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1.

INTRODUCCION

El 11 de Octubre de 1986, el Gobierno decidié construir un nuevo acceso
ferroviario a Andalucia. EI 9 de Diciembre de 1988, el Consejo de Ministros fija
las lineas maestras para el desarrollo de la red y considera prioritaria la
construccion de la nueva linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa. En

Abril de 1992, se inauguro la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla.

El 4 de Noviembre de 1994 se aprobd el Plan Director de Infraestructuras (PDI)
que define el esquema de la red de alta velocidad a largo plazo. La nueva linea
Madrid-Barcelona-frontera francesa, conforma el eje vertebrador del sistema
ferroviario espafiol, ya iniciado con la linea Madrid-Sevilla, y forma parte del
esquema director de la red transeuropea de alta velocidad y es uno de los 14
proyectos prioritarios en materia de transportes definidos en la Cumbre Europea
de Essen (Diciembre de 1994).

La linea de alta velocidad (TAV) de Madrid a Lleida estara acabada a ultimos del
2002, tal como estaba previsto. La plataforma sobre la que se asienta la via férrea
de unos 400 km estd en estos momentos acabada excepto algunas pequefias
infraestructuras, localizadas principalmente en los alrededores de la estacion de

Zaragoza.

Por lo que respecta a las estaciones de Madrid (Atocha), Guadalajara, Zaragoza y

Lleida, las obras estan casi finalizadas.

Las instalaciones de sefalizacién, electrificacion y comunicaciones estan

acabadas.

La catenaria (red eléctrica) se puede asegurar que es la mas moderna del mundo.

El sistema ERTMS II, aconsejado por la UE, es Unico en el mundo. Todo el
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tramo es interoperativo para toda la Comunidad Europea, ya que a partir de ahora

se empieza a unificar todo el sistema.

Algunas novedades importantes que destacan del trazado son que se ha
conseguido el record europeo dos veces, al construir dos puentes, el del Cinca
(Huesca) y los gemelos de Huerva (Zaragoza) de, mas de un kilémetro, por el

sistea de “empuje de viaductos lanzados™.

Otra novedad destacable es que el radio habitual de curva (media) es de 7000
metros, mientras que en la linea de Madrid-Sevilla es de 4000.

También destaca el porcentaje maximo de desnivel de 25 milimetros.

Todo el disefio del trazado es nuevo y sera el tramo que estard preparado para

poder circular mas rapidamente del mundo.

1.1. Obijetivo

La llegada del tren de alta velocidad (TAV) a Lleida, el afio 2002 y su
continuacién hacia Barcelona y Francia en los siguientes afios, ha creado unas

expectativas razonables entre los agentes sociales y econémicos de Lleida.

El sentimiento positivo que despierta entre los ciudadanos la puesta en marcha de
esta nueva infraestructura se basa en que redefine la posicion de la ciudad dentro
de la red urbana catalana, espafiola y europea, haciéndola participe del reducido

numero de ciudades europeas que contaran con este nuevo medio de transporte.

Este tiene implicaciones logicas en la sociedad y economia locales y también en

su zona de influencia.
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El impacto positivo de la red de alta velocidad en la economia de las ciudades no
es automatico. Para obtener beneficio de la llegada del TAV, una ciudad y su
entorno tienen que poner en marcha las estrategias necesarias como la
construccion de infraestructuras de transporte adicionales, crear nuevos espacios

de desarrollo urbano y desarrollar las estrategias de marketing adecuadas.

Por tanto, sin ser una condicion de crecimiento economico y de creacion de

empleo, el TAV puede potenciar estos aspectos de una manera substancial.

1.2. Metodologia

La metodologia utilizada esta orientada hacia la planificacion estratégica y su

incidencia en la creacion de nuevos puestos de trabajo, planteando:

%

% Estudio del estado actual de los elementos que participan en esta
situacién de cambio: poblacion, infraestructura, industria, agricultura,
comercio, servicios y turismo.

