TARRAGONA, REUS, L'AEROPORT I L'AVE
MANCA DE PLANIFICACIO | ESCANDOLS DEL MINISTERI DE FOMENT

La dinamica de les adjudicacions dels projectes d'obra publica a tot I'Estat acostuma a ser el secretisme,
I'amiguisme, la corrupcio, i a més a meés l'abséncia d'interdisciplinaritat, I'abséncia d'estudis cientifics i
I'abséncia de perspectives globals i a llarg termini. Veure en el tema d'aguesta col-leccié "}.Pergué les noves|
[infraestructures, i els seus projectes, sempre donen tants problemes?’ amb els causes com: I'abséncia
d'alternatives, la unidisciplinariedad i el secretisme-amiguisme”.

Les conseqliéncies son els nyaps i els escandols que se'n deriven, el sobrecost i/o els accidents. Per exemple,
en I'AVE, amb unes inversions astronomiques:

- tlnels que s'enfonsen (Montblanc)

- terra inestable que pot cedir (Monegros)

- velocitats limitades

- ponts innecessariament faraonics i antiestetics (FOTO)
- |'estacio de I'AVE de Perafort (Tarragona)

Encara pitjor, es "comenca la casa per la teulada" perqué es va comengcar la construccié de I'AVE Lleida —
Barcelona quan encara no s'havia definit tot el projecte, per exemple:

- I'enllag de I'AVE amb Tarragona, amb Reus i amb I'aeroport de Reus (intermodalitat avio-tren)
- I'enllag amb I'aeroport del Prat

- la travessia de Barcelona

- I'AVE del litoral (Tarragona i Valéncia)

A més a més d'aquests coneguts conflictes, aquesta inversid de la manera de procedir ha generat que les
solucions finalment adoptades no hagin estat les optimes perqué han estat condicionades pels fets
consumats del que ja estava construit.

A nivell global, el tracat de I'AVE és absurd, el pitjor possible.

- Una opcié hauria estat un tracat directa i més curt entre Lleida i
Barcelona (130 km), deixant Tarragona per a un altra recorregut
costaner de I'AVE.

- Una altre opcio entre Lleida i Barcelona hauria estat voltant per Reus i
Tarragona, una mica més llarga pero incloent ambdues capitals (76
+84 km =160 km).

No s'ha fet ni una ni l'altra siné que una intermitja (150 km), que incrementa el recorregut Lleida Barcelona
sense donar servei a Reus ni Tarragona. Es com si s'hagués volgut fer una "Y" entre Lleida Tarragona i
Barcelona (com la "Y" basca entre Bilbo, Gasteiz i Donosti) perd amputant una de les tres branques (la de
Tarragona). Veure el tema d'aquesta col-leccié "La Y basca versus la O catalanal'.




EL DEPARTAMENT DE POLITICA TERRITORIAL | OBRES PUBLIQUES I GISA

A tot aix0 s'afegeix que en els darrers 3 anys el Departament de Politica Territorial i Obres Pabliques de la
Generalitat (DPTIOP) no ha estat capa¢ de fer cap proposta per resoldre el problema de Tarragona
(Tarragones i Baix Camp), més quan aquestes comarques ja tenien tenen uns historics deéficits de planificacié,
gue s'han incrementat amb I'AVE.

Infraestructuralment, en ambdues comarques hi ha un caos d'infraestructures, carreteres i ferrocarrils, sovint
absurdament duplicades, perd amb unes deficiéncies de mobilitat notables. El consum i fragmentacio del
territori és insuportable.

La xarxa de carreteres és un caos de duplicitats i d'enllacos desproporcionats, que s'incrementa any
rera any. Més infraestructures no sempre vol dir millors comunicacions...
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Pitjor encara, per part del DPTIOP es parla de suprimir linies ferries basiques (com la de Salou) en un moment
en que el transport public —el ferrocarril més concretament— s'endevinen com I|'Unica alternativa als
problemes energeétics, de costos, de contaminacio i de sinistrabilitat del transport de persones i
mercaderies. Les Uniques accions del DPTIOP han estat de fer i/o projectar més carreteres i/o preveure
noves edificabilitats sense els corresponents serveis ni infraestructures. Tot un anacronisme.

