Andalusia
amb el nou recorregut entre Cordoba - Antequera, per finalment realitzar I'Gltima inauguracio
amb la linia Madrid - Valladolid on es connecta també Segovia, amb la seva estacié periferica,

amb la capital estatal.
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El llevant peninsular rep aquesta infraestructura a I'any 2010 mitjancant la linia Madrid -
Valencia, en la mateix epoca també s'implanta la de Madrid - Albacete. Les politiques actuals
mostren la voluntat de continuar seguint aquest model radial cap a noves arees com al nord
amb una connexié amb Galicia que genera molt debat a causa de la seva inicial ineficiencia pel
volum de passatgers i el capital invertit per desenvolupar-la completament.

Figura 1.3.2: Estat i previsio de I'alta velocitat ferroviaria a Espanya a partir del Pla Estrategic
d'Infraestructures del Transports (PEIT) 2005-2020.
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Font: Bellet, Gutiérrez, 2011.

La Figura 1.3.2, permet entendre totes les caracteristiques comentades anteriorment en base
al desenvolupament de l'alta velocitat ferroviaria en el cas espanyol. Diferents autors han
treballat aquesta tema i tenen els seus punts de vista, pero és evident que I'estructura radial
basada en la capital estatal ha marcat la creacié de les linies existents. Actualment aquesta
infraestructura fisica de TAV a Espanya té dos caracteristiques principals: tres linies radials
polaritzades cap a/des de Madrid, i estacions cada 60-70km com a mitjana, que inclouen totes

les grans ciutats de recorregut i unes poques ciutats petites (Urefia, 2007).

La cronologia anterior mostra el recent de la implantacié de I'alta velocitat ferroviaria en el
nostre pais i, en segon lloc, la notable extensié que aquesta ha presentat en els Ultims anys.

Aixi, Espanya conta actualment amb 2.056km de linea d'AVF, donant servei mitjancant 24
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estacions (Bellet, Gutiérrez, 2011). Aquesta important i extensa xarxa representa el major
volum a nivell europeu i el segon del mén després de la Xina, dins d'un pais que clarament no
té les caracteristiques socioeconomiques ni el volum de demanda que rep el pais asiatic.
Aguesta idea és un element de debat constant durant els darrers arrel de les importants
inversions estatals que s'han realitzat en aquesta infraestructura, ja que la demanda i les
necessitats de connectar la capital estatal amb totes les caps de provincies en el cas espanyol

és com a poc dubtds.

e Lloc, com a entorn sobre el qual es desenvolupen dinamiques de planificacié

L'arribada de I'alta velocitat ferroviaria a les ciutats genera una resposta dels agents locals
d’aquestes arees per tal d’aprofitar aquesta oportunitat per realitzar accions que millorin
I’entorn urba (Bellet, Alonso, Casellas, 2010). En aquest sentit és indispensable generar una
articulacié sobre aquestes noves infraestructures en mateéria de planificacié estrategica, ja que
els canvis que engloba aquest element representen un punt de partida per desenvolupar
projectes o iniciatives que adequin i aprofitin no Unicament els outputs de la xarxa, siné també

les transformacions originades per aquest procés.

El TAV és entés com un element catalitzador de la planificacié urbanistica de les ciutats on es
situa en tant que la seva arribada por convertir-se en un instrument dinamitzador per adequar
i potenciar I'entorn on s’ubiquen les estacions (Bellet, Alonso, Gutiérrez, 2012). Aquestes,
reflecteixen el poder reestructurador de les ciutats en un model molt semblant al comentat
anteriorment quan s’observa el caracter extensiu i selectiu de la xarxa. Aquesta idea continua
amb el discurs que tracta sobre els avantatges estrategics que tenen aquestes arees no
Unicament en termes de connectivitat, ja que la possibilitat d'impulsar accions abans
impossibles es troben ara en una escala de consecucié real per als agents locals. Aquests han
de realitzar una forga sobre les entitats que operen i controlen aquesta xarxa per tal de buscar
desenvolupar una planificacié urbanistica i territorial que permeti desenvolupar el seu model

urba en aquells entorns o en la mateixa estacid.

Sovint aquests projectes interns proposats per les ciutats es vinculen en eliminar aquelles
barreres historiques creades durant el passat per les linies ferroviaries tant en el mateix nucli
urba com en els casos on es situen en les proximitats (Santos, 2007). Aquest fet permet
identificar el TAV com una eina per intensificar i desenvolupar projectes de renovacions
urbanes que impliquin zones tant en el voltant de I'estacié com en altres parts de I'area.
L'impacte o possibilitat de plantejar millores o projectes urbans en ubicacions per on passa el

recorregut d’aquesta xarxa es relacionen amb tasques de soterrament i explotacié d’aquestes
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arees, per tant, no Unicament s’ha de centrar aquest procés en aspectes dinamitzadors del
entorn de 'estacié amb la creacié d’establiments, infraestructures o edificacions que aprofitin
I'impacte d’aquesta, sind que també s’han de tenir en compte totes les possibilitats que es
poden produir en tot el recorregut que afecta a la ciutat o les arees urbanes i com treure’n

profit mitjancant estrategies concretes.

La casuistica espanyola gaudeix d'un actor convidat que ha buscat la continuacié del
creixement de I’alta velocitat ferroviaria pel territori peninsular, aquest no és altre que I’Estat.
Les seves politiques tant en el passat com durant els darrers s’identifiquen amb financament i
ajudes a la xarxa per tal de garantir la consecucié dels objectius comentats anteriorment que
parlaven sobre connectar la capital amb aquelles capitals provincials de tot el territori en un
sistema radial amb un centre administratiu prou definit. Aquest recolzament fou un dels
originadors d’'un procés de cert boom immobiliari que va acabar afectant a aquesta
infraestructura amb les propostes urbanes que van desenvolupar moltes administracions en

base a ella.

L’'enorme despesa que suposa adequar certes parts del entorn urba per rebre i aprofitar al TAV
es va relacionar, en un gran nombre de casos, amb projectes sobredimensionats que buscaven
desenvolupar grans transformacions urbanes en base a 'arribada d’aquest element. Aquests
escenaris futurs que es plantejaven alguns agents locals no tenien sentit en matéria de
financament, ja que la planificacié que es realitzava suposava en molts exemples desenvolupar
practicament un nou model urba totalment diferent al historic amb una despesa molt elevada.
El capital que permetés implantar aquestes estrategies es vinculava amb un dels grans mals

gue encara avui afecten a Espanya, les plusvalues (Bellet, Gutiérrez, 2011).

Els projectes realitzats pels agents locals s’acompanyaven amb grans construccions
d’habitatges, centres comercials, infraestructures al voltant de la mateixa estacid, reconversio
urbana i accions de renovacié que no Unicament buscaven reduir els déficits que podien tenir
tant el passat com en |'actualitat les arees urbanes, sind establir grans edificacions o canvis en
aquelles zones Unicament amb la justificacid de tenir una certa seguretat amb els beneficis que
podrien treure d’aquest procés. Com és evident, els casos que van impulsar models
sobredimensionats per les seves caracteristiques van patir obstacles o canvis durant la seva
consecucid, pero d’altres casos s’han observat la consecucié parcial de certs apartats o
I'aturada del projecte amb I'arribada de la crisis socioecondmica actual. Per tant, el boom
immobiliari és un terme que s’ha de relacionar amb I’alta velocitat ferroviaria espanyola, ja

que el model urbanistic també buscava aprofitar-se d’aquest oportunitat per autofinangar-se
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projectes faraonics amb unes desorbitades plusvalues que les entitats pertinents concebien

com factibles amb I"anterior situacié economica.

Els exemples desenvolupats a Espanya, com el cas del Camp de Tarragona que dona titol a
aquest estudi, tenen caracteristiques propies que permeten observar diferents planificacions i
estrategies implantades en cada cas. En aquest sentit és torna essencial tornar a tenir en
compte el model basat en node—lloc(Bertolini, 1996, 1999) per observar com pot variar la visio
d’'un element tant concret com és una simple estacié d’alta velocitat ferroviaria. Abans
d’entrar en matéria en la casuistica de certs casos del context d’aquest pais s’han de tenir
clares quines tipologies basiques d’estacions es donen, ja que les caracteristiques i les
ubicacions d’aquestes marquen i condicionen els projectes que es podran fer a partir d’elles.
Es parla per tant, de les estacions centrals, les estacions en els voltants o afores, també

conegudes com les o tangencials o city-edge stations, i les estacions perifériques.

Cadascuna representa una estratégia urbana concreta per aprofitar la seva arribada mitjangant
urbanistics directament relacionats amb elles, procés que donara com a una resultat uns
aspectes determinats per a cadascuna d’aquestes que les diferenciara de la resta per un seguit
de caracteristiques diferents molt evidents. Per observar aquest fet cal realitzar una
introduccio per separat a cada cas, de tal manera que es permeti analitzar e interpretar tots els

aspectes i dinamiques que es produeixen en elles.

e Estacions centrals

L'existéncia d'una estacid historica genera la planificacid i adaptacié d'aquesta per rebre I'alta
velocitat ferroviaria dins de la seva potent centralitat historica, i I'enorme pes que representen
poblacions de gran mida en les arees metropolitanes més importants. Aquest procés és vincula
amb forts projectes urbanistics que utilitzen la implantacié de la infraestructura per
desenvolupar altres canvis i estratégies urbanes per millorar I'entorn urba. Les principals
caracteristiques que es troben en aquesta tipologia es fonamenten en la creacié d'un by-pass
per treure el trafic passant, la relocalitzacié de certes activitats i establiments cap a I'exterior i
I'adequacid de la seva estacié a les noves dinamiques que pot generar el TAV en materia

comercial, economica i social.

En aquest sentit els projectes integrals emergits a partir de l'alta velocitat ferroviaria es
centren en eliminar aquells deéficits existents en les zones o barris proxims, utilitzant aquesta

infraestructura com el fil conductor por desenvolupar politiques de renovacié urbana que
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resolguin les problematiques tant socials com urbanes, en el sentit d'eliminar barreres

historiques o obstacles de I'antic recorregut.

La millora del servei d'aquestes estacions generen un augment dels usuaris diaris que tenien
previ pas a operar sobre aquesta nova tipologia de transport. Aquest fet propicia la cerca dels
agents de locals de desenvolupar accions que permetin establir estacions intermodals
connectades amb la resta d'elements que conformen la xarxa del transport public i privat.
S'acostuma a utilitzar les estacions preexistents per simplement realitzar la seva adequacio,
perd hi ha de casos concrets dins dels quals es desenvolupa un projecte de construccié d'una
nova estacié que rebi els fluxos de I'anterior sumant-li els nous del TAV en entorns on es busca

sobretot la intermodalitat.

Alguns exemples dins de la casuistica espanyola es trobarien en ciutats com Barcelona,
Madrid, Sevilla, Zaragoza, Valencia o Valladolid. Cadascuna d'aquestes han desenvolupat un
model propi que complementat el procés de transformacié de la seva estacié en millor o pitjor
mesura. La comparacié entre aquests casos implica observar diferents formes d'aprofitar i
planificar la seva ciutat amb el motiu de Il'arribada de |'alta velocitat ferroviaria. Per realitzar
aquest fet és aprofundira en els darrers apartats d'aquest capitol en algunes tematiques

concretes desenvolupades a Espanya.

Figura 1.3.3: Planol de I'estacié de Sants a Barcelona

BON-100210

Font: ADIF: planols e informacié de |'estacid de Sants a la seva web.
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Observant la Figura 1.3.3 corresponent a l'estacid de Sants i és per on circula la Linia d’Alta
Velocitat (LAV) Madrid-Barcelona-Frontera francesa al pas per la segona d’aquestes. Es pot
entendre la dificultat de desenvolupar una nova estacié i adaptar el seu encaix als entorns
urbans molt densos. El cas de Barcelona escenifica el manteniment de I'antiga estructura per
continuar aprofitant les linies ja existents potenciant els seus volums totals amb I'arribada del
TAV. La seva localitzacié es troba en el centre urba i per tant, els seus projectes poden anar
vinculats amb plans de millora urbana o renovacid de certs espais amb equipaments

mitjangant aquesta nova realitat.

Per tant, s'ha d'entendre aquesta tipologia, les estacions centrals, com aquelles que aprofiten
la xarxa ja existent o creen una de nova en aquells entorns urbans importants. La complexitat
d'adaptar o construir una estacié d'aquestes caracteristiques es justifiquen amb aquells
projectes impulsats pels agents locals per tal de realitzar millores internes a partir de
projectes, en molts casos sobredimensionats, que tenien al suport estatal i les possibles
plusvalues com a principals causes per augmentar encara més els impactes i transformacions

de les seves estrategies (Bellet, Alonso, Gutiérrez,2012).
e Estacions tangencials o city-edge

Aguesta tipologia es fonamenta en desenvolupar o aprofitar una nova estacié ja existent en
aquelles zones situades en les proximitats del nucli urba. Es deixa de banda la centralitat de la
casuistica anterior per utilitzar aquesta infraestructura com un fil conductor per planificar
estrategicament projectes de renovacid urbanes en zones amb un certa distancia del nucli
historic o amb la redireccid de creixement cap als voltants del nou complex ferroviari causat
per I'arribada de I'alta velocitat ferroviaria (Bellet, Alonso, Gutiérrez, 2012). La seva localitzacié
sovint es relaciona amb la prioritzacié de la xarxa en motius d'eficiencia o en buscar eliminar
els problemes de les zones interiors de les arees urbanes treien equipaments e
infraestructures a fora, pero és important entendre que la seva massa social no és tant elevada
com en les grans casuistiques centrals i per tant, I'operadora entén aquests indrets en una

escala inferior de prioritat.

Les oportunitats que engloben aquestes estacions tangencials s'expliquen mitjangant els canvis
en l'estructura urbana que comporta amb la creacid de nous trams i la centralitat que
experimentara la nova area on es situi. Els agents locals han de buscar aprofitar aquesta nova
implantacié per complementar els serveis propis de |'estaci6 amb una xarxa de transport
public que permeti una intermodalitat necessaria a causa de la seva distancia amb el nucli

central urba i els certs problemes d'accessibilitat que es puguin produir per la seva connexié. El
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concepte o la realitat que representa el terme /lloc torna a convertir-se en un element vital per
aquestes infraestructures, ja que els usos del sol a I'area del voltant de I'estacié és el nou punt

d'interés per als agents locals (Ribalaygua, 2005).

Per tant la planificacid urbanistica i territorial es torna una eina imprescindible per poder
aprofitar les externalitats que produeix la seleccid de zones externes per establir una estacio
tangencial. L'objectiu d'aquestes ha de ser gestionar completament |'encaix d'aquest nou
complex dins del seu entorn i analitzar les estrategies possibles més positives pels interessos
de la ciutat al voltant d'aquesta estacid. Aquesta localitzaci6 no uUnicament permet
descongestionar i eliminar barreres problemes historics que es puguin haver produit en els
casos on hi havia una estacié préviament, sind que també capacita als agents locals per
introduir nous elements en les dinamiques urbanes que abans quedaven en un cert espai apart

de les decisions o impactes del model urba.

Una de les provincies que va optar per aquest model d'estacid va ser Toledo, la qual
contemplava introduir I'encaix de la seva estacié en una posicié situada en un marge del centre

urba de la capital autonoma.

Figura 1.3.4: Planol d'estructura urbana de la provincia de Toledo (2007)
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Font: Pla d'Ordenacié Municipal de Toledo (2007)
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Analitzant el Pla d'Ordenacié Municipal elaborat al 2007 per Toledo, en la Figura 1.3.4, es pot
localitzar I'estacié dins del requadre nimero 3 ubicat en la cartografia. Mitjancant aquest
exemple es pot entendre com el pes menys important de la massa critica de la ciutat va
facilitar a ADIF seleccionar una localitzacié més eficient pels seus interessos. Aquesta situacié
no és un element negatiu per la ciutat a causa de la possibilitat de reestructurar i renovar les
zones al voltant de la mateixa, generant una nova oportunitat per elaborar una planificacié

urbanistica coherent per part dels actors locals.

Les estacions tangencials escenifiquen la forca externa de la xarxa en la localitzacié d'aquestes,
cal tenir clar que els projectes que poden sorgir en base a aquesta ubicacié doten a aquelles
ciutats mitjanes no Unicament de la centralitat interregional que engloba la linia, ja que també
donen la possibilitat de reestructurar i transformar la seva ciutat mitjangant projectes integrals

que gestionin I'estacid i el seu entorn.

e Estacions perifériques

La seva localitzacio escenifica la prioritat del model ferroviari per sobre del model urba quan es
parla dels termes d'eficiencia e importancia per a la xarxa. Les estacions perifériques es troben
situades a distancies de pocs quilometres amb les ciutats on es troben. En aquest apartat, com
en la casuistica espanyola, cal destacar que aquestes infraestructures no tenen
caracteristiques similars entre totes elles, ni responen a les mateixes logiques espacials, fet
que permet distingir diferents situacions (Bellet, Gutiérrez, 2011). La primera situacié que
s'observa sén aquells casos on la propia estacio es troba directament vinculada amb una ciutat
que exerceix com a nucli urba en distancies que envolten els 5 - 10 km. El segona corrent es
troba en aquells territoris on no es donen grans densitats de poblacid i per tant, no es presenta
una forga Unica que requereixi una estacié proxima. En aquest cas molt comu en els entorns
rurals la localitzacid concreta que es produeixi generara una centralitat en un territori poc
polaritzat. El tercer exemple es dona en el cas d'estudi d'aquest projecte, I'estacié del Camp de
Tarragona, on el territori polinuclear amb més de 550.00 habitants no exerceix un for¢a comu
entre els seus actors locals per portar I'estacio a les proximitats de cap dels seus principals
nuclis. El resultat és una estacié allunyada de totes aquestes ciutats en un entorn sobre el qual
és visible apreciar la importancia del recorregut i I'eficiencia de la linia Madrid - Barcelona -

frontera francesa per sobre d'aquesta provincia.

Els projectes d'aquesta tipologia tenen grans diferencies en la seva dimensid i objectius a causa
dels diferents models territorials que es donen en el context de les estacions periferiques

comentades anteriorment. Les estratégies es basen en buscar com connectar les dinamiques

27



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

urbanes amb el nou complex ferroviari a causa del principal problema que tenen aquestes, la
deficient accessibilitat per al seva distancia amb els seus nuclis. Els agents locals de les zones
proximes o al voltant de la mateixa estructura realitzen diferents projectes o planificacions
acord amb les oportunitats que ells entenen que pot donar aquesta estacié. Els exemples
parlen de temes com crear nous complexos residencials, planificar espais de recerca i
tecnologia, la creacid de noves arees urbanes (Figura 1.3.5) o buscar solucions per aprofitar les

externalitats que deixa I'estacié millorant els déficits d'accessibilitat i intermodalitat existents.

Figura 1.3.5: Mapa de la localitzacié de I'estacio periferica del TAV a Guadalajara - Valdeluz

Font: Ribalaygua, 2005.

Un exemple és el plantejat en el cas de Guadalajara, Figura 1.3.5, on les oportunitats que dona
I'estacid periféerica, situada al terme municipal de Yepes i amb una barrera topografica que la
separa del nucli provincial, rapidament es relacionen per part dels agents locals com a un
motiu per planificar una nova ciutat integral amb el nom de Valdeluz. Amb sol residencial,
industrial, terciari i equipaments que donin resposta a les necessitats d'una nova poblacié que
s'estableixi en un entorn que entén la seva proximitat amb Madrid, gracies a l'arribada de I'alta
de velocitat, com un factor que permeti aprofitar-se d'un territori amb una menor pressio
econdmica que la capital per donar residencia a habitants que tinguin la seva ocupacio en la
capital estatal. Aquesta idea demostra com els interessos de la xarxa poden donar com a

resposta projectes sobredimensionats per part de I'administracio local.
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En conclusid, les estacions periferiques representen el darrer cas on es pot observar com el pes
de la operadora conjuntament amb una manca de resposta i pressid social, generen la
localitzacié de diferents tipologies d'aquestes en el territori. El futur que tenen per davant es
centra en suavitzar els problemes que genera la seva distancia amb els nuclis importants en
materia d'accessibilitat, aixi com també analitzar als seus usuaris per avaluar el perfil

predominant que tenen per tal de planificar els serveis i ofertes que poden donar aquests.

e Aproximacio a les estrategies i projectes originats amb I'arribada de I'alta velocitat

ferroviaria a les ciutats espanyoles

Durant I'analisi anterior s'ha pogut observar com es donen diferents tipologies d'estacions
vinculades amb el TAV. Aquesta classificacid no acaba Unicament en aquest procés, ja que els
projectes que es realitzen amb aquestes com a punt de partida sén un element distintiu de la
planificacio territorial, urbanistica i les caracteristiques existents en cada cas. Es logic entendre
per tant que cada ciutat que té una estacié concreta no implementara un model urba similar al
d'altres, sind que buscara desenvolupar una estratégia propia que permeti arribar a uns

objectius que assoleixen i s'aprofitin de les oportunitats que representa aquesta implantacio.

Amb aquest objectiu es proposen i expliquen breument algunes casuistiques concretes
realitzades en |'escala espanyola. On el pes de I'estacié com a node o com a /loc varia en cada
exemple generant un resultat concret que escenifica quina de les dos escales o visions s'han

imposat a l'altre, si la dels agents locals o la de I'operadora.

Els exemples observats anteriorment permeten tenir una idea de clara de quins reptes i
caracteristiques suposa cada tipologia d'estacié d'alta velocitat. A continuacid, i en base
diferents autors (principalment els exemples analitzats a: (Bellet, Gutiérrez, 2011), s'exposen
alguns projectes concrets que apropen la complexitat i oportunitats que donen aquestes

infraestructures a I'entorn que es troba al seu voltant.
e Nou model ferroviari per a un nou model urba

Estratégia que es basa en utilitzar I'estaci6 com a mecanisme per executar projectes de
reestructuracié urbana. Es busca posar fi a les barreres historiques i problemes de congestio
urbana generats en el passat per les anteriors vies ferroviaries en la zona urbana, també
s'entén per part dels agents locals la necessitat de poder vincular aquestes propostes amb
accions urbanes de renovacié i reforma d'espais amb déficits. Els exemples es fonamenten en
el desmantellament de l'antic tracat per fomentar una nova estacié central en zones

tangencials, com en el cas de Figueres o Ciudad Real, per tal de poder realitzar millores de
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mobilitat i accessibilitat urbana en els espais on abans es desponen les vies. Algunes
casuistiques, com Burgos, permeten veure els grans canvis que es poden realitzar Unicament
amb aquest procés en materia de congestio, desenvolupament accions que es centren en crear
avingudes en les antigues zones de transit de ferrocarril i reconnectar el model urba en una

nova estructura que trenqui i superi i els obstacles historics.

La visidé general sintetitzada d’aquesta casuistica mostra unes importants transformacions
associades al projecte propi de I'estacid, on principalment es busca emprar I'arribada de I'AVF

per realitzar projectes integrals urbans que millorin I'entorn i els seus equipaments.

e Transformacio del model ferroviari que reforca el model urba existent

En aquest cas les entitats i les administracions entenen que la situacié de partida del entorn
urba permet estructurar alguns canvis sense traslladar I'estacié a una zona menys conflictiva.
Els projectes conceben el trafic passant com una tipologia problematica i es busca treure-ho a
zones externes de la ciutat conjuntament amb grans instal-lacions, com magatzems, vinculats a
aquests manufactures. El trasllat allibera de certa pressié a I'estacio central, la qual en alguns
casos es manté en la mateixa localitzacié o en altres es busca una nova zona tangencial com a
Zaragoza. La importancia d'aquestes estrategies resideix en desenvolupar un model d'estacio
intermodal que torni a estructurar per complert tot I'entorn de mobilitat urbana. Els plans
urbanistics d'aquesta tipologia escenifiquen la capacitat per canviar una part de la ciutat
mitjangant aquest nou encaix de la infraestructura, realitzant propostes de renovacié urbana,
dotacié d'equipaments, integrar alguns factors externs com ara a les noves dinamiques
internes o fins i tot, en alguns casos, articular nous barris en les zones proximes al model
urbanistic de l'estacid. Alguns exemples de casos similars son Sevilla, Valladolid o el cas ja
comentat de Zaragoza, on es dona un procés molt interessant per introduir el riu Ebre en la

seva facana urbana.

e [leu reordenacio del model ferroviari que millora I'estructura urbana

Aquesta casuistica ens porta a projectes que utilitzen petites modificacions de la xarxa
ferroviaria per plantejar una reordenacié molt important dels seus espais urbans. Les
tendéncies i causes que expliquen aquests processos es tornen a vincular amb les
problematiques sorgides per les barreres i la congestid urbana que poden generar les vies
ferroviaries en els entorns de la ciutat. Per tant, es té com a objectiu trencar els déficits passats

mitjangant soterraments de certs trams del recorregut o el desplagament d'instal-lacions
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pesants a l'exterior per donar el punt de sortida a grans projectes urbans vinculats amb la nova
naturalesa de d'una estaci6 intermodal.

Els casos de Cordova, Ledn, Almeria o Valéncia son exemples d'aquesta tipologia que busca
planificar urbanisticament l'arribada de l'alta velocitat ferroviaria per eliminar els punts

negatius que tenia el seu tracat dins del model antic.

e Escas canvi del model ferroviari que incideix en la renovacié del entorn de la estacio

S'observa en aquesta casuistica l'important relacié entre els projectes de renovacié urbana de
zones degradades o amb problemes, amb l'arribada del TAV a les seves estacions. Les
caracteristiques de la planificacié que realitzen els agents locals es basa en busca treure tot el
maxim partit que puguin a les infraestructures per no trencar I'estructura historica. Aprofitant
certes parts del conjunt és una accié que conjuntament amb la construccié d'una nova variant
per |'alta velocitat, permet a aquests centres desenvolupar complexos intermodals que donin
dinamisme al entorn més proxim. Les barreres historiques tornen a ser tractades com a
tematica important i es busca eliminar-les en aquelles zones on sigui possible mitjancant
soterraments de certs trams parcial o totalment, per millorar I'entorn urba també amb la
recuperacid de barris degradats dins de propostes administratives incloses en programes de
millora urbana (PMU). Els exemples representen Il'ampli ventall de possibilitats que es
produeixen en aquesta planificacié de l'entorn de la mateixa estacid, apropant casos de
consolidacié de centralitat de I'estaciod, a Lleida, la creacié d'un centre comercial en la mateixa
estacid, a Malaga, o els canvis mitjancant el soterrament de les vies per descongestionar el seu

model urba, a Gijon.

e Lalogica del nou model ferroviari se imposa al model urba

Procés ja comentat anteriorment en I'apartat de les estacions periféeriques, on les
caracteristiques dels projectes que es desenvolupen es basen en la proximitat amb grans
nuclis, creant la relacié directa amb ells, generant noves centralitats en zones poc poblades per
manca d'un nucli dominant del territori o el criteris purament de recorregut i eficiencia per
I'operadora presents en la casuistica del Camp de Tarragona. La capacitat de reestructurar el
model urba s'observa en aquells casos on la proximitat amb un centre important atorga la
possibilitat de dirigir nous creixements cap a I'entorn de I'estacid. La qlestid basica és resoldre
I'accessibilitat problematica que tenen aquestes localitzacions, sent un aspecte de primer

ordre per tal d'aprofitar les externalitats que pot produir aquest complex ferroviari basant-se

31



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

en una xarxa de transport public connectada, la necessaria intermodalitat de I'estructura i
promocionar aparcaments que permetin als usuaris tenir comoditats que els apropin a fer Us

d'aquestes.

e Sintesi final

Com a conclusié d'aquest apartat és important recalcar la necessitat d'entendre les estacions
d'alta velocitat ferroviaria dins de dos dimensions concretes: com a node d'una xarxa i com a
lloc per realitzar el planejament territorial i urbanistic pertinent (Bertolini, 1996, 1999). Les
caracteristiques d'aquestes dues vessants sempre es relacionen amb els dos actors principals
d'aquesta infraestructura, l'operadora (ADIF) i els agents locals, els quals, defensaran els seus
interessos per tal de buscar els beneficis que millor s'ajustin a les realitats que ells contemplen
per estacid. En aquest sentit es tractaria de sobreposar les tematiques de connexié de les
principals ciutats, I'eficiéncia i els usuaris del servei amb els projectes que poden desenvolupar

les entitats administratives locals sobre |'arribada de I’AVF al seu indret.

