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Introduccié

Ara, després d’alguns anys de funcionament de
diverses linies de trens d’alta velocitat (en endavant,
TAV) a Europa (com ara les de Paris-Li6 i Paris-Lilla, a
Franca; les de Hannover-Géttingen i Mannheim-
Stuttgart, a Alemanya, o Madrid-Sevilla, a Espanya,
entre d’altres), resulta evident que la introducci6 d’a-
quest nou mitja de transport ha comportat noves
dinamiques de relaci6 territorial i ha tingut diversos
efectes sobre les dinamiques socioeconomiques de
les ciutats servides.

Laparicié del Tav a Europa no es troba gaire llun-
yana en el temps; de fet, la primera linia de servei,
entre Paris i Lio, es va posar en funcionament l'any
1981. La implantaci6 del Tav en el si de la UE ha estat
rapida gracies al conjunt de directrius d’actuacié que

1. Agraim al projecte del Ministeri d’Educacié i Ciencia sgj2005-
04348 /ECcoN el seu financament.

s’han impulsat amb lobjectiu d’assolir una xarxa
d’alta velocitat europea que garanteixi la interconne-
xi6 global europea, com un instrument per afavorir
el procés d’integracié economica.

A Espanya, l'experiéncia amb les linies d’alta
velocitat (l'alta velocidad espanyola-AvE) arrenca
lany 1992, amb la inauguracié de la linia Madrid-
Sevilla (471 km.) tot coincidint amb la celebracié
de I'Exposici6 Internacional de Sevilla. Uns mesos
després d’aquesta posada en funcionament es va
iniciar la comercialitzacié del producte ave-llanga-
dora Madrid-Ciudad Real-Puertollano. Aquest ser-
vei aprofita la infraestructura de la linia d’alta velo-
citat i representa un nou concepte de viatge en
Iambit de les relacions entre dues ciutats de mida
mitjana, com sén Ciudad Real i Puertollano, i Ma-
drid. Aixi, per a aquestes dues ciutats, que tenen
entre 50.000 i 60.000 habitants, aquest servei ha
suposat una notable retallada del temps de viatge
fins a Madrid, de manera que el concepte de dis-
tancia mesurat en quilometres ha adquirit una
nova dimensié en funcié del temps que cal per
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recérrer-los i ha afectat les seves relacions territo-
rials.?

Pel que fa al futur immediat de Talta velocitat fer-
roviaria a Espanya, cal esmentar que aquesta expe-
riencia, que ha estat Gnica al llarg d'un decenni,
s'ampliara notablement quan entrin en funciona-
ment les diverses linies que es troben en fase de pro-
jecte o de construccié. Aixi, cal esmentar que des de
lany 2003 es troba en funcionament el tracat Ma-
drid-Saragossa-Lleida (part integrant de la futura
linia Madrid-Barcelona-frontera amb Franca) i,
també, que des del final del 2005 ja esta operativa la
linia Madrid-Toledo.

Centrant-nos concretament en 'ambit catala, és
interessant recordar el paper que el Pla director d'in-
fraestructures ferroviaries (2003-2025) atorga a les
infraestructures de transport (entre elles, la ferrovia-
ria) com a peces basiques per a 'acompliment dels
objectius segiients:

o Lluitar contra els desequilibris territorials pro-

veint tots els territoris d'una bona accessibilitat.

« Reforcar i potenciar les interaccions entre les

diferents parts del territori.

« Aconseguir una connexié efectiva i efica¢ amb

les xarxes de la resta de paisos europeus.

« Afavorir la competitivitat de les empreses re-

duint costos i temps de transport.

« Augmentar la qualitat de vida dels usuaris acon-

seguint fer més comodes els seus desplaga-
ments i reduint-ne el temps.

El Pla director d'infraestructures ferroviaries reco-
neix el paper fonamental del ferrocarril en l'aglome-
raci6 metropolitana de Barcelona i en un radi d’apro-
ximadament 500 km per la seva competitivitat
—gracies a la seva velocitat— en relacié amb la carrete-
ra i lavio.

Per tant, en aquest context, i atesa la gran accep-
tacié que ha tingut el servei de llan¢adores AVE entre

2. Alguns treballs que han analitzat el cas espanyol del Tav des de dife-
rents perspectives sén els d’Alvarez i Herce (1993), Rus i Inglada
(1997), Villa (1998), Pérez (1998), Lopez-Pita (1998) i Bellet (2002).

Madrid-Ciudad Real-Puertollano —que acumula més
de deu milions d'usuaris des que es va implantar i
que demostra que una linia que presenta dues esta-
cions separades per tan sols 39 kilometres pot resul-
tar economicament competitiva—, és interessant
coneixer quina ha estat la incidencia sobre aquestes
dues arees urbanes. Aixi, T'analisi dels efectes que
ha pogut induir el Tav sobre les dinamiques socioe-
conomiques de les ciutats mitjanes servides, no
sempre en un sentit totalment positiu, es pot consi-
derar oportuna per partida doble. D’una banda, des
de la perspectiva de la redefinicié estructural i de
funcionament dels espais urbans que comporta la
implantaci6 de la linia i, d'una altra, des de la pers-
pectiva del rol socioeconomic que han de tenir les
ciutats mitjanes.

Per tal d’assolir aquests objectius analitics, aquest
article s'estructura en cinc seccions. Després de la
introducci6, es presenta una reflexié6 general sobre
els principals efectes que pot comportar la implanta-
ci6 del TAv. La secci6 tercera analitza 'experiéncia,
amb un decenni de perspectiva, de les dues ciutats
mitjanes espanyoles amb estacié a la linia d’alta velo-
citat, Ciudad Real i Puertollano. Seguidament, s’ex-
posen un seguit de recomanacions als agents socioe-
conomics per tal d’aprofitar el potencial aportat pel
TAv. La secci6 cinquena ofereix les principals conclu-
sions d’aquest treball.

Descripcié dels efectes socioeconomics del
tren d’alta velocitat en les ciutats

Tota infraestructura de comunicacié produeix una
série de transformacions en el sistema territorial,
com a conseqiiéncia de la transformacié espacial que
implica i dels canvis en els potencials usos del terri-
tori associats a aquestes transformacions. No és fins
després, en una segona fase, que aquests canvis po-
den adquirir un caracter economic i social que modi-
fiqui socioeconomicament larea d’influencia de la
infraestructura.



Quadre 1
Increments de velocitat comercial en Tav (km/h)
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Linia classica TAV % Increment

Alemanya Hannover-Géttingen 120 192 60
Wiirzburg-Fulda 120 180 50

Franca Paris-Li6 136 213 57
Paris-Lilla 120 225 88

Paris-Le Mans 120 234 95

Espanya Madrid-Cordova 94 21 124
Madrid-Sevilla 95 195 105

Madrid-Barcelona* 105 270 157

Lleida-Barcelona* 95 190 100

* Previsid inicial.
Font: Lépez (1997) i Marti (2000).

El TAv és, basicament, un producte urba, que
aporta noves oportunitats de relacié amb altres terri-
toris, ja que permet que les relacions entre determi-
nades arees urbanes resultin més facils i comodes,
en la mesura que es redueixen els temps totals de
connexib.

Per tal que aquestes noves oportunitats s'acabin
materialitzant en efectes socioeconomics i territo-
rials concrets hi ha diversos factors que cal tenir en
compte perque poden resultar especialment relle-
vants. Aixi, cal reparar en les caracteristiques del ser-
vei (freqiiencies de pas, imports dels bitllets, etc.), la
localitzaci6 de lestacié (relacié amb larea urbana
central) i l'accessibilitat a la resta del territori (conne-
xions interterritorials, presencia d’infraestructures
de transport supraregionals, intermodalitat, etc.), la
idiosincrasia del mateix medi urba en quiesti6 (posi-
ci6 en el sistema urba, qualitat del medi, caracteristi-
ques socioecondmiques, volum de poblacid, etc.) i
les estrategies desenvolupades pels principals agents
locals i regionals.

En l'analisi dels efectes que es deriven de l'arriba-
da de Tlalta velocitat a les ciutats destaquen els se-
glients:

« Redefinici6 estructural i de funcionament de

lespai urba

« Incidéncia en les practiques de mobilitat

« Efectes derivats de la implantacié d'una estacié

del Tav

« Efectes en lactivitat economica (activitat indus-
trial i comercial, turisme, mercat immobiliari,
entre d’altres).