Fixem-nos en el "PITC" (Pla d'Infraestructures de
Transport de Catalunya) que el DPTIOP vol transformar
en un altre fet consumat aprofitant l'interinitat del
Govern de Catalunya en aquests mesos. L'AVE ni tan
sols passa per Tarragona o per Reus. La connexié de
Tarragona amb I'AVE es preveu com una llangadora des
de I'AVE del litoral.

Si recordem que I'AVE Madrid — Barcelona — Franca
encara no esta ni acabat i porta 5 anys de retard, ¢quan
estara acabat un AVE no radial com el litoral Tarragona
— Valéncia, que no té cap interés per a Madrid? ;quan
una llancadora com la de Tarragona que encara és més
secundaria? Mentrestant, durant potser deu anys, com
s'anira a I'AVE Madrid — Barcelona — Franca des de
Tarragona?

.Y Reus? ;Y I‘aeroport'? Font: PITC del DPTiOP



¢QUE CALDRIA PER A VERTEBRAR EN NOMES 8 ANYS A TARRAGONA | REUS | INTEGRAR EL
PORT, L'AEROPORT I L'AVE?

Reus i Tarragona, Tarragona i Reus, han viscut sempre en actituds antagoniques. Cal un "element inercial
positiu” que inverteixi aquesta situacié i les faci concérrer en endavant.

Aquest element seria racionalitzar i integrar totes les potents infraestructures de les dos comarques, afegint
localment una infraestructura de "rodalies-metro" per a cadascuna de les dos ciutats. | a partir daqui,
redissenyar el caos urbanistic i industrial actual, tendint a un territori de qualitat i sostenible.

Turisticament, I'AVE i I'aeroport de Reus donarien accés directe a les dos
capitals Tarragona i Reus, perd0 també a tots els principals recursos
turistics de les comarques (Salou, Cambrils, ... Port Aventura,
Torredembarra).

A més a més, a nivell nacional, l'aeroport de Reus seria un complement
de refor¢c a l'aeroport del Prat. Conjuntament amb els de Girona i el
projectat de Lleida, formaria una xarxa connectada per I'AVE, que
permetria qualsevol desenvolupament que es desitges, compensant les
limitacions de disponibilitat de sol del Prat.

Si partim de I'actual dotacié de ferrocarrils de la regi6:

El ferrocarril actual i I'AVE. Font: SUA
Per a assolir tot aixd calen només 25 km de nova linia de ferrocarril (uns 400 milions d'Euros), a construir en
els propers 8 anys en dos fases, una per a cada legislatura. La primera de 150 milions d'Euros durant la

propera legislatura amb els enllacos i estacions intermodals, la segona de 250 milions d'Euros amb els "Metro
— Rodalies" de Tarragona i de Salou.

Els 25 km de ferrocarril proposat. Font: SUA



Una proposta Util i assenyada, ben lluny de linies mal dissenyades, faraoniques i entelequiques com I'Eix
ferroviari transversal, de 360 km i 6 500 milions d'Euros, i per a d'aqui a 20 anys (¢que farem mentrestant
tota una generacio?). Veure d'aquesta mateixa col-leccio el tema "L'Eix ferroviari transversal".

Superposicié futura. Font: SUA

1) Enllag de I'Aeroport de Reus. 10 km des de Vila-seca a la linia actual Reus — Perafort-AVE — Barcelona,
incloent connexié de doble direcci6 amb aquesta darrera. Al mig de I'enlla¢ se situaria I'estacié intermodal
de I'Aeroport de Reus i del futur AVE del litoral (Tarragona — Valencia). Dels 10 km, haurien 2 km soterrats
sota l'aeroport de Reus. Aix0 permetria complementar l'actual tracat en forma de "Y" de I'AVE amb el tram

de Tarragona, amb trens de velocitat normal, el que no és molt greu atesa la reduida longitud d'aquest
tram.

