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1. L’ENCÀRREC

El present estudi prové de l’encàrrec de l’Ajuntament de Manresa d’estudiar el previsible impacte socioeconòmic de l'estació central de Manresa. Es tractava d’analitzar especialment l’impacte econòmic que l’Eix Transversal Ferroviari i la nova Estació central pot representar per Manresa, els impactes sobre la mobilitat i finalment l’encaix territorial i urbà de la nova estació.

En el full d’encàrrec de la consultoria s’especificava que l’anàlisi s’havia de plantejar  en tres escenaris temporals:

1) Primera fase: Situació actual amb la línia RENFE en funcionament.

2) Segona fase: Simulació a mig termini amb la integració de la línia RENFE amb la línia dels FGC (plaça Reforma).

3) Tercera fase: Simulació a llarg termini amb la integració a les línies RENFE i FGC de l’eix transversal ferroviari. 

La demanda era d’un estudi de prospectiva en uns escenaris temporals allunyats però amb la petició de poder arribar a suggerir quines actuacions es podien (o calia que fossin fetes) avui o en cadascuna de les fases estudiades per tal de contribuir a potenciar els efectes positius de la nova infrastructura per a la ciutat de Manresa.

A l’hora d’abordar l’estudi ens hem endinsat en tres camins principals de recerca:

· anàlisi de la realitat actual de Manresa que es pot veure afectada per la nova infrastructura: mobilitat, barri vell i el projecte urbà de Manresa

· anàlisi del projecte ferroviari i de la seva concreció a Manresa

· estudi de l’impacte de l’arribada del Tren d’Alta Velocitat en altres llocs

En una primera fase hem procedit doncs a l’estudi de la realitat Manresa, sobretot del Barri Vell (per a considerar possibles impactes de l’estació) i de la mobilitat actual i previsible en el futur. A continuació hem estudiat el projecte ferroviari i hem fet entrevistes a responsables del mateix per poder estimar el possible desenvolupament temporal del projecte i poder definir així els escenaris temporals en els que havíem de situar la nostra anàlisi. Finalment hem passat a elaborar algunes propostes d’actuació i les conclusions de l’estudi.

Cal remarcar que el desenvolupament del present estudi, lluny d’estar predefinit des del començament, s’ha anat definint al llarg del mateix, d’acord amb les converses que hem anat mantenint amb l’equip de l’Ajuntament de Manresa responsable del seguiment del treball. Així, i a mesura que anàvem avançant i fruit del debat esmentat, anaven sorgint noves línies a desenvolupar, o peticions de treballar més un aspecte que un altre. En aquest sentit, per exemple, hem dedicat molts esforços a aconseguir i explotar la informació de l’enquesta de Mobilitat Obligada de Catalunya 2006 referida a Manresa i el Bages, ja que semblava interessant (no només per a l’estudi sinó també per a l’Ajuntament) poder disposar d’aquesta informació. Amb això volem dir que el desenvolupament del treball s’ha anat definit al llarg d’aquestes discussions a mesura que anàvem avançat i sorgien noves hipòtesis o interrogants.

En tot cas, el nostre estudi i les nostres propostes havia d’incorporar tres qüestions clau: l’impacte socioeconòmic, l’impacte en la mobilitat, i l’encaix urbà i territorial del projecte d’Estació central de Manresa.

Finalment, hem de fer referència que aquest estudi s’emmarca dins els treballs de desenvolupament del Pla Estratègic Manresa 2015, i que concretament fa referència a la línia estratègica 1 del Pla d’acció, anomenada justament Manresa Estació Central. 
En el marc del PEM. entenem que l’estratègia “Estació Central” té el sentit de la voluntat de dotar a Manresa de les característiques de nus important, central, a la vegada que designa la nova estació. És per tant en aquest sentit que orientem l’anàlisi, entenent que la construcció de l’Eix Transversal Ferroviari ofereix un element més de centralitat i de posicionament de la ciutat a la xarxa urbana catalana i a la vegada que entenem la construcció de la nova estació com una oportunitat per formular respostes a problemes d’accessibilitat ferroviària actual i per plantejar les opcions de mobilitat de la ciutat en un nou context.

Per tant, en tot moment hem tingut present el model de ciutat definit pel Pla Estratègic de Manresa:

“Manresa vol esdevenir una ciutat capital de la Catalunya Central, que articula una regió funcional al seu voltant i que es constitueix en referent per la qualitat de l’espai urbà, la seva atractivitat cultural i per una Administració Pública articuladora, moderna i eficaç.

Vertebrada amb la Regió Metropolitana de Barcelona i amb la Catalunya Transversal, mitjançant estructures viàries i ferroviàries de qualitat i bons temps d’accés, basa el seu desenvolupament econòmic en el coneixement i la innovació, proporcionant espais de qualitat per al manteniment i la implantació d’activitats de gran valor afegit.

Al mateix temps, Manresa manté bons nivells d’integració social i assegura la qualitat de vida dels seus ciutadans i ciutadanes, sigui quina sigui la seva situació econòmica o el seu origen, oferint serveis i equipaments adequats qualitativament i quantitativa.”

AJUNTAMENT DE MANRESA (2006), Pla Estratègic Manresa 2015, pàgina 21.

2. EL PROJECTE ETF EN ELMARC DELS ESCENARIS DEL FUTUR ESPAI CATALÀ

El projecte d’Eix Transversal Ferroviari es planteja en un horitzó temporal en principi llunyà. L’objectiu inicial del 2026 sembla difícil d’assolir, de manera que el més previsible (i fins i tot en un escenari optimista) és que a aquesta data només hi hagi realitzat un primer tram, tal com veurem més endavant. Però podem prendre aquesta data com a referència, ja que és la de l’horitzó del planejament territorial de Catalunya.