A continuaci6, en els apartats segiients, es fa un
breu repas de cadascun dels efectes assenyalats,
posant especial émfasi en la casuistica de les ciutats
mitjanes.

Redefinicié estructural i de funcionament
de 'espai urba

Seguint les dues teories o escoles de pensament amb
relacié als sistemes urbans, es poden entreveure
diferents escenaris en la definici6 de Tespai urba
com a conseqiiencia de l'arribada del Tav. Segons la
teoria de la jerarquia, les ciutats sén elements d'un
sistema urba orientat verticalment, en el qual la posi-
ci6 d'una ciutat individual estara determinada pel
nombre de les seves funcions. Per contra, en un
model de xarxa el sistema urba es troba orientat
horitzontalment, és a dir, la xarxa és una estructura
descentralitzada de ciutats, de forma que el més
important és I'especialitzacié de funcions (exclusivi-
tat de funcions respecte a les altres ciutats de la
xarxa), més que pas no 'acumulacié de funcions. Es
podria dir que el sistema urba europeu té una mica
d’ambdues i que el Tav les pot reforcar totes dues
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(van den Berg, 1998a, 1998b). D’una banda, el Tav
pot reforcar la jerarquia urbana (atés que la competi-
tivitat de la ciutat amb estaci6 d’alta velocitat aug-
menta respecte a la resta), amb el consegiient aug-
ment de la polaritzacié de I'economia regional i, a la
vegada, pot promoure la formacié de xarxes de ciu-
tats, ja que les ciutats comunicades per TAv esdevin-
dran una xarxa a la qual cadascuna aportara les seves
propies especialitats, complementant-se fins a cert
punt.

De forma consensuada, es considera que el Tav
permet més relacions amb altres territoris i reforca
els processos espacials produits per la nova organit-
zacib economica i social:

« Dualitzacié dels territoris, incrementant la dife-
renciaci6 entre els punts servits pel Tav i els no
servits.

« Increment de la polaritzacié i creixent concen-
tracié de recursos humans i activitats economi-
ques en els punts servits pel Tav.

« Dissoluci6 de la variable espai, atés que uneix
punts concrets de I'espai de forma rapida (efecte
tinel), amb el buit al mig. Aquesta idea queda
resumida en la qualificacié que es déna al Tav
com a “avi6 que vola baix”.

Tanmateix, larribada del Tav pot canviar la jerar-
quia de les ciutats en el corredor del tren. Aixi, en el
cas frances, per exemple, hi ha hagut forta controver-
sia sobre si l'arribada de l'alta velocitat ha contribuit
a reforcar la centralitat de Paris (Gac, 1990; Aloyer,
1992; Bellanger, 1992; Dornbusch, 1997). El risc
existeix i, de fet, sha constatat que és aixi per la
transferencia d’alguns centres de decisi6é de provin-
cia a Paris, limitant-se les activitats de les altres ciu-
tats principalment a tasques d’execucié. De fet, algu-
nes de les ciutats més proximes han comencat a
devenir ciutat-dormitori. Pero hi ha contraexemples.
Aixi, la congesti6 de la regié parisenca ha incitat
algunes empreses a aprofitar el Tav per descentralit-
zar certes funcions, com ara les activitats provincials
d’alt nivell.

En conseqiiéncia, s'’ha de tenir en compte que el

TAV pot aportar potencialitats i oportunitats a les ciu-
tats que hi estiguin connectades, pero també pot
comportar riscos. La potenciacié de la imatge de les
ciutats servides —i també de les seves arees funcio-
nals—, aixi com la possibilitat de reforcar i/o ampliar
la seva area d’influencia es troben entre les possibles
oportunitats. No obstant aixo, 'experiéncia demostra
que les expectatives que s'aixequen amb la seva arri-
bada no sempre s’han concretat. Cal tenir present
que es poden produir efectes no desitjats, com ara
les perdues d’identitat territorial davant la possible
inclusi6 de les ciutats més petites en les poderoses
dinamiques metropolitanes, és a dir,que el TAv tant
pot esdevenir una porta d’entrada com de sortida.
Per tot aixo, les ciutats han de definir les estrategies
que han de caracteritzar les dinamiques dels agents
locals i possibilitar, aixi, que les seves potencialitats
especifiques esclatin.

En el cas de Catalunya, caldra veure si la linia pre-
vista del Tav reforcara la centralitat de Barcelona —i,
per tant, Tarragona, Lleida i Girona seran subseus
(més o menys residencials)— o bé si moltes activitats
(basicament terciaries) es difondran més al llarg del
territori catala en tenir una facil i rapida comunica-
ci6 amb la capital. Segurament es produiran tots dos
efectes, i caldra veure quin és més rellevant. En tot
cas, el que si sembla clar és que s'aconseguira una
major integracié del conjunt de Catalunya en am-
pliar-se en l'espai els mercats de treball local (perme-
tent aixi un increment de la mobilitat deguda a la no
coincidéncia entre el lloc de residencia i el lloc de tre-
ball). Aixo es detalla més en l'apartat segiient.

Incidéncia en les practiques de mobilitat

Cal considerar que lincrement de velocitat que re-
presenta el TAv en relacié amb els ferrocarrils con-
vencionals comporta replantejar la percepcié que es
té de les distancies quilometriques en funcié del
temps que cal per recorrer-les. La introduccié del Tav
facilita els desplagaments entre les ciutats que tenen
estacions a la linia d’alta velocitat, en la mesura que



redueix els temps de viatge, és un mitja de transport
segur i confortable i es caracteritza per la fiabilitat
horaria del seu servei. En conseqiiéncia, 'accessibili-
tat a la xarxa aporta unes possibilitats que es traduei-
xen automaticament en un augment quantitatiu i
qualitatiu de la mobilitat personal (Dargay, 1999).

El Tav és més rapid que l'avié en desplacaments
fins a 250 km; de 250 a 1.000 km el tren hi pot com-
petir en preu i comoditat —sobretot fins als 300 km-,
amb lavantatge sobre I'avi6 que s’evita la facturacié
(check-in) i es troben millors possibilitats de treballar
a bord. A partir dels 1.000 km, I'avié és tres vegades
més rapid que el tren.

Actualment, I'is que es fa de les linies d’alta velo-
citat a Europa se centra exclusivament en el trans-
port de passatgers; s’ha observat que entre les moti-
vacions a l'hora d'utilitzar-les predominen les de
tipus laboral (treballadors pendulars o commuters,
serveis d’assessoria a les empreses i la industria, pro-
fessionals liberals, etc.) seguides per d’altres (estudi,
compres, oci, etc). Tanmateix, cal destacar que en el
domini professional, la competitivitat del Tav en-
front la de I'avié fa que el tren sigui escollit per mol-
tes persones que treballen en empreses amb localit-
zacions multiples, que es dediquen a activitats
d’assessorament i d’investigaci6é (és a dir, terciari
superior) o que fixen la seva residéncia en un muni-
cipi diferent al que acull el seu lloc de treball, sempre
que la distancia es trobi per sota dels 500 km.

Aquesta mobilitat pot implicar tant un aug-
ment/disminucié de la gent que resideix en la zona
urbana considerada, com de la gent que hi treballa,
depenent el resultat de les relacions que es mantin-
guin amb els centres urbans més importants i pro-
pers. Tanmateix, cal esmentar que I'impacte del Tav
en la mobilitat resta condicionat per les mateixes
caracteristiques del servei i la infraestructura (fre-
quéncies de pas, localitzacié de Testacid, intermoda-
litat del transport, etc.), qliestions importants si es
vol aprofitar al maxim la potencial demanda que pre-
senta el TAv.

La conclusi6 que se’'n treu amb vista al desenvolu-
pament de la futura implantaci6 del Tav a Catalunya,
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iuna vegada estigui implantada tota la linia fins a la
frontera francesa, passa per aconseguir la comple-
mentarietat entre els horaris del Tav i els de les linies
ferroviaries de rodalies i regionals, per tal difondre'n
els efectes al llarg del territori.

Efectes derivats de la implantaci6 d’una
estacio del Tav

En la mesura que l'estacié genera una notable po-
laritat urbana i territorial, de vegades T'arribada del
TAV es pot superposar amb una actuacié6 combinada
de transformacié urbana (Mannone, 1997). Tanma-
teix, cal no oblidar que sovint les estacions esdeve-
nen pols d’activitat economica, relacionada sobretot
amb el sector terciari, que poden reforgar i potenciar
la imatge de les ciutats que les acullen.