Els efectes que té l'arribada d'aquest servei depenen molt del entorn on es situa, ja que les
zones importants refermaran la seva posicio territorial pero en territoris sense nuclis grans es
pot produir un canvi de dinamiques causat per les noves polaritats que representa la
infraestructura en el territori. El seu caracter és desigual, com s'observa en la seva connexio
discontinua, que Unicament permet a les zones principal gaudir dels outputs i oportunitats que

aquesta procés genera.

Les tipologies basiques d'estacions analitzades -centrals, tangencials i perifériques- engloben la
confluencia de diferents factors que determinen la seva localitzacié i les actuacions que es
poden planificar en base a elles. Per tant, és important relacionar la seva ubicacié concreta
amb les oportunitats urbanes i estructurals que es generen, sent també de gran importancia la
forca dels agents implicats. Hi ha hagut infinitat de projectes amb diferents caracteristiques i
propostes per realitzar, motiu pel qual no es pot definir un patré definitiu base per a cada

tipologia.

Per acabar, planificar aspectes de renovacid, reordenacid territorial, eliminar barreres
historiques o adequar i millorar el mateix entorn no sempre és una prioritat pels agents locals.
S'han observat grans projectes, principalment dins dels estudiats anteriorment a Espanya, on

la dimensid d'aquests no tenien coheréncia amb el model urba existent. Per tant, és logic
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deduir que aquestes entitats han buscat aprofitar la implicacié estatal per connectar les
principals ciutats amb Madrid, per tal de desenvolupar projectes faradnics que Unicament
podien ser possibles amb les plusvalues de la venta de sol. Aquest aspecte és el principal
problema que s'observa en la planificacié de I'estacid6 com a lloc ja que la manca de sentit
d'aquests projectes pot portar a les ciutats a patir I'aturada del projecte per manca de

financament o fins i tot, la pérdua d'aquest oportunitat.
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2. L’estacio del Camp de Tarragona

Abans d’entrar en materia d’analisi de la mateixa estacid i les caracteristiques que es vinculen
amb les dos dimensions comentades en altres apartats, com a node i com a lloc (Bertolini,
1996 i 1999), és necessari introduir el context territorial. El cas tarragoni ens apropa a un
tipologia d’estacié d’alta velocitat ja coneguda, la periférica, la qual es fonamenta en la
localitzacié externa als grans nuclis responen a diversos motius que sovint tracten sobre el

debat entre la importancia del model territorial o el model ferroviari.

Comparar el cas de l'estacié del Camp de Tarragona amb qualsevol altre dins del model
espanyol és francament impossible a causa de les grans singularitats que es donen en ella. La
primera que es deslliga del model establert en el cas espanyol és la relacié de I’estacié amb un
nucli central del territori on es troba. Aquesta caracteristica és la observable als casos de
Segovia, Cuenca o Guadalajara, ciutats que exerceixen una certa polaritat sobre la seva regio
establint una elevada jerarquia sobre els municipis i arees dels seus voltants. L’estacio, encara
que periférica, es troba clarament vinculada a un Unic nucli urba principal. Aquesta
aproximacié deixa fora del conjunt anterior a la provincia de Tarragona, ja que no podem
definir-la com a clarament vinculada a un nucli urba principal, sind que presta servei a un
territori densament poblats, perd amb una important dispersié de la poblacid. Aixi, I'estructura

polinuclear del Camp de Tarragona condiciona les potencialitats de la propia estacio.

El predomini d’aquests nuclis genera una debat important previ sobre la jerarquia urbana que
es presenta en aquest exemple, ja que la seleccié o pressié d’un cas en concret pot generar
I'arribada d’aquesta infraestructura amb tots els seus outputs. Ja s’ha parlat previament, en
I'apartat de marc teoric, sobre les externalitats i les noves dinamiques territorials i
jerarquiques que es poden produir amb la localitzacid concreta d’aquesta en certs entorns

susceptibles.

Tornant al tema central i concret de la casuistica provincial d’aquest estudi és evident
entendre que un dels principals motors que ha de condicionar la localitzacié concreta
d’aquesta infraestructura és tant el propi territori i els nuclis principals, com també altres
factors externs relacionats amb I'operadora, les entitats ferroviaries o aspectes purament
estrategics. Cal centrant-se en aquest apartat introductori en un element en concret per
coneixer millor el cas de Tarragona, fet que porta a observar la distribucié de la seva poblacio
entre els diferents nuclis territorials per tal d’entendre les dinamiques que es donen en el

territori final sobre el qual es situa la propia infraestructura:
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Taula 2.1 Poblacid dels principals municipis de la provincia de Tarragona

Municipi Habitants % sobre el

total
provincial
Tarragona 133.545 16.48
Reus 106.790 13.18
Costa Daurada 82.216 10,15
Total provincial 810.178 100.00

Font: Elaboracié propia en base a les dades del Padré Municipal de 2013 del Instituto Nacional d’Estadistica (INE)

En aquest sentit, sense tenir en compte la seva localitzaciéd concreta, és complicat buscar a
quin dels anteriors casos es deuria vincular I'estacid. Aquesta impossibilitat és basa en el fet ja
comentat préviament quan s’ha parlat de la seva particularitat polinuclear. Es evident que els
nuclis de Tarragona i Reus sén dos els principals pols dels territori, perd s’ha de tenir la
importancia historica que tenia la ciutat de Valls abans de perdre un cert pes en benefici del
eix litoral de la Costa Daurada. Aquest procés s’explica amb la vinculacié de tres nuclis
determinats dins d’un hipotétic triangle que estructura tot el territori tarragoni, aquesta forma
concreta ha conservat els dos eixos que sén capitals de les seves comarques, Tarragona del
Tarragoneés i Reus del Baix Camp, amb la nova inclusié de la facana maritima en el context
territorial, economic i social. Aquest fet ha estat treballat préviament per diferents autors en
ambits vinculats amb I’alta velocitat ferroviaria, observant un exemple del raonament anterior

per Gutiérrez, 2009:

“El Camp de Tarragona és una realitat complexa, articulada mitjancant una xarxa de ciutats
mitjanes (entre les que destaca Tarragona, Reus i Valls), pero sobretot caracteritzada pels
contrastos territorials i demografics. Els municipis del litoral encara que unicament suposen el
14% de la superficie de la regid, concentren al 54% de la poblacié. Aquesta xifra s’eleva fins a
valors superiors al 70% si es té en compte la poblacid estacionaria, és a dir, els pics demografics

dels nuclis de la Costa Daurada al periode estival”.

L’anterior aproximacid, amb alguns possibles matisos sobre el pes que actualment tenen
alguns nuclis con Valls, permet concloure aquest apartat introductori de I'estacié del Camp del
Tarragona amb una idea clara: el fet de tenir un territori polinuclear conformat per centres
amb certa importancia genera la dificultat de situar aquesta infraestructura en una ubicacio
eficient per al conjunt. Per tant, s’ha destacar que les accions i les caracteristiques que es
pretenen comentar en els apartats anteriors aproparan al lector a la realitat que poc a pocs’ha

anat produit en el Camp de Tarragona fins a donar coma resultat la creacid i establiment d’una
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estacid de caracteristiques Uniques dins del context espanyol. Buscar les similituds amb altres
models també forma part dels objectius d’aquest projecte i és per aquest motiu que es dirigira
la recerca a dinamiques i realitats externes on les condicions presents permetin realitzar una
comparacié raonable amb el cas tarragoni atenint-se als factors comentats durant aquest

apartat introductori.

2.1 Emplacament de I'estacio

L'estacié de Camp de Tarragona es troba situada entre els municipis de la Secuita i Perafort
dins de la comarca del Tarragoneés, de forma que és una infraestructura compartida entre els
dos ajuntaments. La poca pressid que es va realitzar per part dels agents locals i les entitats
tant de Tarragona com de Reus va fer que Unicament es prioritzessin els motius d’eficiencia i
recorregut per part d’ADIF, generant com a resultat el punt exacte on es troba actualment a
causa del grau de corba que permet fer sense afectar a les caracteristiques de velocitat del

tren.

La seva localitzacié final es troba a 11km de Tarragona, 13km de I'estacié de tren central amb
qui no es té connexid directa, 19km amb I’Aeroport de Reus, 22km amb Reus, 23-25km amb el
sector central de la Costa Daurada (Vila-seca, Salou i Cambrils) i 11km amb Valls. D’entre totes
aquestes dades cal destacar que la distancia és similar en alguns casos, pero deixa en evidencia
de manca de vincle entre aquesta un punt en concret del territori. A més, els usos que es
donen al voltant de la infraestructura estan relacionats amb sols agricoles, alguns espais
naturals i un poligon petroquimic molt important a uns 3km. Aquesta tipologia d’usos i el fet
de no ser una continuacié d’algun area urbana genera en molta poblacié la percepcio d’ella

com un element distant i extern a les dinamiques de la provincia.

Aquestes distancies i les dificultats que es donen per tal de desenvolupar el seu encaix

territorial en les dinamiques territorials es poden apreciar perfectament en la seglient imatge:
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Figura 2.1.1: Estacio del Camp de Tarragona, localitzacio i proximitat amb a

Y

Itres nuclis
1 TR /

Font: Societat Catalana d’Ordenacid del Territori

En I'anterior figura ja es poden comencar a observar els obstacles que es poden donar en
matéria d’accessibilitat i connexié mitjangant les infraestructures i vies de comunicacié que hi
ha establertes al seu entorn. Es important continuar tenint en compte les particularitats que ja
s’han comentat sobre aquesta estacid en concret i anar comparant constantment amb altres
casos periférics que es coneguin del marc espanyol per valorar la seva complexitat i els reptes

que engloba.

2.2 Caracteristiques de I'estacio

L’estacio del Camp de Tarragona, situada al km 520,9 de la Linia d’Alta Velocitat (LAV) Madrid-
Barcelona - frontera francesa, va entrar en servei el 19 de Desembre del 2006 i va suposar una
inversié de 27,5 milions d’euros. Disposa de 8 vies d’amplada internacional (UIC), de les quals 4
son passants (actualment utilitzades pels serveis AVE directes entre Madrid i Barcelona) i 2

andanes de 400m de llarg i 10 d’ample (Dades d’Adif)).

En conjunt totes aquestes dades es tradueixen en una imatge clara molt ben representada a la
segient figura (Figura 2.2.1) :

37



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I'Estacié de Valence TGV Antonio Calero Lopez

Figura 2.2.1: Estacio del Camp de Tarragona: seccio transversal i dades generals
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Font: AAVV:”La estacién de Camp de Tarragona, uno de los principales nudos ferroviarios de Cataluiia”. Revista
Vialibre, Fundacion de Ferrocarriles Espafioles, 2006, n2499, pag. 14.

Entre els serveis que s’exposen com en el cas anterior on es comenta l'extensié del
aparcament, també s’ha de tenir en compte que I'estructura d’aquesta es basa en un accés
pels vehicles amb entrada al parquing, espai per la parada del transport public d’autobus i una
petita extensio pels taxis. Dins del edifici central, Figura 2.2.2 es troben els serveis principals de
cafeteria, serveis operatius ferroviaris, premsa, ATESA, EUROPCAR, banys, atencié e informacié

al client i els accessos a les vies.

Figura 2.2.2: Estacié del Camp de Tarragona
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e Aparcament

Un dels reptes més importants que tenen les estacions perifériques és poder connectar la
poblacié dels nuclis propers en materia d'accessibilitat. L'aparcament de pagament que té
I'Estacio del Camp de Tarragona és una tema de debat constant a causa de la gran quantitat de
cotxes que s'agrupen en les zones externes de la infraestructura, deixant el seu vehicle en
espais a prop del voral de la carretera. Aquest fet genera la necessitat d'estudiar quins
aspectes poden portar a la poblacié a no deixar el seu transport propi al aparcament habilitat a
la mateixa estacié i és amb l|'objectiu d'analitzar aixd0 completament mitjancant el qual

s'ofereixen les dades del preu i tipologies que es donen.

Taula 2.2.1 Modalitats de preus de I'Estacié del Camp de Tarragona

APARCAMENT TARIFA  MINUT | TARIFAMINUTA | TARIFA | TARIFA MAXIM DIA (DES DE
PRIMERS 30 PARTIR 31 HORA | 8:19 HORES FINS 24 HORAS
MINUTS MINUTS D' ESTACIONAMIENT)
ESTACION CAMP DE 0,034162€ 0,022809€ 1,70€ 14,00€
TARRAGONA

Font: Aparcaments Saba

S'observa una mecanica de pagament que no és semblant a I'existent en altres estacions o en
complexos comercials basats en cobrar durant la primera banda de I'estada un import més
reduit. Per tant, les visites puntuals que es puguin fer per arribar i estar a aquesta estacio és
penalitzen inicialment. Aquest fet marca la disposicié evident de la companyia que opera en

aquest aparcament per desenvolupar un model de preus que busqui captar al viatger.

El preu de l'aparcament s’ha convertit en factor de discussié important per estacionar a
I'estacid. A les seves despeses de transport, els viatgers han d’afegir un preu diari de 14 euros
per estacionar el seu vehicle a aquelles instal-lacions, que pot arribar a suposar un total de 98
euros en una setmana. Aix0 explica perqué un nombre important d’usuaris de I'estacio
estacionen el seu vehicle a les immediacions de I'estacié generant aglomeracions a les vies

d’accés en espais no habilitats per aquest suposit.

Un producte molt vinculat als usuaris que utilitzin TAV per motius laborals relacionats amb el
desplacaments a altres arees economiques com Madrid és el abonament mensual que
s'ofereix des de la mateixa operadora del aparcament. Aquest producte ascendeix a un preu
mensual de 41,83 €/mes, quantia que apropa molts cops a que els visitants i els usuaris

d'aquest servei obtinguin aquesta modalitat de pagament per estalviar. Una darrera modalitat
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que de les que no es tenen dades concretes a causa de la seva tipologia sén els descomptes i
bons d'aparcament que es vinculen amb el viatge en classe preferent dels serveis AVE. Aquest
basicament consisteix en incloure dins del mateix import del viatge un apartat on s'inclou una

estada en el aparcament d'un temps determinat en el mateix preu total.

L'aparcament que s'ofereix per al cas del Camp de Tarragona genera molts dubtes i debats a
causa del preu que s'imposa per fer Us d'aquests. Una de les principals caracteristiques que
s'ha de buscar potenciar és la connexid i I'accessibilitat a aquesta, buscant les causes propies
que porten a gran part de la poblacid a deixar el seu vehicle en les immediacions de I'estacid.
Hi ha diferents alternatives que s'han anat desenvolupant amb el temps, perd les més
importants es basen en el servei de taxis, el vehicle privat i altres accions puntuals. En aquest
conjunt no es parla del transport public a causa de la manca d'arribada de la linia ferroviaria i
la complexitat e impossibilitat que tenen moltes arees per agafar el bus. Es evident que el preu
condiciona a gran part de la poblacid i un dels resultats més interessants que s'estan donant
actualment ho comenta en Sr. Joan Marti Pla i Pla (Alcalde de Perafort i Puigdelfi) a I’entrevista

del apartat dels annexos en:

"Es evident que per molta poblacié externa als nostres municipis arribar i deixar el seu vehicle
propi suposa un problema molt important. El preu d'aquestes instal-lacions fa que sigui logic
buscar noves mesures o propostes per convertir aquest problema en una oportunitat per ajudar
a les persones que busquen fer us del TAV. La situacio actual ha portat a molta poblacié a
realitzar recorreguts puntuals que poden arribar a suposar desplagar-se al municipi de Perafort
i Puigdelfi per deixar el seu vehicle en una zona urbana sense pagament i anar fins a la mateixa

estacio en taxi."

2.3 Accessibilitat

L'estacié requereix algunes millores necessaries en matéria de connectivitat i accessibilitat
amb el seu entorn. La comunicacié d'aquesta es fonamenta en xarxa viaria a causa de la manca
d'una unid entre I'estacié de tren de Tarragona, situada al litoral, i amb cap altra xarxa que no
sigui de mitja i alta velocitat. L’estacid és connectada amb Tarragona amb transport public
(linia de bus Valls-Tarragona) i alla es connecta amb altres distints. A I'estiu existeixen serveis
directes a la costa. El deficit és evident quan s'analitza I'anterior situacio, ja que Unicament

s'observa un opcid per arribar al servei.

La disposicié i estructura de territori de Tarragona, consultar Figura 3.3.1, atorga diferents

tipologies de vies de comunicacid a la propia estacid. L'existéncia, logica, de carreteres locals
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permet connectar aquesta amb els municipis més propers mitjancant vies d'unes
caracteristiques determinades que mouen un volum més reduit de persones que les de major
dimensié. La carretera nacional N-240 (Tarragona - Valls) és el principal accés a I'estacid,
aquesta via no disposa actualment d'una connexié molt elevada amb el territori a causa de les
dificultats que tenen certes arees per unir-se al seu recorregut. Les condicions d'aquesta via,
tornant a repetir el fet de que és la principal, s'han anat modificant en certs aspectes per
millorar, pero els problemes de congestid son elevats a causa de ser d'un Unic carril.
Consultant algunes fonts d'informacié sobre la inversid i la planificacié d'aquesta carretera el
primer que s'observa és |'aturada general de financament, durant els darrers anys de crisi
econdmica, de moltes propostes i acciones incloses dins dels diferents trams que s'engloben
Unicament entre el recorregut de Tarragona - Valls, ja que aquesta continua fins a Lleida.
Actualment, el tram Tarragona - El Morell es va inaugurar el 13 d'agost de 2013 (7,8km),
mentre que el pertinent a El Morell - Valls (8,7km) esta aturat per manca de pressupost, aixi
com la resta de casos de Variant de Valls (5,7km), Variant de Valls - Montblanc (7,3km) i

Montblanc - Lleida.

Figura 2.3.1: Estaci6 del Camp de Tarragona: Emplagament i vies de comunicacio
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La resta de vies nacionals i comarcals aixi com també I'autopista AP-7 passen per zones
proximes amb l'estacid, perd sense deixa cap tipus de connexié amb aquesta. En general,

I'estructura de Tarragona evidencia la manca d'encaix inicial per part dels agents locals i les
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entitats del territori en matéria de connectar aquesta estaci6 amb el seu entorn. Les
problematiques sén una constant per a una gran de poblacié de la provincia, ja que moltes
d'aquestes persones pateixen greus problemes per arribar a aquesta si es parla de
temporalitat. Algunes de les variants que molta poblacié esta realitzant és desplacar-se a
I'estacio de la ciutat de Tarragona per anar a segons quines ciutats. La situacié no presenta un
escenari favorable actualment a causa de les grans necessitats que aquesta estacid requereix
per tenir encara més exit, ja que és important recordar que una part molt elevada de la

poblacié de Tarragona ( el Vendrell i Torredembarra entre altres) no esta connectada.

La situacié inicial amb certs déficits genera infinitat de millores a realitzar en aquesta matéria
per tal de millorar I'encaix d'aquesta estacié amb el territori. Hi ha moltes variants que s'han
estudiat per tal de donar un certs plus a l'accessibilitat propia, perd cal molta planificacié i
analitzar correctament tots els factores que es donen per tal d'entendre i definir les principals
vies d'estratégia. Algunes exemples es basen en la manca d'una connexié directa amb la resta
d'estacions ferroviaries, eliminant I'opcié de trens llancadora, altres parlen sobre millorar les
vies existents per adequar-les a les noves dinamiques que es donen, i una proposta que es va
comentar va ser invertir en la linia de connecta Reus amb el complex petroquimic del Morell,
encara que aquesta ultima opcid en el moment de travessar el complex representa i té alguns

factors técnics i normatius que impedeixen el pas de viatgers (Gutiérrez, 2009).

2.4 Connexions i linies d’alta velocitat establertes

El desembre del 2006 es va posar en marxa I'estacié del Camp de Tarragona dins d’una Unica
linia d’alta velocitat (LAV), la LAV Madrid - Barcelona — Frontera Francesa. Dins del recorregut
que es realitza per connectar els eixos economics catala i madrileny es va anar buscant parant
en aquelles ciutats que tinguessin un cert atractiu per a la propia operadora (Renfe) i el gestor
de la infraestructura (Adif). Dins d’aquest conjunt de ciutats mitjanes, que representen les
parades intermédies de la linia, es troba Tarragona, mitjangant la qual es realitza la connexié
des de Barcelona cap a Madrid per Lleida, Osca, Saragossa, Calatayud i Guadalajara — Yebes

(Figura 2.4.1).

Aguesta infraestructura es va prolongar fins a I'estacié de Barcelona — Sants al febrer del 2008
des de la mateixa existent a Tarragona, aquesta LAV es va anar completant amb la posada en
funcionament al desembre del 2010 amb el tram Figueres — Perpinya, acabant-se finalment a
I’any 2013 durant la seva inauguracié amb la connexié amb Franca. En total es tracta d’un cas

on hi ha un recorregut de 804km, aquest també exerceix com un dels principals eixos
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espanyols en matéria de connectivitat a causa de la seva capacitat per connectar les quatre
capitals catalans amb les dinamiques centrals d’Espanya. La Comissid Europea contempla
aquesta com un eix prioritaria en matéria de transport, formant part també del Corredor
Ferroviari Mediterrani amb la voluntat de de impulsar el desenvolupar tot el litoral fins a
Andalusia. Aquestes idees o propostes es contemplen dins de la propia informacié que es dona

de ADIF i el Govern estatal.

Dins de la web d’ADIF es pot adquirir informacid base de caire més técnic on s’exemplifiquen

les principals caracteristiques d’aquesta linia, un exemple d’aquesta informacio és la seglient:

“El tragat permet la circulacié a velocitats de fins a 350 km/h en practicament el 86% del
recorregut, encara que Renfe Operadora ho explota comercialment a una velocitat maxima de
310 km/h, després de l’entrada en servei en 2011 del ERTMS (European Rail Traffic

Management System) nivell 2.”

L’anterior referencia ERTMS tracta sobre el sistema comu que es vol impulsar des de Europa
per tal de gestionar i senyalitzar les linies ferroviaries col-lectivament per buscar e impulsar

millores de competitivitat del ferrocarril com a mode de transport.

Figura 2.4.1: Recorregut de la LAV Madrid — Barcelona — Frontera Francesa
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Observant I'existencia d’aquesta LAV, deixant de banda els serveis de mitja i llarga distancia
AVANT, és evident entendre que la possibilitat i capacitat per connectar grans eixos com
Barcelona i Madrid és un aspecte molt important dins de la xarxa nacional. Rebre I'arribada
d’aquesta infraestructura i buscar tenir una parada en aquest recorregut és un aspecte molt

important que permetra canviar dinamiques territorials en les proximitats (Hinterlands)
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d’aquestes estacions. Amb aquesta idea és logic entendre que els municipis propers i les
entitats territorials aixi com els agents locals hauran de buscar la forma de gaudir i explotar

aquestes potencialitats que proporciona la xarxa de ciutats connectades amb el seu territori.

Un dels temes dels quals ja s’ha parlat préviament és la seleccié de la ubicacid final de I'estacié
del Camp de Tarragona en quant a matéria de pressid territorial i prioritzacid de la xarxa
ferroviaria. Els aspectes parlats anteriorment permeten entendre encara millor, mitjancant
aquest capitol, els beneficis que treu I'operadora si la provincia o el propi entorn no fan pressio
per situar aquesta en zones més propers a les seves dinamiques. El resultat pot semblar
negatiu per a algunes persones o entitats, pero no s’ha de deixar de banda que si I'estacié es
troba alla és per la manca de pressidé previa i el poder de decisi6 en matéria d’eficiéncia
realitzats per ADIF. Els aspectes importants ara es donen en relacié amb les oportunitats que
dona l'existencia i arribada d’aquesta linia, una de les principals espanyoles, a les terres

tarragonines.

El corredor del mediterrani també és aspecte clau dins del futur de I'estacié del Camp de
Tarragona a causa de la voluntat per connectar-lo amb aquesta infraestructura. Tot i les idees
inicials, les obres planificades per desenvolupar aquesta vinculacié tenen un important
endarreriment que no permeten la seva consecucié. Aquestes propostes es relacionen amb la
necessitat de connectar l'estaci6 amb el territori de la provincia, i s’analitza més
exhaustivament en els apartats finals d’aquest capitol en materia del Pla Director Urbanistic

del Ambit Central del Camp de Tarragona.

2.5 Intermodalitat

Uns dels principals problemes que sempre s’associen a les estacions periferiques sén les
mancances evidents que tenen aquestes, a causa de la seva localitzacid, en mateéria
d’accessibilitat. El cas d’aquest estudi té unes caracteristiques concretes vinculades amb les
distancies existents amb els principals nuclis que la condicionen, aquestes escales de
comunicacié i connexié requereixen d’una xarxa complerta de transport public que permeti

assolir a aquesta infraestructura un dels reptes de major importancia: la intermodalitat.

La clau resideix en impulsar mesures des dels agents locals i les entitats per complementar una
oferta adient a les necessitats dels seus residents per tal de generar un vincle total de relacions
amb I'estacié. El cas tarragoni presenta problemes molt coneguts dins de la seva escala
provincial, dins de la qual molta poblacié té nocions basiques dels obstacles que suposa anar a

aquesta quan es parla de transport public.
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En un primer lloc, cal destacar la no existencia d’una connexié ferroviaria amb els principals
trens regionals que circulen per la linia de la costa, la més important a causa de la seva
connexid amb Barcelona. La realitat d’aquesta casuistica implica I'arribada Unicament dels
serveis de mitja i llarga distancia, per tant, en aquest apartat es troba el primer deéficit en
mateéria d’accessibilitat d’aquesta estacidé, la impossibilitat d’arribar a aquesta fent Us del
transport ferroviari amb els productes regionals que circulen per I'ambit local. Una de les
variables que es parlen com a possible solucié pels problemes de la manca d’arribada del
servei regional ferroviaria es aprofitar les instal-lacions de la linia Reus — Roda de Bara. Aquesta
variant es troba clausurada al transport de viatgers actualment a causa de la proximitat durant
el seu recorregut amb matéries perilloses, sent Unicament emprada com a vehicle per

transportar mercaderies al poligon de Morell.

El segon aspecte, que es dona en el cas d’aquesta és el transport public, més concretament els
serveis d’autobusos que s’impulsen des de les mateixes entitats del territori. Actualment es
manté un servei de connexié durant tot I'any amb els nuclis de Tarragona, Reus i Valls. Durant
I’estiu el volum de viatges que es ofereixen s’eleva amb la inclusié de més serveis dins de la
linia amb la Costa Daurada (La Pineda, Salou, Cambrils). Sintetitzant, durant la temporada alta
la totalitat d’autobusos que es donen per a cada cas és la seglient (en base a les dades de

I’Autoritat Territorial de la Mobilitat del Camp de Tarragona) :

e Tarragona — Estacioé del Camp (L1)

o Dilluns a divendres: 24 autobusos amb intervals d’una hora que connecten
directament Tarragona amb I'estacié. En sentit invers es produeixen 28 serveis
amb intervals que oscil-len entre els 30 i els 60 min. Aquesta linia opera des de
les 06:00h fins a les 23:30h.

o Dissabtes i feines: 21 viatges amb uns intervals també d’entre 30 i 60 min des
de la capital de provincia. L'estacié envia 22 autobusos amb unes
temporalitats similars que es superen en alguns casos. Els horaris es donen
també dins d’entre les 06:00h fins a les 23:30h.

o Diumenges i festius: 19 serveis des de Tarragona amb intervals que poden
anar entre els 30 min fins a practicament una hora i mitja en alguns casos, des
de la mateixa estacié es produeixen també 19 casos amb unes temporalitats

identiques. Aquest servei també esta operatiu entre les 07:50h i les 23:24h.