L’ETF es planteja cobrir un trajecte pel qual en principi no hi ha molta demanda; sabem que a Catalunya el gran trànsit es produeix des de i cap a Barcelona, i que les dues grans ciutats inici i final de trajecte (Lleida i Girona) estaran unides per tren d’alta velocitat en un trajecte de poc més d’hora i mitja molt abans que es comencin les obres de l’ETF. La resta de ciutats intermèdies tenen una massa crítica massa petita com per generar una demanda de servei suficient. Quina és doncs la justificació d’aquesta nova infraestructura?

Criem que hi ha dos raons que expliquen la proposta de l’ETF. La primera fa referència no al tràfic de passatgers sinó al de mercaderies. Amb la línia de la costa prou saturada, amb previsió d’increment de fluxos al llarg del corredor ferroviari mediterrani, i sobretot, amb la perspectiva de què l’increment de trànsit de camions saturi les actuals autopistes, sembla coherent plantejar una nova via fèrria que pugui absorbir almenys part dels fluxos que actualment i en el futur es fan per carretera.

Però a més, la nova infraestructura respon al model de país que dibuixa el Pla Territorial General de Catalunya i que concreta l’escenari amb què treballa l’actual Programa de Planejament Territorial a l’hora de desenvolupar els Plans Territorials Parcials. A l’horitzó 2026 es preveu una Catalunya amb 7,9 milions d’habitants, però amb una distribució que tendeixi a repartir els increments de població pel conjunt de Catalunya. En aquest escenari de certa desconcentració de població, bona part dels guanys han d’anar (apart de les àrees de Girona, Lleida i Tarragona) a les àrees urbanes d’Igualada, Manresa i Vic, com a espais de descentralització de la regió metropolitana de Barcelona. Així, es contempla que les tres comarques haurien de repartir-se el 20% dels increments de població previst a Catalunya entre 2001 i el 2026. Això implicaria que el Bages sumaria 130 mil habitants als que tenia el 2001 i passaria a tenir 280 mil habitants a la data esmentada.

Es tracta d’un objectiu ambiciós i voluntarista, ja que la dinàmica econòmica portaria a una major concentració d’activitat i població a la regió barcelonina. Per fer possible aquests objectius de planificació cal facilitar la instal·lació d’activitat econòmica a les comarques centrals i millorar-ne els elements de competitivitat. El tren transversal que passi per les comarques centrals pot constituir sens dubte un factor de desenvolupament de les àrees per les que circuli ja que les dota de nova accessibilitat i atractivitat. També respon al model fixat en el mateix Planejament Territorial i al Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya de modificar el tradicional esquema radial de les xarxes viària i ferroviària per un model en retícula que contribueixi a vertebrar el país.

L’escenari 2026 en què treballa el planejament territorial preveu no només un fort increment de població de l’àrea urbana de Manresa (per a la qual caldrà assegurar que va acompanyada dels serveis i infraestructures complementàries) sinó també per un nou paper de la ciutat dins la xarxa urbana catalana. 

En un context en què les ciutats i àrees urbanes necessiten estar connectades als eixos principals, l’ETF suposa una oportunitat de connexió a la xarxa d’alta velocitat, tot i que amb les limitacions que comentarem més endavant.
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*En vermell: Eix Transversal Ferroviari, en blau, resta de línies TAV.

Font: Elaboració pròpia a partir de Secretaria de Planificació Territorial (DPTOP), 2005

3. ANÀLISI DE LA SITUACIÓ ACTUAL

En relació al tema de la connexió de Manresa amb les xarxes globals, l’amenaça més important és que amb el desenvolupament a Catalunya del Tren d’Alta Velocitat Manresa torni a quedar, com quan es construïren les autopistes, fora de l’eix de creixement econòmic del país. Actualment les comunicacions han millorat moltíssim per carretera i la distància a Barcelona no és un factor negatiu per a la localització i el manteniment de l’activitat econòmica. Tanmateix, és cert que hi ha activitats d’alt valor afegit que tendeixen a preferir localitzacions al centre de les grans àrees metropolitanes o almenys ciutats de l’entorn metropolità que comptin amb una massa crítica i serveis suficients.

En aquest sentit, l’ETF suposa un element més de connexió que permetria situar Manresa en el mapa de l’alta velocitat, si bé amb les limitacions derivades del fet de no estar en un corredor principal sinó secundari i depenent de la qualitat i la quantitat del servei que l’operador presti a la línia que serveixi Manresa (sobretot als trens que vinguin i vagin a Barcelona, que és la principal porta d’entrada als viatgers que usin el tren com a mètode de transport). A més del servei objectiu que es presti, és indubtable que el fet de tenir estació en una xarxa d’alta velocitat té un valor simbòlic i de prestigi gens menystenible: situa Manresa en el mapa i la fa més atractiva per rebre determinat perfil de viatgers o més estudiants per als seus centres d’ensenyament.

Dit això, és evident que l’eix ferroviari, amb el que suposa de noves interconnexions amb diverses ciutats catalanes, no és una prioritat en l’agenda de mobilitat de Manresa. Efectivament, al marge dels problemes derivats de la congestió de la xarxa viària interna, la major part de la demanda de millores en la comunicació externa (i on es manifesten els més grans problemes de congestió del transport privat) és cap a Barcelona. Malgrat que els dèficits del servei de Rodalies de Manresa a Barcelona poden fer pensar en l’ETF com a una alternativa a aquesta connexió, cal tenir present que l’ETF serà realitat en un termini llarg de temps (mentre que els problemes d’enllaç en un temps competitiu en tren a Barcelona s’han d’abordar en el curt termini). Tot i així, tal com veurem, quan estigui en funcionament l’ETF serà una opció segurament competitiva i preferible per a determinades destinacions dins la ciutat i l’entorn de Barcelona.