Aix0 no obstant, la incidéncia que poden tenir les
noves estacions del Tav sobre les estructures i dina-
miques urbanes depén de la seva ubicacié en la tra-
ma urbana (Courson et al, 1994). Simplificant molt,
es poden referir dues possibles ubicacions de l'esta-
ci6 del Tav, amb repercussions molt diferents: les
estacions perifériques versus les estacions centrals.

La localitzacié central de lestaci6 pot constituir
una bona oportunitat per remodelar els barris on s'u-
bica. Aixi, l'arribada del Tav a una ciutat sol ser I'oca-
si6 per realitzar una operaci6é d'urbanisme en el barri
on simplanta lestaci6 (operacié immobiliaria,
modernitzaci6 del barri, redinamitzacié, equipa-
ments publics). També es pot aprofitar per construir
infraestructures d’'una arquitectura avantguardista
que pugui originar un nou atractiu de la ciutat i una
raé més per visitar-la. D’aquesta manera, pot repre-
sentar un instrument que impulsi la transformaci6
urbanistica de nuclis que ja es troben consolidats,
millorant-los qualitativament (Beaucier, 1992; Tay-
lor, 1998). Aquest tipus d’estacions, en la mesura
que permeten un accés més rapid als serveis del cen-
tre, i sempre que es garanteixi una bona intermodali-
tat, poden fer apareéixer o ressorgir dinamiques urba-
nes que dinamitzin el barri de l'estaci6.
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En algunes de les catorze ciutats de dimensié mit-
jana investigades al llibre de Van den Berg i Pol
(1998), la connexi6 al Tav ha donat un fort impuls a
la revitalitzaci6 de la zona de l'estaci6. Per millorar la
qualitat de vida i evitar barreres infraestructurals,
la tendencia és construir les vies i altres infraestruc-
tures sota terra. Aixod no obstant, s’ha de tenir molt
present que 'impacte que se'n pugui derivar sempre
es trobara estretament relacionat amb les politiques
d’adequacio i revitalitzacié urbana que impulsin els
agents urbans. Lestratégia ha d’estar ben definida, ja
que no aconseguir-la a temps pot implicar que les ac-
tivitats economiques escullin una localitzaci6 urbana
alternativa. D’aquesta manera, s’ha d’emfasitzar la
necessitat de dissenyar un pla d’actuaci6é que perme-
ti fer esclatar les potencialitats induides pel Tav, per
tal que aquest pugui resultar una eina que afavoreixi
el desenvolupament del barri on es localitza I'estaci6
i reforcar les seves funcions d’habitatge, treball, co-
merg, oci, etc. Finalment, cal esmentar que T'absén-
cia o la inadequaci6 del planejament previ pot com-
portar la pérdua dels avantatges relatius i l'aparici6
i/o aguditzaci6é de problemes urbans, com ara el de
congestio.

D’altra banda, una localitzacié periférica de l'esta-
ci6 pot permetre desenvolupar al seu entorn amplis
projectes de dinamitzacié economica, aprofitant el
fet que en aquests casos la disponibilitat de sol urba-
nitzable acostuma a ser més gran. Tanmateix, quan
l'estaci6 es localitza a un barri periferic en pot millo-
rar la integracié al teixit urba —en la mesura que es
treballi per garantir una bona intermodalitat que
representi una millora dels seus accessos urbans-—,
conferint-li una nova situaci6 de centralitat. Dit aixo0,
també en aquest cas s'identifiquen riscos potencials,
ja que Texperiéncia mostra que aquest tipus d’esta-
cions no sempre queden integrades en el teixit urba
amb facilitat. Entre d’altres, es poden apuntar els
segiients:

« Es dificil integrar-les en el teixit urba.

« Es dificil que es converteixin en centralitat.

« Poden generar degradaci6 economica a l'entorn

de l'estaci6 central, de manera que caldra garan-

tir les funcions d’ambdues estacions i articular-
les amb la resta de centralitats.

Segons diversos estudis, especialment sobre el
sud-est de Franga (Mannone, 1997; Lachenal i Cor-
nu-Emieux, 1989), sembla que les estacions no han
respost a les expectatives generades. Aixi, les esta-
cions estan mal integrades en el teixit urba i només
un nombre molt petit d’empreses han arribat a
aquestes ciutats, les quals no van seguir cap politica
per integrar les noves infraestructures com a arees
de centralitat.

Aixi, a tall de conclusio, es pot constatar que enca-
ra que el nusos de transport poden generar dinami-
ques de desenvolupament quan es basteixen els
escenaris adequats, les estacions del TAv no consti-
tueixen per si soles un factor determinant per tal de
dinamitzar les zones on es localitzen.

Efectes en les activitats economiques

En primer lloc, cal considerar els efectes sobre les
activitats economiques preexistents, atés que aques-
tes poden trobar l'ocasié d’expandir-se, perd també
poden trobar-se amb una nova competéncia d’em-
preses posicionades a d’altres punts de la xarxa (Berg
i Pol, 1999). En aquest context, sembla que el Tav té
un paper rellevant i positiu per a les activitats del sec-
tor terciari superior, principalment, les que propor-
cionen serveis a 'empresa i/o la industria (desenvo-
lupant activitats d’assisténcia i assessorament,
realitzant estudis, etc.) en la mesura que se’ls obre
un nou mercat que fins ara semblava poc accessible.
El Tav afavoreix l'arribada d’activitats economiques
capdavanteres que, en el moment d’establir-se, valo-
ren positivament la possibilitat de gaudir d'una
accessibilitat rapida a les ciutats del corredor econo-
mic que configura la linia d’alta velocitat. Li6, per
exemple, en lloc d’haver resultat fagocitada per la
competencia de Paris amb lentrada en funciona-
ment del Tav, s'ha aprofitat de la proximitat al mercat
parisenc i ha reforcat la localitzacié d’empreses mit-



janes de serveis. D’aquesta manera, el Tav ofereix
serveis a les empreses, en facilitar els intercanvis
professionals i afavorir l'arribada d’activitats tercia-
ries i industries capdavanteres que cerquen l'accessi-
bilitat rapida a la ciutat gran més propera.

En segon lloc, si es valoren els efectes del Tav en
la localitzaci6 de noves activitats economiques cal
tenir present que aquesta implantacié acostuma a
ser més el producte de relocalitzacions d’activitats
preexistents, que no pas de noves creacions. Quant
als sectors especifics que han resultat més dinamit-
zats, també en aquest cas son els de serveis d’alt
nivell a les empreses (terciari superior), empreses de
tecnologies punta, marqueting, publicitat, etc.

Malgrat els efectes potencials que s'acaben de des-
criure, no és menys cert que l'alta velocitat juga un
paper forca marginal en la localitzacié industrial,
que, amb tot, laprofita per desenvolupar estrategies
d’empresa (ampliar el mercat, establir relacions, ob-
tenir serveis especialitzats, etc). De fet, aquesta infra-
estructura de transport augmenta les potencialitats
del territori servit en la mesura que 'apropa a d’altres
mercats, perd aquesta circumstancia és una més de
les que les empreses valoren per tal de decidir la seva
localitzacié. Encara més, cal remarcar que les expe-
riéncies prévies a Europa mostren que, davant de la
presa de decisi6 sobre la localitzacié de lactivitat
empresarial, la valoraci6 de l'existéncia del Tav no es
valora per sobre d’altres criteris estratégics, econo-
mics i reglamentaris.

D’altra banda, I'efecte que el Tav pot arribar a tenir
sobre el turisme pot resultar contradictori. De fet, es
podria pensar que la millora registrada en 'accessibi-
litat pot traduir-se en un augment de determinades
practiques turistiques, sempre, és clar, que les poten-
cialitats propies ho facin possible. No obstant aixo,
també podriem trobar-nos amb un efecte negatiu,
concretat en la reducci6 del nombre de pernocta-
cions, atés que ara resulta possible fer el desplaca-
ment i retornar al lloc d’origen en un mateix dia.

En concret, el Tav té uns efectes més clars i per-
ceptibles sobre algunes formes concretes de turisme
organitzat, com ara els allotjaments col-lectius per a
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grups, cases rurals o congressos i seminaris. Per
aquesta rad, resulta del tot necessari facilitar el
desenvolupament d'un turisme receptor de grups:
escolars; comites d’empresa; clubs de tercera edat i
associacions diverses, i turistes estrangers guiats per
operadors turistics internacionals. S’ha demostrat
que aquest desenvolupament és possible, prévia
creaci6 de zones residencials turistiques i de circuits
que integren el Tav, com també dinamitzant les acti-
vitats economiques lligades a les practiques poten-
cials del turisme de negocis i de fires, congressos i
exposicions.

