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CONCLUSIONS

Sens dubte, la ubicacié de ’estacio del tren d’alta velocitat alla on esta
prevista comporta un augment de mobilitat. Es inherent a ’efecte de la
novetat del mitja [’ampliacio de l’ambit de relacio de la ciutat o territori que
compta amb una estacio (hinterland): Uimportant augment de velocitat
mitjana de recorregut posa a [’abast nous territoris amb la mateixa despesa
de temps, fet que permet establir una nova dimensio en la xarxa de relacions
que es basen en la mobilitat. Alhora, pero, entre les estacions del TAV, es
generen uns espais més o menys extensos desvinculats d’aquesta mobilitat i
pels quals el TAV és poc més que un trac, sovint traumatic, que crea una nova
jerarquia de relacions entre assentaments. En aquesta logica, el fet cabdal és

tenir "estacid o, en tot cas, garantir-ne una connexié optima.

Els efectes de I’augment de mobilitat en les ciutats on s’hi ubica ’estacio TAV
son de dificil concrecio. Segurament, el primer factor de canvi deriva de la
propia voluntat de canvi de les ciutats i els seus agents. En aquest sentit és
reconegut per tothom que el TAV no deixa de ser una oportunitat peré que
sense una decidida actuacié estrategica que aprofiti els avantatges
d’aquest nou ordre de relacions, els efectes positius i negatius poden

trobar-s’hi al mateix nivell.

L’estudi que tanquem amb aquest apartat ha permes posar de relleu aquelles
questions que considerem essencials a ’hora de valorar 'impacte de TAV a la
ciutat, més enlla de la recerca, tant desitjada com inabastable, del nombre
d’usuaris de la nova estaci6. La dimensio de |’estacio, en usuaris, dependra
de la capacitat de la ciutat i el conjunt del sistema urba gironi d’aprofitar els

avantatges de |’alta velocitat.
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La posicio de la ciutat de Girona respecte la idea (encara no realitat) de l’alta
velocitat europea no és molt significativa. L’alta velocitat necessita i ha de
possibilitar I’enllac de les grans metropolis europees, sempre amb la premissa
que la competitivitat d’aquest mitja rau en la possibilitat d’enllacar origens i
destins entre ciutats i, millor, el centre d’aquestes. Unicament d’aquest
forma, reduint el temps de recorregut d’accés del lloc d’origen a ’estacio,
es constitueix com a alternativa a ’avio. El TAV és un transport
fonamentalment interurba, amb sortida i arriba a llocs molt concrets, entre
ciutats. La dimensid de la ciutat o dels seu conjunt urba és clau per assegurar

la viabilitat d’aquest transport.

En aquest context, ’anomenat efecte corredor del TAV és un risc evident per
aquelles ciutats que no compten amb la dimensid necessaria per “obligar” al
TAV a aturar-se. En Uescala europea, la presencia immediata de |’area
metropolitana de Barcelona obliga a Girona a situar-se a un segon nivell, fora
de les connexions basiques i prioritaries del TAV. Es dificil pensar en una
connexié Madrid - Barcelona - Paris amb parada a Girona, 35 minuts després
de la parada anterior (Barcelona). L’oportunitat de I’estacié TAV de Girona
no té, per la seva posicid geoestratégica, una relacié directa amb la
possibilitat de formar part de la xarxa basica de relacions (nodes) a nivell

europeu, de caracter preferent.

Es, perd en aquest context ampli de relacions que les ciutats mitjanes, com és
el cas de Girona, hi troben una oportunitat optima d’obrir noves perspectives
per la ciutat, a partir de la promocié d’una oferta concreta i especifica,

basada, en la majoria de casos, en el binomi congressos - turisme.

Com s’ha indicat en diverses ocasions, no és motiu d’aquest estudi valorar el
grau d’impacte directe sobre el nombre de passatgers que tindra la nova
estacio del TAV ni valorar la dinamica del transport de mercaderies. Aquesta

xifra dependra de la capacitat de la ciutat de fer-se present en aquest nou
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context, amb una oferta atractiva, i Girona compta amb dos dels elements
basics per a fer-ho possible: un patrimoni i vocacié turistica inqliestionable i
la presencia d’un nou equipament que permet acollir congressos amb una
dimensié prou important. Ambdos fets, tal i com s’ha constatat al llarg
d’aquest estudi, son peces clau per a teixir una proposta de promocié de
ciutat a remolc de l’alta velocitat. Certament, el potencial de la ciutat en
aquest context és molt elevat i l’estacid pot consolidar-se com a l’element
més rellevant d’entrada. Aquelles ciutats que han estat capaces de consolidar
una oferta solida de turisme i congressos han pogut aprofitar el fet diferencial
de tenir estacié d’alta velocitat, amb un creixement anual mitja del 10% de

turistes arribats amb TAV, els 10 primers anys.