Abans de passar a analitzar escenaris futurs, presentem a continuació un comentari sobre els escenaris demogràfics. Després i donat que es tracta d’un tema al que hem aprofundit molt en la nostra anàlisi, recollim amb més extensió la diagnosi de la mobilitat a Manresa. Seguidament presentem en forma de punts forts i febleses l’estat actual de diversos aspectes que creiem rellevants al voltant de la connexió ferroviària i la mobilitat a Manresa. En els documents que componen l’estudi es pot trobar una anàlisi més aprofundida de totes aquestes qüestions, que aquí es presenten de forma resumida o en format de conclusions.

3.1. COMENTARIS SOBRE L’ESCENARI DEMOGRÀFIC I URBÀ DE 2026

Hem vist que les previsions de planejament situen un escenari de gran creixement demogràfic i per tant de demanda de sòl per a usos urbans i econòmics molt gran a l’horitzó 2026. Aquest escenari preveu que Manresa podria arribar als 130 mil habitants, cosa que justifica l’opció de pensar el salt de la ciutat a la riba dreta del Cardener.

Tot i que les tendències de creixement són clares, és evident que els ritmes de la mateixa aniran vinculats d’una banda a l’evolució econòmica general i de l’altra a l’èxit de les polítiques de desconcentració de creixements de l’àrea barcelonina. Hem de pensar per tant que les previsions situen un horitzó temporal possible, però podem considerar-les molt optimistes i expansives. Impliquen creixements similars als de les èpoques de més expansió demogràfica i econòmica del nostre país. Que poden donar-se en períodes excepcionals i que poden ser assumits si van acompanyats de grans augments en la provisió de serveis i de mesures d’acompanyament social
. Per tant, pot ser que les previsions d’evolució demogràfica que el planejament situa al 2026 es compleixin, però possiblement en un horitzó temporal més a llarg terme. Per tant, també les previsions de creixements urbanístics necessaris és possible que es perllonguin en el temps.

Tanmateix, en una situació actual marcada per les dinàmiques territorials dels darrers anys, i amb unes previsions de creixement clares de la mobilitat en general, podem fer, de manera esquemàtica, les següents hipòtesis de futurs a curt i mitjà termini:

· increment de mobilitat cap a Barcelona

· necessitat d’una millora del transport comarcal

· necessitat de polítiques actives de gestió de la mobilitat de Manresa i la seva àrea urbana.

En relació a tot això, hom pot pensar també que les previsions de desenvolupament urbanístic a l’altra riba del riu Cardener poden donar-se efectivament a més llarg termini que no l’horitzó de planejament de 2026. Sobretot perquè hi ha encara prou sòl urbanitzable classificat per cobrir les perspectives, per la dinàmica previsible del mercat, i també perquè la capacitat de desenvolupament i gestió urbanística és un condicionant a tenir en compte.

Amb una anàlisi més detallada, podem concretar que l’escenari actual i de futur immediat, resultant de les dinàmiques territorials experimentades a la darrera dècada implicaran, en l’àmbit de la mobilitat:

· Increment de la mobilitat de la població (i de mercaderies).

· Increment de la mobilitat intramunicipal (associada al creixement demogràfic de Manresa i la seva àrea).

· Increment de la mobilitat intermunicipal (associada a l’increment demogràfic però sobretot vinculada a les dinàmiques territorials pròpies de la metropolitanització: desconcentració i dispersió del poblament i desconcentració de l’activitat econòmica).

· En aquesta mobilitat intermunicipal dos àmbits territorials prenen especial rellevància: l’àmbit del sistema urbà manresà; però sobretot l’àmbit de la interconnexió amb la regió metropolitana barcelonina.

· L’increment de la mobilitat s’associa inevitablement a l’increment dels seus impactes en diferents  dimensions i en múltiples escales territorials.

3.2 RESUM DE L’ANÀLISI I DE LA DIAGNOSI DE LA MOBILITAT DE MANRESA

En altres documents anem més a fons en l’anàlisi de la mobilitat i les previsions d’evolució futures; volem plantejar aquí només algunes idees fonamentals que creiem que han de constituir la base de les polítiques i de les actuacions en aquest àmbit.

1. En una situació de gran autocontenció de la mobilitat generada a Manresa (de cada 10 desplaçaments originats a Manresa 8 tenen com a destinació la mateixa ciutat), ens trobem amb una enorme possibilitat d'intervenció i actuació des de l'escala local en el si del sistema de mobilitat local. 

2. Bona part de la mobilitat quotidiana que té lloc a la ciutat respon a patrons de proximitat, i això en una ciutat mitjana com Manresa, amb característiques físiques, morfològiques i funcionals idònies per a la mobilitat no motoritzada es reflecteix en el paper preponderant que el caminar desenvolupa com a mitjà de transport a la ciutat: un 62% dels desplaçaments que es realitzen al llarg de la setmana a l’interior de la ciutat.

3. La ciutat de Manresa, en relació a d'altres ciutats catalanes de rang o funcions similars, presenta una quota d'ús dels mitjans motoritzats privats en els desplaçaments interns relativament elevada: pràcticament un 32% dels desplaçaments interns setmanals es satisfan amb aquests modes de transport. D’aquests, el 94% es fan en cotxe, especialment amb ocupació d’una sola persona (en 2 de cada 3 desplaçaments en modes motoritzats privats).

Una part del paper dels mitjans motoritzats privats en la mobilitat interna a la ciutat no s'explica sense tenir en compte el paper de capitalitat de Manresa en un territori que continua funcionant fonamentalment sota paràmetres comarcals. En els desplaçaments de connexió (intermunicipals) el transport privat desenvolupa un paper preponderant, amb una quota d’ús que oscil·la entre el 88% en dia feiner i el 94% en dissabte o festiu.