Amb relaci6 al mercat immobiliari, la majoria de
promotors immobiliaris incorporen de manera
immediata les expectatives que sorgeixen arran de
larribada de l'alta velocitat, tot i que aquestes només
es concreten a mitja/llarg termini. En el curt termi-
ni, els Gnics efectes reals sobre la dinamica construc-
tora sén els que es deriven de la construccié/remo-
delaci6 de l'estaci6 i de la possible reforma de la zona
urbana que lacull. Tot i que aquests efectes sén més
o menys previsibles, quan s’estudien els que s’han de
produir en el mitja i llarg termini resulten menys
clars, ja que es troben estretament relacionats amb
les dinamiques immobiliaries especifiques.

Primeres conclusions generals dels efectes
del Tav

D’una manera general, es pot dir que entre les opor-
tunitats que ofereix el TAv a les ciutats connectades
es troben la possibilitat de reforcar i/o ampliar la
seva area d’influéncia i la potenciacio de la imatge de
la ciutat i de la seva area funcional. D’altra banda,
també cal tenir present el risc que es produeixin per-
dues d’identitat territorial davant la possible inclusié
dels municipis més petits en les dindmiques metro-
politanes potents a les quals els vincula l'alta veloci-
tat. Per aixo resulta del tot imprescindible definir el
rol que ha de jugar cada ciutat en el seu propi territo-
ri i en el corredor economic en que es converteixen
les linies d’alta velocitat. Cal recordar que els efectes
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que es puguin derivar del Tav es troben estretament
relacionats amb el potencial socioeconomic de les
arees urbanes servides i, Obviament, amb el de les zo-
nes que es troben en competéncia.

Aixi doncs, Taccés a la xarxa d’alta velocitat s’ha
d’entendre com un avantatge comparatiu que cal
aprofitar al maxim dissenyant accions i estrategies
locals i regionals adients, préviament fins i tot a lar-
ribada del Tav. Tot aixd fa que, considerant que el Tav
no aporta riquesa directament, s’hagi de definir una
estrategia global de desenvolupament urba que tin-
gui en compte l'estructura economica i territorial de
cada ciutat per determinar la millor manera d’aprofi-
tar el potencial que representa l'alta velocitat.

Experiéncia de les ciutats mitjanes
espanyoles que ja disposen de TAv.
Estudi de casos

A Espanya el tren d’alta velocitat es troba operatiu
des de l'any 1992 en el corredor Madrid-Sevilla, amb
parades a Ciudad Real, Puertollano i Cordova. Ara,
amb un decenni de perspectiva, es pot plantejar una
primera analisi de quins han estat els efectes experi-
mentats per les ciutats connectades per l'alta veloci-
tat espanyola. No obstant aixo, i ates l'objecte final
d’aquest estudi, centrarem el nostre interes als casos
de les ciutats mitjanes d’aquest corredor: Ciudad
Real i Puertollano.

Amb la posada en marxa de I'ave, el concepte de
distancia entre les ciutats connectades, i que fins lla-
vors es mesurava en quilometres, es calcula en fun-
ci6 del temps que cal invertir per tal de fer el des-
placament. Aixi, els 171 quilometres que separen
Madrid i Ciudad Real es tradueixen en 50 minuts de
comode trajecte, quan abans es necessitaven prop de
3 hores. A Puertollano, els 210 quilometres es fan en
poc més d'una hora, mentre que abans el trajecte per
carretera requeria unes 3 hores i 15 minuts en el
millor dels casos. A més del temps de viatge, altres
caracteristiques inherents al sistema d’alta velocitat

sén el confort en el viatge i la puntualitat (que supe-
ra amb escreix el 99% des que es va iniciar el servei),
aspectes aquests que es troben entre els més valorats
pels clients.

La dotaci6 de llancadores, que van entrar en fun-
cionament als nou mesos de I'entrada en funciona-
ment de I'ave, i que actualment sén nou en cada
sentit i cobreixen el trajecte Madrid-Ciudad Real-
Puertollano, han registrat un 80% d’ocupacié (és a
dir, aproximadament, uns 1.340.000 viatgers l'any) i
el maxim trafic de passatgers es dona de dilluns a
divendres perque s'usa I'ave per anar a la feina o als
centres d’estudi. Tanmateix, cal esmentar que en el
periode 1993-2000 s’ha produit un increment del
39,36% en els usuaris de les llangadores. que pre-
senten una tendencia continuadament creixent.

Lave ha introduit un canvi radical en les oportu-
nitats d’accés a diferents modes de transport per a
desplagaments no diaris de grups locals especifics i
ha introduit una rebaixa de costos comparatius de
transport per a determinats desplacaments interur-
bans diaris de col-lectius especifics, que ha determi-
nat lemergeéncia de fluxos de metropolitanitzacié
entre Madrid i Ciudad Real, Madrid i Puertollano i
Ciudad Real i Puertollano, abans inexistents. En con-
cret, per a Ciudad Real i Puertollano la dotacié d’a-
questa infraestructura ha comportat que els mercats
laborals s’apropin, la qual cosa permet desplaca-
ments diaris per motius laborals i possibilita que el
lloc de resideéncia es trobi a una gran distancia del de
treball. Aixi, per exemple, 'any 2000 un 51,4% dels
desplagaments en les llangadores tenen una motiva-
ci6 laboral, un 34,6% familiar/personal i un 7,9%
turistica.

Analitzant els trajectes es constata que els passat-
gers que realitzen el trajecte Ciudad Real-Madrid-
Ciudad Real doblen en nombre els del trajecte Ma-
drid-Ciudad Real-Madrid. Tanmateix, els usuaris que
fan el trajecte Puertollano-Ciudad Real-Puertollano
doblen els del trajecte Ciudad Real-Puertollano-
Ciudad Real. Sembla que aquesta situaci6 es deu al
fet que Ciudad Real no atreu poblacié de Madrid
com a residents, només com a treballadors. Aix0 sf,
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Quadre 2
Usuaris de I'ave (total d’usuaris en milers)
Any Origen Destinacié Total Any Origen Destinacié Total
1992 Madrid Ciudad Real 61,1 1996 Ciudad Real Puertollano 83,7
Madrid Puertollano 30,5 Puertollano Madrid 171,9
Ciudad Real Madrid 41,1 Puertollano Ciudad Real 82,5
Ciudad Real Puertollano 20,3 1997 Madrid Ciudad Real 320,6
Puertollano Madrid 29,2 Madrid Puertollano 168,3
Puertollano Ciudad Real 12,1 Ciudad Real Madrid 311,8
1993 Madrid Ciudad Real 254,8 Ciudad Real Puertollano 91,6
Madrid Puertollano 137,8 Puertollano Madrid 177,0
Ciudad Real Madrid 2245 Puertollano Ciudad Real 93,1
Ciudad Real Puertollano 117,8 1998 Madrid Ciudad Real 334,7
Puertollano Madrid 125,3 Madrid Puertollano 172,3
Puertollano Ciudad Real 102,0 Ciudad Real Madrid 325,1
1994 Madrid Ciudad Real 263,4 Ciudad Real Puertollano 86,8
Madrid Puertollano 141,8 Puertollano Madrid 180,2
Ciudad Real Madrid 241,0 Puertollano Ciudad Real
Ciudad Real Puertollano 125,9 1999 Madrid Ciudad Real 357,9
Puertollano Madrid 133,2 Madrid Puertollano 178,3
Puertollano Ciudad Real 114,8 Ciudad Real Madrid 346,6
1995 Madrid Ciudad Real 270,9 Ciudad Real Puertollano 83,8
Madrid Puertollano 146,3 Puertollano Madrid 187,3
Ciudad Real Madrid 258,0 Puertollano Ciudad Real 88,8
Ciudad Real Puertollano 68,4 2000 Madrid Ciudad Real 3932
Puertollano Madrid 147,3 Madrid Puertollano 185,3
Puertollano Ciudad Real 66,7 Ciudad Real Madrid 385,0
1996 Madrid Ciudad Real 308,0 Ciudad Real Puertollano 92,3
Madrid Puertollano 164,7 Puertollano Madrid 189,8
Ciudad Real Madrid 296,3 Puertollano Ciudad Real 95,5
Font: Direcci6é de Comunicacié Corporativa. Renfe.
sembla que Ciudad Real aconsegueix evitar la fuita Quadre 3

de residents que treballen a Madrid. Tanmateix, si
Sanalitzen altres caracteristiques que defineixin el
perfil dels usuaris de 'ave, es constata que entorn
d'un 50% tenen activitats laborals de tipus liberal,
carrecs directius, tecnics superiors i mitjans, agents
comercials, empresaris i autonoms. D’altra banda,
s’ha de destacar que un 9% dels usuaris sén estu-
diants. Quant al nivell d’estudis, un 56% del total de
viatgers tenen estudis universitaris i més d'un 19%
han completat els estudis de batxillerat.