45



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

Figura 2.5.1: Ruta de la linia Tarragona — Estacié del Camp de Tarragona
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e Tarragona — Pineda — Salou — Cambrils (Amb transbord)

Linia molt vinculada a I'activitat turistica que connecta Unicament I’estacié de busos central de
Tarragona amb els nuclis de major importancia al litoral. Es connecten les costes dels anteriors
municipis conjuntament amb Port Aventura amb una linia que porta directament a on es pot

agafar el servei de connexié amb I'Estacidé del Camp de Tarragona. Els seus horaris sén:

e Temporada baixa ( 01-11 fins el 25-09)

o Dilluns a dissabtes: 29 serveis des de Tarragona i 31 per part de Cambrils
gue comencen a les 06.30h i acaben a les 22.30h. Després dels primers
tres serveis es passa a un model de viatge cada 30 min que acaba a les
22:30h a Cambrils i a les 21:30h a Tarragona.

o Diumenges i festius (no festius): 28 viatges que es donen cada 30 min des
de la capital provincial, Cambrils per la seva part produeix 28 busos amb
desti a Tarragona pel litoral també amb les mateixes temporalitats. Els
horaris d’aquests dies es donen des de les 06’30h a Tarragona, 06’55h a
Cambrils, fins a les 21:30h i 22:30h respectivament.

e Temporada mitja (26-09 fins 31-10 i de Setmana Santa fins el 14-06)
o Dilluns a dissabtes: 29 serveis des de Tarragona i 31 per part de Cambrils

que comencen a les 06:30h i acaben a les 22:30h. Després dels primers
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tres serveis es passa a un model de viatge cada 30 min que acaba a les
22:30h a Cambrils i a les 21:30 a Tarragona.

Diumenges i festius: 28 amb sortida a Tarragona cada mitja hora des de
les 07:30h fins a les 21:30h, Cambrils per la seva part oferta també 28
serveis cada 30min pero en aquesta cas es comenca a les 08’30 i finalitza a

les 22:30.

e Temporada alta (del 15-06 fins el 25-09)

O

Dilluns a dissabtes (no festius): A les 06'30h es comencen els serveis a
Tarragona, a les 06:55h a Cambrils, amb 31 serveis en intervals d’uns
30min fins a les 22:30h al primer cas i 33 autobusos fins a les 23:30h amb
les mateixes temporalitats en el cas cambrilenc.

Diumenges i festius: comencant a les 07:15h, a Tarragona, i a les 08:00h a
Cambrils, s’ofereixen 31 serveis cada 30 min des el nucli central tarragoni
cap al litoral. En sentit contrari es donen 31 serveis també cada 30min fins

a les 23:30h, 22:30h en el primer cas.

Cambrils — Salou — Estacié del Camp (L3)

La principal linia de transport public que comunica directament I'estacié amb el litoral gaudeix

d’una elevada estacionalitat latent a les epoques d’arribada dels visitants a aquesta provincia.

El seu objectiu és molt evident, ja que es busca connectar la zona economica terciaria amb

aquesta infraestructura mitjangant un servei directe sense la necessitat de parar, com en el cas

anterior, en la propia estacié de busos central de la Tarragona per agafar un segon servei fins a

I’alta velocitat ferroviaria.

Els punts base, o parades, inclosos en aquestes linies es donen entre els tres municipis del

sector central de la Costa Daurada: Vila-seca (la Pineda), Salou i Cambrils. Concretament:

O 0O O O 0O 0O 0 O ©°

Estacid de Cambrils

Barri Maritim Cambrils

Vilafortuny platja

Passeig Jaume | a Salou

Placa Europa a Salou

Port Aventura

Avinguda Carles Buigas a Salou

Passeig Pau Casals a la Pineda

Carrer Ramon d’Olzina a Vila-seca
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o Estacié Autobusos de Reus

o Estacié del Camp de Tarragona

Els serveis entre aquestes parades es donen en dos tipologies determinades:

o Diari només del 23-06 al 70-09 i del diumenge de rams fins al dilluns de pasqua

inclos: 5 serveis que passa per cadascuna de les anteriors parades amb un interval

de gairebé 2h des de les 08:10h fins a les 19:35h, arribant al punt final (Estacié del

Camp) a les 21:25h. Des de la propia estacié també es donen 5 serveis amb unes

temporalitats similars. Cal destacar que en aquestes epoques els serveis no es

connecten amb els centres de Vila-seca i Reus.

o Diari tot I'any: es deixa fora de la xarxa a les parades de Carles Buigas a Salou i el

passeig Pau Casals de la Pineda. Unicament es ofereix un servei tnic que s’inicia a

Cambirils a les 06:30h i finalitza amb I'arribada a I'estacio a les 7:55h. També hi ha

un Unic producte que surt des de la mateixa infraestructura a les 22:25h i arribada

a I'estacié d’autobus cambrilenca a les 23:55h.

e Valls — Estacié del Camp (L2)

La localitzacio de I'estacid a l'interior tarragoni fa que la seva proximitat amb el municipi de

Valls, un dels motors economics del passat amb un pes encara important avui dia, requereixi

d’una connexié directa pels seus residents. Les ofertes i horaris que es donen tenen la mateixa

tipologia que en els casos anteriors:

O

Dilluns a divendres: 29 viatges des de Valls amb temporalitats que es donen
entre els 30 i els 45 min des de les 06:05h del mati fins a les 23:05h de la nit. El
sentit invers Unicament oferta un servei menys que I'anterior, amb 28, on els
seus horaris giren entorn de les 06:18h i a les 23:30h en temporalitats
identiques al cas contrari amb una mitjana 30-35 min.

Dissabtes feiners: 22 viatges durant aquests dies des les 06:00h fins a les
23:15h amb Valls com a punt d’origen. Els horaris varien d’esperes inicials de
més d’una hora fins a una estructura de sortida cada 30min durant les hores
puntuals. Des de la propia estacié també surten 22 serveis amb les mateixes
temporalitats pero amb un hora d’inici a les 06:20h i finalitzacio a les 00:23h.
Diumenges i festius: Iniciant-se a les 08:05h a Valls i a les 08:10h a I’estacid es

presenta un servei public que promou 19 autobusos en ambdds sentits amb
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una fregliencia variant que s’estableix entre intervals distants com ara 30min o

90min en alguns casos. Els darrers viatges que es donen surten a les 23:10h de

la capital del Alt Camp i ales 23:25h des de la propia infraestructura.

Figura 2.5.2: Ruta de la linia Valls — Estacié del Camp de Tarragona
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e Reus — Estacié del Camp

Com a una de les principals ciutats i economies de la provincia és logic entendre que es

connecti aquesta area, la qual gaudeix d’'un aeroport propi, amb I'estacié d’alta velocitat

ferroviaria del territori. Els serveis que es donen als seus usuaris responen a dos tipologies

determinades:

e De dilluns a diumenge: 4 serveis que es donen entre les tres parades reusenques de

Av. Maria Fortuny, Riera Miré i I'estacié central de busos de Reus. Cadascun dels

serveis condiciona un element disponible cada 4 hores a partir de les 07:15 amb

I’GlItima sortida a les 19:40h. En sentit contrari surten els mateixos 4 serveis amb unes

diferéncies horaries de 50min amb el punt d’origen, fet que apropa la realitat de

I’elevada distancia que té aquesta estacié amb el nucli de Reus.

e De dilluns a divendres feiners: també es donen 4 serveis que tenen una temporalitat

de 4h entre cadascun pero que comencen a les 9:25h i acaben a les 20:40h si es parla

de Reus com a punt d’origen. La propia estacido també envia 4 autobusos directes a

aquesta ciutat a partir de les 10:23h fins a les 22:25h.
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e Port Aventura - Estacio del Camp

Exercint la seva coneguda importancia territorial dins de la provincia de Tarragona, Port
Aventura també ofereix certs serveis de transport public entre les seves instal-lacions i |'estacié
d'alta velocitat ferroviaria. Aquest producte s'estructura amb uns horaris concrets o
temporalitats evidents més enlla de les logiques establertes durant I'estiu, amb una major
demanda de visitants. Els seus serveis es basen en contractar certs busos de I'operadora
principal per facilitar el transport dels visitants a aquesta infraestructura.

e Conclusié del transport public

Els serveis que s’impulsen per connectar aquesta estacid amb el territori, aspecte de vital
importancia tenint en compte la necessitat d’integrar-la amb ell, no semblen que estiguin sent
el model correcte per desenvolupar aquestes relacions amb els principals nuclis provincials. El
cas de Tarragona, com ja s’ha comentat anteriorment en altres apartats, presenta una manca
de pertinenca o relacié directa entre la seva propia estacié i algun area urbana del seu entorn,
motiu pel qual es evident defensar la prioritat que requereix impulsar horaris i noves xarxes

més complertes per encaixar aquesta infraestructura dins del marc provincial.

Les linies litorals tenen una freqiencia molt elevada, cada 30 min, pero el temps que es triga
en arribar a I'estacié després d’observar totes les parades —en el cas de la linia que no fa
transbords- pot fer que els usuaris seleccionin el transport privat o el taxi. El tema de la linia
gue Unicament connecta aquestes arees amb I'estacié central d’autobusos ja sembla de caire
utopic per a qualsevol persona que pretengui arribar amb una certa rapidesa a agafar el tren
de mitjana o alta distancia, per tant, és important marcar un model concret que tingui en
compte I'estacionalitat, les caracteristiques dels usuaris, els motius que porten a utilitzar o no

aquest servei i la necessitat d’aprofitar les externalitats que suposa aquesta estacio.

En el cas de Tarragona la connexié sembla tenir unes temporalitats i horaris correctes pero cal
avaluar I'Us que fan els seus habitants del transport privat per desplagar-se a causa de al certa
proximitat i estalvi de temps que poden fer. Estalvi, que també alhora suposa un problema
quan es parla de aparcament que té aquesta estacié, com ja s’ha comentat anteriorment, pero
en general les caracteristiques d’aquesta linia sembla correcte. Una de les principals variants
que es defensen és la idea de fer arribar els ferrocarrils de baixa distancia i regionals a aquesta
estacid aprofitant alguns tragats com la linia de Roda que passa pel Poligon Nord petroquimic
o buscar noves formes de connexié com el model Tramcamp que es va proposar al Pla Director
Urbanistic del Ambit Central del Camp de Tarragona, aquesta proposa suposa crear una xarxa

de tramvia utilitzant part de les vies de ferrocarril convencional de la zona, mesura que
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permetra connectar els principals nuclis urbans i les estacions del area (Gutiérrez, 2009). En
I'actualitat aquesta proposta es troba descartada o aturada indefinidament a causa de la
important inversié que suposava dins del context economic actual. En aquest mateix
document, el Pla Director Urbanistic del Ambit Central del Camp de Tarragona, es parlava de la
possibilitat de realitzar una estacid central al Aeroport de Reus, afegint un motiu més a les
necessitats ja comentades de desenvolupar e impulsar un model de transport public més

eficient i rapid per a la poblacié d’aquesta area.
e Servei de taxi

Un cop es va planificar la localitzacid exacta d’aquesta infraestructura es van a comengar a
desenvolupar les previsions de certs sectors en base a les potencialitats que presenta I'estacié
amb el possibilitat de transportar als seus viatgers a altres zones tarragonines com per
exemple el litoral. En aquesta linia es van comencar a realitzar estratéegies conjuntament entre
els dos municipis dins dels quals es troba aquesta, la Secuita i Perafort, realitzant entre ells un

repartiment de les llicencies propies que es donarien als seus serveis de taxis respectius.

El resultat final va acabar sent amb un divisié que va atorgar 9 llicencies a la Secuita i 4 a
Perafort. Aquest repartiment, en paraules del Alcalde de Perafort i Puigdelfi disponibles a
I’entrevista del apartat dels annexos, es fonamenta en el fet de que tot i que I'estacio estigui
en els dos termes, la Secuita té que gaudir d’'una millor condicié d’aquest servei per la ubicacié
concreta del edifici en la seva area. Aquesta bona sintonia, parlant de la tematica del taxi, es
trenca quan s’observen les problematiques internes que tenen aquests dos ajuntaments amb
els conductors de taxis procedents de les zones més econdmicament potents o del litoral

tarragoni.

El nombre de viatges que es realitzen des de la mateixa estacid com en senti contrari sén molt
elevats a causa de la seva distancia i la manca d’un servei de transport public de millor qualitat.
Aquestes caracteristiques permeten que els taxis s'imposin com una de les principals formes
de desplagar-se a les zones més importants. El fet de connectar I'estaci6 amb arees com
Tarragona, Reus o la Costa Daurada genera l'arribada de taxis d’aquestes procedéencies amb
ocupants que busquen fer Us de I'alta velocitat ferroviaria. Fins a aquest punt tot sembla logic,
pero els debats i les tensions es formen quant aquestes mateixes persones busquen recollir a

nous clients d’aquesta mateixa estacio per portar-los als seus destins.

Aguesta problematica ha generat grans debats i discussions entre el mateix sector del

transport com per part de les entitats o ajuntaments implicats. Des de els municipis de la
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Secuita i Perafort es buscava desenvolupar una area metropolitana per a aquest servei amb
I'objectiu de permetre recollir també als vehicles dels seus municipis en les zones tarragonines
o en el litoral. La idea no es desenvolupar a causa de la manca de conformitat per part de les
entitats externes als municipis on es situa I’estacid, donant com a resultat un Unic canvi que es
basa en donar sempre prioritat als taxis de la Secuita i de Perafort en I'estacié sempre i quan hi
hagi algun disponible, si no aquestes llicencies estan treballant o no es troben disponibles els

taxis externs poden recollir a passatgers a I'estacio.

En aquest sentit és complicat avaluar la qualitat d'aquest servei a causa de les diferents
modalitats de tarifes establertes a la provincia de Tarragona. El model de la Costa Daurada rep
unes taxes determinades pels ajuntaments de la zona que condiciona la visi6é general, aixi com
també les casuistiques de ciutats com Reus o Tarragona. Aquest fet no modifica ni condiciona
en gran part I'éxit que tenen aquests serveis a causa de la important millora que ha tingut
aquesta estacid amb noves modalitats de visitants i la possibilitat de desplacar-se amb una

elevada facilitat a centres economics com Madrid.

2.6 Caracteristiques i volum de passatgers

Dins del Anuari del Ferrocarril 2012, es poden consultar les dades referents al volum de
passatgers que obtenen les estacions d'alta velocitat d'Espanya. El cas de I'estacié del Camp
de Tarragona es troba per sota dels grans volums que es donen en casos com les estacions de
Madrid, Barcelona o Valéncia. Per tenir una idea basica de la situacio i les mides que es donen

les dades de I'any 2011 presents en I'anuari anterior imposen una jerarquia concreta:

Taula 2.6.1: Viatgers entre les principals estacions espanyoles (2011)

Ranquing Estacié Viatgers
1 Madrid-P.Atocha 13.083.504
2 Barcelona-Sants 6.113.864
3 Valencia-J.Sorolla 2.669.286
4 Sevilla-S.Justa 2.652.030
5 Madrid-Chamartin 2.595.220
6 Zaragoza-Delicias 2.305.880
7 Malaga 1.678.852
8 Coérdoba 1.319.704
9 Alacant 1.283.653
10 Valladolid 638.319
11 Valencia Nord 555.979
12 Pamplona 542.268
13 Camp de Tarragona 534.016
14 Lleida 510.592
15 Albacete 481.914

Font: Anuari del Ferrocarril 2012
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Com s'observa en l'anterior taula, els principals volums es concentren en els eixos de Madrid i
Barcelona, a causa del seu important poder economic i les competéncies administratives que
es desenvolupen en aquests dos centres espanyols. El cas sobre el qual es parla en aquest
estudi, el Camp de Tarragona, queda molt lluny de les importants quantitats que tenen algunes

casuistiques, com reflecteix la seva posicié en el ranquing de 2011: 13a.

Una de les caracteristiques més peculiars i que caracteritzen el cas espanyol sén les importants
diferencies que es donen practicament entre les tres escales de ciutats ferroviaries d'Espanya.
En un primer interval es troben les dos capitals més importants, Madrid i Barcelona, les quals
es podria dir que juguen en un altre lliga propia per sobre de la resta en aquest aspecte.
Aquestes diferencies es basen en el poder i el pes que exerceixen sobre tot el seu entorn i el
propi pais, motiu pel qual obtenen les majors dades de volums de tot el conjunt. Una segona
escala portaria al observador a apreciar les grans ciutats i capitals provincials que
complementen a les comentades anteriorment, Sevilla, Valencia, Saragossa o Malaga...
representen aquelles zones amb un important pes sobre la seva regid que s'aprofita de la
possibilitat de connectar la seva poblacié mitjancant el TAV amb les grans ciutats estatals. Per
ultim, dins del context de I'anterior taula, es trobarien aquelles ciutats importants dins del seu
entorn, Tarragona, Valladolid, Pamplona, Lleida o Albacete, que imposen la seva jerarquia
territorial dins d'un model de menor mida que en las casuistiques anteriors, perd que també
s'aprofita de les externalitats que deixa l'alta velocitat ferroviaria a causa de l'enorme

quantitat de connexions amb altres urbanes.

Els 534.016 passatgers que rep evidencien la importancia i el dinamisme que aporta aquesta
estacid a causa de la seva capacitat per connectar amb territoris de gran importancia inclosos
dins de la linia Madrid - Barcelona - Frontera Francesa. L'evolucié d'aquests valors durant els

darrers anys dels que es disposa de dades, 2008-2011, genera la tendéncia segient:

Figura 2.6.1: Nombre de viatgers anuals de I’Estacié del Camp de Tarragona (2008-2011)
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Font: Elaboracié propia en base a les dades de |’Anuari del Ferrocarril 2012
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L'evolucié mostra la tendéencia positiva que ha tingut aquesta linia durant els darrers anys, fent
una visio general de tots els anys, aquesta fet indica que la possibilitat d'arribar en un espai de
temps més curt a certes distancies és un reclam por important. El desplacament més rapid
s'uneix al atractiu i pes que tenen ciutats com Madrid i Barcelona pels usuaris de I'estacié del
Camp de Tarragona. L’'any 2010 el descens comenca a causa dels possibles impactes de la crisi

socioeconomica observar uns valors més inferiors per I'lany 2011.

En aquest sentit cal tenir en compte que el servei d’alta velocitat ferroviaria (AVF) tarragoni té
menys usuaris que la seva estacid convencional a Tarragona ciutat. Es poden observar
diferéncies a causa dels diverses destinacions que es connecten amb cadascuna, definint el
TAV com el servei vinculat amb Madrid i el corredor del Ebre (Saragossa, Pamplona i Pais Basc)
i I'estacié de la ciutat com a vincle diari amb Barcelona. La seleccié de la segona variable com a
mecanisme principal per anar Barcelona és fonamenta en un diferéncia substancial de preu i
temps d’accés a les instal-lacions, imposant aquesta tipologia com la predominant a la

provincia.

Per entendre del tot quines dinamiques afecten al volum de passatgers que es mou cal buscar
més informacié que exposi les caracteristiques de la poblacid, amb aquest objectiu es consulta
I'enquesta que es va realitzar per part de la Cambra de Comerg, Industria i Navegacid de
Tarragona i el Consell Comarcal del Tarragones amb el suport del Departament de Geografia i
Sociologia de la Universitat de Lleida i el Gabinet d'Estudis de la Cambra de Tarragona durant

I'ambit temporal del 8 al 15 de febrer del 2010.

Dins d'aquest estudi, conegut com Els usuaris de I'alta velocitat ferroviaria a I'estacio del Camp
de Tarragona, es treballen diferents preguntes relacionades amb les caracteristiques dels
passatgers. En aquest capitol es mostra un breu resum dels aspectes més rellevants que

permeten apropar-se a les realitats dels passatgers d'aquesta casuistica.

Les dades recollides i extretes en aquesta enquesta mostren una clara tendéncia a motivacions
laborals per part dels usuaris enquestats, cal comentar que aquests provenen un 79,05% del
servei AVE i un 20,95% del AVANT. Aquestes motivacions engloben un 60% del total, deixant a
banda altres tematiques com la familia, estudis, serveis professionals, turisme o altres
personals. Per tant, la primera idea clara que es recull que aquesta mostra és la importancia de

la connexié amb ciutats com Madrid i Barcelona per motius laborals.

Les freqliencies que es donen en els usuaris es troben molt condicionades a desplagcaments

puntuals per les anteriors motivacions, fet que genera el predomini de les freqiiencies no
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regulars (29%) i les mensuals (21%) per sobre de la resta. El creuament que es realitza en
aquesta enquesta amb les dades de motivacions i aquesta variable permet observar
directament el fil connector i les relacions evidents que es donen entre elles. La realitat
anterior requereix d'observar també quins sén els destins més importants per avaluar quins
aspectes laborals marquen als usuaris de l'estacid, en el cas del Camp de Tarragona els
desplacaments es concentren entre Madrid (60,5%), Barcelona (15%), Saragossa (12,7%) i
Lleida (8,7%) (Figura 2.6.2). Per tant, la capital estatal exerceix una important funcié d'atraccié

en base a motivacions economiques relacionades amb motius laborals.

Les anteriors ciutats mostren les diferencies existents a causa de la proximitat que es té amb
elles, fent que a Madrid es donen les freqliencies més baixes i mitjanes, a Barcelona les
freqliéncies més elevades vinculades amb moviments casi diaris, mentre que la resta de casos
tenen una tipologia més diversificada. Aquesta variable torna a ser molt tractada i justificada
observant com 16% dels usuaris tenen carrecs de directius o empresarials i un 26,5% esta
qualificat com tecnic especialitzat. La formacid academica d'aquests passatgers també es
vincula amb grau universitari superior (44%), grau universitari mig (32%) i master/doctorat
(24%). Per tant es torna a observar el perfil clarament professional d'aquesta linia en base a les
motivacions comentades anteriorment, els destins, les freqliéncies i la formacié professional i

académic dels seus usuaris.

Figura 2.6.2: Viatgers segons origen i desti de I’estacio del Camp de Tarragona
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Saragossa
M Lleida
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Font: Elaboracid propia en base a les dades de I'enquesta de viatgers de la Cambra de Tarragona i el Consell

Comarcal del Tarragones
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Les edats més presents es troben emmarcades dins del interval entre els 35 i els 60 anys amb
un 60%, percentatge que ja es pot preveure en base a les caracteristiques anteriors. Una de les
variables més relacionada amb I'objectiu d'aquest TFM sdn les valoracions de I'estacié i I'accés
dels passatgers a aquesta. Els usuaris suspenen al cas del Camp de Tarragona en els termes
d'accessibilitat viaria, les condicions de pagament del aparcament i el servei de transport
public d'autobusos. Aquesta avaluacio negativa dels reptes logics que ha d'assolir una estacié
periférica, com s'ha comentat anterior en els anteriors apartats, evidencia la clara tendéncia a
utilitzar el transport privat com a primera opcié (80% amb origen i 60% desti a I'estacidé de
Camp de Tarragona). Aquesta certa monopolitzacid, més logica quan es parla d'origen, del
transport privat genera la necessitat d'observar quines modalitats d'aparcament s'utilitzen a
causa d'un important conjunt que es desplaga amb el seu propi transport sense portar un altre
conductor que després s'emporti el cotxe. S'observa com el 52% dels viatgers aparquen a
I'estacid, les dades en referent a les preguntes sobre |'aparcament de I'estacid mostren els
problemes greus que troben els usuaris en materia de trobar aparcament (40%), fet que
genera que dona com a resultat que el 40% (Figura 2.6.3) del anterior conjunt reconegui que
aparca a les vies d'accés a aquesta infraestructura. A més, el 60% % (Figura 2.6.3) que fa
referéncia a les persones que deixen el vehicle al propi aparcament no mostren un clar Us dels
abonaments que s'ofereixen i concentren tipologies de pagament fraccionat i algunes
bonificacions relacionades amb viatjar en classe superior. Per tant, hi ha problemes visibles
vinculats amb el servei d'aparcament i la politica de preus o divulgacié de les modalitats de

pagament i abonaments.

Figura 2.6.3: Espai d’estacionament dels usuaris que aparquen a I’estacio del Camp de Tarragona

Font: Elaboracid propia en base a les dades de I'enquesta de viatgers de la Cambra de Tarragona i el Consell

Comarcal del Tarragones
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La naturalesa de les anteriors dades esta molt condicionada al seu espai temporal d'obtencié,
el mes de febrer, fet que permet entendre que la seva inclusié dins de I'época catalogada com
a temporada baixa pot ser un aspecte clau per tenir en compte. Seria molt interessant gaudir
d'unes dades realitzades durant l'estiu per avaluar la petjada que deixa el turisme cap a la
Costa Daurada i la propia provincia en les dades de l'alta velocitat ferroviaria. El fet de no
poder treballar aguesta modalitat increment la importancia d'analitzar les diferencies que es
donen durant el cap de setmana, on els desplagament pendulars per motius laborals
desapareixen. Les dades recollides durant aguesta enquesta mostren un augment de les
motivacions relacionades amb qliestions familiars, oci i turisme, per tant, s'observa el canvi del
perfil entre els dies feiners i els festius. Les freqliencies també canvien radicalment a causa del
augment de presencia de les més baixes, és a dir, dels desplagaments puntuals sense

regularitat.

Un altres aspecte molt interessant que es treballa durant aquest estudi sén les diferencies que
realitzen els seus autors sobre els dos serveis, AVE i AVANT. El seu analisi determina que
primer d’aquests, AVE, es vincula amb els negocis i les motivacions professionals amb un gran
pes de les freqUéncies mitjanes i baixes amb un poblacié de més edat que passa menys temps
d'accés o des de l'estacid que l'altre cas. AVANT per la seva rep un perfil més enfocat a
motivacions relacionades amb els estudis i la familia sense deixar de banda els motius
purament professionals. Els usuaris tenen una elevada freqliencia que els porta quasi a
viatgers diaris, fet que podria ser la causa per utilitzar aquest servei a causa del preu, amb una
mitjana d'edat més jove. Per tant, s'observa com les caracteristiques de cadascun dels dos
serveis permet entendre les diferencies dels usuaris els utilitzin. Hi ha canvis importants entre

aquestes pero els aspectes més rellevants continuen sent palpables en les dos.

Com a punt final d'aquest resum de les dades referents a Els usuaris de l'alta velocitat
ferroviaria a l'estacié del Camp de Tarragona un dels aspectes més curiosos que es
desenvolupen sén les definicions de tres perfils base dels usuaris de |'estacié del Camp de
Tarragona. Diferencia els segilients en base a unes caracteristiques propies (classificacié e

informacid inclosa dins del mateix informe):

e Perfil 1: Usuari que viatja per motius professionals o de negocis amb origen o desti a

Madrid

o La majoria dels usuaris que viatgen per motius professionals o negocis tenen
Madrid com a origen o desti. A més, el viatger de negocis/professional suposa

el 29,3% del total de la mostra (el més elevat de la mostra)
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O

D'aquest perfil de viatger, més de dos terceres parts realitza aquest

desplacament de forma regular
El nivell de formacio és encara més elevat que la mitjana dels enquestats

La preséncia de directrius, empresaris, professionals liberals i téecnics

especialitzats suposen quasi tres quartes parts dels enquestats

L'ts del vehicle privat i el taxi és superior a la mitjana de la mostra (87,7% en

origen i 94,7% desti)

Pes més important de les edats mitjanes/altes (especialment el grup dels 45-

60 anys)

Us superior dels serveis d'AVF per aquest tipus de viatge que la resta de la

mostra (pero inferior als altres dos perfils)

e Perfil 2: Viatger pendular (el commuter) per motius laborals amb origen o desti a

Barcelona

Els viatgers amb origen o desti a Barcelona suposen el 42% dels viatgers per
motius laborals de l'estaci6 de Camp de Tarragona. D'altra banda, les

motivacions laborals suposen el 28,3% dels viatges.