4. Per la seva banda, el transport públic urbà, tal i com succeeix en moltes d'altres realitats urbanes similars, disposa d'un paper marginal en la mobilitat interna a la ciutat, en bona mesura per l'escassa percepció de la seva funcionalitat real com alternativa eficaç i efectiva de desplaçament. Percepció construïda en part a partir de les característiques pròpies del servei, amb deficiències que persisteixen malgrat les millores introduïdes contínuament en els darrers anys (estructura d'oferta amb escassa radialitat que deriven en recorreguts de línia excessivament llargs, freqüències baixes de pas, i el seu condicionament a l'estat d'una xarxa viària que, any rera any, incrementa els seus episodis de saturació), però també per l'estigmatització cultural d'un mitjà que continua reservat, en bona mesura, als seus usuaris captius: dones, joves i persones grans, són els col·lectius que tenen en aquests mitjans unes quotes d'ús més elevades.

5. La mobilitat quotidiana interna presenta una distribució en l'arc temporal diari marcada per la concentració de desplaçaments en les franges horàries de 8 a 9 del matí, de 1 a 2 del migdia, i de 5 a 6 de la tarda. Això provoca episodis de saturació de la xarxa viària interna que repercuteixen en el conjunt del sistema de transport urbà i que afecten negativament en la qualitat de vida dels residents a la ciutat.

6. La xarxa viària, i especialment la urbana, es veurà sotmesa encara a més pressió per l’augment de població que preveuen els escenaris de planificació. Aquest dinamisme demogràfic, independentment de la magnitud final que acabi adquirint, comportarà un increment general de la mobilitat en l'àmbit, tan en el seu interior com en la seva interrelació amb d'altres realitats urbanes i territorials. Hom pot preveure doncs una situació, si  no es modifiquen les pautes de mobilitat, en què es pot arribar a trencar la situació d'equilibri inestable en la qual es troba la xarxa viària i induir el model de mobilitat que s'hi recolza a una situació de col·lapse.

7. Caldrà una actuació contundent per a la minimització d’aquests impactes: disminuir la dependència dels mitjans motoritzats privats, racionalitzar-ne el seu ús, incrementar la competitivitat dels mitjans de transport col·lectiu, i assegurar la mobilitat no motoritzada tot garantint, d’aquesta manera, l’increment de l’accessibilitat territorial al conjunt de la població.

8. És evident, a aquestes alçades, que les respostes a aquest increment de la demanda de mobilitat, no poden passar única i exclusivament per la resposta tradicional d’incrementar la dotació d’infrastructura de transport i la xarxa viària en funció d'aquesta demanda estimada (actuacions “dures”, hard), sinó que cal aprofundir en el desenvolupament de fórmules de gestió integral de la mobilitat(actuacions que podem titllar de “toves”, soft).

Òbviament cal una resposta infrastructural, ja que la xarxa viària manresana ha de completar en els propers anys algunes actuacions que resulten imprescindibles de cara a garantir la seva funcionalitat, especialment pel que fa a la circumval·lació de la ciutat i així poder emprendre una actuació de redefinició de la jerarquia viària interna al servei d'un model de mobilitat que ha de servir a la totalitat dels usuaris de l'espai urbà i al conjunt de la ciutadania. I també calen respostes, en termes d’infrastructura, adreçades a millorar la competitivitat i funcionalitat urbana dels mitjans de transport col·lectius posant-los al servei del conjunt de la ciutat (tren tram i possible segregació del pas del bus urbà). Però aquestes actuacions han d'estar sotmeses ha una proposta global de reequilibri en l'ús de l'espai urbà en favor del vianant. Les característiques de Manresa permeten dur a terme una revolució pacífica, que capgiri les tendències que l'aboquen a l'emergència de disfuncionalitats que han viscut, i continuen vivint, d'altres àmbits urbans que han experimentat una evolució similar en episodis més primerencs del fenomen desbocat de difusió urbana.

9. Això només serà possible a través d’una política integral de mobilitat capaç de prendre en consideració les diverses escales territorials (local, sistema urbà, comarcal i regional-metropolitana) i els diferents elements que actuen com a condicionant del sistema de mobilitat (urbanisme, oferta de transports, gestió de la demanda de mobilitat, diversitat de polítiques sectorials). 

3.3 ELEMENTS PER A L’ACCIÓ EN TEMES DE MOBILITAT

a) L’escala local: la importància de l’escala d’intervenció adequada.

L’escenari local ha d'esdevenir fonamental i cabdal, s'ha de convertir en l'àmbit d'actuació preferent en el qual recolzar les reclamacions i la construcció d'interessos d'abast territorial superior.

b) Importància de vertebrar l’escala d’àrea urbana amb polítiques de mobilitat

L’àmbit local de planificació desitjable seria aquell que es pogués assumir com a ciutat real o àrea urbana (així s’assumeix en la planificació urbanística). Actualment la vertebració de la ciutat real es fa mitjançant l’ús individual del vehicle privat. La reconversió a passatgers de la xarxa de mercaderies de FGC a Súria i Sallent és un primer element per aconseguir plantejar una alternativa competitiva al vehicle privat a l’àrea urbana de Manresa, sobretot si es complementa amb el projecte de tramvia per l’interior de la ciutat de Manresa i la seva extensió fins a Sant Joan,, a la vegada que permetrà avançar en l’increment de l’accessibilitat i cohesió de l’àmbit funcional. Caldrà però enllaçar també en el futur amb el tren tram, tal com planteja el PDU del Pla de Bages, Sant Fruitós de Bages i el conglomerat d’activitat econòmica distribuït linealment per la C-16c i la BV-4511.

c) Consens i concertació: la construcció de l’escenari propici per a l’actuació i la recerca de la màxima eficàcia d’aquesta

La necessitat de concertar les polítiques i actuacions que fan referència a la mobilitat entre la totalitat d'agents ciutadans esdevé el segon element estratègic a tenir en compte. I és que és la recerca d'aquest consens, com a eina i procés que permetrà avançar en la construcció d'un estat d'opinió favorable, s'ha demostrat com a imprescindible en la formulació de polítiques en un escenari d'intervenció dominat per la complexitat i la incertesa.

d) La construcció d’un projecte integral: el sistema integrat de mobilitat.