Per tant, la realitzaci6 de la linia Madrid-Sevilla del
Tav a Espanya ha beneficiat significativament, des de

Motivacié principal del viatge dels usuaris de I'AvE, 2000

Percentatge

sobre el total
Laboral 30,89
Professional/negocis 20,55
Turisme/vacances 7,91
Familiar/personal 34,59
Altres 6,87
ns/nc 1,33

Font: Direccié de Comunicacié Corporativa. Renfe.
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Quadre 4
Nivell d’estudis finalitzats dels usuaris de I’ave, 2000
Percentatge
sobre el total
Sense estudis 1,26
Primaria/ecB/batxillerat elemental 10,27
Secundaria (Eso)/Fp 1/BUP 7,69
Batxillerat superior/cou/Fp 1 18,40
Universitaris grau mitja 19,36
Universitaris superiors 35,11
ns/nc 7,91

Font: Direccié de Comunicacié Corporativa. Renfe.

la perspectiva dels seus potencials territorials, els
corredors Madrid-Ciudad Real-Puertollano. Pero el
fet que millorin els potencials territorials no significa
pas que automaticament aquesta millora es transfor-
mi en desenvolupament. En quina mesura poden
influir les millors potencialitats creades en el territori
sobre la seva transformacié real? A continuacié s'in-
tentara donar resposta a aquesta pregunta.

El perfil de les dues ciutats considerades és molt
diferent. Ciudad Real, amb més de 60.000 habitants,
es caracteritza pel seu rol de capital de provincia, que
la converteix en seu administrativa, universitaria i
comercial d'una amplia zona. La ubicacié de delega-
cions, oficines i drgans de govern, a més d’una forta
preseéncia de serveis, marquen la seva activitat econo-
mica. El 87% de la poblaci6 activa s'ocupa en el sec-
tor terciari, mentre que l'economia agraria es troba
en un clar retrocés. Un dels factors de gran trans-
cendeéncia en el desenvolupament de la capital i de la
provincia ha estat la creacié de la Universitat de Cas-
tella-la Manxa, que només en el campus de Ciudad
Real té 11.000 alumnes (dels prop de 33.000 que hi
ha a tota la regi6). D’altra banda, Puertollano, amb
una poblaci6 al voltant dels 50.000 habitants, és el
nucli industrial més important de Castella-la Manxa.
Aquest potencial productiu va comencar fa més de
cent anys, quan al final del segle x1x s’inicia I'explo-
taci6 de mines de carb6. Avui, el carb6 ha donat pas
al petroli, que, a través d’oleoducte, abasteix les di-
ferents linies de produccié d'un dels complexes pe-

troquimics més importants d’Espanya. Igualment,
Puertollano compta amb un gasoducte que distri-
bueix aquesta forma energetica a peu d'indastria, com
també a les llars. Encara que orientada a la industria
energetica, és també un punt de trobada d’altres
tipus d’industries, com la caldereria pesada i la fabri-
caci6 de fertilitzants.

Donat aquest perfil tan diferenciat —Ciudad Real
clarament perfilada com a ciutat de serveis i Puerto-
llano com a ciutat industrial-, a priori es pot plante-
jar que els efectes de l'arribada del Tav a ambdues
ciutats poden ser molt diferents. Per tal d’esbrinar
aquesta circumstancia, a continuacié s'introdueix
una analisi particularitzada per a cadascuna d’aques-
tes ciutats.

Efectes de I’arribada del Tav en una ciutat
mitjana i de serveis

La localitzaci6 de l'estaci6 de Ciudad Real és semipe-
riférica, en una zona residencial de baixa densitat
(cases unifamiliars) que es trobava en procés de con-
solidacid, i al costat de les instal-lacions de la
Universitat. Es tracta d'una estaci6é nova, en la qual
S'integren els serveis del Tav i els dels ferrocarrils
convencionals. Tot i que a prop de l'estaci6 es troben
algunes franquicies i zones d’oci, es pot dir que els
voltants de I'estaci6é sén una zona de caracter marca-
dament semiperiferic. En aquest moment la linia es
dedica exclusivament al transport de passatgers, que
es desplacen principalment per motius laborals i
d’estudis. Segons un dels gerents de l'ave “La Uni-
versidad de Castilla-La Mancha ha creado un importan-
te trdfico de estudiantes desde Madrid a la capital man-
chega por el prestigio de esta universidad y la gran
cantidad de carreras universitarias que se imparten; por
tanto, la oferta ha provocado que muchos estudiantes
que viven en municipios de la zona sur de la comunidad
madrilefia tengan mds facilidades para estudiar en
Ciudad Real que en las universidades de la capital”.

No obstant aixo, la dinamica de creixement sos-
tingut de la poblacié que s'observa es deu més al



mateix creixement natural de la poblacié (amb una
estructura d’edats forca jove), que no pas a processos
de migracié. No sembla que la campanya publicita-
ria Ciudad Real, piénsatelo hagi tingut una incidencia
significativa per atreure poblaci6 residencial de I'area
metropolitana de Madrid. De fet, el projecte de I'ave
es desenvolupa al municipi de Ciudad Real en un
moment de fort boom immobiliari residencial i ter-
ciari, en el qual la implantaci6 de dues grans super-
ficies comercials i de la Universitat sembla ser molt
superior a la del mateix Ave.3 En aquest mateix sen-
tit, la dinamica immobiliaria és també producte de la
mobilitzacié de sol fruit de 'aprovacié del nou Pla
d’ordenaci6 urbana 'any 1996, que recull la requali-
ficaci6 dels terrenys alliberats per la desaparicié de la
linia vella del ferrocarril i que va permetre relligar
lestructura urbana i obrir els creixements al sud de
la ciutat. A part d’aixo, sembla que les bones dinami-
ques immobiliaries —que caracteritzen una bona part
de les ciutats espanyoles en els darrers anys i, en
concret, Ciudad Real- es troben més relacionades
amb les demandes especulatives que no pas amb
l'entrada en funcionament del Tav.

Quant al turisme, I'ave ha reduit pernoctacions de
professionals (viatjants, técnics, etc.) perd ha portat
altres clients: els turistes. La regi6 compta amb im-
portants recursos turistics que han permes, amb la
contribuci6 de I'arribada de I'ave, promocionar diver-
ses rutes turistiques que s'inicien a la ciutat. D’altra
banda, la caga és un dels recursos més prospers i
sol-licitats, de manera que cagadors, principalment
de Madrid, arriben a Ciudad Real amb I'ave i alla els
esperen per portar-los als vedats de caca. D’altra ban-
da, les pernoctacions que han augmentat més sén
les relacionades amb les fires, reunions i congressos,
cada cop més nombrosos.

En el periode 1992-2001 no s’ha detectat cap
aveng substancial en l'activitat industrial —que es ca-

3. S’ha de tenir en compte, pero, que de vegades és dificil —si no impos-
sible- precisar fins a quin punt les transformacions registrades son as-
signables a I'ave i no a la resta de factors que es desenvolupen, simulta-
niament i coetania, amb el projecte de ferrocarril d’alta velocitat.
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racteritza per ser de dimensi6 petita-mitjana i es de-
dica, basicament, a la transformaci6 dels productes
agraris—, pero si petites unitats de servei a la indas-
tria i a les empreses (terciari superior, com ara con-
sultors i gabinets professionals de tipus juridic,
economic, técnic i formatiu). En la localitzacié d’a-
questes noves empreses s’ha valorat positivament
lexisténcia de I'ave, segons estudis portats a terme
per 'Ajuntament, pero aquest no ha estat tampoc un
factor decisiu en la seva implantacio. Altres raons,
com lexisténcia d’ajuts publics, el sol i els serveis
més barats o l'existéncia de la universitat han estat
potser més importants en la seva decisi6 final.