Es clar que els nous estudis de I'AVE del litoral haurien d'incorporar el més rapidament possible aquesta
estacio intermodal AVE — Aeroport.

2) Enlla¢ des de l'estacio de Vila-seca (a linia férria Vila-seca a Tarragona) amb la linia Salou a Tarragona
en ambdues direccions. 3 km. Baixador de Port Aventura.

3) "Rodalies-metro de Tarragona" 9 km de linia nova entre els baixadors de Tarragona-Amfiteatre i Vila-
seca,

4 km soterrats, i
5 km en superficie amb passos inferiors/ superiors per a vianants i/o vehicles.

Baixadors a: Tarragona 1; Tarragona 2; Francoli; Torreforta; la Floresta — la Granja; Bonavista; la Canonja;
els Castellets (des d'aqui seguiria per l'actual linia Tarragona — Vila-seca, que en la resta quedaria com via
residual atesa la seva proximitat amb la linia Tarragona — Salou).



4) "Rodalies-metro de Reus" 3 km de linia nova entre els baixadors del Barri Gaudi (des de I'actual linia de
ferrocarril de Reus a Montblanc i a Falset) i de Mercader (des de I'actual linia de ferrocarril de Reus a Vila-
seca)

2 km soterrats, i

1 km en superficie amb passos inferiors/ superiors per a vianants i/o vehicles.

Baixadors a: Reusl; Reus2; Reus 3. En la linia ja existent de Reus a Vila-seca, caldria afegir un baixador a
la Plana.

Amb només aquests 25 quilometres, de cost menys que la vintava part de I'Eix ferroviari transversal, totes les
dues comarques tindrien accés directa a les dos infrastructures.

ACTUACIONS COMPLEMENTARIES (TERCERA FASE A 10 ANYS)

Com a actuacions menors complementaries, en la linia Reus a Perafort-AVE caldria un baixador al barri de
Quintana i al poligon industrial de Constanti, en el desviament del enlla¢ de I'Aeroport de Reus.

En una tercera fase de desenvolupament, a 10-12 anys vista, s'afegiria un enlla¢ directa de Tarragona-
Amfiteatre a l'estacié de I'AVE de Perafort, de 10.5 km, amb baixadors a Terres Cavades; Sant Pere i Sant
Pau; Sant Salvador; els Pallaresos, amb total independéncia de quan es construeixi el tram litoral de I'AVE
(Tarragona i Valéncia).