Un model de mobilitat integral i concebut tenint en compte la interrelació existent entre els diferents àmbits territorials, entre els diferents sistemes de transport, i entre els diferents àmbits sectorials de gestió de la ciutat. Una planificació global de la mobilitat, concebuda sota un paradigma holístic del fenomen, en la qual nous elements conceptuals, metodològics i de procediment es posin damunt la taula per intentar assolir un tractament complex d’un fenomen altament complex i dinàmic.

Cal també que els projectes siguin percebuts com a sorgits de les pròpies demandes de la societat local. Aquest element és especialment significatiu per aquells projectes impulsats des d'àmbits de l'administració púbica supramunicipals.

3.4 PUNTS FORTS I FEBLESES DE DIVERSOS ASPECTES RELACIONATS AMB L’ESTUDI

CONNEXIÓ FERROVIÀRIA AMB BARCELONA

PUNTS FORTS:








FEBLESES

· Existència de dues línies de tren que connecten amb Barcelona

· Millores de gestió de transport públic: rodalies i integració tarifària

· Consens sobre les mesures a adoptar per disminuir la durada del viatge i Pla de Rodalies de ADIF i Ministeri

· El tren-tram projectat pot facilitar la captació de més viatgers per al tren

· Projecte de construcció de l’ETF a mig termini 

· Expectatives de millor interlocució amb el traspàs del servei de rodalies a la Generalitat

· Excessiu temps de trajecte

· Les actuacions necessàries per a reduir el temps del trajecte seguiran depenent del Ministeri de Foment a través de ADIF

· Problemes d’accessibilitat i d’aparcament a l’estació de Renfe de Manresa que dificulta la captació de nous viatgers i facilita que altres segueixin en cotxe fins a Sant Vicenç de Castellet o a Barcelona

MOBILITAT DE MANRESA I DE L’ÀREA URBANA

Tot i la seva importància estratègica, el principal problema de la mobilitat dels manresans no és l’accés a Barcelona: cal valorar la importància de la mobilitat interna (dins del municipi), que sobretot es fa a peu i també en transport privat.

PUNTS FORTS:








FEBLESES

· Propostes del Pla de Transport de Viatgers de Catalunya de millora del servei públic

· Oportunitat del tramvia d’absorbir una demanada de l’àrea urbana

· Propera creació del Consorci del Transport Públic del Bages

· Problemes de congestió en hores punta

· Poc ús del transport públic

· Necessitat de millor integració del transport públic a l’actual estació de Renfe

· Dificultat de consensuar mesures de gestió de la mobilitat

L’ESTACIÓ DEL NORD (RENFE)

PUNTS FORTS:








FEBLESES

· Posició propera al centre històric, capaç de servir usuari vianant de bona part del casc urbà

· Centralitat en relació als serveis administratius i equipaments de la ciutat i a l’oferta comercial

· Previsió d’intermodalitat amb el tren-tram i amb l’ETF

· Mala accessibilitat en cotxe privat i servei d’autobús millorable

· Manca d’aparcaments vinculats a l’estació

· Mals serveis i condicions de l’estació 

· Dificultat de convivència del trànsit a la zona

BARRI ANTIC

PUNTS FORTS:








FEBLESES

· Localització d’equipaments públics de ciutat (Ajuntament, Conservatori, Jutjats, etc.)

· Actuacions de millora i renovació urbana del Pla de Barris

· Existència d’aparcaments per a l’accés als serveis de la ciutat

· Existència d’una oferta comercial adequada per al conjunt de la ciutat i comarca

· El barri Antic és el que més immigració extracomunitària ha rebut en la dècada 2000-2009, fet que ha comportat una variació substancial de la seva composició demogràfica. 

· La separació de l’emplaçament proposat per l’estació de l’ETF fa difícil pensar en un efecte revitalitzadors sobre el Barri Antic.

· Poca activitat econòmica i d’oci susceptibles d’atreure població

Cal esperar, a mig termini, molt més efectes revitalitzadors per al barri derivats de l’emplaçament dels nous equipaments de ciutat  i de les actuacions de renovació urbana realitzades en el marc del Pla de Barris i de la resta d’infrastructures previstes que no pas de l’ETF.

COM A RESUM, ASSENYALEM ELS PUNTS FORTS DE L’ACTUAL CONJUTURA:

· CONSENS SOBRE ELS DÈFICIT DE CONNEXIÓ AMB BARCELONA I SOBRE LES PROPOSTES DE MILLORA DE LA XARXA

· OPORTUNITAT DE CONNEXIÓ DE LA XARXA DE FERROCARRILS DE LA GENERALITAT AMB LA RENFE PER PLANTEJAR LA INTERMODALITAT

· PROJECTE D’EIX TRANSVERSAL FERROVIARI

· CONSCIÈNCIA DELS PROBLEMES DE MOBILITAT A L’INTERIOR DE L’ÀREA DE MANRESA I OPORTUNITAT DEL PLA DE MOBILITAT

· EXISTÈNCIA DEL PLA ESTRATÈGIC PEM 2015 COM A INSTRUMENT DE REFLEXIÓ I CONCERTACIÓ D’ACTUACIONS ESTRATÈGIQUES

4. PREVISIÓ DE TERMINIS EN L’EXECUCIÓ DEL PROJECTE. ESCENARIS TEMPORALS

De les converses mantingudes amb responsables del desenvolupament dels projectes ferroviaris a Catalunya hem pogut establir, a títol indicatiu, els següents escenaris d’execució del projecte d’ETF i dels projectes de millora de la mobilitat a l’àrea de Manresa. En alguns dels casos es tracta de terminis que es plantegen per a assolir els objectius assenyalats.