Per tant, la ciutat ha experimentat una transfor-
maci6 profunda en la darrera decada, amb la im-
plantacié de la Universitat, i la linia d’alta velocitat.
Aquests canvis han comportat la diversificacié dels
serveis empresarials de la ciutat i un interes crei-
xent de les institucions i entitats per organitzar fi-
res, exposicions i trobades de professionals. No obs-
tant aix0, no sembla que totes les transformacions
obeeixin a un efecte directe de l'arribada de 'ave.
Per tant, encara que la postura oficial de l'equip de
govern de 'Ajuntament de Ciudad Real es caracterit-
za per atribuir a 'Ave una incidéncia especialment
significativa i positiva en les dinamiques urbanes,
sembla més real sospesar en alguns casos l'existén-
cia d’altres factors que poden resultar molt més
explicatius d’algunes evolucions (el creixement de la
universitat, les dinamiques economiques generals,
etc.).

Efectes de I’arribada del Tav en una ciutat
mitjana i industrial

La construccié de lestacié del Tav a Puertollano,
situada a 300 m de l'antiga, es manté en una localit-
zaci6 central, ja que caminant vuit minuts s'arriba a
la plaga central. Divideix la ciutat en dues parts, pero
ateés que lestacié antiga ja es trobava prop d’aquest
lloc, la nova estacié no ha representat cap barrera
addicional. No sembla que la nova instal-laci6, en la
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qual s'integren els serveis del Tav i els dels ferroca-
rrils convencionals, hagi tingut un efecte clar sobre
el seu entorn immediat. Com que és una estacié
situada al centre de la ciutat no hi ha problemes d'in-
termodalitat: les parades dels autobusos estan proxi-
mes, s’hi ha instal-lat una estaci6 de taxis i posseeix
un area d’aparcament suficientment gran per a la
demanda que presenta. Puertollano és la ciutat més
petita d’Espanya quant a nombre d’habitants, amb
parada de l'ave.

La gran aportacié de I'ave, segons representants
de I'Ajuntament, és l'increment del benestar dels ciu-
tadans de Puertollano com a conseqiiéncia de la mi-
llor accessibilitat a Madrid. La possibilitat de situar-
se a Madrid en una hora a un preu assequible, en
lloc de les quasi tres hores que es triga en cotxe a
causa de les males condicions de la infraestructura
viaria, representa un gran benefici. Els principals
motius dels desplacaments a Puertollano sén de
caire laboral, d’estudis o per fer compres. Quant als
motius laborals, s’ha apreciat que un gran nombre
del personal directiu de les empreses que tenen una
filial a Puertollano (Repsol i empreses que utilitzen
els seus derivats) i que s'hi traslladen de forma es-
poradica (diverses vegades 'any) per a reunions o per
controlar el funcionament de les filials, ho fan en
I'ave. També és utilitzat per professors, metges i d’al-
tres professionals que vénen de Madrid o de Cordova
per exercir a Puertollano la seva activitat professio-
nal, parcialment, alguns dies de la setmana. Un
nombre important d’estudiants universitaris es tras-
lladen diariament a la Universitat de Ciudad Real
(deu minuts de recorregut i un servei molt freqiient),
si bé els universitaris que estudien a Madrid solen
restar a la capital durant la setmana i utilitzen l'alta
velocitat per tornar a Puertollano els caps de setma-
na. Finalment, amb relaci6é als motius personals,
s’ha observat que, malgrat I'existéncia de comercos a
Puertollano, la gent es trasllada a Madrid per fer
compres, principalment de confeccid, sabates i
material per a la llar, atesa la major varietat que hi
pot trobar, i aprofiten el viatge per fer-hi alguna altra
gestio, o viceversa.

Malgrat aquests desplacaments induits de la
poblacié de Puertollano cap a les ciutats més prope-
res dotades d’AvE, i viceversa, sha observat una dina-
mica molt debil de creixement de la poblacid, que
arriba a estancar-se en els darrers anys. Amb una
estructura d’edat forca jove (una proporcié elevada
de gent entre 13 i 25 anys), s'observa que el jovent de
la ciutat és molt desarrelat, sense gaires incentius
per romandre-hi, cosa que no ha canviat després de
larribada de 'ave. Cal tenir present que, a diferencia
de a Ciudad Real, no a Puertollano no es va fer cap
campanya promocional de la ciutat com a conse-
quiéncia de F'arribada del tren d’alta velocitat.

El projecte AVE va arribar al municipi de Puerto-
llano en un moment de fort boom immobiliari resi-
dencial, un procés que era anterior a larribada de
I'avg, el qual no hi va tenir cap repercussié addicio-
nal, ni positiva ni negativa. Quant a l'activitat econo-
mica, en la darrera década no s’hi ha localitzat cap
nova empresa industrial important. Aixo es deu, pro-
bablement, a la forta dependéncia de la indastria de
Puertollano del sector energetic (centrals termoeléc-
triques, petroquimica i gas natural), sector amb un
nivell monopolistic important, la qual cosa fa dificil
l'entrada de noves empreses. Addicionalment, pero,
en opini6 d’experts de promocié economica, des de
IAjuntament mai no es van prendre mesures que
relacionessin I'ave amb lactivitat industrial. Tan sols
en els darrers anys s’han creat diversos poligons
industrials a la zona, per tal de tenir una diversifica-
da oferta de sol industrial. No obstant aixo, segons
els experts en promocié economica i arquitectura
municipal, 'ave és un reclam més en la decisi6 d'u-
bicaci6 de les empreses en aquests poligons, pero ni
de bon tros el més important.

La transformaci6é més notable que ha experimen-
tat Puertollano és la comercial, amb la implantaci6
de nou comer¢ —especialment de franquicies i de
noves marques—, que complementen les empreses
familiars arrelades a la ciutat des de feia temps.
Abans de Tarribada de I'ave i donats l'alt nivell de
vida de Puertollano i la baixa competencia dels
comercos tradicionals, el comerg local era car i poc



modern. En els darrers anys, i com a conseqiiéncia
de l'entrada d'una major competeéncia, els comercos
locals s’han hagut de modernitzar, a la vegada que
han abaixat els preus, i aqui si que hi ha tingut molt
a veure l'arribada de I'ave. D’altra banda, des de mit-
jan anys noranta s’han instal-lat a la ciutat algunes
noves activitats del sector terciari superior, per exem-
ple, algunes noves consultes mediques i gabinets
juridics i economics, si bé en un nombre limitat.
També han sorgit empreses noves relacionades amb
les noves tecnologies, en la localitzaci6 de les quals
es valora positivament la presencia de I'avg, tot i que
no va resultar un factor decisiu en la seva ubicacié.

Amb l'arribada de I'ave es van generar expectati-
ves de creixement de la demanda d’habitacions hote-
leres, rad per la qual un grup d’hotelers van prendre
la iniciativa d’augmentar-ne I'oferta amb la construc-
ci6 d'un nou hotel. Malauradament, aquesta expec-
tativa es va demostrar del tot infundada i I'hotel ha
sofert molt per mantenir-se; de fet, ja ha canviat
diverses vegades de propietari. El turisme de fires i
congressos és practicament nul, malgrat la possibili-
tat d’utilitzar Auditori Municipal com a centre de
convencions. Només s'utilitza a escala local, i és que,
en opini6 dels mateixos ciutadans de Puertollano, no
hi ha cap reclam turistic que pugui fer atractiva la
celebracié d'un congrés en aquesta ciutat. Actual-
ment, s'estan potenciant iniciatives de turisme d’oci
i de natura, i s'organitzen rutes ecologiques que per-
meten recorrer paisatges naturals, observar una gran
varietat de fauna protegida i degustar la cuina tradi-
cional en petits poblets, pero, tot i aixo, la zona no
esta reconeguda com d’interes turistic.