La voluntat d’aquest estudi és incidir en els efectes del TAV a escala regional,
en un context de mobilitat quotidiana en el conjunt del sistema urba de

Girona i d’aquest amb Catalunya, i els seus efectes locals en la mobilitat.

L’aprofitament de |’arribada del TAV a la ciutat per a la millora de la
mobilitat a escala regional passa, necessariament, pel que hom anomena la
“domesticacié” de ’alta velocitat. | aixd només és possible estructurant un
sistema intermodal de transport que garanteixi la translacié d’aquestes

efectes al conjunt del sistema urba.

La posicio de la ciutat de Girona respecte el TAV i els seus beneficis en la
mobilitat diaria mostra aspectes preocupants. L’arribada del TAV posa de
relleu i incrementa déficits estructurals i infraestructurals en la mobilitat
del sistema urba. La fragmentacié de mitjans de transport i el predomini
absolut del transport privat (cotxe) per la mobilitat diaria topa amb la
necessitat d’intermodalitat i accessibilitat del TAV respecte ’area urbana. En
el context actual de mobilitat, tal i com s’ha vist al llarg dels diversos estudis

parcials, el TAV pot ser un element que agreugi la mobilitat local.
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Les previsions de captacio de viatgers de l’estacié TAV de Girona fetes pel
MOPTMA el 1995 basen l’estudi en un ambit de captacié provincial (provincia
de Girona), amb la consideracié que no era prevista l’estacié de Figueres.
Aixi, amb un mercat potencial previst de 450.000 persones el 2002, el nombre
de viatges diaris a l’estacio es fixava en 14.000 persones (dia mitja ponderat)
i 15.300 viatges/dia durant U’estiu. Aquestes xifres, segons el mateix estudi,
suposaven que el TAV captaria un 13,62% del total de viatges no turistics de

’ambit d’influencia, i un 7,5% dels turistics.

El mateix estudi informatiu entreveu una dada que, al nostre entendre, és
essencial per a la compressio del resultat Ultim de les conclusions de !’estudi
que presentem: es preveu la connexié de trens amb una freqiiencia de 30
minuts que connectaran les ciutats catalanes amb alta velocitat amb un servei
de Trens Regionals d’Altes Prestacions, aprofitant ’infraestructura del TAV.
Aixo significaria un total de 33 serveis al dia amb caracter interurba en

’ambit catala, i, d’aquests, 4 serveis en hora punta.

L’estrategia de Girona com a ciutat mitjana respecte la mobilitat quotidiana,
propera a Barcelona, i arrel de ’arribada de ’alta velocitat, passa per la
consecucio d’un sistema de regionals d’altes prestacions que permeti una
optima vertebracio del territori i reforci el concepte de ciutats en xarxa en el

context catala.

Per tant, en l'estratégia necessaria a plantejar davant el fet de l’alta
velocitat cal discriminar clarament el que significa l’alta velocitat i el que
signifiquen les connexions, freqliéncies, prioritats i ambit de captaciéo de
viatgers. Alhora, la possibilitat de disposar d’una xarxa de regionals d’altes
prestacions que, aprofitant el mateix trac¢ viari, permeti vertebrar un nou eix
de mobilitat entre ciutats que suposi una alternativa real al desplacament en
cotxe. Per aixo, el disseny de freqiiencies, horaris i preus i I’aposta decidida

d’un sistema intermodal que permeti la distribucié dels beneficis de l’alta
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velocitat a en ’ambit d’influencia dels sistema urba de Girona és definitiu per

garantir 'impacte positiu del TAV.

El risc de I’alta velocitat és el menysteniment del tren convencional. La
planificacié de la gestidé de l'alta velocitat segueix pautes continentals o, si
més no nacionals, i es desdiu de la resolucio de conflictes derivats de la
perdua de pes del tren convencional. Sens dubte, i malgrat el baix nombre
d’usuaris finals en relacio a l’Us del cotxe, el tren convencional, té una funcio
basica per la mobilitat diaria, més reforcada en aquelles estacions

intermedies entre Girona i Barcelona, d’on es recolza el sistema costaner.