ESCENARI 2015-20

· MILLORES AL TRAÇAT ADIF REDUEIXEN EL TRAJECTE DE VIATGE A BARCELONA AMB RENFE A 60 MINUTS

· TREN-TRAM EN FUNCIONAMENT 

· LOCALITZACIÓ D’UN BAIXADOR DE RENFE A ZONA DEL CONGOST

ESCENARI 2026-30

· EIX TRANSVERSAL FERROVIARI LLEIDA – IGUALADA - BARCELONA

· CAL PLANTEJAR DES D’ARA LA DEMANDA DE QUÈ EL TRAM IGUALADA – MANRESA ES REALITZI EN AQUEST PRIMER PERÍODE.

· EL TEMPS DE TRAJECTE DE MANRESA A BARCELONA AMB RENFE HA BAIXAT A 50 MINUTS.

· INICI DESENVOLUPAMENT URBANÍSTIC BARRI SANTA CATERINA

· RONDA SUD DE MANRESA REALITZADA

ESCENARI 2040-50

· EIX TRANSVERSAL FERROVIARI LLEIDA – IGUALADA – BARCELONA – MANRESA – VIC – GIRONA COMPLET.

· BARRI SANTA CATERINA FORÇA DESENVOLUPAT

5. LES OPORTUNITATS DE L’ETF A MANRESA: QUINS EFECTES PODEM ESPERAR?

A continuació exposem unes reflexions sobre els possibles efectes de l’ETF a Manresa, un cop s’hagi desenvolupat en la seva totalitat.

a) sobre la mobilitat

En resum, si ens preguntem fins a quin punt la nova línia de l’ETF pot generar nova mobilitat, hem de considerar que pel que fa a nova mobilitat induïda segurament se’n podrà generar en els trajectes amb destinació Lleida, Vic i Girona, però en volums relativament reduïts i de tipologia no quotidiana. És més discutible que la nova línia pugui detreure viatgers que usen altres mitjans (excepte en el cas de viatges a i des de Barcelona sud i els que puguin anar a Lleida i Girona), donat que la poca distància entre Manresa, Vic i Igualada fa pensar que el cotxe seguirà sent més competitiu. Tot i així, dependrà molt dels preus i de les característiques del servei (horaris, freqüència) que finalment s’ofereixi. També cal tenir en compte que l’impacte sobre la mobilitat dependrà de si el servei Manresa-Igualada-Barcelona és directe o bé si caldrà (mentre l’ETF no estigui completat fins a Girona) canviar de tren a Igualada. Caldria garantir serveis directes a Barcelona des del primer moment en què l’ETF arribi a Manresa

b) sobre els efectes socioeconòmics:

Pel què fa als aspectes més econòmics, cal diferenciar la utilització de les vies per a passatgers i per a mercaderies, dos usos que tenen lògiques de funcionament diferents i poques sinèrgies entre elles. 

Pel què fa a la primera, la utilització per a passatgers, no cal esperar que la nova infrastructura impliqui millors oportunitats per a la localització d’empreses noves. Sí que pot facilitar l’activitat de les empreses existents, especialment en aquells sectors de més valor afegit.

Particularment, hom pot esperar que el Parc Tecnològic i les activitats universitàries es beneficiïn de la nova infrastructura. També la celebració de fires i de congressos pot tenir noves oportunitats derivades de la millora de l’accessibilitat, així com el turisme cultural; en general els sectors vinculats a la informació i a l’entreteniment.

Naturalment el nou ferrocarril, amb el que suposa de millora de la connexió amb Barcelona i sobretot amb un espai més ampli, vinculat a l’eix mediterrani i al centre peninsular, pot oferir noves possibilitats, però en definitiva les oportunitats de futur dependran de l’èxit dels projectes empresarials locals. 

Per exemple, elements que considerem clau (juntament amb el manteniment d’una certa indústria local) com el Parc Tecnològic i una bona oferta de turisme cultural (vinculada a la Manresa ignasiana i industrial, a Sant Benet i a Montserrat) poden beneficiar-se de les oportunitats de la nova connexió. Una millora de l’oferta hotelera en el futur complementaria les potencialitats turístiques de la zona.

Tot i així, els efectes positius en sectors com el de serveis i activitats d’alta tecnologia i en congressos i fires que s’han trobat en altres ciutats europees (que en general són de talla molt superior a Manresa i que es troben a distàncies més grans de les capitals regionals o bé són elles mateixes capitals regionals) fan que calgui ser prudents i minimitzar l’impacte en aquests sectors, donada la proximitat de Manresa a Barcelona i l’existència d’alternatives consistents de localització per a aquestes activitats dins la regió metropolitana, i molt especialment que moltes ciutats de la regió metropolitana estan també desenvolupant polígons tecnològics que forçosament entraran en competència amb el de Manresa.

El futur de l’evolució econòmica de la ciutat està doncs més vinculada al funcionament del conjunt de l’economia global i més particularment de la regió metropolitana de Barcelona, en la que està inserida. 

Per a garantir expectatives en el terreny econòmic, per tant, cal definir un projecte de futur de la ciutat el màxim de consensuat, en la línia del que apunta el PEM 2015, que busqui aprofitar les oportunitats i externalitats de Barcelona i tracti de trobar un perfil diferenciat dins aquest conjunt.