VIES DE CARRETERES

- Creacio de carrils laterals a l'autopista A7, lliures de patge, a manera de ronda entre Vilaseca i Tarragona.
- Reconversi6 de I'AP 7 en via urbana:
- aconseguir la permeabilitzacio transversal de la via (passos soterranis en les rieres, falsos tunels...).
- canvis en la secci6 de la via, adjuntant carrils laterals de circulacié lenta, bicicleta, vianants,
patinadors... i corregint els talussos.
- Racionalitzacié de tots nusos viaris del Camp de Tarragona (AP-7, N-340, N-420, T-315...), per a limitar
I'actual consum excessiu de territori (fent rotondes...).
- Eliminacioé dels nusos viaris en el marge dret del riu Francoli (a l'oest) per a permetre la creacié del parc
fluvial.
- Creacié de nous ponts sobre el Francoli, integrats en el nou paisatge de recuperacié d'aquesta via
fluvial.
- Modificaci6 de la secci6 de la via d'accés al port de Tarragona a la vegada que donant més
permeabilitat (Veure la permeabilitat a els ‘|Criteris de la mobilitad’):
- via a dos nivells per a segregar el transit vers el port a la part inferior i carrils a nivell de ciutat per a les
relacions urbanes.
- permeabilitzar la via amb passos per a vianants (i bicicletes, patinadors...)
- Reconversié N-340 entre Vila-seca i Tarragona en un eix terciari (serveis):
- permeabilitzar la via amb corredors naturals (rieres...),
- nivells d'urbanitzacié de qualitat,
- establir criteris formals per als fronts edificats,
- ajudar a establir una gradaci6 d'usos entre la inddstria pesada i les zones residencials.
- a I'extrem de Vilaseca concentrar equipaments de caracter metropolita (culturals, serveis...), atés que
és el centre geomeétric de la zona i és coherent amb I'origen de Vila-seca: "creuament de camins".
- Reconversié N-420 entre Tarragona Reus i I' A7:
- permeabilitzar la via amb corredors naturals (rieres...),
- via de caracter representatiu que vincula amb l'aeroport de Reus. Concentra-hi serveis (comercials,
turistics, etc.)
- Fomentar la direccidé nord-sud de nous carrers que articulin i racionalitzin el pla entre Vilaseca i
Tarragona. Tragat d'una "malla” urbana que harmonitzi futurs creixements.

Sobre la fragmentacio i la manca de permeabiltzacié actual, veure també el tema "Cursos d'aigua i camins de
ronda: comparacié amb Europa".

AUTOBUSOS

Les connexions proposades permetrien una facil complementacié amb un servei metropolita d'autobusos
(sobretot en les direccions sud — nord i/o alla on els fluxos de mobilitat ho demanin), amb que el es tancaria
una potent i atil malla de transport public per a assolir els reptes de futur d'aquesta regid. Veure els
“Criteris de la mobilitat’.
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VERTEBRACIO URBANISTICA REUS-TARRAGONA

Per poder abordar la problematica d'organitzacié urbanistica del Camp de Tarragona, concretament a
'ambit de Reus Vilaseca i Tarragona, cal identificar clarament els conflictes per poder exposar de
manera consistent els objectius i comprendre les logiques erronies del planejament que cal aturar.
Descriurem els conceptes agrupats per temes, perd cal tenir en compte que estan estretament
relacionats.

Analisi de la situacio actual

Evolucié desestructurada dels creixements

Com en la majoria de poblacions els tragats viaris entre nuclis urbans sén els que han generat al seu
entorn els creixements urbanistics més destacats. Aquest fet esdevé un conflicte quan parlem de
poblacions com Reus i Tarragona, que per les seves dimensions i importancia requereixen d'una
estructura vertebredora propia i coherent amb el territori on es localitzen i no vinculada a tracats de
carreteres que responen a altres criteris.

La manca de planificacié a gran escala de la distribucié dels creixements ha comportat una dispersio
desmesurada pel territori i una ineficiencia en els serveis de transport public ja que és impossible donar
servei a unes poblacions tan disgregades i poc compactes.

Les construccions relacionades amb el camp i I'agricultura tampoc s’han sotmeés a una regulacié clara:
la ineficiencia del sistema agricola ha provocat I'abandé dels cultius i la ocupacié desmesurada dels
terrenys per cases i construccions de tot tipus.

ra
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Creixement de les poblacions: creixements radials en relacié a vies i ocupacio6 sistematica del litoral.



Poblacions i ferrocarril: la poca compacitat i la dispersié no fan rentable la implantacié de transport public col-lectiu.

Distribucié homogeénia dels usos

El Camp de Tarragona té ambits amb una distribucié d'usos excessivament homogenis i no hi ha una
gradacio progressiva entre uns i altres. La falta de heterogeneitat comporta desequilibris importants en
quant a la utilitzacio del territori segons I'época de I'any o fins i tot segons I'hora del dia i és un fet que té
a més implicacions en la seguretat i en la eficiéncia dels desplacaments de la poblacié.