Avui, el tren capta un 2,6% del total des desplacaments de la mobilitat laboral
de Girona, basicament amb la ciutat de Barcelona. En conjunt, comptant
viatges d’anada i tornada, el total diari de mobilitat amb tren a Girona és de
5.233 persones. Més enlla de la xifra total, certament baixa com a conjunt,
UUs del tren com a transport entre les ciutats de Girona (i Gironés) i
Barcelona supera lleugerament al cotxe, en un context general on la mobilitat
amb vehicle privat és predominant (75% dels desplacaments tant per estudis
com per treball). El nombre de desplacaments (en ambdds sentits) del Girones

respecte Barcelona amb tren és de 1.256 (any 2001); i respecte Figueres, 823.

Les dades del nombre de viatgers a la linia Portbou - Barcelona, al 2005, son
de 10.040 viatges/dia, i de 10.566 a l’invers. El 78% de desplacaments son per
treball o estudi. El calcul proporcional de viatges totals des del Girones a
Barcelona en tren donaria, pel 2001, un resultat de 1.701 desplacaments. En
relaci6 a Figueres, els desplacaments son de 820. Aquestes xifres,
extrapolades al 2005 en relacio al creixement de la poblacid, passen a ser de

1.973 persones Gironés-Barcelona i 951 Gironés-Figueres.

Les xifres resultants de mobilitat en tren del Girones o la ciutat de Girona i

’ambit de captacié de viatges de la seva estacio son molt baixes. El tren
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regional té una funcio rellevant de connexié entre sistemes, especialment
important en la relacié del sistema costaner i Barcelona a partir de les
estacions intermédies. La presencia del TAV no aporta avantatges en aquest
tipus de mobilitat. Contrariament, la possible perdua de capacitat de
captacio de viatges de caracter regional en detriment d’una connexi6 més

rapida pero de caracter metropolita és un fet a considerar.

La relacio de competéncia entre el cotxe, el TAV i el tren regional (Catalunya
Express) en I’ambit d’estudi conclou, clarament, que el cotxe es situa com a
mitja optim de desplacament, tant per cost com per temps. La relacio de
competéencia entre dos punts pel que fa al desplacament en cotxe o tren,
concretada en una doble equacié', mostra com Girona es troba al limit de la
distancia minima per a que el recorregut en TAV suposi una avantatge
clara en relacié al cotxe i mesurat en temps en els recorreguts habituals,
amb Barcelona i Figueres. La distancia de 100 quilometres entre ciutats no

permet un guany considerable de temps del TAV respecte el cotxe.

En la mesura que la logica de l’alta velocitat sigui diferent a la de trens
regionals d’altes prestacions, la possibilitat de captacié de l’alta velocitat
dels viatges quotidians en l’ambit gironi és reduit, gairebé exclusiu de la
ciutat. La dificultat d’accés a l'estacié de Girona i la possible baixada de
freqliencies de pas del tren convencional a les estacions del corredor Figueres
- Barcelona pot suposar un traspas de viatges cap al cotxe, tant per temps

com, indiscutiblement, per flexibilitat d’horaris.

Si considerem les persones que, en contraposicié al cotxe, podran tenir un
guany temporal igual o superior als 15 minuts amb Uopcié del TAV, les
472.000 persones (91 municipis) potencialment adscrites a ’ambit
d’influéncia de U'estacido TAV de Girona per accés preferent a ’estacio més

propera es redueixen a 123.000. La facilitat d’accés a |’estacio, tant en cost

" (Tt<2/3 Tc) & (Tt + Te <Tc) essent Tt - temps tren; Tc - temps cotxe; Te - temps espera
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com en temps, ha d'ésser un factor inherent a la velocitat del TAV per
poder fer-lo atractiu. La logica de litinerari personal (origen-desti) és
clarament diferent al criteri de connexid estacid - estacid. Solament una
aposta decidida per la intermodalitat del transport que estructuri i doti de
contingut el criteri de sistema metropolita de transport, podra garantir |’éxit

del TAV per a la mobilitat diaria.