Pel què fa a l’aprofitament de l’ETF per a mercaderies cal tenir en compte que els fluxos de pas poden ser relativament importants, si partim de premisses d’augment de la mobilitat de mercaderies i de creixement modal del ferrocarril. L’ETF serà la via de pas entre la Península Ibèrica i Europa. Per tant, Manresa es trobarà en una posició estratègica en l’Eix per a localitzar-hi algun tipus de plataforma logística (tren-carretera). Una altra qüestió és la manca d’un espai adequat per a una gran plataforma en tota l’àrea urbana (aspecte estudiat en el PDU del Pla de Bages). 

Per tant, caldrà escollir bé l’emplaçament i preveure la localització d’una plataforma de tipus especialitzat i de dimensions petites que pugui atraure empreses que poden demandar aquest servei concret. En aquest cas, el nou eix ferroviari podria atraure noves empreses o podria reorganitzar empreses existents. 

A part d’això, cal ressaltar els beneficis que la nova via de mercaderies pot aportar a tot el sector miner de la comarca si s’aconseguís connectar directament la via convencional de FGC amb la de l’ETF. 

c) Efectes en la transformació urbana

Com hem vist, la construcció d’una nova estació de TAV té un alt potencial de transformació de l’entorn urbà. En alguns casos ha facilitat operacions de transformació del centre de la ciutat, i en d’altres ha possibilitat la urbanització de nous espais amb vocació de convertir-se en noves centralitats, donat l’efecte arrossegador d’activitats comercials i d’oficines que tendeixen a situar-se al voltant de l’estació.

En el cas de Manresa, la localització de l’estació a Santa Caterina facilita justament l’operació d’establiment d’un nou barri a la zona, tal com planteja el Pla Director Urbanístic del Pla de Bages. 

La localització de l’estació que proposa el PDU se situa a la banda dreta del riu Cardener, a l’altra riba de la ciutat, i soterrada sota uns relleus escarpats que encara separen més la zona de la ciutat tradicional. Es tracta sens dubte d’una aposta estratègica per potenciar el creixement de la ciutat, ja que la localització es justifica justament per l’existència planejada del nou barri; altrament la seva localització seria excèntrica a la ciutat i difícilment justificable.

Les característiques de la localització proposada fan que sigui necessària una molt bona planificació i execució de diverses actuacions encaminades a superar l’aïllament i el difícil accés a la zona de l’entorn de l’estació i del barri que s’hi vol construir: l’accés amb transport públic des de la ciutat, però també la construcció d’un o més nous ponts que puguin donar servei al nou barri, i la ronda sud de la ciutat semblen indispensables perquè l’operació urbanística i la implantació de la nova estació tinguin èxit. 

És evident que l’arribada de l’ETF es planteja com a mínim per a d’aquí a quinze (o vint) anys, però també és cert que la planificació i la construcció de les infrastructures esmentades, en un context econòmic que no serà com el de la darrera dècada, fa difícil pensar que puguin estar realitzades en un futur proper. El mateix podem dir del nou barri; sembla clar que Manresa té espai per créixer a l’interior de l’actual ronda urbana per uns 15 anys, de manera que la urbanització de l’altra riba del Cardener, a Santa Caterina, no arribarà tampoc molt abans de l’estació. Cal preveure doncs una acurada programació de l’execució de les infrastructures d’accés al nou barri com un aspecte clau de l’èxit de l’operació de construcció de la nova centralitat.

Cal tenir també en compte que el desenvolupament d’un nou barri, en un entorn privilegiat i separat de la ciutat, pot esdevenir una oportunitat d’espai mixt (residencial i altres activitats) si està ben connectat i articulat amb la ciutat i assoleix una bona qualitat urbana. Però que si no s’aconsegueix aquesta articulació amb la ciutat (que va més enllà de la connexió a través d’infrastructures físiques, ja que cal que el nou espai formi part de la ciutat en tots sentits), pot esdevenir una amenaça per la ciutat. És a dir, és cabdal que hi hagi una interrelació funcional entre la “vella” i la “nova” ciutat planejada; això es pot aconseguir si els residents al nou barri efectivament fan vida a la ciutat i a la vegada si es localitzen activitats al nou barri que facin que els manresans de la ciutat tradicional usin els nous espais de Santa Caterina i els facin també seus.

En aquest sentit, es proposa la localització d’un parc d’àmbit d’àrea urbana aprofitant la qualitat paisatgística de l’entorn, en el que s’hi hauria d’incloure la Torre Santa Caterina. És difícil proposar alguna activitat emblemàtica, pel fet que elements com el Parc Tecnològic, les instal·lacions universitàries o equipaments culturals (que en altres llocs es localitzen prop de la nova estació d’alta velocitat) tenen a Manresa emplaçaments més allunyats. Potser un auditori i un hotel farien bona companyia a l’estació i al parc que es proposa. Altrament, un centre de formació contínua seria també un element a considerar.

6. LES PROPOSTES D’ACCIÓ

Per situar-nos, ressaltem els OBJECTIUS que s’han anat establint al llarg de l’estudi:

A. A CURT TERMINI (2015-20)

1. Millores d’infrastructura d’ADIF per millorar el servei de Rodalies de Renfe i situar en 50 minuts el trajecte a Barcelona

2. Tren Tram en funcionament, amb dos objectius d’implantació: 

1. Connexió servei de passatgers entre Sallent, Súria, Sant Joan i Manresa

2. Posada en marxa del tramvia que ha de connectar les estacions de Manresa Alta i Estació del Nord (Renfe)

3. Millora a l’estació de Renfe de la Reforma: més aparcaments, millors serveis a l’interior de l’estació i dignificació de l’espai, adequació per a persones amb mobilitat reduïda

4. Nova estació de baixador de Renfe al Congost

5. Abordar a fons la problemàtica de la mobilitat a Manresa i l’àrea urbana i endegar accions amb una política decidida i concertada

6. Seguir elaborant les estratègies i les accions necessàries per a la millora de transport

B. A MIG TERMINI (2020-30)

1.Que l’Eix Transversal Ferroviari arribi a Manresa entre 2026-30, en la primera fase de desenvolupament de l’obra.