Dos tercos d’aquests viatgers realitzen el desplacament de forma diaria

El nivell de formacié és el més elevat de tota la mostra (hi destaca I'elevat

nombre d'enquestats amb master o doctorat

La preséncia de directius, empresaris, professionals especialitzats suposen més

de dos tergos del total

Més del 84% utilitzen el producte AVANT

EL 90% dels viatgers enquestats utilitzen el TAV en més del 75% dels viatges

Barcelona - Tarragona que realitzen

L'ds del vehicle privat i el taxi com a mode d'accés a l'estacid del Camp es

troben per sobre de la mitjana de la mostra (90,4%)

Pes més important de les edats mitjanes (especialment del grup de 35 a 44

anys)
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Perfil 3: Usuari que viatja per motius familiars

El viatger per motius familiars representa el 16,6% dels enquestats

Gairebé dos tercos dels viatgers es desplaca regularment amb freqliéncies

mensuals

La major part dels viatgers tenen Madrid com a origen o desti (56,6%), seguit

de Saragossa (17%)

El nivell de formacid alt, perd 10 punts inferiors al conjunt de la mostra

Perfil professional més diversificat: la preséncia de directius, empresaris,
professionals liberals i técnics especialitzats és gairebé 20 punts inferiors al

conjunt dels enquestats

El 84% utilitzen el producte AVE

Gairebé el 90% dels viatgers enquestats utilitzen el TAV en més del 75%

d'aquests viatges

Pes més importants dels joves (especialment el grup dels 25 a 34 anys)

El maxim d’usuaris es dona a l'estiu, fet que indica una important incidéncia

del factor turistic

Valors relativament menors en comparacié amb el volum que mou I'estacié de
Tarragona ciutat a causa del elevat Us que fan els residents que viuen en els

municipis de I'entorn

En general, després d'haver observat els perfils que defineixen les entitats i els técnics que van

participar en l'anterior estudi, queda clar el volum de passatgers de |'estacid del Camp de

Tarragona engloba diferents modalitats d'usuaris dels seus serveis i productes. Les dos

modalitats, AVE i AVANT, obtenen un producte diferent que evidencia les caracteristiques

d'uns viatgers que busquen comunicar-se amb unes distancies concretes. Aquests recorreguts i

el seu preu determinen una caracteritzacidé concreta d'aquesta estacié com un eix d'usuaris

professionals amb una formacié academica i professional elevada. Aquestes habilitats i estudis

es relacionen amb desplagaments empresarials durant els dies laborals, on els usuaris es

vinculen amb els moviments pendulars i el commuting.
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Seria un error determinar que I'estacié del Camp de Tarragona és una linia Unicament laboral i
professional, ja que com ja s'ha comentat anteriorment s'ha de tenir en compte que el perfil
pot canviar durant I'época de temporada alta a l'estiu. Les modificacions que es poden
observar tampoc poden ocultar la gran importancia que té la connexié de Tarragona amb els
eixos de Madrid i Barcelona en motius empresarials, perd al mateix temps també és logic

interpretar que aquest reclam sera molt similar en una vessant molt més turistica i cultural.

Tenint definit i entés el volum dels passatgers i les caracteristiques més representatives s'ha de
tornar a parlar, a mode de conclusié, dels reptes que sembla que té que assolir aguesta estacié
en base a la informacio teorica exposada anteriorment i a les respostes sobre accessibilitat que
han generat els usuaris. Es molt important encaixar i connectar qualsevol estacié periférica
amb el seu entorn, ja que els principals problemes que s'observen en una primera fase sovint
es vinculen amb els obstacles per arribar a aquestes estacions per part de la poblacié dels

nuclis i arees proximes.

Les dades mostren que el cas d'aquest projecte encara té molt cami per desenvolupar i
millorar, sent evident la necessitat d'impulsar una xarxa de comunicacié e intermodalitat que
permeti unir aquesta estacié amb un servei eficient de transport public que satisfaci als usuaris

d'aquesta.

2.7 Reformulacio ferroviaria prevista al Camp de Tarragona

Després d’haver realitzat I'analisi de diferents aspectes relacionats amb I'estacié del Camp de
Tarragona i les caracteristiques de I’entorn provincial és important continuar aquesta linia amb
els possibles canvis ja anunciats per a aquest territori. En aquest capitol s’observen
principalment les propostes provinents del Pla Director Urbanistic de I’Ambit Central del Camp

de Tarragona, document on es recullen noves variants com les segiients:

e Corredor del mediterrani i connexié6 amb la Linia d’Alta Velocitat (LAV) Madrid-

Barcelona-Frontera francesa

L'existencia d’aquestes dos variables engloba la necessitat de desenvolupar un model
territorial que busqui connectar els dos aprofitar la xarxa existent. El pas del corredor del
mediterrani per la propia estacid del Camp de Tarragona permet connectar el servei de
transport de mercaderies amb nuclis con Vila-seca, mitjancant un canvi d’amplada, i Camborils.

S’identifica la connexié amb la ciutat de Tarragona com un aspecte molt important per
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aprofitar aquestes oportunitats i es planteja utilitzar un bypass per arribar a una nova estacio

al centre de la ciutat.

Un aspecte clau d’aquesta variable és aprofitar la connexié amb el corredor mediterrani per
aprofitar la possibilitat de tenir dos linies d’AVF a la provincia. La primera seria el cas historic
de connexid amb la LAV Madrid — Barcelona — Frontera francesa a I'estacié del Camp de
Tarragona, mentre que la segona opcié es basaria en definir I’estacié central intermodal de
Reus amb les connexions del litoral mediterrani i la nova infraestructura planificada d’ample
europeu entre Tarragona i Castelld. Per tant, des d’una mateix provincia es podria tenir accés a
dos estacions connectades entre elles que ofereixin dos serveis diferenciats que conjuntament

engloben una oferta diversificada en dos linies definides pels seus viatgers.

e Canvi del tragat d’aquest als municipis de la costa

Una segona variable que es té que tenir en compte sén els canvis de tracats de certes arees
litorals de la provincia de Tarragona. El model planificat pel Ministeri de Foment a vista del
2015 englobava diferents modificacions de I'estructura actual, on en conjunt es pot observar

una situacio futura com la seglient:

Figura 2.7.1: Proposta del Ministeri de Foment en la xarxa de ferrocarril catalana pel 2015
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Els aspectes essencials del model que es proposa es basen en introduir a la ciutat de Tarragona

un ample mixt (1.435 i 1.668m) fins al municipi de Vila-seca, on es manté |'estacio historica
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pero que només disposa d’ample iberic (1.668m) en direccié a Reus. Les noves variants es
fonamenten en canviar el clausurar la linia convencional Tarragona — I'Hospitalet de I'Infant
per donar pas a un nou tracat que connecti des de I'estacié del Camp de Tarragona amb
I'Hospitalet de I'Infant per mitja d’'una amplada internacional (1.435m). Aquesta nova variant
es basaria en adequar el model territorial de Vila-seca i Cambrils a una nova mobilitat que es

fonamenta en el pas d’aquest servei pel seus termes municipals.

La creacid de la nova estacid de Cambrils (Figura 3.7.2) s’estructura dins de la reordenacio
ferroviaria planificada dins del sector central de la Costa Daurada. Dins de les diferents

propostes que es poden observar destaquen alguns aspectes concrets:

Figura 2.7.2: La reordenacio ferroviaria al centre de la Costa Daurada segons el Pla Territorial
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S’observen com els canvis comentats anteriorment en matéria de noves variants ferroviaries
en I'existéncia futura de la xarxa TramCamp de tramvia. L’Us de les antigues vies s’utilitzen per
aquest nou servei conjuntament amb les noves accions vinculades amb Ila linia TAV que

arribaria a la nova estacié de Cambrils planificada per I'any 2015.
e Nova Estacio Central Intermodal de I’Aeroport de Reus

Una de les variables més importants ubicades dins del planejament de la provincia de
Tarragona és la planificacié d’'una nova estacioé d’AVF a la ciutat de Reus. La idea basica que la
concep és la necessitat de fer arribar aquest servei a un dels principals nuclis de Tarragona per

tal d’unir-la a les connexions del litoral mediterrani. Les oportunitats que es generen amb
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aquesta estrategia resideixen en la possibilitat de connectar les dos estacions existents, Reus i
Camp del Tarragona, amb trens llancadora que eliminessin els problemes historics de la

poblacié reusenca per arribar a I'estacid de la Secuita i Perafort.

L'ampli ventall d’estrategies que es poden desenvolupar es vinculen directament amb la
implantacié del servei AVF que aprofités les obres del corredor del mediterrani per connectar
el litoral mediterrani també en el transport de viatgers mitjancant el Tren d’Alta Velocitat
(TAV). La seva construccid actualment es troba paralitzada i les despeses economiques que

I’envolten fan que a dia d’avui es tingui una incertesa evident sobre la seva data d’implantacio.

e TrampCamp

Planificat i entés com la resposta a tots els déeficits historics en matéria de transport public neix
la proposta TrampCamp. Amb una inversié calculada al voltant dels 580 milions d’euros el
projecte pretén connectar el Camp de Tarragona mitjangant un servei de tramvia que circuli
sobre 12 quilometres de plataformes viaries actuals i 30 de nous en un total de 42 quilometres
de linia d’ample internacional. El seu conjunt suposa una estructura de 15 vies ferroviaries i 27
més de rails urbanitzats i enjardinats que busquen unir en un mateix servei la ciutat de
Tarragona, els barris periferics tarragonins, la Canonja, Vila-seca, Salou, Cambrils, Reus i

I’Estacidé Central intermodal de Reus.

Figura 2.7.3: Recorregut del servei TramCamp planificat inicialment
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Els objectius i les caracteristiques d’aquesta proposta sén molts interessants per la casuistica
del Camp de Tarragona a causa del previsible increment de la connectivitat entre les seves
arees urbanes. Unificar els nuclis més importants del territori, Tarragona, Reus i la Costa
Daurada, mitjangant un servei comu que els connecti amb I’Aeroport de Reus i la seva estacid
central futura és una maniobra perfecte per aprofitar totes les seves infraestructures de
mobilitat. El principal problema que va portar a una aturada d’aquest projecte és I'elevat
financament que requereix, quantitat que durant I'actualitat sembla impossible d’afrontar a

causa de la situacido economica nacional.

e Serveis de rodalies ja implantat a Tarragona

Els objectius d’aquest projecte es fonamenten en obtenir resultats que permetin establir els
reptes o les propostes essencials identificades pel cas de I'estacié del Camp de Tarragona.
Aguests aspectes han de tenir en compte les noves dinamiques que es puguin donar en el
futur en base a les reformulacions incloses dins del Pla Director Urbanistic de ’Ambit Central

del Camp de Tarragona (Figura 2.7.4):

Figura 2.7.4: Pla Director Urbanistic de I’Ambit Central del Camp de Tarragona

Font: Societat Catalana d’Ordenacio del Territori
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Els canvis en I'estructura actual que es proposen dins d’aquest pla, representants en I'anterior
figura, permeten identificar un seguit de millors substancials a certs déficits historics de
I’estacié del Camp de Tarragona. Mitjancant la creacié d’una nova estacié central intermodal a
Reus es permetra 'accés directe de la poblacid de la propia ciutat i del seu entorn amb
I’estacid de la Secuita i Perafort. Aquest fet permet deixar enrere els problemes de connexio
gue tenien els habitants d’aquestes arees en materia de desplacament per les principals vies
de comunicacions del territori. També es contempla en aquest apartat el pas de la xarxa de
rodalies pel poligon petroquimic nord de Tarragona, tornant a tractar les tematiques
comentades anteriorment sobre el possible aprofitament que es pot fer la linia Reus — Roda de
Bara amb I'obertura d’aquesta novament al transport de passatgers. Les noves variants que es
presenten en aquest document escenifiquen la voluntat de les administracions implicades en
eliminar els deficits historics mitjancant propostes que potencien I’'encaix territorial de
I’estacié del Camp de Tarragona en la seva provincia. Aquestes idoneitats inicials adquireixen
una elevada incertesa a causa de la dimensié i la despesa que representen aquestes propostes,

les quals actualment no gaudeixen d’un termini concret de consecucio.
e Connexio al Port

Una altra variable interessant dins del nou model que es vol implantar és la connexié directa
de I'estacié del Camp de Tarragona amb el Port de Tarragona. El Pla Director Urbanistic de
I’Ambit Central del Camp de Tarragona contempla la conversié de la carretera N-240 en una
via de bus directe entre les dos localitzacions. Aquest projecte ajuda a condicionar i
complementar la xarxa actual de comunicacions del cas d’estudi mitjancant una millora

substancial en matéria de connectivitat amb un servei express de transport public.

Les caracteristiques i les oportunitats que engloba permeten entendre que sera un fet positiu
per la propia estacid del Camp de Tarragona, encara que els déficits més importants continuen

estant situats en altres ambits i entorns diferents.
e Ramal que connectara I'estacié de Camp de Tarragona amb Tarragona ciutat

La darrera variable que s’ha projectat durant els darrers anys és el projecte de connexid de
I’estacié del Camp de Tarragona amb el centre de la ciutat mitjancant un ramal extern. En un
acte a la Cambra de Comerg de Tarragona el Sr. Josep Félix Ballesteros, alcalde de Tarragona,
va comentar la voluntat publica per millorar el servei de la provincia en relacié amb la seva

estacid d’alta velocitat ferroviaria. Les caracteristiques d’aquesta proposta, Figura 2.7.5, es
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basen en aprofitar la linia convencional ja existent als municipis de Reus i Vila-seca per

connectar les instal-lacions de la Secuita i Perafort amb el centre urba de Tarragona.

Figura 2.7.5: Recorregut del nou ramal que connecta el centre de Tarragona amb I'estacio del
Camp de Tarragona
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Aguest mecanisme es basa en impulsar un nou recorregut que surt des de la propia ciutat cap
a Vila-seca, on el sentit canvia en arribar a Reus passant pel nou emplacament de |'estacio
central intermodal de Reus. El tragat finalitza en I'estacié del Camp de Tarragona dins d’un
trajecte que segons les fonts oficials es realitzara en 8 minuts. En linies generals es parla de la
implicacid que té Tarragona en matéria de millora dels déficits historics de la seva estacid
d’AVF, encara que els terminis de finalitzacié i posada en funcionament del projecte no tenen
una data concreta. Es creuen que per I'any 2015 o 2016 els trens llancadora des de la ciutat
comengaran a donar aquest servei, perd no es té una seguretat complir aquests terminis

actualment.
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3. Planejament urba entorn a I’Estaciéo de Camp de Tarragona

Com ja s'ha comentant en anteriors apartats |'Estacié del Camp de Tarragona es troba situada
entre dos municipis: la Secuita i Perafort. Cadascun d'ells ha desenvolupat un model territorial
concret i ha buscat aprofitar les oportunitats que donava I'arribada d'Alta Velocitat Ferroviaria.
Abans d'entrar en matéria de planejament cal fer una breu introduccié a la historia i

caracteristiques d'aquests dos casos.

La Secuita és un municipi amb una superficie de 17.8km? i una poblacié de 1.635 habitants a
I'any 2013. Es troba situat al nord de la comarca de Tarragones, delimitant amb el segon cas
d'aquest apartat: Perafort, que compta amb una superficie 9,5km? i una poblacié de 1.278
habitants també per I'any 2013. En els dos casos el terme municipal inclou altres nuclis urbans
a més de la capgalera municipal: I'Argilaga, Vistabella i les Gunyoles en el cas de la Secuita i
Puigdelfi en el cas de Perafort. El sector terciari és la principal font d’ocupacid a la Secuita,
mentre que a Perafort el sector més important és el industrial, a causa de I'elevada

importancia que tenen el poligon petroquimic nord i el poligon industrial del Morell.

Figura 3.1: Localitzacio de la Secuita i Perafort dins de la comarca del Tarragoneés
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Pel que fa a la planificacié d’usos a I’entorn de I'estacid, el Pla Parcial del Camp de Tarragona ja
realitza la primera aproximacio general. En aquest document es recullen diferents elements de
gran interes vinculats amb la planificacié territorial que desenvolupa la Generalitat de
Catalunya, a més també es troba representada l'estratégia de desenvolupament que

determina el mateix organisme.

En la seglient figura s'observa una mostra d'aquest document fent un zoom especial al cas dels

municipis de la Secuita i Perafort:

Figura 3.2: Avang del POUM de la Secuita (l)
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Analitzant basicament les estrategies que es determinen per als dos casos s'observen dos
tipologies diferents de creixement. Perafort es classificat com un area susceptible de
desenvolupar un creixement potenciat i estrategic, fet que es comentara més endavant en

I'apartat propi d'aquest cas, mentre que la Secuita rep un creixement moderat. Per tant, abans
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d'observar, avaluar i analitzar les propostes desenvolupades en materia de planificacié
urbanistica pels dos casos cal tenir en compte que es contempla que els dos tenen

caracteristiques i aspectes que podrien generar un creixement.

Amb la arribada ferroviaria de I’AVF es van planificar unes propostes concretes per a cada
casuistica en concret, per tal d'entendre i analitzar-les millor dins d'aquest mateix capitol es

desenvolupen dos apartats que tracten cadascuna d'elles.

3.1La Secuita

El planejament de la Secuita, com també el de Perafort, gaudeix d'unes caracteristiques i
mesures concretes que van tenir un resultat determinat. Les propostes que van arribar al seu
ajuntament amb la posada en funcionament I'’AVF es van vincular amb una estrategia
relacionada amb la construccié. Es parlava de desenvolupar un model territorial extensiu que
aprofités la nova estacid per arribar, en uns anys, a tenir una poblacié al voltant dels 20.000
habitants, fet que xocava molt amb la mida que tenia durant el procés de planificacié i posada
en marxa de l'estaci6 amb 1.000 - 1.500 habitants. Les propostes es basaven un ambit

d'actuacio delimitat en la segient figura:

Figura 3.1.3: Avang del POUM de la Secuita (Il)

Font: Ajuntament de la Secuita, Regidoria d'Urbanisme
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Les accions es concentraven al costat de I'Estacid del Camp de Tarragona, al Oest de la
mateixa, on es trobava una tipologia de sols rustics, agricoles i naturals. Els propietaris
d'aquests terrenys eren el Institut Catala del Sol (INCASOL) i ADIF, convertir-se en els principals
defensor d'impulsar la construccié a aquell espai per aprofitar les oportunitats que generava
I'estacid. L'Ajuntament de la Secuita tenia certs dubtes sobre la viabilitat d'aquestes propostes
i van decidir no donar suport a aquest model mitjancant al suspensié de les llicencies. En
paraules del actual Alcalde, el Sr. Eudald Roca Gracia, es creia que (Disponible al apartat

d'annexos, Entrevista a Sr. Eudald Roca Gracia, Alcalde de la Secuita):

" Les iniciatives es centraven en desenvolupar un model de construccio que portés a la Secuita a
passar d'uns 1.100 - 1.200 habitants fins arribar a llindars propers als 20.000 habitants.
Aquesta transformacio és completament desorbitada i no lliga molt amb les caracteristiques i
la historia del nostre municipi. Amb aquest motiu es va procedir a suspendre les llicencies per a
desenvolupar aquest model a causa de la seva elevada dimensid, de la seva ubicacio en
territori natural, i a les caracteristiques que significaven una problematica com el recorregut

d'un torrent i la inclusié en aquesta area residencial de zones inundables."

El primer projecte que es tenia en ment per desenvolupar en aquest espai no va gaudir del
suport del ajuntament del propi municipi. Es llavors quan cal analitzar les propostes que es
tenen des de la mateixa institucié també per a aquest espai (Disponible al apartat d'annexos,

Entrevista a Sr. Eudald Roca Gracia, Alcalde de la Secuita):

"Des del Ajuntament de la Secuita s'han realitzat diferents viatges a congressos sobre AVF i
s'han fet visites a ciutats o regions on es troben estacions perifériques similars al cas de
Tarragona. En aquest linia, dins del procés de redaccio actual del POUM de la Secuita, es busca
establir un model territorial que aprofiti les proximitats de I'estacio per desenvolupar un
poligon tecnologic i de recerca com l'existent a Valence.

Un cop observats els problemes que tenien les hectarees d'ADIF i del INCASOL es va optar per
canviar aquesta area a una zona més apte amb unes millors condicions sense problemes a
causa de la tipologia de sol, en referent a la proteccid que es vol realitzar des d'aquest
ajuntament pels territoris rustics, agricoles i forestals ubicats en la localitzacid inicial. Aquestes
extensions s'ubiquen al nord-est de I'estacid, les dimensions es corresponen a una tercera part
del projecte inicial i busca aprofitar unes millors condicions de pendents, orientacid i connexio
amb ['estacid."

S'observa el canvi general de les caracteristiques, deixant enrere un model de construccié per

buscar un nou emplagament vinculat amb la recerca i la tecnologia vinculada amb la facilitat
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de connexié a causa de l'existéncia en les proximitats de I'Estacié del Camp de Tarragona.
Aguest projecte també té en compte I'ambit acadéemic en materia de facilitar espais per
establir entitats vinculades amb el mdn universitari, com podria ser el cas de la propia
Universitat Rovira i Virgili, centrant els objectius de les propostes en impulsar una estrategia
coherent amb el propi municipi que permeti atorgar de cert dinamisme al territori.

Un dels aspectes importants d'aquesta proposta d'establiment tecnologic i de recerca és el
nou emplagcament, tal es comenta anteriorment en la informacié referent al Sr. Eudald Roca
Gracia, Alcalde de la Secuita, amb una nova localitzacié que es pot observar en la seglient

figura:

Figura 3.1.4: Avang del POUM de la Secuita (111)
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Font: Ajuntament de la Secuita, Regidoria d'Urbanisme

A I'anterior figura es pot observar com es canvia la unitat d'accié per urbanitzar de la Figura
3.2 per una nova localitzada al Nord-est, denominada al propi document com a PPU-T1 dins de
la tipologia de sector urbanitzable delimitat. Les dimensions canvien fins a ser practicament
una tercera part del projecte inicial residencial amb un emplagament millor situat i sense
alguns problemes anteriors vinculats amb la tipologia de sol rustic, agricola de valor i forestal
de valor. La situacid actual fa que aquest projecte tingui més sentit dins del model que busca el
propi municipi, ja que les propostes anteriors de creixement actualment encara no semblen

tenir una relacid amb I'evolucié logica que desenvolupa el municipi, com es observar si
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s'analitza el creixement des del 2008, any de posada en funcionament de I'Estacio del Camp de

Tarragona, amb 1.466 habitants i els 1.635 actuals que resideixen al 2013.

La planificacié urbanistica de la Secuita permet entendre la necessitat de valorar les propostes
amb les caracteristiques del municipi on es busquen implantar. La viabilitat de molts projectes
territorials engloba certs aspectes dubtosos que fan que aquesta tingui que ser analitzada no
Unicament per les plusvalues, el creixement que pot suposar o els beneficiaris d'aquests.
L'aspecte més important es atendre I'encaix que aquesta accid pot tenir en el territori,
observar si realment es troba relacionat amb les caracteristiques historiques del entorn e
incidir en les potencialitats que pot aportar en linia amb el model territorial més adient per a
cada casuistica concret. la Secuita trenca el model popular durant aquells anys, previs a la crisi
econdmica actual, on es buscava impulsar el sector de la construccié amb grans urbanitzacions

i un increment evident de la seva poblacid.

L'ajuntament de la Secuita va deixar de banda el model de planejament més comu de I'época
per buscar establir una estratégia menys directa amb el territori. Tenint en compte les
caracteristiques del sol, buscant un menor impacte en matéria d'hectarees e impulsant noves
tipologies de propostes que s'adeqin als escenaris futurs que es poden donar al municipi de la
Secuita a partir de I'arribada i posada en funcionament de I’AVF. Van aprofitar les oportunitats
gue donava aquest servei per desenvolupar i millorar les vies de comunicacié del seu terme

municipal, pero no es va voler continuar un suposat model extensiu de la taca urbana.

Per tant, a mode de petita conclusié, en aquest primer cas s'ha observat i analitzat un procés
de planificacié i canvis en les propostes per acabar produint una transformacié del model
inicial vinculat a la construccid per donar pas un nou centre tecnologic i de recerca a les
proximitats de I'Estacid del Camp de Tarragona. L'Ajuntament de la Secuita per tant, valora
positivament les oportunitats que dona I'estacid cap al seu municipi, perd es contempla seguir
un linia molt semblant al model de planificacié que s'ha implantant en un cas que s'analitzara
en un capitol posterior d'aquest projecte, concretament el cas de Valence a Franca. Els
terminis fixats encara no son exactes i no poden contemplar si les demandes que es donaven
en el passat d’aquesta tipologia d’espais (dedicats a centres de recerca) encara és la mateixa
actualment. En gran part, aquest clima d’incertesa en |'horitzé temporal de la planificacié de la
Secuita s’explica per la important inversié publica que requereix i les problematiques en

aquesta matéria que es donen en el present.
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3.2 Perafort

Perafort parteix d'una situacié molt semblant a la de la Secuita en un primer moment. Tot i
que durant el final dels anys 90 i principis de la decada del 2.000 la poblacié municipal es
trobava en valors proxims 500-700 habitants, valors que suposaven la meitat que en el cas de
la Secuita, es torna a observar una tipologia de municipi petit basat en un nucli important
historic. Les seves caracteristiques s'expliquen avaluant el paisatge que acompanya al terme
municipal, amb molta preséncia de territori agricola, on Unicament es trenca aquesta tipologia
en les ubicacions on és visible el complex petroquimic i en la propia estacié/instal-lacions d'alta

velocitat ferroviaria.

Figura 3.2.1: Visid aéria del nucli de Perafort

Font: Ajuntament de Perafort i Puigdelfi

Els projectes base que es van proposar amb la posada en marxa de I'Estacié del Camp de
Tarragona es centraven en potenciar el nucli central del municipi, Figura 3.5, i impulsar un
model de construccié d'habitatges en territoris proxims a les instal-lacions de la nova estacio.
Es creia i confiava en aquest model de desenvolupament territorial basat en el creixement de
la poblacio, com es recull en les paraules del Sr. Joan Marti Pla i Pla, Alcalde de Perafort i

Puigdelfi (Disponible al apartat d'annexos):
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"Des de la mateixa Generalitat es creia que Perafort era un municipi susceptible de patir un
elevat creixement a causa d’aquesta decisio de localitzar I'estacio, fet que surt representat en
els documents de planejament territorial. En aquesta linia es buscava augmentar un poblacio,
que es trobava al voltant dels 900 habitants per tal d’arribar als 6.000-8.000 en un futur.
Actualment hi ha 1.300."

La classificacid com municipi susceptible de patir un creixement important portava associada
I'assignacié d'una Area Residencial Estratégica (ARE) de 30 hectarees. L'ajuntament va
entendre que aquesta oportunitat era el moment idoni per reactivar les unitats d'accié que

s'observen a continuacio:

Figura 3.2.2: Planejament territorial de Perafort: Unitats d'accié
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Font: Registre de planejament urbanistic (Modificacié puntual de les Normes subsididries pel que fa als ambits SAU-R 1, SAU-R 2,
unitats d'actuacié UA-1.2 i UA-2.2. 7 d'abril del 2007).