El creixement del sistema urba de Girona en base a les previsions de
’execucié del planejament urbanistic vigent marquen unes pautes de
creixement molt elevat: un 31,6% més poblacio que l’actual (63.450 persones)
fins arribar als 265.000 habitants (31 municipis). Els creixements absoluts més
elevats es donen tant al centre del sistema (Girona i Salt) i als delimitants del
sistema: Banyoles, Cassa, Llagostera i Santa Coloma de Farners. En termes

relatius, els de major creixement son els Sant Julia, Aiguaviva i Vilablareix.

El creixement del centre del sistema i dels municipis més allunyats d’aquest
comportaran l’augment notable de mobilitat a l’area, amb increment de
congestio tant a les carreteres d’accés al centre (especialment la C-65) com

en la mateixa ciutat de Girona.

L’analisi d’escenaris de creixement de mobilitat en relacio a la xarxa viaria de
la ciutat i possible desplegament de nous projectes de connexié preveuen un
increment de mobilitat del 2% anual, per sota del creixement de l’area, que
és d’un 3%. Si bé les previsions de creixement de mobilitat estan per sota de
les de creixement, la previsié és d’un augment molt important d’IMD als
carrers d’accés a la futura estacio TAV: prop de 2.000 vehicles de més a la
Placa d’Europa i de més 9.000 vehicles al tram nord del carrer de Barcelona.
En conjunt, els accessos a la ciutat augmenten pel sud (C-65) i est (AP7 -
desdoblament N-11).
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Un nou criteri d’avaluacio de I’ambit territorial de captacié d’usuaris del TAV
el defineix el calcul en temps d’accessos a l’estacié. La suma de temps de
recorregut en TAV des de Girona a Barcelona i el temps d’accés a |’estacié
defineix ambit que inclou 100.254 persones que poden optar, amb la
mateixa depesa temporal, pel TAV o cotxe. Fora d’aixo, el cotxe és més

rapid.

En Uescenari de mobilitat interna del sistema urba de Girona es fa evident la
necessitat d’un sistema de transport public que suposi una alternativa clara al
cotxe, fet que el TAV agreuja o accelera. Avui, el 55% de desplacaments en
l’ambit urba tenen com a desti la ciutat de Girona. Es evident que [’estacié
TAV pot reforcar la necessitat de centralitat en els desplacaments. Aixi,
només la integracié de tipus de transport, tant de tarifes com de
coordinacié horaria, pot fer viable l’alta velocitat en els desplacaments
diaris. Les pautes d’increment de freqiiencies en bona part de les linies
d’autobus existents millora clarament la relacié d’oferta i demanda i permet
plantejar-ho com a opcié al cotxe, sempre que els horaris recullin les
necessitats dels usuaris (hores puntes) i, un cop més, es contempli la

coordinacio horaria amb el tren.

L’aparcament és un element a considerar en el conjunt de [’accessibilitat a la
ciutat, especialment rellevant per a l’estacio d’alta velocitat. El conjunt de la
ciutat, avui, presenta un deficit “estadistic” evident: els recomptes d’espais
destinats a aparcament tant public com privat, tant de pagament com lliure i
el diferencial entre nombre d’entrades i sortides diaries de vehicles i el parc
de vehicles censat a la ciutat mostren un deficit de prop de 17.000 places.
Logicament, no deixa de ser una xifra indicativa pero si que posa de manifest
que la possibilitat d’aparcament de vehicles és ja un factor contrari a la
facilitat d’accés a LUestaci6 TAV i s’incrementara aquest deficit amb

’augment de mobilitat.
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Es un fet que les estacions de TAV consolidades disposen tant d’un
aparcament a la propia estacié prou dimensionat en relacié a la capacitat
de l’estacid (en ciutats similars a Girona el nombre minim de places
ofertades és 500) i, sobretot, una estructura d’aparcaments dissuasoris,
amb caracter metropolita o intermunicipal, connectats amb transport

public respecte |’estacio.

L’elaboracié d’una enquesta en el marc d’aquest estudi ha permés copsar
aspectes qualitatius en la voluntat d’us del TAV. El disseny de l’enquesta es
centra en coneixer les perspectives d’Us o canvi de transport entre les
persones que es desplacen habitualment fora de Girona en el corredor

Barcelona - Figueres i que actualment ho fan en cotxe o tren.

La revisidé de resultats ha posat de relleu diversos aspectes molt esclaridors
respecte el perfil d’usuari, les seves necessitats, la percepcio respecte el TAV

i la voluntat de canvi de transport.

En conjunt s’ha detectat una voluntat inicial de canvi de transport cap al
TAV, el que hom anomena efecte induit. La novetat del TAV és un factor

d’atraccié en un context neutre, on no s’hi valora el cost ni temps.