Finalment, per tal de completar I'analisi particula-
ritzada per a Ciudad Real i Puertollano, cal esmentar
que la intermodalitat del transport no ha estat ben
resolta en cap dels dos casos. Aquesta és una man-
canga de totes dues estacions d’alta velocitat que
impedeix lextensi6 dels beneficis d’aquest servei a
ambits territorials més amplis. Durant molts anys,
no s’han coordinat adequadament ni els horaris ni
les freqtiencies de servei d’altres serveis de transport
(trens i linies d’autobusos regionals).
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Recomanacions per aprofitar el potencial
aportat pel Tav

El fet de tenir una estaci6 del Tav representa un avan-
tatge comparatiu que es pot aprofitar, sempre que la
ciutat tingui un cert potencial economic i que sapiga,
efectivament, rendibilitzar el nou Tav. En les linies
seglients s'exposen algunes recomanacions per tal
d’obtenir una contribuci6 real del Tav al desenvolu-
pament de les ciutats.

Intermodalitat del transport

Lassoliment d'una bona intermodalitat del transport
al voltant de la nova estaci6 ha de constituir un objec-
tiu preferent i cal garantir que la nova instal-lacié
estigui ben connectada amb el seu entorn, tant amb
els diferents barris de la ciutat com amb els princi-
pals municipis de la regié. S’ha de pensar que, d’en-
trada, potser l'oferta que fara qui gestioni el servei de
la linia d’alta velocitat no té per que ser la desitjada
pels potencials usuaris. Per tant, cal tenir en compte
algunes qilestions fonamentals per millorar el servei
i, per tant, aprofitar plenament els avantatges que
comporta el Tav:

« Coordinar el servei dels trens convencionals
amb els del Tav.

« Fixar tarifes adaptades als diferents perfils d'u-
suaris.

« Preveure la intermodalitat del transport urba en
l'area de l'estacié (autobusos urbans, taxis, zones
d’aparcament, etc.).

« Afavorir la intermodalitat amb les arees de les
rodalies (autobusos cap a altres poblacions, llo-
guer de vehicles, etc.).

Els agents locals han d’exercir pressio per tal d’as-
segurar un bon servei de trens i fins i tot de llancado-
res per comunicar la ciutat mitjana amb la gran ciu-
tat més propera amb tota la rapidesa possible. La
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creenga que el Tav no pot fer gaires parades pel fet de
ser un tren d’alta velocitat ha estat reiterada sovint,
perd aquest argument entra en contradiccié amb
algunes experiéncies a altres paisos (Alemanya, el
Japd, etc.). Aixi, esta demostrat que poden conviure
trens de diferent velocitat circulant pels mateixos
rails (els de la linia d’alta velocitat). D’aquesta mane-
ra, amb una perspectiva intermodal, els passatgers
poden aprofitar les estacions on s’aturen tots dos (els
convencionals i el Tav) per fer trajectes forga llargs
reduint el temps total del desplacament.

Ubicacié de I'estacié i urbanisme

S’ha d’intentar que les estacions d’alta velocitat es
converteixin en un nou pol d’atractivitat economica,
especialment en relacié amb el sector serveis. Aixi,
larribada del Tav a la ciutat pot constituir I'ocasi6 de
construir infraestructures d’arquitectura avantguar-
dista, amb un disseny notable tant de l'estaci6 com
dels edificis del seu voltant, que puguin originar un
nou atractiu de la ciutat i una raé més per visitar-la.
La idea principal consisteix a aconseguir que la zona
que ha de rebre la nova estacié constitueixi una area
de nova centralitat, on s’ofereixi un producte d’alta
qualitat per a les activitats economiques que reque-
reixen bones comunicacions. En aquest sentit,
aquesta nova infraestructura es pot aprofitar per fer
un redisseny urbanistic del barri que contribueixi a
desenvolupar-lo, bo i reforcant les seves funcions
d’habitatge, comerg, hoteleria i oci, principalment.

Cal tenir en compte que la substituci6 del cotxe i
de l'avié pel Tav per tal d’atreure activitat que hi va 1li-
gada pressuposa un bon accés a les estacions. Les
caracteristiques de rapidesa i comoditat que presen-
ta el Tav han d’ésser traslladables als transports se-
cundaris o, altrament, els beneficis d’estalvi de
temps dels potencials usuaris poden resultar min-
vats. Es prioritari que hi hagi una zona de parquing
suficient a prop de 'estacio, una bona connexié amb
laeroport i, fins i tot, un accés de cotxes selectiu (per
tal de respectar el medi ambient).

D’aquesta manera, amb les noves condicions
d’accessibilitat a la ciutat se la dotara d’un atractiu
addicional que faciliti que aquells que treballen
fora del municipi (principalment, a 'area metropo-
litana de ciutats grans properes) no abandonin la
seva residencia a la ciutat mitjana gracies al nou
servei de transport i, d’altra banda, que persones
que no hi resideixen es puguin plantejar de fer-ho.
Sempre hem de tenir present que l'estaci6 del Tav
pot representar tant una porta d’entrada com una
de sortida, i que és preferible que el municipi sigui
capag de fer una oferta de serveis, instal-lacions,
activitats, etc. que el configurin preferentment
com a receptor i no pas com a emissor. Cal no obli-
dar que, a banda de propiciar la localitzacié d’acti-
vitats economiques diverses, la creacié6 d'un
entorn urba de gran qualitat és un mitja per induir
les families a instal-lar-se al centre d’aglomera-
cions urbanes.

Cal tenir en compte les actuals dinamiques
demografiques de la ciutat on arribara el Tav i valo-
rar si s'estan produint fluxos migratoris a altres
municipis de I'area funcional i per qué. Aixi, es pot
estudiar la possibilitat de promocionar un tipus
d’habitatge que caracteritzi un volum significatiu
de les eleccions dels qui decideixen, ara com ara,
abandonar el municipi, i permetre que certs tipus
de persones es plantegin tornar a la ciutat (gent
gran, parelles amb canalla, entre d’altres). Es tracta
d’aprofitar la imatge de modernitat que pot aportar
l'estacié i la renovacié dels seus voltants.

Activitat econdmica

Les recomanacions referides a les activitats econo-
miques consisteixen, basicament, en reforgar el
paper de ciutat de serveis, ja que s’ha observat que
els sectors que més poden aprofitar el avantatges
del Tav sén els del terciari superior. En aquest sen-
tit, és important subratllar que una ciutat mitjana
hauria de treballar conjuntament amb la seva area
funcional i no pas mantenint-se’n al marge, en un



clima d’entesa que preservi i potencii el seu paper
com a ciutat comercial i de serveis.

Tota ciutat ha d’intentar identificar les potenciali-
tats/especialitats propies que la diferencien de les
altres (incloses les grans capitals). Tanmateix, s’ha
d’intentar que gracies a la preséncia del Tav les ciu-
tats mitjanes atreguin ma d’obra qualificada. El fet
que molts joves no trobin en la ciutat mitjana una
sortida laboral que els permeti desenvolupar els
seus coneixements sovint els porta a fixar la re-
sidéncia en un lloc amb més oportunitats laborals.
En conseqiiéncia, cal aprofitar I'impuls del Tav per-
que la ciutat mitjana atregui activitat economica del
sector terciari superior, augmentant aixi les possibi-
litats que els joves tinguin incentius bé per ins-
tal-lar-se en aquesta ciutat o bé per no canviar de re-
sidéncia.

En aquest sentit, les ciutats mitjanes que no tin-
guin universitat podrien intentar especialitzar-se en
la preparacié de cicles formatius de grau mitja-supe-
rior centrats en la mateéria en la qual tinguin un
avantatge comparatiu, cosa que podria contribuir a
crear-hi activitat terciaria.

Quant a les activitats turistiques, el Tav pot refer-
mar i difondre la imatge de la ciutat, de tal manera
que el seu potencial turistic 'acabi fent realitat. Com
s’ha dit en la secci segona, cal remarcar que, pel que
sembla, el Tav té els efectes més clars i perceptibles
en les formes concretes de turisme organitzat i, en
general, en aquells que estan integrats en els circuits
receptors o que responen a les sol-licituds de les
organitzacions de congressos i seminaris.

Tot seguit es resumeixen algunes de les mesures
conjuntes que es podrien adoptar:

« Organitzar promocions turistiques amb la ini-
ciativa o la col -laboraci6 activa de col-lectivitats i
professionals locals de turisme.

« Incrementar el nombre de coberts servits als es-
tabliments de restauracié (bars, restaurants) i
crear restaurants de qualitat (turisme gastrono-
mic).

« Consolidar una oferta de bons hotels que possi-
bilitin la funcié de centre de congressos, conven-
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cions o exposicions, malgrat que, tal com s’ha
expressat anteriorment, el Tav pot arribar a tenir
un efecte negatiu en l'hoteleria perque es pot fer
el desplagament turistic en un dia, sense pernoc-
tar-hi.