La zona de la costa de Salou i Cambirils té un Us exclusivament residencial i turistic. La conversio de les
segones residéencies en vivendes d'Us permanent posen de manifest la gran quantitat de deficiéncies
que tenen les poblacions costeres per assumir el nou rol ja que han sigut dissenyades per a donar
resposta a un Us turistic i estacional. El principal problema és la falta d’equipaments i serveis basics per
als residents, en contraposici6 a la quantitat de comer¢os turistics tancats durant bona part de I'any.

L’espai contigu a Port Aventura pendent d’executar no fara més que incrementar aquesta problematica
ja que hi ha prevista la construccié de camps de golf, hotels i vivendes unifamiliars aillades sense cap
tipus d’estructura urbana compacta i desproveida d’equipaments basics.

La proximitat de la indlstria petroquimica amb [I'Us turistic comporta per a ambdues parts
incompatibilitats que fins al moment cap dels plans aprovats ha contribuit a establir una gradacié
sensible entre els dos ambits.

En tot el territori trobem escampats ambits “monotematics” que no fan més que propiciar I'aillament, la
desvinculacio i la falta d’interaccio entre diferents usos i activitats. Alguns exemples en son els barris
residencials de la Canonja i Bonavista, la zona comercial i la zona logistica en construccié de la N-340,
els poligons industrials de Constanti, etc.

Infrastructures segregadores i fragmentacié dels espais lliures

En el capitol anterior ja es fa un clar esment de la problematica de les infrastructures en el Camp de
Tarragona. La seva disposici6 ineficient en el territori ha comportat una fragmentacié dels espais lliures
dificil d’abordar. Resulta gairebé impossible realitzar un recorregut ininterromput entre la zona de les
muntanyes de Prades i el mar ja que les autopistes, autovies, carreteres i futurs trens d'alta velocitat
suposen una barrera dificil de superar. S’han dissenyat tenint en compte criteris exclusivament



d’enginyeria sense atendre a les necessitats de permeabilitat, de minimitzacié de I'impacte i de consum
de territori. Un clar exemple és la quantitat de nusos viaris de dimensions desmesurades i incompatibles
amb els creixements de les estructures urbanes.

Com a resultat ha quedat un territori ple d'intersticis, fragmentat i sense continuitat dels espais lliures.

Moltes de les rieres de la zona han sigut desviades i canalitzades contribuint a desdibuixar la orografia
originaria del Camp de Tarragona i potenciant el caracter fragmentat i segregador de I'ambit en questio.

Fragmentaci6: desvinculacié d'espais lliures. Una espai "lliure” o "verd" fragmentat, no és un espai natural per
manca de connectivitat amb la resta de I'espai natural. | amb el temps esdevé una zona marginal.

Proposta

Per a la concrecioé de qualsevol proposta cal entendre quina és la forma del territori, quines sén les
seves logiques i com esta estructurat per tal de poder donar una resposta que sigui coherent amb el
sistema propi de la zona.

Hem arribat a una situacié en que les alteracions del Camp de Tarragona han sotmes el territori a una
insostenible contradiccié. S’han vulnerat les lleis, s’ha perdut I'equilibri i 'avang de les successives
transformacions manquen del sentit del lloc ja que s’ha perdut la consciéncia de quina és I'estructura de
suport.

Del propi territori es pot abstreure una estructura extensible i adaptable a les particularitats, una
estructura que ajudi a organitzar la alternancia entre el buit i el ple i afavoreixi al maxim les relacions
entre entitats y respecti les possibilitats del lloc.

El Camp de Tarragona ens mostra clarament amb el seu relleu i la seva hidrografia les lleis que han de
regir els futurs creixements i les direccions predominants que cal considerar.

El sistema primari de camins, rieres i cultius sempre ha sabut respectar la logica del territori i ara és
necessatri tornar a introduir aquest funcionament aplicat als creixements urbans.