Es volia remarcar la diferent naturalesa de model territorial entre dos arees del propi municipi:
les unitats d'accié anteriors i el nucli historic de Perafort. Es tenia en compte la historia i les
caracteristiques de la zona, motiu pel qual es va decidir centrar les propostes en (Disponible al

apartat d'annexos, Entrevista a Sr. Joan Marti Pla i Pla, Alcalde de Perafort i Puigdelfi):

"La previsio va ser aprofitar aquesta oportunitat per desenvolupar un creixement en les arees

al voltant de I'estacid, les 30ha anteriors, e impulsar el creixement intern del propi nucli sense
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deixar de banda la tipologia tipica d’habitatge de Perafort: Planta Baixa+1+Duplex o Planta

Baixa +1+Golfa."

No es va produir un gestiéd com en el cas de la Secuita on s'ha pogut observar la suspensid de
llicencies i la redefinicié de la planificacié pertinent a aquestes arees. El punt en comu es troba
en adequar i millorar les seves vies de comunicacid, perd les caracteristiques propies del
projecte que s'engega arran l'arribada de I’AVF és totalment diferent entre els dos municipis.
Buscant més informacié sobre la tipologia d'habitatges plantejada per a les 30ha on s'ubiquen
les dos unitats d'accid, propietat de dos empreses i un particular, es pot analitzar el model

concret que es buscava implantar en la seglient figura:

Figura 3.2.3: Esquema indicatiu de la proposta d'ordenacié volumeétrica
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Font: Registre de planejament urbanistic (Modificacio puntual de les Normes subsidiaries pel que fa als ambits SAU-R 1, SAU-R 2,
unitats d'actuacio UA-1.2 i UA-2.2. 7 d'abril del 2007).

S'observa una urbanitzacid molt elevada basada en edificacions plurifamiliars vinculades a
unes densitats marcades per habitatges Planta Baixa + 3 i altres de Planta Baixa +1 o +2 en
segons quins casos. Aquest tipologia trenca el model comentant anteriorment vigent del nucli
historic de Perafort, representant el canvi cap a un sistema més dirigit a aprofitar les
externalitats que deixa I'Estacié del Camp de Tarragona. En aquest apartat torna a agafar pes

la voluntat de I'ajuntament per mantenir el mateix model de compacitat i estructura comu del
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nucli, pero és evident que aquesta nova tipologia definida per a I'area proxima a l'estacié

trenca el model conjunt.

L'actualitat mostra que cap proposta vinculada a aquestes 30ha s'ha desenvolupat durant els
darrers anys. La situacié economica actual ha incidit en gran mesura, logicament a causa de la
seva relacid, amb el sector immobiliari. Les caracteristiques del projecte planificat per a
aquesta zona es vinculen amb les tendéncies previes la consecucié de la recessié econdmica a
Espanya, donant com a resultat una proposta clara aturada a dia d'avui. El cas que ha gaudit
d'una millor acollida, analitzant la situacié actual, ha estat el planejament centrat en millorar i
potenciar el nucli historic de Perafort. Les millores i la reforma dels habitatges d'aquesta area
han permeés al municipi millorar aguesta zona compacte amb una millor reestructuracié actual.
Seria incoherent declarar que aquest fet no s'ha vist ajudat per I'existéncia del servei d'alta
velocitat ferroviaria en les proximitats, pero també s'ha de tenir en compte la proximitat d'un
potent sector petroquimic i la possibilitat d'una connexié rapida amb els centres de Tarragona

o Valls.

En aquest cas, es pot apreciar les diferéncies de dos models diferents de planificacid, el ubicat
al nucli central de Perafort i el referent al projecte urbanistic de I'estacio, i les idees que es
vinculen a cadascun dels mateixos. Pero és molt important tenir en compte les voluntats del
Ajuntament de Perafort i Puigdelfi (Disponible al apartat d'annexos, Entrevista a Sr. Joan Marti

Plai Pla, Alcalde de Perafort i Puigdelfi) :

"Des del nostre propi ajuntament es realitza una valoracio positiva de la planificacid ja que es
van deixar els aspectes relacionats amb la especulacio i construccié desmesurada que es lligada
amb ['augment de poblacié comentat anteriorment. El nucli de Perafort ha gaudit d'un
creixement intern defensant les caracteristiques urbanes historiques mitjancant una
planificacio que buscava reocupar i reestructurar la seva part central. Sintetitzant les accions i
les propostes que es varen impulsar es van deslligar del objectiu inicial de creixement
desorbitat d'aquestes 30ha inicials per buscar aprofitar el impuls de I'estacio vertebrant el
nucli."

La situacid actual porta pensar que les propostes urbanistiques ubicades en entre les dos
unitats d'accio, referents a les 30ha del projecte immobiliari, no es duran a terme en un futur
proper. La visid de Ajuntament de Perafort i Puigdelfi es continuar la linia de desenvolupament
intern lligat a la historia del seu municipi i les necessitats que tenen el seus habitants. Les
competéncies en materies de serveis o activitats per al seva poblacié es relaciona amb una

cooperacié intramunicipal amb altres ajuntament com ara el de la Secuita, amb els que
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defineix serveis o propostes conjuntes que permetin complementar les seves capacitats amb

I'ajuda de I'altre municipi.

e Conclusions del capitol

Després d'observar les dos tipologies de planificacié urbanistica desenvolupades en base a
I'arribada del servei de I’AVF produeix que destaca per sobre de la resta: no s'ha desenvolupat
cap proposta concreta en aquelles arees proximes a l'estacié dels dos municipis, fet que indica
que les previsions de creixement i atraccid de residents (Perafort) o noves activitats (la
Secuita), previstes pel planejament urba i territorial eren sobredimensionades. Malgrat aixo,
cal destacar que tant la Secuita, com Perafort, han aprofitat aquesta oportunitat per millorar
diferents aspectes del seu nucli historic i les vies de comunicacions que el connecten amb el
territori. Aquest fet s'observa en la forta pressié que s'ha fet des dels dos ajuntaments en
aquesta linia amb exemples com la TV-2231 que els connecta. Deixant de banda |'aspecte de
millora anterior i previ pas a analitzar el model de planificacié que s'ha donat per aquelles
zones proximes a l'estacio, cal destacar el desenvolupament que ha realitzat del seu nucli
intern el municipi de Perafort. Les dades de poblacié evidencien un creixement notori durant
mitjans i finals de la primera década dels 2000, fet que té una forta relacié amb les mesures de
potenciacid del nucli historic amb la voluntat de no alterar la tipologia d'habitatge base del

propi municipi.

Dins del fet que no s'ha hagi desenvolupat cap proposta concreta entre les dos arees d'accié
planificades no aboleix la importancia de ressaltar les importants diferencies que es donen
entre els dos models. El cas de Perafort es vincula amb un fort creixement basat en un impuls
urbanistic a una area de 30ha amb la catalogacié d' Area Residencial Estratégica (ARE). Mentre
que el municipi de la Secuita va optar per canviar I'emplacament de la proposta inicial al Sud-
oest de l'estacid, per una millor localitzacié del seu centre tecnologic i de recerca. La visio
sintetica porta a vincular I'arribada del servei d'alta velocitat ferroviaria amb dos formes
d'aprofitar-ho: construir per rebre nous habitants atrets per les connexions i les noves
dinamiques territorials que exerceix l'estacid, o desenvolupar una proposta que no afecti
directament a la poblacié sind que busqui realitzar petits canvis urbans per buscar un marc
més qualitatiu que quantitatiu. La viabilitat de les dos propostes presenten en el mateix clima
d'incertesa a causa de la manca de consecucié de cap d'aquestes, pero el model comparatiu
que pretén realitzar en aquest projecte es troba molt relacionat amb una tipologia concreta de

les dos comentades en aquest apartat.
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Es francament impossible no parlar dels dos projectes sense tenir en compte la sobredimensié
inicial que els envolta. Atenent a les caracteristiques dels dos municipis ja quedava clar en un
primer moment que la viabilitat de les seves propostes inicials era bastant qliestionable.
Encara que es podia observar una demanda d’habitatges i de centres de recerca durant els
anys de posada en funcionament de I'AVF els llindars sobre els quals es planificava podien ser
identificats com a susceptibles de debat. Realitzar actualment aquest tasca és realment
complicat a causa dels evidents impactes de la crisi econdmica espanyola, pero es pot deduir
analitzant altres casuistiques que els resultats d’'implantar aquestes propostes inicials podrien
haver-hi tingut un resultat negatiu. Les similituds del planejament urba i territorial plantejats
inicialment pels municipis de la Secuita i Perafort, basats en el model immobiliari, amb altres
casos espanyols com a l'estacid periféerica de Guadalajara-Yebes indiquen les evidencies
comuns que podrien portar a Tarragona a tenir un projecte de caracteristiques similars al cas
de Ciudad Valdeluz, encara que les magnituds d’aquesta proposta sobrepassen les del cas
tarragoni.

El futur d’aquests territoris en base al seu planejament urba i territorial realitzat no és del tot
clar a causa del canvi de les dinamiques socioecondmiques establert en I'actualitat. Al passat
es podien identificar les propostes tipiques vinculades amb el moment alcista del mercat
immobiliari, especialment al cas de Perafort, on els ajuntament petits trobaven en la
construccid una via estrategica per ampliar els seus recursos. En l'actualitat no es pot
assegurar la realitzacié de les propostes realitzades a causa de les incerteses que envolten els
dos models a causa de I'aportacié de capital public i/o privat, permetent fins i tot la cerca de

noves tipologies de planejament basats en altres propostes per a aquests espais.
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4, 1’estacio de Valence TGV

La ciutat de Valence, cas propi d’aquest segon apartat d’analisi d’estacions perifériques, es
troba a la regié de Rhone-Alpes (Figura 4.1), les altres ciutats principals de la regié sén Saint-

Etienne o Annecy, pero en destaca especialment Lio, la segona ciutat francesa.

Figura 4.1: La regi6 de Rhone-Alpes
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El model radial de I'alta velocitat ferroviaria francesa establert s’ha centrat en connectar la
capital estatal, Paris, amb els territoris més dinamics de la resta de Franca. Al any 1990 es
trenca aquesta idea per donar pas a una nova vessant que busqués implantar les estacions en
aquelles arees que, en I'ambit local, tinguessin una importancia especial. Deixant pas aixi, en
materia d’accessibilitat i transport public, a un model que deixes de banda la centralitzacio
passada afavorint la connexié entre diferents regions en un sistema menys jerarquic (Leheis,
2009). On es comenga a avaluar les necessitats de connexié de certes regions entre elles
deixant de banda uUnicament els aspectes historics de relacié directa amb Paris, és a dir,

avaluant cada cas per si mateix i buscant que tot el territori pugui fer Us d’aquesta servei.

En relacié a I'estacié de Valence, en primer terme cal destacar que es troba a la linia d’alta
velocitat entre Paris — Lyon, dins de la qual es va realitzar una ampliacid fins a Valence a I'any

2001. El creixement fins a aquesta nova ubicacid responia a la proximitat que es tenia amb el
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centre de Lyon, motivacido que es va afegir amb les caracteristiques idonies del entorn en
mateéria de poblacié i accessibilitat fins a produir I'arribada d’aquest servei en una nova
ubicacié externa a la infraestructura historica de Valence. Finalment, cal apuntar que Valence
es troba en un emplacament interessant dins de la xarxa de TGV francesa. En primer lloc, a la
LGV Méditerranée (Paris-Marsella) i, en segon lloc, en un posicié intermedia dins del corredor

Lyon-Marsella.

L’estacié de Valence es troba dins de I'area d’influencia del districte de Valence al departament
de Drome. En aquesta figura administrativa es troben al voltant 308.450 habitant, segons

dades de I'any 2011, entre els quals les principals poblacions sén les seglients:

Taula 4.1: Divisio de la poblacié dins del Arrondisement o Districte de Valence

Bourg-de-Péage 30.921
Bourg-lés-Valence 24.532
Chabeuil 21.631
Grand-Serre 10.699
Loriol-sur-Drome 17.922
Portes-lés-Valence 21.563
Romans-sur-Isére-1 30.027
Romans-sur-Isére-2 20.373
Saint-Donat-sur-I'Herbasse 8.928
Saint-Jean-en-Royans 7.500
Saint-Vallier 28.426
Tain-I'Hermitage 22.416
Valence 63.148
Total 308.086

Font: Elaboracid propia en base a les dades del Institut national de la statistique et des études economiques (INSEE)

2011.

Com es pot apreciar en I'anterior taula el centre més important que té I'estacié és la ciutat de
Valence. La seva importancia massa critica de poblacié fa que es tingui que tenir en compte el
caracter jerarquitzador que podra realitzar I'estacié en aquesta regidé francesa, atenint també
evidentment a les majors quantitats de necessitats d’aquest servei d’alta velocitat en aquesta
area amb una major demografia. No obstant aixo, un fet rellevant és que aquest nucli principal
només concreta el 20% de la poblacié del seu ambit funcional (aspecte que es pot assimilar al

cas de Tarragona ciutat)

La implantacié d’'una nova estacié periferica d’AVF en aquest territori implicara unes noves

caracteristiques del sistema ferroviari i unes noves estratégies de planificacié territorial.
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Aquestes seran avaluades en els seglients apartats seguint una estructura similar a la del cas
de Tarragona. Aquest fet es vincula amb els aspectes similars que es poden intuir entre les dos
casuistiques a estudi en aquest projecte. Tot i que el pas final de comparacié entre aquestes
dos realitats es desenvolupara un cop s’hagi finalitzat I'analisi complert de totes les

dinamiques i aspectes rellevants per la casuistica de Valence.

4.1 Emplacament de I'estacio

Aguesta estacio es troba situada a una distancia de 10 km respecte el centre urba de la ciutat

de Valence. El seglient mapa en dona els principals detalls:

Figura 4.1.1: Emplacament de I’estacid d’alta velocitat ferroviaria de Valence
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L’estacid es troba envoltada per un entorn agricola que es barreja amb les zones urbanes de
Saint Marcel i els dos centres urbans de Valence i Romans. Com es pot observar en I'anterior
figura, la seva situacid es troba ubicada en un entramat complert de diferents vies de
comunicacié, com ara autovia i xarxes basiques de carreteres que connecten, els municipis
d’aquest entorn. En un area relativament proxima —també a I'est de la ciutat- es troba
I'aeroport de Valence-Chabeiul, encara que aquest no es troba directament connectat amb

I’AVF.
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D’alta banda, I'estacié de ferrocarril convencional, I'estacidé historica de Valence continua
estant situada en el centre del teixit urba amb una linia de connexié amb I'estacié d’alta
velocitat ferroviaria. La visualitzacio prévia indica i evidencia els reptes basics que s’esperen

per a qualsevol estacid d’aquesta tipologia en matéria d’accessibilitat relacionada amb el
transport public i les vies vinculades amb transport privat. Complementariament a aquest
emplagament de I'estacio també es pot observar la situacié concreta sobre la qual s’estableix

el planejament urbanistic desenvolupat en base a la infraestructura (en groc en la Figura 4.1.1)

que serveix de preambul per a els possibles comentaris i analisis posteriors.

4.2 Caracteristiques de I'estacié
Per analitzar les caracteristiques propies de I'estacié d’alta velocitat ferroviaria de Valence,

s’ha de tenir en compte I'existéncia d’un altra estacié de ferrocarril convencional en el centre
de la mateixa ciutat. Per tant, Valence es troba caracteritzada per tenir dos serveis ferroviaris:
TGV (Train a Grande Vitesse) com a alta velocitat ferroviaria i TER (Transport express regional)
en materia de transport regional convencional. La dualitat de trens que circulen en aquest cas
fa que es trobin sis vies concretes dividides entre quatre pel servei TGV i dos pel servei TER.

L'estacidé en si mateixa es troba envoltada per un complex tecnologic anomenat La

Correspondance impulsat pels agents locals del territori, les caracteristiques propies d’aquest
espai es comentaran properament en |'apartat de planejament urbanistic de Valence. L’estacio

s’estructura en un complex central amb accés per dos zones diferents en una mateixa

estructura amb una arquitectura impressionant (Figura 4.2.1).
Figura 4.2.1: Planol de I’estructura de I'estacié de Valence-TGV

Font: www.are.fr
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L’estructura centra els serveis a I'element central de I'estacid, dins del qual es poden observar

els segilients:

e Serveis de restauracié

e Venta d’aliments

e Serveis de recollida estandards i per persones discapacitades

e Equipaments per persones discapacitades

e Sala d’espera per viatgers

e Maquines distribuidores

e Fotografies de carnet

e lavabos

e Infermeria

e Espais de venta de bitllets automatica o amb atencié personal

e Aparcament
L'oferta de serveis engloba totes les activitats i els comercos estandards establerts en les
estacions d’alta velocitat ferroviaria.. Els serveis de restauracié es fonamenten en una oferta
basica pels viatgers complementada amb certes maquines distribuides disposades per la
propia estacid, generant amb la inclusid de les zones de compra de bitllets i espera dels trens
una totalitat de serveis afins a les necessitats que poden tenir els usuaris de I'alta velocitat
ferroviaria. A banda i banda de I'edifici central de I'estacid es disposen dos aparcaments

diferenciats, com també els equipaments necessaris per accedir a ella per a persones

discapacitades.

e Aparcament

Figura 4.2.2: Planol de I’estacid de Valence-TGV amb els aparcaments disponibles
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L'oferta d’aparcament representa un total de 812 places distribuides entre les zones anteriors
(Figura 4.2.2) amb dos nivells de planta. Les caracteristiques de preu de tot el servei de
parquing sén les mateixes, englobant unes tarifes determinades per a certes franges horaries

concretes per I'empresa gestora (Resaplace):

Taula 4.2.1: Regim tarifari del servei d’aparcament de I’estacié de Valence

0 a 30 min 1,50 EUR
30 a 60 min 2,00 EUR
60 min a 2 hora 3,40 EUR
2 a4 hores 5,50 EUR
4 2a 6 hores 6,50 EUR
6 a9 hores 7,50 EUR
9 a 12 hores 9,50 EUR
12 a 24 hores 11,50 EUR
Forfait Cap de setmana ( Divendres 12.00 a Dilluns 12.00) 20,00 EUR
Forfait 5 dies 45,00 EUR
Forfait 10 dies 80,00 EUR
Mensual 71,00 EUR

Font: Elaboracio propia en base a les dades de Resaplace

L'oferta complerta de tarifes establertes al cas de Valence, Taula 4.2.1, elabora diferents
quantitats de pagament en base a la duracié de I'estacionament del vehicle. S’observa de
forma inicial que I"'abonament a realitzar es fonamenta en oferir preus més reduits en base a
una major durada, tenint en compte els preus base establerts per aquelles franges més
reduides vinculades a la recollida de viatgers per una persona externa (0 a 30 min). El
pagament maxim que s’observa en les tarifes es dona en 11,50 euros com a import maxim
diari, basant-se en oferir també diferents modalitats de forfait per a diverses durades en base
a cap de setmana, 5 dies o 10 dies. Aquest producte es vincula a usuaris no quotidians que
realitzen un Us determinat durant uns dies concrets dels serveis de |'estacio, ja que el model

més enfocat als usuaris rutinaris es fonamenta en |'oferta d’abonament mensual de 71 euros.

Per tant, en el cas del aparcament disponible entre les diferents zones de I'estacié de Valence
es pot apreciar la intencié de I'empresa gestora de garantir tenir un servei d’acord a les
necessitats de viatgers diferents. El model de pagament és favorable per a I'estacionament de

llarga durada, també és important apreciar el preu assequible per a les petites durades.
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4.3 Accessibilitat

La connexid de I'estacid de Valence amb la resta del territori es basa en aprofitar la xarxa
establerta de la propia ciutat francesa amb I’entorn al seu voltant. La localitzacié ja comentada
anteriorment del aeroport de Valence-Chabeuil impulsa unes vies concretes que el connecten
amb els entorns urbans proxims. El resultat d’aquestes necessitats d’unié de ciutats, municipis,
servei d’alta velocitat ferroviaria i I'aeroport genera una xarxa concreta:

Figura 4.3.1: Vies de comunicacio principals amb I'estacié de Valence TGV
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Les vies principals que s’observen corresponen a I'autopista A7, també anomenada Autoroute
du Soleil, que connecta les ciutats de Lyon i Marsella passant per la propia ciutat de Valence. La
proximitat d’aquesta via permet un accés rapid que Unicament pateix alguns problemes de
congestid durant el transcurs del desplacament pel centre urba. També es pot accedir des de
la zona pertinent a Romans en base a l'autovia A-49 que connecta el municipi anterior amb
Grenoble. Les dos tipologies de vies de velocitat elevada es deriven en diferents tipologies de

carreteres regionals i municipals establertes entre les zones urbanes del entorn, dins d’aquest
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conjunt es podria parlar del cas de E-713 de caracter regional o els exemples de D-101, D-196
o D-533, aquestes dos ultimes connectades a la primera per arribar a les instal-lacions de
I’estacid. Es podria parlar de el volum més important es basa en la via de classe B francesa E-

713 de dos carrils per a cada sentit.

La situacié actual de les vies de comunicacions per automobils presenta un cert monopoli de
passatgers tot i I'existencia de diferents modalitats de carreteres (autopistes, autovies,
regionals, municipals). La problematica d’aquesta casuistica es basa en el fet de que totes les
anteriors vies acaben donant a una en concret, E-713, la qual pot patir un cert grau de
congestid en certes hores en base als usuaris de la propia estacié o els desplagaments que es
realitzen entre els nuclis urbans proxims. La visié en general mostra unes caracteristiques
vinculades a la previsid i cerca d’una bona connexié de I'estacié amb I'entorn basant-se en les
vies de comunicacié existent. No és parlar en aquest apartat de que la xarxa sigui un problema
de gran mida pels usuaris del servei d’alta velocitat ferroviaria, ja que encara cal aprofundir en
els seglients apartats en materies vinculades amb la intermodalitat existent en el cas de

Valence.

4.4 Connexions i linies establertes

Les potencialitats de I'estacid de Valence es basen en la seva proximitat, mitjancant I'alta
velocitat, amb tres de les ciutats més importants de Franga: Paris, Lyon i Marsella. La connexié
mitjangant aquest servei permet que el desplacament entre Valence i la capital estatal es
realitzi en 130min (535km), mentre que el pertinent amb el Lyon es realitza en 30 min
(Ribalaygua, 2005). L'opcid de viatjar aquests centres urbans es basa en I'existéncia i arribada
de la linia entre del sud-est francés entre Paris i Lyon, en acabar aquest punt es produeix
I"ampliacid comentada anteriorment dins de zona coneguda com Rhone-Alpes, punt on es
troba Valence, per acabar unint-se al apartat anomenat com la linia del mediterrani en el seu

transcurs cap a Marsella (a una hora més o menys de distancia amb Valence en TGV).

En sintesis, per entendre la tipologia i ciutats connectades amb Valence es tindria que parlar

de les seglients (Figura 4.4.1):

e LGV Sudest: Paris i Lyon, inaugurada al 1981.

e LGV Rhone-Alpes: extensio de I'anterior fins a Valence a I'lany 1994.
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e LGV Méditerranée: extensid de la linia Rhone-Alpes fins a Marsella passant per

Avignon o Aix-en-Provence.

Figura 4.4.1: Linies d’alta velocitat ferroviaria de Franga
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La frequencia de trens des de Valence vers centres més importants connectats amb la linia
varia en cada cas. No es possible confirmar uns valors concrets ja que cada dia es modifiquen

el nombre de serveis que s’ofereixen, perd en general es pot parlar de la seglient distribucié:

e Valence — Paris

Les freqliencies es donen entre uns Ilindars marcats entre un minim de quatre trens amb desti
a la capital francesa i un maxim observat de 20 en certs dies. Els temps de viatge varia en base
al nimero concret que es dona per a cada dia, sent intervals d’un minim de 15 minuts i un
maxim d’una hora. Els preus observats d’aquest servei oscil-len entre els 30-50 euros entre
tots els serveis, observant una petita menor freqiiencia des de Paris cap a Valence en valors

propers a dos viatges menys que en el primer cas.

e Valence —Lyon

S’observen valors que es comprenen basicament entre quatre serveis com a minim cada dia
fins a oferir set en algunes dates concretes. El sentit contrari del viatge, de Lyon a Valence,
també contempla la mateixa quantitat de trens que el cas d’anada amb uns intervals de temps
entre cadascun dels productes que es dona entre uns 15 minuts i fins a 6 hores quan

s’observen serveis que passen de les primeres tandes de mati fins a la tarda.
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e Valence — Marsella

Els valors minims que s’observen entre els viatges amb destinacié a Marsella es donen en base
a quatre serveis en un dia. Tot i aix0, les freqliéncies generals acostumen a ser de set o vuit
productes disponibles diariament, arribant a un maxim en certs dies de 15 viatges d’un durada
al voltant de dos hores i mitja. El sentit invers amb Valence com a desti pateix una petita
reduccié del nombre de trens disponibles per realitzar aquest viatge dins del seu servei TGV.
Els intervals entre cadascun dels productes existents per a cadascun dels dos destins es dona
entre els 15 minuts a les primeres hores del mati, amb valors més elevats en aquells dies on
també existeix la possibilitat de desplacar-se per la tarda, on es poden donar gairebé cinc

hores de diferencia entre el darrer transport de les 12 el migdia i les 5 de la tarda.

En general, en forma de molt breu conclusié d’aquest apartat, es pot observar que el cas de
Valence mostra les oportunitats que pot tenir una estacié amb un connexié amb tres grans
punts econdmics del seu pais. Tot i tenir inicament accés a una linia d’alta velocitat, TGV en
francés, aquest via permet el desplacament amb centres molt importants com Paris, Lyon o
Marseilla, destinacions que en el seu conjunt atorguen a Valence un dinamisme molt evident a

causa de la seva possibilitat de connexié amb elles.

4.5 Intermodalitat

L'estacié de Valence disposa d’una oferta variada de transport public complementari a la
propia alta velocitat ferroviaria, qliestié que indica la preocupacié dels seus planificadors per
superar els obstacles d’accessibilitat historics que afecten a les localitzacions periferiques. Les
claus del seu model de connexié amb el territori es fonamenten en dos aspectes clau: connexio
amb el ferrocarril convencional i una xarxa d’autobusos interurbans pertinents al transport

public.

L’accessibilitat, especialment en transport public, és un dels aspectes més importants de les
estacions periferiques. L'estacié de Valence disposa de diferents linies de transport urba e
interurba que connecten la seva propia infraestructura de TGV amb els usuaris potencials. El
punt en comu d’aquesta poblacié amb el servei d’alta velocitat permet que les relacions que es
produeixen entre les dues generin un producte de gran interes per cadascuna de les dos parts,
i és amb aquest motiu mitjancant el qual es pot determinar que I'accié dels agents locals i les
autoritats del territori han buscat un resultat comu que potencii i aprofiti totes les oportunitats

que es generen amb l'arribada d’aquest servei.

88



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

e Connexié amb el ferrocarril regional

L'objectiu d’aquest servei es satisfer les necessitats dels habitants de les localitats més
importants de I’entorn en la seva connexid cap a I'estacié de Valence. Aquesta connexid és

possible a través dels serveis ferrocarrils convencionals directes amb Valence i Roman:s.

El servei directe existent entre I'estacié historica de Valence i la d’alta velocitat ferroviaria,
inaugurada al 2001, es basa en un nombre constant de viatges directes diari que comenca a les
a les 05.25 de la matinada i que finalitza a les 22.15 de la nit. Les freqliéncies entre aquests
viatges es donen entre uns 30 min i augmenten en segons quines franges de menor Us. El preu
és estandard de 2,70 euros i es mantenen totes les caracteristiques anteriors si es parla del

viatge des de la central TGV fins al centre de la ciutat (on es triga uns 10 min).