- Reorientar les agéncies de viatge en el sentit que
no només dediquin els seus esforcos a emetre
grups turistics, siné també a rebre’n.

« Involucrar els col-lectius ptblics, municipals i
els comités departamentals de turisme perque
assumeixin un paper decisiu en la promocié
d’estades i circuits, integrant el Tav.

En aquest sentit, cal engegar campanyes publi-
citaries per tal de dinamitzar el turisme de negocis i
el turisme urba i d’adoptar productes turistics més
integrats, que associin multiples col-laboradors. En
conclusi6, si hi ha algun efecte clarament positiu de
l'entrada en funcionament de lalta velocitat, aquest
és la imatge de modernitat que adquireix la ciutat. El
TAV és un bon mitja per donar publicitat a una ciutat
—especialment com a destinaci6 turistica— i situar-la
en el mapa.

Conclusions

Lexperiencia de les ciutat mitjanes amb estacié a la
primera linia de Tav en funcionament a Espanya per-
met constatar que, malgrat que els agents economics
i socials sempre han fet una valoraci6 altament posi-
tiva dels efectes potencials de la linia d’alta velocitat,
aquesta opini6é no es va traduir en un primer mo-
ment en ladopcié d’estrategies que refermessin les
potencialitats de creixement del seu municipi. Es
més, si bé cada cop s’'assumeix de manera més gene-
ralitzada que per tal que el Tav pugui tenir un efecte
catalitzador que refermi un estatus elevat per a les
ciutats cal que elles presentin un potencial de creixe-
ment economic que les faci atractives, encara resten
problemes pendents de resoldre. Per exemple, com
ja s’ha esmentat a larticle, tant en el cas de Ciudad
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Real com en el de Puertollano, la intermodalitat del
transport encara és manifestament millorable.

Tanmateix, el Tav ha representat una millora tan
important en el temps de viatge que ha comportat
que les ciutats mitjanes esdevinguin noves centrali-
tats, i aixo ha reorganitzat el territori. Encara que una
linia de Tav té menys capacitat d’articular el territori
que no pas una carretera, el servei ave-llangadora ha
apropat significativament les relacions entre Ciudad
Real, Puertollano i Madrid. Cal destacar també que
les experiencies analitzades mostren que l'area d'in-
fluencia de les estacions de Ciudad Real i Puerto-
llano no ha quedat circumscrita als municipis que
les acullen sin6 que s’estén sobre el territori que les
envolta, realitat aquesta que encara seria més evident
si es millorés la interoperativitat entre les altres li-
nies de transport, que ara resulta deficitaria.

Tanmateix, I'existéncia d’aquesta infraestructura
ha comportat canvis significatius en la mobilitat.
Aixi, cal destacar Faparicié dels treballadors pendu-
lars (commuters), que es caracteritzen per residir i
treballar en dos nuclis distants que estan connectats
per, en aquest cas, la xarxa d’alta velocitat. En aquest
sentit, sembla que les ciutats de mida mitjana no
han atret poblacié de la ciutat gran com a residents,
només com a treballadors, mentre que les ciutats
mitjanes aconsegueixen evitar la fuita dels seus resi-
dents que treballen a la ciutat gran.

Segons les experiencies analitzades, sembla que
el Tav té un paper rellevant i positiu per a les activi-
tats del terciari superior, principalment, les que pro-
porcionen serveis a 'empresa i/o la industria (desen-
volupant activitats d’assisténcia i assessorament,
realitzant estudis, etc.), en la mesura que se’ls obre
un nou mercat que fins ara semblava poc accessible.
D’aquesta manera, el Tav facilita els intercanvis pro-
fessionals, ja que esdevé un factor addicional que les
empreses valoren a I'hora de decidir la seva localitza-
ci6. Aixd no obstant, si es valoren els efectes en la
localitzaci6 de noves activitats economiques cal tenir
present que aquesta implantacié acostuma a ser més
el producte de relocalitzacions d’activitats preexis-
tents que no pas de noves creacions. Quant l'activitat

immobiliaria, els tinics efectes reals sobre la dinami-
ca constructora a curt termini sén els que es deriven
de la construcci6/remodelacié de T'estacié i el possi-
ble alliberament de sol com a conseqiiéncia de la
reubicacié de I'estaci6 i la reforma del tragat preexis-
tent. Per contra, els efectes a mitja i a llarg termini
resulten molt menys clars i estan més relacionats
amb les dinamiques immobiliaries de la zona.

Tenint en compte les qilestions plantejades en
aquest estudi, observem que el Pla d’infraestructures
ferroviaries de Catalunya proposa que, pel que fa al
transport de viatgers, s’aprofitin al maxim les oportu-
nitats que aportaran els serveis de notables presta-
cions en infraestructures d’alta velocitat —concreta-
ment, a I'eix Madrid-Barcelona-Franca—, que tindran
un evident efecte d’escurcament del territori i possi-
bilitaran tipus de mobilitat desconeguts fins ara a
Catalunya. Igualment, el Pla preveu que la nova
infraestructura d’alta velocitat fara compatible —amb
algunes restriccions— el transport de viatgers amb el
de mercaderies, de manera que caldra adequar la
resta del sistema ferroviari catala a les oportunitats
que aixo implica. Catalunya té una situaci6 geografi-
ca privilegiada en el context europeu i aixo ens ha de
servir per aprofitar al maxim les possibilitats de con-
nectivitat que oferira la futura linia d’alta velocitat,
tant pel que fa a la Peninsula ibérica com als paisos
situats més enlla dels Pirineus. En aquest sentit, uns
bons accessos ferroviaris als ports catalans esdeve-
nen imprescindibles.

En aquest sentit, cal remarcar que caldria aprofi-
tar Toportunitat que presenta la construcci6 de la
linia del TAv per, en la mesura que sigui possible,
superar els colls d’ampolla que tant el port com l'ae-
roport de Barcelona tenen plantejats. Concretament,
el port esta patint unes dificultats clares de creixe-
ment quant a la distribuci6 de les mercaderies. El de
Barcelona podria esdevenir, en un futur proper, un
dels principals ports europeus —si no el més relle-
vant— d’entrada de productes provinents d’Asia (via
canal de Suez). Caldra, pero, superar els problemes
d'infraestructura que dificulten la distribucié dels
productes cap a Europa. De manera similar, la nova



Monografic. Efectes socioeconomics del TAV en ciutats mitjanes

Quadre g Quadre 6
Professi6 o activitat dels usuaris de I’AvE, 2000 Recorreguts regulars dels usuaris de 'AvE, 2000
Percentatge Percentatge
sobre el total sobre el total
Directiu (alt carrec/empresari) 6,65 Dos o més per setmana 30,52
Professional liberal 9,46 Un per setmana 13,53
Empresari (p.e) 5,54 Un cada quinze dies 13,45
Autdnom 4,66 Un al mes 13,53
Técnic superior/mitja 22,03 Un al trimestre 9,31
Agent comercial /vendes 2,59 Un per any 3,25
Administratiu/obrer especialitzat 8,35 Es el primer cop 3,70
Empleat comercial /obrer No viatjo amb una freqiiéncia regular 10,57
no especialitzat/pe¢ agricola 414 Font: Direccié de Comunicacié Corporativa. Renfe.
Altra ocupacié6 12,34
Mestressa de casa 3,03
Estudiant 2,09 transport, siné de les dindmiques que hi ha en
Jubilat/pensionista 2,37 . . i d li urb3
Aturat 143 marxa 1 que son especiiiques per a cada nucii urba.
ura , . .
En aquest context, cal esmentar que, tot i que l'arri-
ns/nc 8,28

Font: Direccié de Comunicacié Corporativa. Renfe.

linia del Tav ha d’ajudar a convertir 'aeroport del
Prat en un aeroport clau de connexions internacio-
nals i capdavanter de 'euroregié mediterrania.

De tot aix0 es pot deduir que I'impacte economic
del TAv no depen exclusivament del nou servei de

bada del Tav difon una imatge de modernitat de les
ciutats connectades, els agents locals han de tenir
present que el Tav tant pot donar com prendre. Per
aixo, resulta ineludible adoptar estratégies publiques
i privades coordinades per a cada ciutati el seu ambit
territorial, per tal d’engegar dinamiques que perme-
tin aprofitar al maxim les potencialitats que aporta
aquesta infraestructura de transport.
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