2. Preparar les infrastructures viàries (ronda sud) i ferroviàries (extensió del tramvia) per fer possible l’extensió de la ciutat al marge dret del Cardener

ACTUACIONS A REALITZAR A CURT TERMINI PER TAL D’ACONSEGUIR ELS OBJECTIUS ESTABLERTS

1. ACCIÓ DE LOBBY PER TAL DE GARANTIR QUE LES ACTUACIONS PROJECTADES PER LA GENERALITAT I ADIF ES REALITZIN EN ELS TERMINIS ESTABLERTS

· Política activa de gestions i de lobby amb Generalitat, Renfe i ADIF per tal d’aconseguir les millores del Pla de rodalies de Renfe i de la resta d’inversions per a la millora del temps de trajecte.

· Gestions per tal d’aconseguir aparcaments i millores de serveis a l’actual estació del Nord, d’acord amb el que estableix el Pacte Nacional d’Infrastructures.

2. CANVI D’ACTITUD DAVANT LES RECLAMACIONS DE MILLORES EN LES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT I LA MOBILITAT

· Aprofitar les noves oportunitats de connexió amb el Vallès i Baix Llobregat i Barcelonès que suposarà la millora del servei de Renfe i les connexions amb la xarxa de FGC per fer una campanya informativa sobre la nova accessibilitat de la RMB en tren.

· Considerar l’Eix Transversal Ferroviari com una oportunitat estratègica que beneficiarà, a llarg termini, la ciutat.

· Plantejar a debat públic el sistema de mobilitat a Manresa i a l’àrea urbana, per tal d’establir unes bases sòlides per a la concertació de les polítiques i actuacions de mobilitat.

3. CONCERTAR LA POLÍTICA DE MOBILITAT DE MANRESA I APLICAR ACCIONS PER TAL DE

· Aprofitar l’establiment del Consorci i l’Autoritat del Transport del Bages per a reformular el pacte de mobilitat i establir unes actuacions consensuades a través del Pla de Mobilitat Urbana

· Actuacions realistes i fermes per tal de limitar els efectes de la congestió urbana

· Reflexionar més a fons sobre l’impacte del tren-tram sobre la mobilitat i l’espai urbà de la ciutat

· Millora del servei i del traçat de les línies de bus ,de Manresa que facin el servei atractiu i competitiu davant altres sistemes de transport.

4. ESTABLIR UN PLA D’ACCIÓ PER A LA MILLORA DE L’ACCESSIBILITAT I DELS SERVEIS DE L’ESTACIÓ DE LA RENFE

· Millor connexió amb el bus, i sincronització amb hores d’arribada i sortida dels trens

· Repensar l’itinerari del bus que serveix la Renfe, augmentant la seva funcionalitat de servei al conjunt de la ciutat

· Millor senyalització a l’estació (plafó amb plànol de la ciutat i del recorregut del bus)

· Cal preveure més aparcaments de cotxes i de motos

· Ordenar el tràfic de cotxes, taxis i bus que deixen i recullen passatgers

· Millora de serveis dins l’estació (comerç, bar, lavabos)

5. CONSOLIDAR UN PROJECTE DE CIUTAT CONCERTAT I VISIBLE DES DE L’EXTERIOR

La imatge d’una ciutat potent i amb un projecte de futur és important per aconseguir que no es neguin els recursos als projectes locals i territorials consensuats.

· Revisió del PEM

· Accions de projecció de les actuacions i potencialitats de la ciutat, en tots els àmbits: econòmic, cultural, patrimonial, etc.

· Consolidar els projectes d’innovació i de suport a les activitats universitàries i de formació arrelats a les empreses locals

6. CONSOLIDAR ALIANCES ESTRATÈGIQUES AMB LES CIUTATS MITJANES DE LA CATALUNYA CENTRAL

El projecte estratègic de Manresa aconsella treballar per a consolidar aliances estables amb les ciutats de l’eix transversal viari i ferroviari, i molt especialment Igualada i Vic. 

· Establir una aliança amb la ciutat d’Igualada per tal d’urgir les obres de l’ETF i reclamar conjuntament l’execució del tram Igualada - Manresa dins la primera fase del projecte o immediatament després de la mateixa

· Treballar conjuntament amb Vic i Igualada per aconseguir acords per potenciar actuacions en defensa d’interessos comuns en el terreny de les comunicacions, la política industrial i la política territorial.

ACTUACIONS A REALITZAR A MIG TERMINI

· Actuacions de gestió de la mobilitat que facilitin futura integració de la nova estació com a nucli intermodal (tramvia, línies de bus)

· Actuacions per tal de facilitar la intermodalitat a l’estació projectada al Congost

· Planificació i programació de les infraestructures necessàries per a la integració urbana del nou barri de Santa Caterina

� En aquest sentit, cal tenir en compte també que si els creixements previstos en el programa de planejament es mantinguessin en períodes posteriors, ens portarien a uns escenaris que serien difícilment assumibles, absolutament insostenibles i socialment complexos (ja que implicarien la continuïtat dels fluxos migratoris internacionals). Amb això volem dir que si bé els actuals objectius de planejament s’han acceptat sense a penes discussió, entenem que en el futur ens haurem de plantejar col·lectivament si volem que els criteris de planejament siguin guiats de forma exclusiva per l’evolució de les dinàmiques de mercat i per objectius de creixement econòmic expansius (encara que amb mesures de reequilibri territorial) o si els objectius de caràcter social i ambiental prenen un paper primordial.
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