Els desplacaments majoritaris s’encaixen a la franja entre 60 i 120
quilometres. Les distancies inferiors i superiors sumen, en conjunt, prop d’un
40% dels desplacaments, 20% en cada cas. En la franja majoritaria, el TAV
dificilment podra suposar una competéncia clara i efectiva pel cotxe, per

la poca dimensid del recorregut.

Es significatiu el fet que I’Gs del tren és destacat en desplacaments inferiors
als 60 quilometres. Aquest fet s’adiu amb el dinamisme de les estacions

intermeédies del corredor Barcelona - Girona - Figueres. Més enlla de xifres
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totals de mobilitat, la funcié de l’actual recorregut regional és basica per
assegurar tant la mobilitat actual com sobretot la futura, en augment. Hi ha
una necessitat palesa de connectar les diferents ciutats i pobles, sobretot de
la costa, amb Barcelona, Girona i Figueres, a través de l’eix ferroviari.
Solament un refor¢c d’aquesta possibilitat, acompanyada d’un clar criteri
intermodal en la coordinacio de transport per a la distribucié de persones pot
suposar una alternativa a ’Us del vehicle privat. El concepte d’alta velocitat,
basat en la premissa de la velocitat, no s’adiu amb les necessitats reals del
sistema urba de Girona i, alhora, del costaner. L’alternativa valida derivada
del nou tra¢ del TAV passa per estructurar un sistema eficient de regionals
d’altes prestacions on [’objectiu basic sigui ’ajustament de les freqiencies i
horaris a les necessitats de la mobilitat diaria i, un cop més, la creacié d’una
estructura coordinada de transport public que permeti l’accés a les estacions,

en detriment de ’Us del vehicle privat.

En conseqliéncia, ’oportunitat del TAV en el conjunt de la mobilitat diaria en
el marc de ’area urbana de Girona i en relacio a ’ambit territorial catala,
planteja una reflexio sobre la funcidé del tren convencional respecte l’alta
velocitat i la seva complementarietat. Des de la perspectiva local, la
vertadera oportunitat del TAV rau en la possibilitat d’aprofitar
“l’alliberament” del tren convencional i adaptar-lo, en criteris de gestio
de la linia, a les necessitat de transport metropolita, ajustat i coordinat al
TAV com a forma d’interrelacié amb territoris més amplis, tant catala com
estatal o europeu. Cal valorar quina ha de ser la funcido del seguit
d’estacions actuals que queden fora del TAV i aixo passa per la capacitat dels
ens locals de definir pautes de gestid i Us del tren convencional i, alhora, de
valorar les possibilitats pel territori de la implantacié d’un servei de regionals
d’altes prestacions. En definitiva, és la gestid i coordinacié entre linies
diferents de tren la que marcara la pauta en ’éxit de l’alta velocitat i, en
conseqiiéncia, en |’aposta del transport public en contraposicié al privat.

La capacitat de decisio dels agents locals en les pautes de gestio és definitiva.
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Es dibuixa, per tant, un possible escenari en el que existeixen unes estacions
TAV amb caracter diferent segons el seu caracter internacional o estatal (no
totes les estacions TAV son parada per a trens TAV) i les estacions de tren
convencional i tres tipus de tren: alta velocitat, regionals d’altes prestacions i
convencionals. Es fa dificil concebre una possibilitat de connexié Barcelona -

Paris amb parada a Girona - Figueres - Perpinya.

Per sota d’un primer escenari de TAV amb caracter internacional es planteja
un segon nivell de tren, amb recorreguts mitjans (300 - 500 quilometres) en el
que ja no és tant la velocitat el que prima si no la capacitat de connectar el
conjunt de territori. Aquest segon nivell obre unes clares perspectives
d’eixamplament del hinterland actual, on per exemple, la ciutat de Lleida

quedi a l’abast de la mobilitat habitual.

Si els dos tipus de tren anterior comparteixen una mateixa infrastructura, el
tercer nivell de tren a considerar és l’actual. Aquest passa a tenir un caracter
marcadament local, derivat del fet que compta amb un nombre elevat
d’estacions per alla on transcorre. Recolzat en una xarxa de transport en bus
que permeti ’accés facil a les estacions, aquest tren s’apunta com a possible
eix vertebrador de la mobilitat nord - sud en ’espai Maresme - Alt Emporda.
Els resultats de ’enquesta mostren com la zona amb més usuaris del tren
respecte Barcelona (desti principal en tots els casos) és la Selva (estacions de

Sils, Caldes de Malavella i Sant Celoni).