Les rieres son les vies naturals de transit, transit que ha estat sesgat, innecessariament i
contraproduentment, per una xarxa de carreteres d'altre banda poc racional.

Les consequéncies, pero, no

triguen _gens a apareixer
2006-09-15)




En base al criteri de coheréncia amb el territori abordarem els conflictes exposats anteriorment del
Camp de Tarragona per donar-los una solucié.

Creixements urbans: creacié d’'una unitat metropolitana

Es absolutament necessaria una visi6 d'unitat metropolitana de les principals poblacions (Tarragona,
Reus, Vilaseca, Constanti, Salou,...). Les delimitacions municipals no poden seguir sent les que
defineixen el futur del territori, sind que és el moment d’unificar esforcos i obtenir els dptims resultats
que precisa una ciutat competitiva.

Entenent i assumint el rol que ha de jugar cada una de les poblacions segons les seves caracteristiques
i possibilitats es pot conformar una ciutat més eficient distribuint millor els usos i emplagant-los alli on
convingui més al conjunt.

La nova ciutat metropolitana requereix una planificacié Gnica, apostant per la compacitat i evitant la
dispersié pel territori i aixi propiciar la implantacié de transport public. Cal dissenyar els nous
creixements amb la voluntat de restablir les relacions nord-sud que ens indiquen les rieres i el pendent,
reinterpretant aquesta pauta en un entorn urba a través d’un sistema viari regular i organitzat.

Considerem imprescindible que els nous ambits de formacié de ciutat estiguin vinculats al ferrocarril, és
a dir, que la ciutat es configuri en relacié a criteris de mobilitat col-lectiva per tal d'afavorir els
desplagaments en transport public i no amb vehicle privat. Aixd implica intensificar els usos més mixtes i
els equipaments al voltant de les estacions de ferrocarril, aixi com donar prioritat als vianant en aquests
ambits i facilitar I'aparcament a les vores. D'aquesta manera els entorns de les estacions esdevenen
uns nuclis potents d’activitat i intercanvi.

El tracat del tren-metro que es proposa acomplira perfectament aquesta funcié ja que passa per unes
zones d'oportunitat com per exemple els barris de La Canonja, Bonavista, el complex comercial, etc.
gue permeten la implantacié de nou teixit urba per consolidar els barris existents i integrar-los al nou
sistema metropolita.

La ciutat metropolitana a que s'esta tendint actualment: densificacié exaustiva.



Sistema d’espais lliures

En el Camp de Tarragona és necessaria una
actuacié molt important per a recuperar la continuitat
dels espais lliures. Les nombroses rieres i els rius
sbn els elements on es pot actuar més facilment per
aconseguir aquest objectiu, ja que recorren tot el
territori en la direcci6 mar-muntanya, la més
malmesa. Es tracta d’arranjar aquest espais alla on
estiguin  deteriorats i evitar les successives
desviacions i canalitzacions, aprofitant el seu pas
per les poblacions per emplacar-hi zones verdes
lliures d’edificacié. Els espais lliures de les ciutats
han de tenir continuitat i relacionar-se adoptant un
caracter diferent és a dir, que puguem passar d'un
carrer peatonal passant per una placa, un passeig,
un jardi, un cami, un camp fins arribar a un bosc de
manera ininterrompuda. Cada un d’aquests espais
requereix uns usos associats diferents i uns
tractaments diferents ja que la intensitat d'utilitzacio
és diferent.

El Francoli es pot reconvertir en un parc fluvial
seguint aquests criteris, modificant alguns tracgats
viaris, aportant usos i equipaments associats que
revaloritzin I'entorn i introduint residéncia que
dignifiqui els fronts a la part més urbana.
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Parc Fluvial del Francoli: una arrel amb la natura
(Veure el tema " |L'aigua, recurs de vida o deixalleria: le§

Vies blaves")
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