La segona ciutat de major importancia del entorn de I'estacié és Romans, motiu pel qual
també s’observen un seguit de viatges diaris que busquen connectar el municipi amb el servei
d’alta velocitat ferroviaria. Les temporalitats son les mateixes que en el cas anterior,
Unicament es poden observar alguns pocs viatges menys que a Valence, pero es pot
interpretar que la connexié amb aquest punt també és la idonia i permet vincular I'estacié amb

ella.

e Connexioé amb servei d’autobusos

El servei regular d’autobusos busca complementar I'oferta de connexié amb I'estacié central
TGV de Valence amb el ferrocarril convencional. Els interessos es centren en oferir serveis afins
a les necessitats dels habitants dels nuclis propers sense deixar de banda un element molt
important del territori proper: I’Aeroport de Valence — Chabeiul. No s’estableix una linia
directa des de la propia estacido amb I'aeroport existent, motiu pel qual es buscar sobreposar-
se aquest defecte amb una xarxa d’autobusos directes des del propi aeroport fins a I'estacio
central d’autobusos de Valence. Aquest linia anomenada Ligne 20 Montélier / Chabeuil/
Malissard (Zone du Guimand) /Valence Péle Bus ofereix un bus cada 30 min en les hores del dia

amb puntes (07.30 del mati fins a les 19.30 de la tarda).

L’eix principal de connexié mitjancant el bus és la linia existent directament entre els dos eixos
territorials del entorn de I'estacid, es parla per tant de la linia d’autobusos publics de Romans i
Valence (Figura 4.5.1). Amb 32 serveis diaries es connecten un total 14 de punts importants
del area d’incidéencia a estudi. Les freqliéncies, basades en sortides de busos practicament
cada 15 min, busquen oferir un servei directe a mode de llangadora des de qualsevol part del

territori amb I'estacié central TGV de Valence.
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Figura 4.5.1: Linies de bus entre Romans i Valence
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Les franges horaries es donen des de les 06:25 de la matinada fins a les 21.20 de la nit. El servei
permet complementar la resta de productes de transport del territori. Atorgant a aquest d’un
important dinamisme que fa que aprofiti la seva propia intermodalitat com un eix sobre el qual
potenciar i ajudar a la propia infraestructura, com també a les activitats planificades a I'entorn
de l'estacid de TGV. Aixi, tot i no tenir un relacié directa d’horaris entre els trens i els
autobusos (Ribalaygua, 2005), la mentalitat i la gestio dels agents locals simbolitza la cerca
d’aprofitament de tots els elements que poden contribuir a implantar les millores de la
mateixa estacid en tot el territori. Aquesta casuistica reflecteix la voluntat comu d’implicar tot
I'entorn amb la propia estacidé, i és llavors on es comencen a produir les externalitats
pertinents a aquelles zones connectades. Localitzacions i arees que senten que I'estacid, no
inclosa dins del seu propi municipi, forma part del territori diariament en ocasions puntuals
vinculades a les seves necessitats. En aquest punt és on cal avaluar I'Us que fan els usuaris
d’aquesta infraestructura e incidir en quines politiques o rutines sén les més comuns entre els

seus viatgers.

Malgrat que aquesta oferta de transport public podria indicar que I'accés a I'estacié es realitza
prioritariament per aquest mitja, en el seu estudi sobre I'accessibilitat a diverses estacions de
TGV franceses Facchinetti-Mannone (2009), Figura 4.5.2, mostra com el cas de I'estacid

periférica de Valence es troba entre les que I'accés amb vehicle privat té un més significatiu.

90



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

Figura 4.5.2: Mitja de transport dels usuaris de I’estacié de Valence TGV
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En I'anterior figura es poden observar les distribucions del transport privat, el taxi, el transport
public i caminant per a vuit estacions franceses, cal destacar perd que no totes aquestes
ofereixen un servei d’alta velocitat ferroviaria. Els casos catalogats com a TGV, tres de
I’anterior, mostren un clara tendéencia de predomini del transport privat a causa de la bona
connexié que es té amb I'estacié i al preu o despesa que suposa l'aparcament. En el cas de
Valence es pot apreciar com els valors gairebé arriben al 75% del total d’usuaris, un fet que no
sembla molt estrany a causa del preu assequible del seu servei d’aparcament, deixant al taxi al
voltant del 10%. En aquest cas es pot analitzar la importancia de tenir una connexié directe

amb el servei de ferrocarrils regionals i una bona linia d’autobusos publics.
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5. Planejament urba al voltant de I’Estacio de Valence TGV

Per estudiar el planejament urbanistic que s’ha desenvolupat al voltant de I'estacié d’alta
velocitat ferroviaria implica tenir present la unié de diferents municipis conjuntament en un
mateix sindicat anomenat Rovaltain. Dins d’aquest grup es troben ciutats i municipis dels
territoris de Valence, Romans i Bourg-de-Péage sumant un total de 46 entitats que
representen al voltant dels 165.000 habitants. L'accié de Rovaltain s’exerceix directament en
un area de 330 ha als voltants de la nova estacid d’alta velocitat, el pla té una clara voluntat

supramunicipal, expressament declarada en la presentacié del projecte (Ribalaygua, 2005).

Aguest cas mostra com les estrategies de desenvolupament estan centrades en |'entorn de
I’estacid, buscant transformar-la en un centre economic regional (Facchinetti-Mannone, 2009).
El projecte en si mateix es divideix en tres arees diferenciades, cadascuna d’aquestes
s’emmarca del objectiu central de desenvolupar un eco parc. La planificacié que es va realitzar

sostenia els seglients projectes (Ribalaygua, 2005):

e Pol terciari “Quartier de la Gare”: dedicat a formacio, investigacié i desenvolupament
de tecnologies sostenibles. Implanta oficines, serveis, hotels, restaurants i una
delegacié de la Camara de Comerc e Industria per [I'orientacid, innovacio,
transformacié tecnologica i formacio local (10 ha).

e La part nord de l'area de planificacié esta ocupada pel “45é Paral-lel”, un parc
empresarial d’aproximadament 20ha amb possibilitat d’ampliacié. El seu objectiu és
I'establiment d’empreses industrials petites i activitats terciaries.

e Lazona est rep la planificacié d’un parc economic i cientific dedicat a alta tecnologia i

sostenibilitat amb 100 ha.

Les tres accions diferenciades anteriorment permeten observar la voluntat d’aprofitar les
oportunitats que dona l'arribada d’aquest servei per desenvolupar un model empresarial
tecnologic que pugui aprofitar les millores de comunicacié establertes. L'impacte que aquesta
planificacié pot tenir en els municipis del voltant es tradueix en I'arribada de 50 companyies

amb un total de 700 lloc de treball (Facchinetti-Mannone, 2009).

La distribucié de tots els anteriors projectes (Figura 5.1), mostra que la ocupacié planejada
inicialment de 330ha Unicament s’ha vist ocupada en uns valors que com a molt representen
160ha, per tant, resta molt de marge a causa del cert grau conservador que s’ha emprat en

aquesta gestid. El fet de disposar de més sol de reserva permet desenvolupar estrategies que
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ajudin a les empreses que s’estableixen en aquests terrenys, ja que les seves necessitats
podran ser avaluades per Rovaltain en cas de requerir alguna extensié de superficie en les
proximitats. També s’ha de tenir en compte que la implicacié de diferents municipis pot
representar un debat profitds sobre buscar noves formes d’aprofitar les immediacions de

I’estacid, traduint en modificacions dels projectes actuals o desenvolupament de nous.

Figura 5.1: Planificacié desenvolupada per Rovaltain dels territoris annexes a I’estacié de Valence

4 Marse

Font: rbe.annuaire-eco.fr

L'objectiu de la planificacié realitzada és aprofitar I'oferta que representa I'arribada del servei
d’alta velocitat per desenvolupar un model tecnologic que no sigui aillat a la propia estacié. En
aquest sentit cal entendre que es busca utilitzar les oportunitats que es donen en materia
economica per assentar un model territorial que sigui atractiu pel sector empresarial, pero
també es té clar la necessitat de complementar els serveis basics pels viatgers en el propi
entorn de la infraestructura. En aquest sentit es pot observar com les propostes inclouen
comergos i serveis basics relacionats amb els usuaris de I'estacié (Figura 5.1) amb un ampli
ventall de noves ofertes vinculades a aprofitar la poblacié potencial que es pot trobar en el

territori.

Un cop observats quins projectes ofereixen les entitats territorials és logic buscar altres

aspectes que puguin explicar la planificacié desenvolupada i el suport que pot produir I'entorn
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cap a les noves empreses que es vulguin establir en el ecoparc Rovaltain. Deixant els aspectes
anteriors vinculats a les caracteristiques de les tres accions territorials planificades cal
entendre que els municipis i les ciutats propers poden ajudar i nodrir el sector tecnologic. A
mode de sintesis, en base a la propia informacié que aporta Rovaltain a la seva web, es poden

analitzar els seglients aspectes:

e Qualitat de vida

Unid dels efectes d’una localitzacid que rep lI'impacte del clima mediterrani i el clima
continental. Amb 2500 hores anuals de sol es pot complementar la suavitat de les seves
temperatures amb un entorn ric en una oferta cultural, turistica i gastronomica molt tipica de
la propia regid. Elements com |'existéncia de més de 100 castells (Grignan, Suze-la-Rousse i
Adhémar), 50 muses (amb el Museu de Valence), 4 regions guardonades amb la distincid
“pobles més atractius de Franca”( La Garde Adhémar, Le Poét Laval, Mirmande, Montbrun-les-
Bains), 2 escoles nacionals de musica i dansa (Valence i Roamans) i amplia oferta de festivals

culturals de diferents caracteristiques vinculades al territori on es realitzen.

e Entorn economic dinamic

Deixant de banda el comerg derivat de les dos zones urbanes més importants, Valence i
Romans, es poden trobar multitud d’empreses de diversos sectors establides al territori. Una
llista basica resum d’aquestes, també incloses en la mateixa font d’informacié d’aquest apartat

(Ecoparc Rovaltain), és la seglient:

o Electronica aeronautica: Sagem, Thales, Ascodi industrie, Cari électronique,
Ingénico.

o Industria alimentaria: Appétit de France (Nutrixo), Fruival (Andros), Charles et
Alice, Pasquier, Valrhona (Groupe Bongrain), St Jean, Jaillance.

o Equipaments d’automocié: Crouzet automatismes, Fabricom, Solystic, Vignal
Artru, MGI Coutier.

o Induastria quimica: Alphaform, Baule, Courbis, Rhodia.

o Embalatges: Autajon, Emin Leydier, Iggesund, Spinnler.

o Energia: FBFC, Areva, Cogema, EURODIF.

o Transport i logistica: Norbert Dentressangle, Mazet, Skipper Logistique.
o Construccions: SFS, Spit, Wurth, Gerflor.

o Salut: Millet innovation, Laboratoires Richard, Biomet, HM Clause, Haupt

Pharma, INRA, Sanoflore (groupe L'Oréal)
o Productes ecologics i organics: Markal, Naturecos, Bulle verte, Sanoflore,

Nateva.
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o Logistica: Amazon, Leroy Merlin, Daimler Chrysler

A més d’una sector laboral molt diversificat, com es apreciar en les caracteristiques del entorn

de la propia estacio, amb una distribucio que segons el INSEE al 2006 era de:

Agricultura: 5.4% de la poblacid activa
Industria: 19.4% de la poblacio activa
Construccio: 7.3% de la poblacio activa

O O O O

Serveis: 67.8% de la poblacio activa

¢ Formacié acadéemica
La base de formacid es fonamenta en (en escala territorial del Departement del Drome):

e 52 escoles primaries
e 25 escoles secundaries
e 14 centres de formacio professional
e Diversos centres d’investigaci6
e El primer pol universitari descentralitzat: Pierre Mendés-France University
gestionada per I’Académia de Grenoble
e Oferta de 150 cursos de formacio post batxillerat per a 9.000 estudiants
e Programa de formacid en xarxes d’excel-lencia en tematiques com els sistemes
avancats d’enginyeria
Per tant, es pot observar que la propia regié esdevé un suport important que pot ajudar a
nodrir-se a les propies empreses ubicades en el Ecoparc Rovaltain. La situacid es pot comparar

amb I'existéncia dels diferents campus del cas tarragoni sent impossible no buscar més

aspectes similars Unicament en aquesta caracteristica.

En general, es pot apreciar que el model de desenvolupament planificat té un vincle amb el
territori buscant implantar unes estratégies basades en tres propostes claus sobre la mateixa
estacié. La complementarietat dels agents locals i del sector economic sobre el paper esdevé
simple i gaudeix d’una relacié comu en mateéria de planejament i gestié atractives pel sector
comercial. Els resultats de les accions plantejades indiquen I'éxit del model tecnologic i
sostenible del Ecoparc Rovaltain en base a diferents aspectes (informacio extreta de la web de

Ecoparc Rovaltain) :

e Existencia de 4 clisters competitius de desenvolupament, finangament i ajuda a
projectes innovadors:

o Minalogic: Microelectronica, nano tecnologia i software integrat
o Tenerrdis: Energies renovables
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o Trimatec: Procediments especific e innovadors basats en tecnologies
ecologiques
o Plastipolis: Industria de plastics

l_ o

MINALOGIC ‘tene‘]rd IS - i r’mﬂtec / i

e 2 clusters de suport i creixement mitjangant nous mercats per a empreses:

o Rhdne-Alpes Organics Cluster

o Rhdne-Alpes Eco energies

e 8 empreses de reputacid nacional establertes:
o IT & C (Informacio i tecnologia):

= Aplicacions digitals
= INEED CCI
=  RhoéneAlley

o Sector de desenvolupament sostenible

= Néopolis

= |nstitut Négawatt
= |FS

= Cosmébio

= Corabio

A mode de breu conclusié d’aquest capitol, es pot analitzar el grau d’exit que ha tingut un
model de planificacid determinat basat en aprofitar totes les potencialitats que es poden
derivar de les estacions periféeriques. D’un dels principals problemes o reptes d’aquestes
tipologies de localitzacio, I'accessibilitat, s’"ha aconseguit obtenir una serie de beneficis que es
poden vincular clarament al encert per part dels agents locals en aprofitar la connexié amb el
transport ferrocarril convencional, I'oferta de autobusos publics i unes instal-lacions idonies en
base al territori on es situa. Tot plegat, ha convertit I'entorn de I'estacié en un dels nodes
millor connectats de la regié urbana, en comptes de ser un lloc poc accessible. D’altra banda,
la linia d’alta velocitat, connecta amb centres importants com Paris, Lyon o Marsella garanteix
una connectivitat exterior que permet desenvolupar uns propostes sén molt atractives pel

sector empresarial.

Si a I'anterior oferta comentada de serveis i possibilitats s’inclou el potencial del entorn, amb

unes caracteristiques que poden donar suport a I'activitat empresarial, es suma I’existéncia del
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Aeroport de Valence-Chabeiul a un distancia proxima de I'estacié es pot entendre la relacié
directa que s’esdevé entre tot el territori i la seva xarxa de comunicacions que I'articula. Els
problemes que es poden extreure generalment a aquest cas es vinculen a possibles
congestions de trafics en les hores de major afluéncia de vehicles per la via principal d’accés a
I'estacid. Tot i aix0, es pot entendre que aquest possible inconvenient es pot atenuar amb les
condicions de preu del aparcament i les caracteristiques del servei d’alta velocitat amb altres

arees urbanes.

En general el cas de Valence és molt interessant d’analitzar dins de la matéria propia de les
estacions perifériques. Es poden apreciar les particularitats que tenen aquestes casuistiques i
com I'entorn dels municipis i ciutats propers busquen aprofitar la implantacié d’aquest servei
per desenvolupar millores urbanes. El model de planejament impulsat per un sindicat o unié
territorial, Rovaltain, és un exemple de tot el ventall de possibilitats que es poden obtenir a
partir d’'una estacié d’alta velocitat ferroviaria i els possibles espais de col-laboracié entre
agents publics i privats. El resultat permet comparar aquest cas amb altres realitats territorials,
aixi com també poder avaluar la idoneitat de les propostes que es van impulsar i buscar
aspectes rellevants que I'han permes convertir-se en un entorn dinamic basat en la seva

infraestructura TGV, I'Ecoparc Rovaltain i tot I'entorn regional.

Les potencialitats i els defectes s’han determinat durant aquest apartat d’analisi central del cas
de Valence, pero cal avaluar-los externament amb el cas de I'estacié del Camp de Tarragona. Ja
que com s’ha observat en diferents camps d’aquest estudi, s’han observat moltes linies i
aspectes similars que permeten enfocar i desenvolupar un tasca de definicié de reptes i

millores mitjancant la comparacié directe del seglient capitol: Tarragona i Valence.
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6. Comparacio entre l'estacio del Camp de Tarragona i I'estacio de
Valence

Un cop realitzats els corresponents estudis de les dos casuistiques que engloben aquest treball
pretén ara desenvolupar una analisi comparada de les dos. La seleccid de Valence com a segon
cas d’estudi, tal i com es comenta en apartats anteriors, es fonamenta en la seva localitzacié
periférica amb certes similituds inicials amb el context territorial de Tarragona. Es creu que la
millor forma d’enfocar aquest apartat, també pel propi lector, es desenvolupar un analisi critic
per a cadascun dels subapartats inclosos dins del estudi de cadascun dels dos exemples. Per
tant, I'estructura central seglient té el mateix ordre i tematiques que les tractades en els

anteriors capitols.

6.1 Emplacament de I'estacio

Ambdues estacions es troben situades en unes localitzacions concretes que les fan ser
catalogables com a estacions periferiques. Basicament, pel fet de no estar ubicades en I'area
urbana de les ciutats principals a les que es vinculen, Tarragona i Valence respectivament. No
obstant, la distancia fisica, pero també en temps d’accés, és superior en el cas tarragoni a
causa dunes majors distancies respecte els tres nuclis principals del seu territori (Tarragona,

Reus i la Costa Daurada)

Un punt en comu entre els dos casos es troba en I'existéncia d’un aeroport proxim a la seva
estacid d’AVF, la distancia és més elevada en el cas catala, a més de que les caracteristiques de
connexié sén totalment diferents. La connexié en el cas del Camp de Tarragona és molt més

deficitaria (sense oferta de transport public estable durant tot I'any).

Un aspecte diferencial clau és el volum demografic dels entorns urbans proxims, ja que el cas
tarragoni es poden observar dos ciutats amb més de 100.000 habitants(Tarragona i Reus) en
una regid urbana de 500.000 habitants, mentre que en el cas francés el valor més elevat es
dona a Valence amb 63.148 habitants dins dels 300.000 habitants del districte. Aquest fet
permet diferenciar els dos casos d’estudi en base a una major poblacidé potencial vinculada a
I’estacié en el cas tarragoni a causa del important gruix proxim que representen les tres arees
urbanes més importants proximes (Tarragona, Reus i la Costa Daurada), mentre que en el cas
de Valence es donen valors més reduits que pateixen un cert increment de les dades a causa

de la inclusié de tot el departament regional.
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6.2 Caracteristiques de I'estacio

Les caracteristiques propies de les estacions representen un dels aspectes menys rellevants de
la comparacié a causa de I'elevat grau de similituds. Aquesta idea es basa en el fet de que les
diferencies concretes de la propia infraestructura implantada no s’identifiquen com les claus

que expliquen les variancies finals de la seva implantacié en el territori.

Tot i aix0, es poden observar com els aspectes elementals de serveis i activitat comercial
interna en I'estacié sén practicament idéntics entre els dos casos. L'aparcament és un dels
aspectes més importants a comparar a causa del gran debat existent en el cas de Tarragona a
causa de les problematiques que s’observen sobre el preu del seu servei. Un signe clar de que
la gestidé d’un parquing no és la correcta és observar aglomeracions de vehicles estacions en
espais no reglats a les proximitats d’aquests —situacid molt notoria a I'estacié del Camp de

Tarragona-.

A Valence el preu de I'aparcament resulta més assequible. A més, inclou altres modalitats de
productes forfait vinculats a estancies més llargues que les diaries. Si bé el preu vinculat a les
persones que porten o recullen als viatgers, basicament els conductors dels vehicles que no
viatgen, es més barat a Tarragona a causa d’un preu per 30 minuts proxim a un euro.
L'aparcament de Valence permet diferents modalitats de pagaments que es donen per a certes
franges horaries (més flexibilitat i més reduit que en el cas de Tarragona), a més el preu maxim

d’un dia de és 11,50 en el cas francés i 14 euros al cas tarragoni.

6.3 Accessibilitat

Identificat com un dels reptes per excel-léncia de totes les estacions periferiques, s’observen
unes caracteristiques molt marcades per la gran diferéncia que té Valence a causa de la seva
connexié amb el ferrocarril convencional. S’observa com els dos casos disposen d’una
autopista relativament propera. L'autopista AP-7, en el cas tarragoni, i l'autopista A7
(Autoroute du Soleil) a Valence tenen un recorregut indirecte que connecten les seves
estacions amb ciutats i municipis del propi entorn proxim. Es podria parlar del fet de que
aquestes dues vies permeten el desplagcament cap a centres urbans de gran dimensié com

Barcelona, Lyon o Marsella, perd no es creu que aquest estigui lligat a I'arribada d’usuaris
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d’alta velocitat des d’aquestes procedéncies a causa de I'existencia d’estacions TAV i TGV

també en aquestes ciutats.

Un segon aspecte semblant és el pas d’una autovia dins d’uns intervals de distancies més
proxims que els detectats per les autopistes, es parla per tant de A-7 catalana i A-49 francesa.
Es poden arribar a les principals vies de comunicacié amb les estacions mitjangant aquestes
dues variants territorials, perd no s’observa cap connexié directe d’aquestes amb I'alta

velocitat ferroviaria.

Els deficits o problematiques es poden fonamentar en la concrecié d’una Unica via accés
directe en els dos casos. N-240 tarragonina i E-713 francesa soén les dos vies principals que
comuniquen el territori amb la seva estacid. Les dos vies engloben diferents problematiques
vinculades amb possibles fenomens de congestié en les hores puntes de trafic, motiu pel qual
es cal avaluar el pes que tenen aquestes vies entre els seus usuaris per analitzar si la connexio

gue s’ofereix és la correcta.

En el cas de Tarragona s’observa una diferéncia concreta basada en la manca de connexié que
té aquesta via amb el territori provincial. El principal accés es regeix arribar a Tarragona i alla
utilitzar les diferents vies que porten a 'estacié. El debat es presenta a causa de la manca de
connexid directe que tenen dos arees de gran pes com son Reus i la Costa Daurada amb

I’estacié central de Tarragona.

En general, aquest apartat permet observar dos models practicament identics en base a les
principals vies de comunicacions referents a les dos estacions. Com ja s’ha comentat, les
caracteristiques sén practicament identiques en base a I'existéncia d’autopista, autovia i
carretera directe, perd és pot observar una major relacié e implicacié de la via principal de
Valence, E-713, amb I'entorn proxim. Aquesta idea es pot veure distorsionada a causa de
I’elevat polinuclearisme patent a la provincia de Tarragona, ja que en el cas francés els
principals nuclis estant connectats a aquesta. En aquest projecte es creu que el fet de tenir
diferents arees urbanes de grans dimensions demografiques no ha de ser una excusa per
justificar les problematiques de connexié amb el tot territori, sind una base sobre la qual
estructurar tot el model de comunicacié de la seva propia estacié amb el seu entorn. Si no
s’encaixa correctament I'estacié és practicament impossible parlar d’evolucions positives del

desenvolupament d’aquestes.
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6.4 Connexions i linies establertes

Les estacions de Valence TGV i la del Camp de Tarragona gaudeixen del pas d’una Unica linia
d’alta velocitat. S’ha de tenir en compte que el nombre de linies que circulen no son sinonim
d’un major o menor servei, sind que s’ha de tenir en compte les ciutats principals connectades
mitjangant aquestes i les freqliéncies. Les dos casuistiques tenen una estructura practicament

identica en materia de ciutats connectades amb els municipis on es localitzen.

La linia Madrid — Barcelona — Frontera francesa, basada en el model radial espanyol, recorre la
peninsula passant per I'estacié de Tarragona durant el seu trajecte cap a Barcelona. El model
francés de Valence, també radial, s’aprofita de la necessitat de connexié historica de Paris amb
Lyon. En aquest cas la linia que circula per la seva estacié es basa en la unié diferents trams
catalogats amb una propia denominacid. Aixi s’observa com la linia Sud-est (Paris-Lyon),

Rhéne-Alpes (Lyon-Valence) i Méditerranée (Valence-Marsella).

Figura 6.4.1: Comparacio de linies LAV Madrid-Barcelona-Franga i Paris-Lyon-Marsella
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Tot i observar diferents linies incloses d’un mateix recorregut en el cas francés és evident que
les caracteristiques de les dos casuistiques sén prou similars. Es connecten amb les capitals
estatals i amb regions d’escala nacional primer ordre com Barcelona, Lyon i Marsella. Les
ciutats englobades també dins de la resta de parades que realitza aquesta linia tenen un
caracter similar amb arees conegudes com Zaragoza, Lleida, Avignon o Aix-en-Provence. Per
tant, aquest subapartat permet avaluar I'elevat grau de similitud entre els casos d’estudi en

base a I'existéncia d’una unica linia en funcionament, tot i que en el cas de Valence s’observen
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diferents denominacions per a cada tram, que connecta les dos estacions amb els principals

territoris nacionals del seu territori.

6.5 Intermodalitat

La intermodalitat és un dels aspectes claus, molt vinculat a I'apartat d’accessibilitat tot i que en
aquest treball s’ha considerat oportu aillar-ho pel seu analisi particular, i és en aquest ambit on

es poden identificar les divergencies entre Tarragona i Valence.

La base resideix en I'existéncia d’una connexié directa amb el ferrocarril convencional en el cas
frances, on es pot observar |'arribada directa dels trens regionals provinents de I'estacié
historica situada al centre de la ciutat de Valence. El cas tarragoni mostra les problematiques
fruit d’aquest mancanca, causada en gran part pels obstacles i la manca de pressié per buscar
unificar I'estacio d’alta velocitat amb el model estandard de ferrocarrils. Les oportunitats que
genera l'arribada d’aquest servei a les estacions TAV i TGV es vinculen amb la possibilitat de
connexid directe amb les poblacions dels entorns regionals de cadascuna de les dos
casuistiques. En aquest escenari es poden tornar a identificar els problemes de connexié
directe amb les arees urbanes proximes de la ciutat de Tarragona, aixi com també les

dificultats per certs territoris com Torredembarra per arribar a fer Us d’aquest servei.

La xarxa de transport public és molt similar entre els dos casos, es creu que l'eficiencia
d’aquestes té un grau igual entre cadascuna perd que en el cas de Tarragona els problemes es
perceben de major mesura a causa de la manca d’'una connexié amb el tren regional i els
deficits d’accessibilitats i aparcaments existents. Perdo també la feble connexié amb autobusos
interurbans amb la resta del Camp de Tarragona. La linia Valls-estacié del Camp-Tarragona és
la principal linia, restant al marge les connexions directes amb Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils

(aquests disposen de connexions a I'estiu. Falten, també serveis de connexié amb |'aeroport.

Es important que el cas tarragoni busqui mesures de millora basant-se en promoure 'arribada
del ferrocarril convencional o I'establiment d’un ramal d’alta velocitat fins a la ciutat de
Tarragona des de la propia estacid del Camp de Tarragona, com també ho poden ser les
variables relacionades amb la gestié i planificacid de la iniciativa TRAMCAMP, tot i que encara
sembla que no es desenvolupara en els propers anys a causa de la seva important despesa

associada per I'elevada extensié del territori que es pretén connectar.
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6.6 Planejament urbanistic al voltant de I’Estaciéo de Valence TGV i I'Estacio
del Camp de Tarragona

La comparacié dels dos models de planejaments als entorns immediats d’ambdues estacions
és complicada basicament per la manca d’execucid de les propostes en el cas catala. Mentre
que I'Ecoparc Rovaltain és una realitat amb una extensa xarxa d’empreses i projectes
estrategics vinculats, la situacié a la Secuita i Perafort no fa pensar que, a curt termini, es

desenvolupi cap de les accions inicialment previstes.