D’acord amb ’enquesta, el 60% de mobilitat es genera per radé de treball, un
30% per lleure i un 7% per estudis. Per motius de treball, un 68% dels
enquestats es desplacen en cotxe, opcié clarament majoritaria. Del conjunt
d’usuaris de tren, un 48% ho fa per raons de treball, el 31% per lleure i un 14%

per estudis.
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Pel que fa a freqliencies de desplacament i tipus de transport, els viatges
ocasionals es fan tant en tren com en cotxe. Qui es desplaca 1-2 cops a la
setmana entre Girona - Barcelona -Figueres, el 31% usa el cotxe i el 14% ho fa
en tren. Aquesta proporcio s’inverteix en els desplacaments diaris i es passa a

un 23,5% en cotxe i 36% en tren.

El potencial de traspas cotxe - tren és percentualment elevat, sempre que el
cost del bitllet premii la freqliencia d’Us i es plantegi el recorregut des del
criteri de U'usuari (itineraris) i no solament el tram de tren. Els elements per
garantir un servei efica¢ del TAV soén el recorregut, la freqiiéncia, el preu,

el temps de viatge, la comoditat i la fiabilitat.

El fet que per temps el cotxe permeti competir amb el TAV en distancies
curtes com és el cas obliga a un esfor¢ important per fer atractiu del TAV,
basat tant en el preu com en els serveis a l'usuari. La meitat dels usuaris
actuals de tren arriben a ’estacio en cotxe, després de fer un recorregut
maxim de 30 minuts, amb una mitjana de 15 minuts de desplacament. En el
cas dels que hi accedeixen a peu, la despesa temporal és de 10 minuts.
Aquests parametres subratllen diversos aspectes basics en ’Us de l’alta
velocitat: cal tractar ’accés a l’estacié com el recorregut entre estacions
com un tot per fer captar viatgers. Aixo passa tant per conjuntar aparcament
i bitllet en un cost Unic, com per oferir abonaments amb aparcament i,
sobretot, assegurar una alternativa d’accés amb transport public que es trobi
en una mitjana d’accés de 15 minuts de U'origen i pel conjunt del sistema

urba.

En el conjunt de propostes de captacié de nous usuaris cal tenir present que,
en el cotxe, es valora en primer lloc la comoditat i en segon lloc la rapidesa,
mentre que en el tren es valora la comoditat, seguit de la seguretat. Un

augment de la velocitat és decisiu per equilibrar aquesta valoracio.
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Una mostra evident de la dificultat d’accés a l’estacio de Girona es constata a
través de U’enquesta en el fet que la majoria d’usuaris de tren d’aquesta
estacio hi accedeixen a peu. Els accessos en cotxe a |’estacio de tren des de
municipis perimetrals a Girona opten per les estacions de Caldes o Celra

per facilitat d’accés.

Respecte les perspectives de canvi de domicili induides per la possibilitat
de comptar amb el TAV com a mitja de desplacament sén considerables en
conjunt: un 11% de les persones enquestades afirmen tenir la intencié de
canviar de domicili i un 3 % ho creuen probable. Val a dir que la pregunta era
concreta respecte el vincle entre el canvi de domicili i alta velocitat, fet que

excloia als que, independentment del TAV, la intenci6 de canvi era present.
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Carolina Carranza, economista.

e Revisio dels estudis del Ministerio de Fomento respecte ’alta velocitat.

e Analisi qualitativa de captacio d’usuaris de l’estacié TAV. Enquesta.
Rita Peré

e Traduccio6.
Esther Pinatella, geografa.

¢ Analisi de la mobilitat laboral obligada per ra6 de treball i estudi.

e Mercat residencial a l’area urbana de Girona.
Monica Serra, geografa.

e Disponibilitat d’aparcaments a la ciutat de Girona.

Unitat Municipal d’Analisi Territorial (Umat)

e Cartografia.

**
COMUNITAT EUROPEA [N :
EEEEE

Ajuntamene Girona




j CREDITS 2

Jordi Xirgo, geograf.

e Direccio.

**
COMUNITAT EUROPEA [N :

Avaluacio de ’impacte socioeconomic del TGV Ajuntament ‘@ de Girona
en l’espai transfronterer




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