Les similituds dels dos casos resideixen dins del planejament que es va realitzar per part del
Ajuntament de la Secuita. En aquest cas, tal i com s’ha comentat anteriorment, es van
modificar les propostes inicials de construccié d’habitatges mitjancant la suspensid de
llicencies per acabar modificant I'emplacament en les proximitats de I'estacié del Camp de
Tarragona. Les caracteristiques basiques que es pretenen desenvolupar dins d’aquest
planejament urbanistic permeten identificar la voluntat d’impulsar un model similar al cas de
Valence, encara que el municipi de Perafort es deslliga d’aquesta linia amb un model que
aposta per I’habitatge. La valoracié d’aquest és complicada a causa de la manca de consecucid
del projecte, perd en general és apreciar la implicacié del municipi en buscar implantar un

zona d’activitat empresarial basada en la tecnologia e innovacid.

Finalment cal destacar el paper del consorci Rovaltain, que implica la col-laboracié de diferents
agents en el marc d’una linia de treball comuna. Aquest fet divergeix totalment de la situacié
actual del planejament urbanistic a I'estaciéd del Camp de Tarragona a causa de la manca
d’implicacié d’agents de manera conjunta per tal de buscar un model de gestié i estratégies
enfocades al benefici comd. Es molt evident que dins de la provincia de Tarragona cal
desenvolupar un sistema de treball que impliqui a les entitats i agents més importants del

territori conjuntament amb els municipis del entorn de la propia estacio.
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7. Reptes de l'estacio del Camp de Tarragona en base a l'analisi i
comparacio de les dos casuistiques

Mitjancant els anteriors capitols desenvolupats dins d’aquest projecte s’han elaborat un seguit
de reptes o linies estratégiques que es creuen de gran importancia pel futur de I'estacié del
Camp de Tarragona. Les caracteristiques i les tematiques que es tracten es vinculen a apartats
analitzats mitjancant el propi estudi de cadascuna de les dos estacions i a la propia comparacid
desenvolupada en aquest marc. Dins de totes les idees i percepcions que s’han exportat durant

el treball s’"han definit com les més importants les seglients:
e Millorar el servei d’aparcaments propi de I’estacié del Camp de Tarragona

El debat generat a tota la provincia reflexa la necessitat d’avaluar el grau d’eficiencia que té
aquest servei pels usuaris de I'estacié. Observant en primera persona les instal-lacions és
impossible no veure multitud de vehicles estacionats en I'entorn de la via que dona accés al
complex, definint aquest fet com un aspecte clar de les possibles deficiencies del aparcament.
Durant I'analisi realitzat de la propia estacid i les entrevistes desenvolupades a cadascun dels
alcaldes, disponibles al apartat d’annexos, es parla sobre la necessitat d’impulsar alguna forma
complementaria que satisfaci als usuaris, encara que actualment I’Unica opcié disponible és el

parquing de les instal-lacions.

En base a tots els apartats del estudi ha quedat clar que un dels reptes més evidents que té
que realitzar l'estacid6 del Camp de Tarragona és avaluar la qualitat del seu servei
d’aparcament. El preambul fa indicar que possiblement les caracteristiques d’aquest no siguin
les més adients pels usuaris de la mateixa, en base principalment al preu, motiu pel qual es
requereixen diferents activitats de les autoritats locals per determinar si cal implantar un nou
espai que complementi I'oferta existent. Les percepcions i les idees que s’han adquirit durant
aquest projecte fan pensar que la millor opcidé és buscar un punt en comu entre els dos
ajuntaments per establir un espai d’aparcament amb un menor preu a les immediacions de

I’'estacio.

Es evident que la seguretat inclosa dins del preu del aparcament propi de I'estacié és un
element molt important pels usuaris que utilitzen el servei d’alta velocitat ferroviaria, pero
també és interessant complementar aquesta oferta amb un altre producte més barat que doni
I'opcid als viatgers de deixar el seu vehicle en espais més allunyats pero sense ocupar els

espais annexos a la carretera. Els problemes de seguretat viaria que genera aquest practica
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comuna de molta poblacié son molts evidents, pero no s’ha d’identificar aquest aspecte com
I’element principal per buscar noves accions o propostes ja que principalment aquest pes

recau sobre la possibilitat de facilitar noves formes d’aparcament amb preus més assequibles.

e Connectar lI'estaci6 amb el territori mitjancant accions vinculades a la

intermodalitat

La manca d’una connexio directe amb les principals estacions convencionals de ferrocarrils del
territori és un dels aspectes distintius de I'estacié del Camp de Tarragona. Les oportunitats que
es deixen d’obtenir per aquest fet sén enormes, com també ho sén els problemes per arribar a
la propia estacidé per a la poblacid dels entorns no connectats directament. L’aspecte clau és
buscar la forma de connectar I'estacié amb els principals nuclis de la provincia, des d’aquest
projecte es creu que els més interessants serien la ciutat de Tarragona, Reus i la Costa
Daurada, pero els problemes per desenvolupar aquestes propostes sdn evidents en materia de

la despesa inicial que aquestes representen.

Es parla sovint dels problemes del transport public en base a les linies existents, les
freqliencies d’aquestes i el temps que es triga en arribar a I'estacié. Es evident que en aquest
ambit cal realitzar accions que impliquin a les operadores conjuntament amb les entitats i els
agents locals de la provincia. Les dos parts s’han d’implicar per millorar el servei. Durant els
darrers s’estan buscant noves formules que ajudin a incrementar la qualitat del transport pero

encara resta a molt a realitzar en aquesta linia.

Un dels aspectes claus que poden afectar a la comunicacid e intermodalitat de I'estacié del
Camp de Tarragona son les noves logiques territorials que es deriven de la nova implantacié de
I’estacié central del Aeroport de Reus i el corredor del mediterrani. Unir les dos linies
mitjangant el transport public i el ferrocarril convencional esdevé I'aspecte clau pel futur de
I'alta velocitat ferroviaria a la provincia. Durant els apartats del projecte es tracten aquestes
tematiques en les entrevistes amb els alcaldes dels municipis de Perafort i Puigdelfi i la Secuita.
L’existencia d’una connexié ja establerta, mitjancant la linia de Reus — Roda de Bara, és un
opcidé molt adient a les necessitats que s’estan produint a I'estacié del Camp de Tarragona. Tot
i que aquesta fa tancar el seu transit de passatgers al 1992, es requereixen accions
administratives que avaluin la possibilitat d’aprofitar aquestes instal-lacions per connectar
Reus amb I'estacid TAV actual. Els riscos es centren en la proximitat del complex petroquimic

del entorn, perd s’han de buscar formes que puguin facilitar el transport de viatgers des
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d’aquest punt, molt important per connectar tot I'entorn del Baix Camp, amb els serveis

centrals d’alta velocitat de la provincia de Tarragona.

e Potenciar la xarxa de comunicacions que connecta directament I’estaci6 amb

el territori

Tot i disposar d’una xarxa molt complerta de vies de comunicacions la provincia de Tarragona
no té una logica directe de connexié amb la seva estacié d’alta velocitat ferroviaria. Es molt
important ressaltar I'existencia en el territori de vies de diferents tipologies com autopistes
(AP-7), autovies (A-7) i carreteres nacionals (N-240 i N-340) dins del area tarragonina. Pero no
aprofitar aquestes per encaixar la seva estacid TAV és un problema i representa la pérdua

d’oportunitats i potencialitats pel seu servei.

Tot el trafic dirigit cap a I'estacié del Camp de Tarragona es compren dins de carretera nacional
N-240 que connecta Tarragona i Valls. Les caracteristiques d’aquesta via historicament podrien
ser idonies per complir el seu objectiu principal de connectar els dos nuclis tarragonins, pero
amb la implantacié de l'estacié aquestes logiques territorials van canviar radicalment. La
problematica es regeix en dos aspectes evidents, el primer, la suma de vehicles i usuaris als
volums quotidians historics d’aquesta via amb la posada en funcionament de I'estacid. El
segon, l'accés directe inexistent de municipis com Reus, Vila-seca, Salou o Cambrils dins de la
xarxa actual de connexié amb les instal-lacions de la Secuita i Perafort. Dins de tot el
recorregut que fa aquesta via, cal tenir en compte que connecta Tarragona amb Bilbao, el tram
de Tarragona i Valls rep a la meitat del seu recorregut la implantacid de I'estacié. Punts com
Reus, la Costa Daurada central, el Vendrell o Torredembarra no tenen un accés directe a
aquest trajecte que no sigui desplagar-se fins al mateix nucli de Tarragona o a les proximitats

mitjangant I’autopista o I'autovia del mediterrani, per unir-se a la N-240 posteriorment.

Per tant inicialment ja es pot observar com la connexié mitjangant el vehicle privat es redueix a
utilitzar la nacional N-240. En aquest punt es crea el primer deficit de la xarxa de connexié
tarragonina en base a la manca d’accés directe o a les problematiques que es generen a una
bona part de la poblacié. El segon aspecte essencial negatiu d’aquesta es basa en els
problemes de congestié de la via en les hores de maxima afluéncia. Fent una suma basica
entre els usuaris que es desplacen diariament mitjancant aquesta carretera amb els nous
viatgers que es volen dirigir a I'estacié dona com a resulta uns volums actuals que no eren els
contemplats inicialment durant els primers anys de la via. Aquesta deficiencia genera la

necessitat de buscar noves formes de millora en mateéria de connexié amb la carretera N-240,
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algunes possibilitats serien ampliar els carrils d’aquesta via, pero les competéncies en materia
d’aquesta resideixen a nivell estatal. Una segona opcid seria millorar la xarxa actual provincial
mitjancant nous trams comarcals que donen accés a aquesta via, perd les politiques

d’austeritat actuals no semblen donar una viabilitat a aquestes propostes.

Per tant en referéncia al repte de la comunicacié de I'estacié del Camp de Tarragona amb el
propi entorn provincial és essencial buscar noves formes o propostes que permetin eliminar
les problematiques actuals en materia de connexid territorial amb certs nuclis i els problemes
de congestié. Es creu en aquest projecte és essencial que els agents locals treballessin de
manera conjunta per fer pressid en favor de millores en aquesta mateéria, ja que sense la
implicacié de tot un territori és practicament impossible realitzar propostes que gaudeixin en

un futur d’un éxit.

e Definir i avaluar el paper de I'estacié dins del nou model territorial futur
tenint en compte I'estacio central del Aeroport de Reus i el Corredor del

Mediterrani

Les noves dinamiques territorials vinculades a la localitzacié d’una nova estacié d’alta velocitat
ferroviaria al Aeroport de Reus i el recorregut del Corredor del Mediterrani son dos elements
que poden afectar directament a I'estacié del Camp de Tarragona. Dins de la planificacié i les
propostes que es va definir al Pla Director Urbanistic del ambit central del Camp de Tarragona
es concreta la localitzacié de I'estacid TAV de Reus aixi com la construccié de nous tragats
viaris i el recorregut final TramCamp. Dins de tot aquest contingut, actualment no disponible
en les fonts oficials, no es té del tot clar el paper que jugara I'estacié actual dins de tot el

model.

Definir i analitzar com afectaran les noves logiques territorials a I'estacid del Camp de
Tarragona és un procés totalment necessari per buscar aprofitar i adaptar-se a totes les
oportunitats i escenaris que es puguin produir. La connexié amb I'estacié central intermodal
del Reus és una variable clau per buscar unir les dos instal-lacions mitjangant el tracat
ferroviari actual o nous recorreguts. Les potencialitats que es generen d’aquest fet permetran
eliminar molts problemes historics de I'estacié en matéria de connexid amb el ferrocarril
convencional, millorant enormement l'accés que té gran part de la poblacié mitjancant

I’estacio de Reus.

La redefinicido del sistema d’infraestructures de mobilitat que recull aquest planejament

urbanistic mostra la cerca de millores en matéria de connectivitat en tot I'entorn central de la
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provincia. Algunes variables publicades parlen d’un nou tram d’AVF fins a la ciutat de
Tarragona, altres casos interessants seria la connexid amb la nova estaci6 de Cambrils
mitjangant la qual es podria connectar I'estacié del Camp de Tarragona directament amb la
Costa Daurada. Aquestes accions serien molt positives, motiu pel qual s’han de definir les
dates i les voluntats per desenvolupar-les. En base a les propostes que es vulguin impulsar es
podra afectar en major o menor mesura a les caracteristiques del servei d’alta velocitat,

permetent canviar a millor el punt actual.

o Implicar a tot el territori mitjangant els agents locals i les entitats pertinents

en materia de planificacié de I'estacioé del Camp de Tarragona

Un dels aspectes que es va observar inicialment als primers apartats del estudi va ser la manca
de pressid que van realitzar les entitats i els agents locals durant els primers anys de definicié i
planificacié de la localitzacié de I'estacié del Camp de Tarragona. El resultant final escenifica
una ubicacié determinada molt vinculada amb I'eficiencia de la xarxa en matéria de recorregut
i velocitat. Mai es podra saber si un canvi en la situacid geografica de I'estacié podria haver
sigut millor o pitjor en materia de volums d’usuaris i connexions territorials, pero es pot pensar
clarament que fa faltar una certa col-laboracié entre els diferents actors de la provincia de

Tarragona.

La situacid actual continua evidenciant la manca de treball en comu en molts aspectes
relacionats amb la propia estacid, ja que en gran part existeix el debat historic que es centra en
definir qui ha de fer-se carrec de les responsabilitats que genera aquest servei a Tarragona. El
resultat de tot aix0 és un servei important que dona accés a volums elevats d’usuaris amb uns
problemes i déficits sobradament coneguts per gran part del territori. La linia que es proposa
dins d’aquest apartat és la del treball en comu per part dels agents territorials de la provincia,

ja que I'exit o fracas d’aquesta estacidé no depén Unicament d’una entitat o organisme.

L’aspecte clau que s’identifica com a resultat del actual treball és la necessitat real d’involucrar
a diferents parts del territori dins d’'un grup de treball comu. Deixar de banda dels conflictes
historics és un pas que s’ha de donar del tot per tal de continuar desenvolupant i planificant
molts aspectes vitals pel correcte funcionament de I'estacié del Camp de Tarragona. Tots els
elements i dinamiques passades mai es podran canviar, pero és totalment necessari impulsar
un organisme o entitat on participin carrecs dels ajuntaments i els agents locals de la provincia
per tal de planificar en grup, un model territorial que tingui en compte totes les percepcions

possibles per tal de millorar I'actualitat. Vincular aquesta infraestructura amb I'entorn
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territorial és un aspecte clau que es pot observar en altres estacions com ara el cas de Valence
amb el consorci de Rovaltain, on el conjunt s’ha involucrat en buscar desenvolupar una

planificacié d’acord amb les caracteristiques del territori i amb la participacio de tot I’entorn.

¢ Planificacié urbanistica conjunta entre els municipis de la Secuita i Perafort i

Puigdelfi

Tot i que és tenen compte totes les dificultats que representa Unicament desenvolupar un
planejament urbanistic municipal, es creu que una variable interessant i adient al cas de
Tarragona seria buscar el treball en comu entre les dos entitats. En base a les diferents
reunions que es van realitzar amb els dos ajuntaments es va poder apreciar clarament la
col-laboracio existent en moltes tematiques entre les dos entitats actualment, pero no hi havia

cap aspecte que tractés aquesta possible col-laboracié en mateéria de planejament.

Atenent al grau de consecucié de les propostes de planejament urbanistic desenvolupades
pels dos ajuntaments, cap actualment, es pot pensar que encara es podrien aplicar nous
mecanismes i accions pel futur. El que es proposa des d’aquest projecte és realitzar reunions i
treballs en conjunt per tal de buscar el punt en comu dels dos models de planejaments actuals,
un basat en reactivar certes unitats d’accié per impulsar habitatges i un altre en establir un
poligon tecnologic i de recerca. Seria molt interessant buscar un consens entre els dos
ajuntaments per tal de complementar les seves dos propostes amb I'altre, o fins i tot modificar
els seus models actuals en base a noves dinamiques plantejades mitjangant el treball en

conjunt.

Des d’aquest estudi es creu que el model d’aprofitament de I'estacié basat en establir certes
empreses en un entorn tecnologic pot ser una bona accié per aprofitar les potencialitats que
genera l'arribada de l'alta velocitat ferroviaria a Tarragona. Si a aquesta idea es pogués afegir
un area complementaria de terrenys municipals de Perafort es podrien desenvolupar un seguit
d’estrategies comuns entre els dos ajuntaments per tal de donar a com a resultat un poligon
separat en dos arees que complementés les activitats de I'altre. Aquesta estructura podria
permetre establir un espai d’'una major qualitat amb uns serveis més elevats ajudin i donin
suport a empreses per establir-se i aprofitar-se de totes les potencialitats que dona la
provincia, un model en certa mida semblant al de Valence pero adequat a les dinamiques i

caracteristiques de Tarragona.
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e Trencar la mentalitat historica envers de I’estacié per buscar una nova realitat

en la percepcid de la poblacié tarragonina

La darrera de les propostes que s’han derivat del estudi realitzat es pot vincular a caires més
filosofics i de mentalitat territorial que els anteriors. Aquest apartat busca fer resso de les
percepcions historiques que es tenen dins de la provincia de la Tarragona sobre I'estacié del
Camp de Tarragona. Sovint es parla Unicament de tots els problemes que es perceben sobre
aquesta instal-lacid, com ara d’accessibilitat dolenta, localitzacié estranya, preu elevat del
parquing, transport public deficient o simplement el temps que es triga en arribar. S’ha de
tenir clar que aquests aspectes sdn molt importants de cara a les entitats territorials
implicades o afectades per la propia estacid, ja que serveix de feedback per buscar millorar les

caracteristiques del model territorial i dels serveis actuals.

Les potencialitats que s’han comentat anteriorment permeten entendre que buscar els
problemes d’un servei pot ser una accié que derivi en una millora d’aquest, pero no s’ha de
centrar la poblacid tarragonina en continuar sempre pensant Unicament els aspectes negatius
que troben a la seva estacid. La localitzacié d’aquesta ja esta realitzada, no canviara mai i és
feina del territori buscar encaixar-la lo millor possible amb tota la provincia. La seva ubicacié
correspon a la manca de pressio inicial de certes autoritats i agents territorials durant els anys
de planificacié de la implantacié d’aquesta, per tant, actualment ens trobem en el moment en

el qual s’"han de buscar noves formes per impulsar I'estacié dins de Tarragona.

Es important deixar tots els costums passats de buscar els problemes per unir tot el territori i
totes les autoritats corresponents dins d’'un mateix grup que busqui millorar i aprofitar totes
les potencialitats que genera I'activitat d’aquest servei en qualsevol lloc. Aquest procés passa
per deixar de banda totes les afirmacions i debats sobre de qui és aquesta estacio, ja que és
tota la provincia. S’ha de trencar la dinamica de critica basada en si arriba o no el servei al seu
propi municipi per buscar connectar i donar suport a les instal-lacions actuals amb I'objectiu de
connectar-la amb tot el territori. Si es continua buscant Unicament els problemes o els déficits
és impossible millorar i realitzar accions que permetin potenciar el servei que s’ofereix
actualment. Esta en les mans de les autoritats provincials, entitats comarcals, ajuntaments,
agents locals i en la mateixa poblacié buscar i donar suport a la seva estacid, ja que com el seu
propi indica és I'ESTACIO DEL CAMP DE TARRAGONA, no de Perafort, la Secuita, Tarragona

ciutat o Valls, és tot el territori provincial.
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Conclusions

L'estacié del Camp de Tarragona representa una casuistica de gran singularitat dins de la
tipologia d’estacions periferiques. L’analisi de les seves caracteristiques conjuntament amb la
posterior comparacié amb Valence han permes identificar perfectament un seguit d’aspectes
qgue han completat I'estudi. La millor forma per entendre aquests elements és dividir els

resultats en les dos linies de treball d’aquest estudi: com a node i com a lloc.

La primera escala, node, engloba tots els aspectes relacionats amb I'accessibilitat, les
instal-lacions, la intermodalitat i el seu paper dins de la xarxa. Aquesta aproximacié ha permes
observar els importants problemes que té aquesta estaci6 en materia de connexions
mitjancant els seus serveis de transport public i les vies de comunicacié que I'envolten. El
primer déficit que s’ha identificat, molt evident a Tarragona, sén els seus problemes en
mateéria d’accessibilitat. Catalogat préviament com un dels principals reptes per a totes les
estacions perifériques, el cas del Camp de Tarragona apropa les realitats vinculades a una
manca d’accés directe a les seves instal-lacions per a una gran part del seu territori. Aquesta
area engloba una gran dimensid de poblacié situada en tres grans conjunts: Tarragona, Reus i
la Costa Dorada. Tret del primer cas, la ciutat de Tarragona, els restants tenen unes importants
mancances de connexid a causa dels obstacles que pateixen els seus habitants en els

desplacaments a I'estacié.

La xarxa actual de comunicacions entre el territori i les instal-lacions de la Secuita i Perafort es
centra practicament en una via concreta, la carretera nacional N-240, la qual uneix els
municipis de Tarragona i Valls. Aquest recorregut engloba en si mateix la falta de connexié
directe amb un gran volum de la poblacié provincial, la qual ha de realitzar un desplagament
obligatori cap a les immediacions de la ciutat tarragonina per posteriorment unir-se a la via
directe entre aquesta i la seva estacié. Aquesta casuistica ha escenificat un dels déficits
historics d’aquesta infraestructura, i és que des de la seva posada en funcionament no s’ha

produit cap millora en aquesta materia fins a I’actualitat.

Per tant en aquest aspecte ja s’ha pogut observar un dels principals problemes de I'estacié del
Camp de Tarragona: la seva problematica accessibilitat per a gran part del territori mitjancant
les vies de comunicacions existents. Aquest fet no té perqué ser entés com un aspecte
determinant que condemni l'estaciéd al fracas, ja que s’han identificat i analitzat altres

elements complementaris durant I'estudi que poden desenvolupar una funcié directe de
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connexié que minimitzi els aspectes negatius del cas en questié. En aquesta linia guanya una

elevada importancia el grau d’intermodalitat del qual disposa I'estacio.

El cas de Tarragona mostra com la manca d’existéncia d’'una connexié directe amb el
ferrocarril convencional és un problema molt determinant per a les estacions periferiques. La
linia de ferrocarril convencional arriba a la ciutat de Tarragona pero no té una connexié directe
amb la seva estacid d’AVF. Aquest fet propicia la impossibilitat d’impulsar trens llancadora que
comuniquin directament el tren d’alta velocitat amb el tot el territori provincial. Sumant
aquests dos aspectes s'obté com a resultat un evident agreujament dels problemes anteriors,
els comentats en materia d’accessibilitat, per a gran part del territori. Aquest fenomen en
altres casos no té tanta importancia com en Tarragona, on el seu entorn s’estructura en un
territori singular polinuclear de valors superiors als 500.000 habitants. D’aquest total, la ciutat
de Tarragona uUnicament representa 133.545 habitants, deixant més 65% de la poblacié
potencial sense una connexié directe en ferrocarril, amb greus problemes de comunicacions

mitjangant les principals vies d’accés i amb unes distancies més elevades de desplagament.

A aquests aspectes negatius s’ha d’afegir un altre cas molt conegut pels habitants tarragonins,
es tracta doncs del seu servei d’aparcament. Amb uns obstacles inicials identificats en els
anteriors apartats, la poblacié de la provincia en arribar a les instal-lacions de I’AVF es troba
amb un servei d’aparcament que genera una despesa addicional. Les problematiques en el
preu sén evidents i generen un efecte indirecte basat en I'estacionament de vehicles en les
immediacions de I'estacid en espais no adequats per tal. Aquestes aglomeracions sén un
element identificador del Camp de Tarragona simbolitzant les problematiques de gran part de

la poblacio per a fer front al pagament del servei de parquing.

Unicament analitzant aquesta estacié en una dimensié com a node s’han identificat diferents
aspectes negatius relacionats amb les seves instal-lacions. Aquests aspectes representen la
base sobre la qual establir gran part dels reptes que té aquest territori per millorar I’encaix de
I'AVF en el seu entorn provincial. Les propostes que s’han exposat en aquest treball tenen
moltes similituds amb els objectius del planejament publicat dins del Pla Director Urbanistic de
I’Ambit Central del Camp de Tarragona, ja que els dos documents engloben les importants
deficiencies existents actualment en I'estaci6 del Camp de Tarragona i busquen elaborar

propostes per a reduir-les mitjancant certes accions.

Les linies clau actualment en aquesta escala es centren en buscar formes per fer arribar al
ferrocarril convencional a I'estacié de la Secuita i Perafort. S’han elaborat diferents propostes

com la possible connexié mitjancant la nova estacio central intermodal de Reus, la creacié d’un
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ramal que faci arribar I’AVF a la ciutat de Tarragona, millorar les vies de comunicacions que
connecten |'estacié amb el territori o buscar noves formes de millora pel serveis d’autobusos.
El resultat previsible significaria un increment en accessibilitat i connectivitat per a I'estacio,
pero els terminis i les dates concretes de consecucié d’aquests projectes tenen al seu voltant
una gran incertesa a causa de la situacié economica actual. Aquesta manca de financament no
ha de ser entesa com a una variable que impossibilita realitzar cap accid en aquest ambit, ja
que com s’ha observat durant 'estudi la importancia d’aquests déficits és un dels principals

obstacles que esta afrontant la provincia de Tarragona.

La situacio idonia o desitjada si es parlés d’escenaris futurs per I'estacié del Camp de Tarragona
es fonamentaria basicament en presentar unes instal-lacions connectades amb el servei de
ferrocarril convencional, facilitant els trens llangcadora, amb una millora de la seva xarxa de vies
de comunicacions permetent I'arribada i connexié directe amb tota la provincia, i amb un
servei complementari d’aparcament que possibilités a la poblacié a tenir accés a dos tipologies
de producte de parquing amb un preu diferent perdo amb uns serveis majors o menors. Les
accions per a cadascuna de les anteriors variables problematiques poden ser diverses, com ara
tornar a obrir al trafic de passatgers la linia Reus — Roda de Bara per connectar I'estacié amb la
capital del Baix Camp, buscar nous tragats ferroviaris entre aquestes localitzacions, augmentar
la xarxa de vies d’AVF arribant a la mateixa ciutat de Tarragona i la Costa Daurada, o buscant
consorcis territorials per impulsar propostes. El punt de partida ja esta definit, i engloba en si
mateix uns inconvenients inicials que es poden modificar sempre i quan el territori i els agents
implicats tinguin la voluntat de millorar les caracteristiques de la seva estacié deixant de banda
els debats historics sobre la mateixa. El cas de Valence, en aquest sentit, és un exemple on,
malgrat els molts problemes inicials en matéria d’accessibilitat, intermodalitat o aparcament,
s’ha aconseguit afrontar favorablement aquests déficits amb accions que han connectat tot
I’entorn amb el ferrocarril convencional, una xarxa constant de transport public i un servei

d’aparcament adient a les necessitats dels seus usuaris.

Canviant d’escala, com a lloc, I'estudi ha buscat analitzar totes les propostes en materia de
planejament territorial i urba desenvolupades als dos municipis implicats: la Secuita i Perafort.
Els aspectes identificats mostren dos models totalment diferents basats en la promocié d’un
projecte de parc tecnologic i de recerca a la Secuita, i un altre més vinculat a propostes de
promocié d’habitatges pel municipi de Perafort. L'estudi ha mostrat les problematiques
relacionades amb les dimensions inicials dels dos projectes conjuntament amb els obstacles

patits a causa de la situacié economica dels darrers anys.
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Els dos casos presenten una manca total de realitzacié de les propostes establertes pels seus
terrenys al voltant de I'estacid del Camp de Tarragona. Tot i haver desenvolupat millores
urbanes en materia de xarxa viaria i creixement intern de la poblacid, no s’ha pogut observar
cap resultat actual dels dos models plantejats préviament per aquestes arees. La viabilitat dels
dos projectes pot ser entesa de diferent forma per a cada persona, pero des d’aquest estudi es
creu que optar per un model de creixement urba basat en la promocié d’habitatge és una
seleccid erronia molt marcada per les tendéncies previes a la crisi econdmica actual en materia

de promocié immobiliaria.

Analitzant tots els factors que poden afectar als entorns de |'estacié del Camp de Tarragona
s’identifica el planejament urbanistic de la Secuita com la seleccid més logica a causa de la
possibilitat de complementar |'oferta empresarial e industrial de Tarragona amb un entorn
diferent basat en innovacié i recerca que aprofiti les oportunitats que dona tenir a les seves
proximitats I’AVF. Actualment no és pot garantir que cap projecte dels dos presents tingui uns
terminis d’execucié determinats que permetin garantir la seva realitzacid, ja que la conjuntura

econdmica actual fa dubtar sobre la possibilitat d’enfocar el financament cap a aquests ambits.

La manca de realitzacié de les propostes de planejament torna a ser un aspecte que pot tenir
una doble visié. No s’ha d’entendre la seva aturada o fracas inicial com un factor negatiu que
implica la pérdua d’una oportunitat per canviar el desenvolupament del territori. Tot el
contrari, les noves dinamiques socioecondmiques i els nous projectes, com pel exemple el Pla
Director Urbanistic de I’Ambit Central del Camp de Tarragona, donen I'oportunitat al dos
municipis de plantejar-se noves formes de planificacié que puguin aprofitar les noves
estructures i els nous elements del territori relacionats amb la seva estacié en el futur. La
implicacio de diferents agents escenifica I’assimilacié de gran part del territori de la necessitat
de potenciar aquesta instal-lacié i unificar esforgos i voluntats per a realitzar-ho. Aquest
aspecte en el passat no era una caracteristica molt extensa a Tarragona, encara que

actualment sembla que les voluntats i les percepcions han canviat positivament.

El cas de Valence és un clar exemple de la importancia de la total implicacié del territori per a
fer front als reptes i els problemes que tenen les estacions periféeriques. Sense una unié total
dels agents locals del entorn amb els mateixos objectius, com en el cas del consorci Rovaltain,
és impossible realitzar accions que puguin permetre deixar enrere els déficits inicials fins a

produir a mig o llarg termini un millor encaix territorial d’aquestes estacions en el territori.
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Aguest fet és dels elements més importants que s’han identificat en el cas del Camp de
Tarragona. El paper dels agents locals (publics i privats) és un aspecte clau per a desenvolupar
accions complementaries a la propia estacid, ja que la importancia no es fonamenta només en
si arriba o no el tren, sind com s’integra aquesta infraestructura al territori. En aquest aspecte
Tarragona encara té molta feina a realitzar, tot i que en I'actualitat sembla que els agents

locals han entes la necessitat de comencar a treballar en aquesta materia.

No es pot afirmar ni recolzar que cap proposta de les planificades durant els darrers anys sera
la clau per canviar la situacid actual d’una estacid6 amb uns problemes molt evidents en
accessibilitat, intermodalitat e instal-lacions. Pero si que es pot entendre que ara és el moment
de canviar el discurs historic de critica a I'estacié per a donar pas a noves idees que busquin
connectar e implicar a tot el territori de Tarragona amb la seva estacié d’AVF. El futur dira si les
propostes que es realitzin seran les millors o no, perd un aspecte esta molt clar, I'estacié
depen de que el seu territori la faci seva buscant totes les oportunitats que puguin aprofitar
per a millorar-la. Sense aquesta mentalitat el cas de Tarragona es troba sentenciat a tenir un
servei ferroviari correcte, ja que no és pot parlar de que sigui negatiu a causa dels importants
volums que engloba, pero sense tenir la sensacié de poder millorar a causa de la manca
d’implicacié del seu territori en las tasques relacionades amb la seva potenciacid i encaix

territorial.
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Annexos

Entrevista a Eudald Roca Gracia, Alcalde de la Secuita

ENTREVISTA
Sr. Eudald Roca Gracia, Alcalde de la Secuita

1. Que va significar pel seu municipi ’'emplacament de I’estacié del Camp de Tarragona
al seu terme municipal?

Inicialment va suposar una noticia positiva pero que també generava molts dubtes a causa de
la manca d'informacié inicial. Els primers passos que comprenia la planificacié contemplaven
diferents opcions per ubicar I'Estacio del Camp de Tarragona en algunes arees idonies pel
servei. Quan es va ratificar la seleccio de la Secuita, I'ajuntament i els seus técnics van
comencar un procés de informacio e investigacio de les caracteristiques d'aquesta per adaptar-
les i buscar I'encaix amb el municipi. Ja que el recorregut de la linia passa pel nostre terme
municipal una de les prioritats era que el servei d'alta velocitat ferroviaria tingués una parada

aqui.

2. Quina percepciod tenien vostés sobre aquesta infraestructura?
Es un element que permet desenvolupar diverses accions i estratégies vinculades amb el
planejament territorial i urba. La part que ens tocava, el planejament urbanistic, comprenia
avaluar les propostes que es donaven i avaluar la idoneitat amb les caracteristiques de la
Secuita. També suposava una oportunitat unica per eliminar els problemes i els déficits de les
vies de comunicacié que connecten el nostre municipi, per tant, era un punt de partida molt

rellevant pel nostre cas.

3. len concret, de les estacions periferiques?
Un cop es van realitzar les tasques d'investigacio es va entendre que s'haurien d'avaluar les
caracteristiques de la propia estacio i de les oportunitats que aquesta generava pel territori. En
aquest sentit es va realitzar molta recerca i comparacid amb altres casos d'estacions

perifériques semblants a aquesta, com seria per exemple el cas de Valence.
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4. En relacié amb aprofitar I'arribada d’aquesta, quina tipologia d’usos de sol tenien els
seus terrenys al voltant?
Basicament es tracten de territoris catalogats com a rustics, agricoles valor i forestal de valor

(on es troba el Pinar Rodd).

5. Qui eren els propietaris?
Majoritariament els propietaris eren el Institut Catala del S0l (INCASOL) (amb 85ha ubicades en

territori rustic) i ADIF.

6. Quinava ser la seva previsio?
La nostra previsié va ser avaluar les propostes que es donessin des d’aquestes entitats al
mateix temps que es produien tasques d'estudi de I'estacio i el impacte que podia tenir aquesta

en el nostre municipi.

7. Concretament, quines iniciatives o accions van escollir vostés per desenvolupar en
aquell territori?

Les iniciatives es centraven en desenvolupar un model de construccio que portés a la Secuita a
passar d'uns 1.100 - 1.200 habitants fins arribar a llindars propers als 20.000 habitants.
Aquesta transformacio és completament desorbitada i no lliga molt amb les caracteristiques i
la historia del nostre municipi. Amb aquest motiu es va procedir a suspendre les llicencies per a
desenvolupar aquest model a causa de la seva elevada dimensio, de la seva ubicacio en
territori natural, i a les caracteristiques que significaven una problematica com el recorregut

d'un torrent i la inclusié en aquesta area residencial en zones inundables.

8. Per tant, quines eres les seves expectatives?
No desenvolupar el model que es proposava externament de creixement i construccié per
deixar pas a altres propostes de caire més logic e interessants pel nostre municipi. Aquest fet es
basava en l'estudi previ i actual que es realitza d'altres casuistiques d'estacions periferiques,
des d'on es va optar per donar suport a un model urbanistic basat en aprofitar aquestes arees

per desenvolupar un poligon tecnologic.

9. Passats uns anys, hi ha cap proposta que s’hagi desenvolupat?
De les propostes referents a construir habitatges residencials cap s'ha realitzat a causa de la
supressio de llicencies, s'han buscat millorar totes les vies de comunicacio aprofitant I'arribada

de I'estacio deixant de banda els aspectes anteriors.
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10. Quina és la seva valoracioé de la planificacié van elaborar?
Personalment crec que les decisions que es van prendre des de l'ajuntament van ser les
correctes a causa del escepticisme que envoltava al projecte de I'estacid. Les dimensions que es
plantejaven en materia de creixement i les caracteristiques dels espais on es volien concentrar

no eren els correctes, i per tant, la decisio de suspendre llicencies va ser la correcta.

11. Creu que l'éxit d’aquestes propostes s’ha pogut veure afectat negativament per
I'estacio?

Les caracteristiques i la suspensio de llicéncies no es basaven en aspectes negatius o problemes

derivats de la propia estacio, crec que per tant no té cap incidéncia en la presa de decisions i el

resultat actual. En tot cas, I'objectiu de millorar la xarxa de comunicacions de la Secuita s'ha

vist afavorida per l'arribada d'aquest servei.

12. Quins problemes té aquesta infraestructura sota el seu punt de vista?
Els problemes de I'Estacié de Camp de Tarragona es basen en aspectes deficients en materia
d'accessibilitat. La manca de connexions amb els rodalies i les freqiiencies dels autobusos
encara tenen un llarg recorregut de millores per fer, com també el preu de servei de taxis i les
problematiques que s'han anat produit durant els darrers anys entre diferents agrupacions
municipals. L'aparcament de pagament de l'estacié també representa un aspecte negatiu a
causa de les condicions i del preu del servei, generant la necessitat de buscar millores o
politiques que afectin a aquest per tal d'evitar les imatges de cotxes ubicats als voltants de

I'estacio per estalviar-se'l.

13. Quina valoracié té voste del aparcament de I'estacié? Problemes, preus.
El fet de que I'aparcament sigui competéncia d'un empresa privada genera unes barreres de
control del preu i del servei a les entitats implicades en aquesta estacid. Es complicat buscar
noves mesures o propostes per dinamitzar aquest servei, ja que el preu actualment representa
un obstacle per a gran part dels usuaris. Els abonaments i les modalitats de pagaments a les
persones que paguen el servei AVE gamma alta obtenen les millors condicions, pero encara

resta molt a fer en aquest sentit per buscar afavorir a tots els viatgers.

14. Creu que el transport public, en mateéria d’accessibilitat, és un problema important?
Es el problema més important actualment a causa de la manca de connexié amb el rodalies, fet

que permetria implantar trens llancadora que connectessin I'Estacio del Camp amb les
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principals estacions de la provincia. En referent al transport public d'autobusos s'han anat
millorant les linies i el servei que es proporciona als usuaris de I'estacid, pero encara hi ha

molta feina a fer en matéria de freqliéncies i eficiéncia.

15. Com es troba actualment la situacié dels taxistes del seu municipi?
Després de diferents conflictes amb altres agrupacions de taxistes per tractar el servei i la
recollida que aquests realitzen a I'Estacié del Camp de Tarragona, es va acordar donar una
preferéncia a les 9 llicencies de la Secuita i a les 4 de Perafort i Puigdelfi per damunt de la resta
de companyies que arribaven. Sempre que hi ha hagi un taxi dels nostres municipis aturat a
I'estacio haura de tenir preferéncia per sobre de la resta, mentre que si no es troba cap en les
instal-lacions el taxista extern podra recollir al client. Aquest fet és el resultat dels debats i
conflictes referents a les recollides que fan certes regions dels usuaris de l'alta velocitat
ferroviaria i a la negativa per part de la Generalitat per impulsar una area metropolitana

d'aquest servei a Tarragona.

16. Els problemes que s'han comentat es podrien reduir de manera que permetessin
redesenvolupar un nou model de planificacid territorial per part del seu municipi?
Actualment el nostre municipi es troba en el procés de redaccio de POUM per part del
ajuntament. Es complicat avaluar la idoneitat i la incidéncia que poden tenir segons quins
aspectes en el nostre model de planejament, perdo actualment creiem que les propostes que
s'esta implantant en el POUM sdén accions logiques que lliguen amb el nostre municipi. Per tant
en aquest moment no crec que cap canvi afecti en gran mesura el model actual que s'esta

impulsant i divulgant a la poblacid.

17. Com creu que s'han gestionat les politiques publiques al camp de Tarragona un cop
rebuda I'estacié? (Que han fet els actors locals?)

No ha estat la correcta ja que gran part del territori no creia en el projecte de l'estacio i
actualment, no fa tot el necessari per millorar aquest servei i connectar-lo amb I’entorn. Encara
a dia d'avui es continua el model de treball individual per potenciar el territori de cadascu, pero
les noves dinamiques i les caracteristiques de la nostra estacio requereixen d'un treball en
equip que deixi de banda els aspectes individuals per buscar el millor resultat possible pel
conjunt. Buscar nous aspectes que reforcin l'estacid, connectar amb nuclis importants, avaluar
I'encaix territorial, infinitat d'aspectes que es podrien tractar conjuntament per potenciar

aquest infraestructura a la provincia de Tarragona.
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18. Com l'afectaran els canvis previstos a la xarxa ferroviaria del camp de Tarragona,
parlant del corredor del mediterrani i la nova estacié planificacié al aeroport de

Reus.
Les propostes referents a les projectes esmentats Unicament representen un reforcament i
potenciacio de I'Estacié del Camp de Tarragona. La possible Estacio Central del Aeroport de
Reus representa una prioritat i oportunitat per impulsar trens llancadora aprofitant les noves
propostes provincials del Pla Director Urbanistic de I'ambit Central del Camp de Tarragona.
S'ha de planificar bé amb treball en equip entre els diferents agents i les institucions pertinents
per tal de buscar les formes i les propostes adequades. Una de les possibilitats es aprofitar el
intercanviador de vies de la Secuita per establir una connexio, molt necessaria, amb Reus i els

nuclis propers.
També hi ha altre variants que presenten trets d'interés per continuar amb aquesta linia de
cerca de connectar I'Estacio del Camp de Tarragona amb el territori de la provincia, com en els
casos de la linia de Roda de Bara amb Reus, pero les problematiques no generen una situacio

de partida idonia que permeti ser optimista amb la viabilitat d'aquest interessant projecte.

19. En I'actualitat, quines expectatives tenen per a aquests terrenys?

Des del Ajuntament de la Secuita s'han realitzat diferents viatges a congressos sobre AVF i
s'han fet visites a ciutats o regions on es troben estacions perifériques similars al cas de
Tarragona. En aquest linia, dins del procés de redaccio actual del POUM de la Secuita, es busca
establir un model territorial que aprofiti les proximitats de Il'estacido per desenvolupar un
poligon tecnologic i de recerca com l'existent a Valence.

Un cop observats els problemes que tenien les hectarees d'ADIF i del INCASOL es va optar per
canviar aquesta area a una zona més apte amb unes millors condicions sense problemes a
causa de la tipologia de sol, en referent a la proteccid que es vol realitzar des d'aquest
ajuntament pels territoris rustics, agricoles i forestals ubicats en la localitzacid inicial. Aquestes
extensions s'ubiquen al nord-est de I'estacid, les dimensions es corresponen a una tercera part
del projecte inicial i busca aprofitar unes millors condicions de pendents, orientacid i connexio

amb l'estacio.
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Entrevista a Joan Marti Pla i Pla, Alcalde de Perafort i Puigdelfi

ENTREVISTA
Sr. Joan Marti Plai Pla, Alcalde de Perafort i Puigdelfi

1. Que va significar pel seu municipi 'emplagcament de I'estacié del Camp de Tarragona

al seu terme municipal?
La selecciéo d’aquest emplacament va ser una gran noticia ja que permetia al municipi
convertir-se en un punt encara més estrategic, tenint en compte la industria petroquimica ja
existent, en el marc de la provincia de Tarragona. La noticia era una gran ocasio per connectar
tot el territori tarragoni amb la resta del territori espanyol i la frontera francesa, per tant, va

ser un moment clau pel desenvolupament de Perafort.

2. Quina percepciod tenien vostés sobre aquesta infraestructura?
Les potencialitats d’aquesta eren i son molt importants per a qualsevol localitzacio on
s’estableixi. Encara que hi havia un cert clima d’incertesa inicial durant els primers anys de
planificacid, la implicacié de dos termes municipals, Perafort i la Secuita, implicava el nou de
punt de partida de politiques conjuntes entre aquests dos per tal de buscar aprofitar

conjuntament les oportunitats que es creaven sobre aquesta.

3. len concret, de les estacions periferiques?
Tenen els inconvenients evidents d’accessibilitat, per tant, des de el mateix ajuntament
s’entenia que I'emplacament requeria i requereix actualment d’un politica conjunta entre
diferents institucions i agents per tal d’encaixar correctament aquesta nova estacio en el

territori de Tarragona.

4. Enrelacié amb aprofitar I'arribada d’aquesta, quina tipologia d’usos de sol tenien els
seus terrenys al voltant?

Els usos del sol que es donaven en els territoris al voltant, pertinents al terme de Perafort,

tenien un catalogacio d’espais agricoles. Al mateix temps, hi ha havia 30ha catalogades com a

urbanitzables dins d’un espai Area Residencial Estratégica (ARE).
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5. Qui eren els propietaris?
D’aquestes 30ha es donava una divisio entre dos empreses i un particular, aquest ultim
controlava una proporcio al voltant del 18% del total. Els titulars de les empreses i dels terrenys
no es tenen clars, ja que els canvis entre els propietaris d’aquests no es comuniquen al propi
ajuntament.

6. Quinava ser la seva previsio?
La previsid va ser aprofitar aquesta oportunitat per desenvolupar un creixement en les arees al
voltant de I'estacid, les 30ha anteriors, i impulsar el creixement intern del propi nucli sense
deixar de banda la tipologia tipica d’habitatge de Perafort: Planta Baixa+1+Duplex o Planta

Baixa+1+Golfa.

7. Concretament, quines iniciatives o accions van escollir vostés per desenvolupar en
aquell territori?
Orientar el creixement a les 30ha anteriors, aprofitar i promoure el creixement del nucli, buscar
la complementacio de la gran industria quimica amb petites o mitjanes industries en el seu
terme municipal. En aquest sentit no es desenvolupa cap canvi en la tipologia de sol per
aprofitar I'arribada de I’estacid, sind que s’activen unitats d’accié ja catalogades com a

urbanitzables.

8. Per tant, quines eres les seves expectatives?
Des de la mateixa Generalitat de Catalunya es creia que Perafort era un municipi susceptible de
patir un elevat creixement a causa d’aquesta decisié. En aquesta linia es buscava augmentar
una poblacio, que es trobava al voltant dels 900 habitants per tal d’arribar als 6.000-8.000 en

un futur. Actualment hi ha 1.300.

9. Passats uns anys, hi ha cap proposta que s’hagi desenvolupat?

De les planificades per a aquestes 30ha no s’ha desenvolupat cap.

10. Quina és la seva valoracié de la planificacié van elaborar?
Des del nostre propi ajuntament es realitza una valoracid positiva de la planificacio ja que es
van deixar de banda els aspectes relacionats amb la especulacio i construccié desmesurada
que es lliga amb I'augment de poblacié comentat anteriorment. El nucli de Perafort ha gaudit
d'un creixement intern defensant les caracteristiques urbanes historiques mitjangant una
planificacio que buscava reocupar i reestructurar la seva part central. Sintetitzant les accions i

les propostes que es varen impulsar es pot apreciar que I'‘objectiu inicial de creixement
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desorbitat d'aquestes 30ha inicials es va aparcar per buscar aprofitar I'impuls de |'estacio

vertebrant el nucli urba.

11. Creu que l'exit d’aquestes propostes s’ha pogut veure afectat negativament per
I'estacié?

En general no es pot pensar que l'estacio esta afectant negativament les propostes que s'hagin

planejat anteriorment ja que actualment s'esta convivint amb la crisi economica. Pot ser que

alguns aspectes tinguin relacid perd en general els principals problemes que puguin afectar a

altres sectors o arees segurament tenen més relacio amb la manca d'integracio territorial de

I'estacio en la provincia i els conflictes que s'han anat produint.

12. Quins problemes té aquesta infraestructura sota el seu punt de vista?
El tema més important seria els déficits en accessibilitat evidents que es donen. Molta poblacio
continua encara a dia d'avui debatent la localitzacio d'aquesta estacio en el provincia de
Tarragona, pero s'ha de deixar de banda aquestes discussions per buscar com connectar-la
amb tot el territori. Els principals problemes que s'identifiquen es trobarien relacionats amb el
transport public i I'aparcament. Sense tenir una connexio directa amb les linies ferroviaries
principals del territori és important potenciar serveis de connexio que exerceixen la funcio dels
trens llancadora. Les linies de transport public no compleixen sovint les necessitats dels seus
usuaris, crec que s'hauria de fer un esfor¢ encara més elevat per connectar de manera logica i

eficient I'estacio amb el territori mitjancant el transport public.

13. Quina valoracié té voste del aparcament de I'estacié? Problemes, preus.
L'aparcament també es concep com un problema a causa del elevat preu que representa. S'han
de buscar propostes o formes d'oferir un servei més assequible per la poblacio, pero el fet de
que gestioni aquest servei una empresa privada no permet canviar aquesta linia. Si el nostre
ajuntament tingués terrenys proxims aptes per desenvolupar un nou aparcament public, o
almenys amb preu testimonial, buscariem la forma d'impulsar-ho, pero no disposem d'aquestes
hectarees a causa de la delimitacio territorial.

Es evident que per molta poblacié externa als nostres municipis arribar i deixar el seu vehicle
propi suposa un problema molt important. El preu d'aquestes instal-lacions fa que sigui logic
buscar noves mesures o propostes per convertir aquest problema en una oportunitat per ajudar
a les persones que busquen fer us del TAV. La situacio actual ha portat a molta poblacié a

realitzar recorreguts puntuals que poden arribar a suposar desplagar-se al municipi de Perafort

127



L’Estacio del Camp de Tarragona: Analisi, Reptes i Comparacié amb I’Estacié de Valence TGV  Antonio Calero Lopez

per deixar el seu vehicle en una zona urbana sense pagament i anar fins a la mateixa estacio en

taxi.

14. Creu que el transport public, en materia d’accessibilitat, és un problema important?
Es un dels problemes més importats que creiem que té 'estacié del Camp de Tarragona en base
a la informacioé que s'obté dels usuaris d'aquestes linies. En general s'ha de potenciar aquest
servei amb més campanyes d'informacid i estudi que permetin donar resposta a totes les
necessitats tenen els seus passatgers. En aquesta linia és important ajudar a aquests viatgers a
solucionar els problemes d'accessibilitat i mobilitat de la nostra estacid amb un model de
treball que busqui continuament potenciar el seu servei mitjan¢ant politiques continues

d'avaluacio del que s'estigui oferint.

15. Com es troba actualment la situacié dels taxistes del seu municipi?

Es van produir conflictes inicials amb el servei de taxi per la falta de concrecio de les llicencies i
el nombre que es donarien a cadascun dels dos municipis. El repartiment es va realitzar en 9
llicéncies per la Secuita, aspecte logic que nosaltres defensem a causa de la ubicacio de
I'estacio en el seu terme municipal, i 4 llicéncies pel municipi de Perafort i Puigdelfi.

S'han donat problemes i conflictes durant els darrers anys amb els serveis de taxis d'altres
arees urbanes como Tarragona, Reus o la Costada Daurada. Aquests es basaven en el fet de
que els vehicles externs que venien deixaven als seus usuaris perdo també agafaven altres
viatgers i els portaven a altres localitzacions. Els taxistes de la Secuita i Perafort i Puigdelfi
rebien obstacles i conflictes quan procedien a fer el mateix als territoris d'aquestes agrupacions
de taxistes, motiu que va generar la proposta comu de formalitzar una area metropolitana que
marqui les mateixes condicions per tots aquests. Rapidament es va denegar aquesta idea a
causa de pressions externes i dels taxistes de les altres arees, donant com a resultat la
permissio per agafar usuaris de I'estacié sempre i quan no hi hagi cap taxista de la Secuita o

Perafort i Puigdelfi en servei a les instal-lacions.

16. Els problemes que s'han comentat es podrien reduir de manera que permetessin
redesenvolupar un nou model de planificacié territorial per part del seu municipi?

La situacid d'execucio de les propostes que es van determinar pel nostre model territorial no es

troben aturades unicament per problemes de I'estacid, sind que també la situacid actual de

recessio economica afecta a aquest creixement. Les accions que se'ns va proposar eren en

molts aspectes exagerades i desmesurades, per aquest motiu tampoc es poc qliestionar i
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debatre algun canvi en les caracteristiques de l'estacié per afectar positivament a les
propostes. Des del nostre propi ajuntament es va procedir a reactivar les anteriors unitats
d'accié (30ha) pero ens vam centrar en un model de creixement compacte que vertebrés el
nucli central i millorés les vies de comunicacio que s'estableixen entre els nostres nuclis de

Perafort i Puigdelfi.

17. Com creu que s'han gestionat les politiques publiques al camp de Tarragona un cop
rebuda I'estacié? (Que han fet els actors locals?)

Crec que les propostes i la implicacio de moltes entitats i agents locals no ha estat la correcta.
En molts casos s'ha deixat de banda buscar millorar I'encaix territorial de I'estacio en favor de
debatre de localitzacid actual, oblidant que la posicié ja esta establerta i que mai es podra
canviar. Ara és el moment de buscar potenciar la connexid d'aquesta estacié amb tot el
territori tarragoni, perd molts agents no estan centrats en buscar aquestes millores o
estratégies a causa de la seva percepcio de I'estaciéo com un element extern a ells. Per tant, en
l'actualitat ens trobem davant d'una ocasié immillorable per solucionar els problemes inicials
vinculats amb las politiques publiques, i establir vincles i encaixar I'estaci6 amb tota la

provincia.

18. Com l'afectaran els canvis previstos a la xarxa ferroviaria del Camp de Tarragona,
parlant del corredor del mediterrani i la nova estacié planificacié al aeroport de
Reus.
Les mesures que s'han anat planificat no representen cap risc de pérdua de centralitat o
usuaris, siné que precisament representen aspectes positius que poden millorar les
caracteristiques de I'estacio actual. El moviment de passatgers és |'unic aspecte que pot afectar
a aquesta, i és per aquest motiu on potser es podrien buscar formes per desenvolupar trens
llangadora des de les arees idonies.
El cas del corredor del mediterrani unicament representa una oportunitat de millora a escala
provincial pero no crec que afecti negativament a I'estacio d'alta velocitat. Per una altra banda,
la planificacioé realitzada referent a un possible nova estacié central al aeroport de Reus
tampoc genera un elevat grau d'afectacié en el nostre cas, ja que el volum d'usuaris i la
connexiéo amb Madrid, Zaragoza, Barcelona o la frontera francesa encara serd competéncia
externa a Reus. En aquest cas seria interessant poder valorar si es pot aprofitar la linia Reus -
Roda de Bara per connectar les dos estacions en base a la poca dificultat de transformacio i
construccio que es contempla, pero les tensions amb el sector petroquimic podria fer que

aquesta linia o servei no és potenciés a causa d'aspectes legislatius sobre la seqguretat de les
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mateixes instal-lacions i dels passatgers d'aquests trens. Personalment crec que aquesta opcio
és molt interessant per connectar l'estacio amb un nucli molt important de la provincia, pero
mai acceptaren obrir un servei de passatgers que també contempli el pas de mercaderies

perilloses pel nostres nuclis urbans.

19. En I'actualitat, quines expectatives tenen per a aquests terrenys?
Cap, actualment Unicament es contempla continuar creixent de formar compacta i buscar
desenvolupar politiques municipals d'ajut als nostre habitants sense incidir en aquelles arees
planificades. No tenim constancia de que s'estigui planificant alguna accié nova i per tant, no

creiem que es produeixi cap canvi o proposta durant els proxims anys.
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