% Estudio de las repercusiones que han tenido lugar en las ciudades
intermedias, tanto en Espafia como en los principales paises de la UE.

% Entrevistas con la participacién de los agentes sociales y econdmicos
de Lleida, para determinar el establecimiento, en cada sector, de las
lineas estratégicas y acciones especificas encaminadas a obtener la
potenciacién econémica.

% Estudio cuantitativo con la realizacion de encuestas estructuradas en
Ciudad Real.

% A partir del Libro Blanco de UE “Crecimiento, Competitividad y

Ocupacion. Retos y pistas para el siglo XXI”, analizar la incidencia

del TAV en el desarrollo de nuevas actividades econdmicas y la

consiguiente creacién de empleo.
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2. LACIUDAD Y SU ENTORNO

Lleida es capital de provincia y la capital de la comarca del Segria , demarcacion

que lleva su nombre.

Es el centro demografico y econdmico méas importante del interior de Catalufia.

Su economia se basa en el sector agroalimentario y en el de servicios. La
actividad comercial, de fuerte arraigo y tradicion en la ciudad extiende su
influencia a toda la comarca del Segria y a las poblaciones de la Franja de Ponent
—poblaciones de la provincia de Huesca lindantes con la de Lleida y que por
afinidad, incluso linguistica, acuden a Lleida para cualquier prestacion-. El resto
de comarcas de la provincia también acuden a Lleida por ser el centro

administrativo y el gran centro comercial de la provincia.

Los espacios culturales de alto nivel —Auditorio, Teatro Municipal de
L’Escorxador,...- han impulsado de manera extraordinaria la vida cultural de la

ciudad.

Lleida es una ciudad moderna, culturalmente activa, bien situada y comunicada,

en un entorno natural privilegiado.

Desde ella se accede facilmente a las comarcas poseedoras de vinos y aceites con
D.O., asi como a la comarcas del Pirineo para admirar el mejor roméanico del
mundo, en el valle de Boi, Patrimonio de la Humanidad, junto al Parque Nacional

de Aigiiestortes, o visitar la Val d’Aran.
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2.1. Lapoblacién vy la actividad econémica.

El desarrollo demogréafico de la ciudad de Lleida es lento, con un gran flujo de la
poblacidn, especialmente joven, que desplaza su vivienda habitual hacia las
poblaciones vecinas donde el precio de las viviendas es notablemente mas bajo.

La piramide de la poblacion de la provincia muestra una clara distribucion en tres
grupos de edades: el 19,8% de la poblacién esta en el segmento de edad de 0 a 19
afios, el 45,4% en el de 20 a 49 afios y el 34,8% se encuentra en el segmento de
edad de 50 a 95 afios. Estos datos dan una idea del progresivo envejecimiento de
la poblacion aunque se ha iniciado un aumento de la natalidad, principalmente

debido a la mayor tasa de inmigracion.

Pirdmide de la poblacion de Lleida. 1999
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Este crecimiento lento de la poblacién contrasta con la gran actividad del sector
de la construccion, que presenta un importante aumento al igual que la venta de

suelo industrial.

Construccion de viviendas en Lleida. 2001
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Fuente: Registro de viviendas visadas por el Colegio de Arquitectos.

Actualmente, la ciudad de Lleida, con unos 115.000 habitantes, ha adecuado
las infraestructuras para acoger a los diferentes barrios que se han visto
unidos al centro gracias la construccion del Puente Nuevo (1973), el Puente
de la Universidad (1993), el Puente de Pardifias(1995) y la nueva pasarela
peatonal (1997).

Las obras previstas en el Plan Estratégico de la ciudad para acoger la llegada
del TAV han favorecido el desarrollo econémico de Lleida manteniéndola
con la renta per cépita mas alta de Catalufia y superior a la media del resto de
Comunidades Autonomas.

En Lleida, la inflacién, atendiendo al IPC, se mantiene por encima de la
media esparfiola, constatando que es la capital mas cara de todas las que la
rodean: Barcelona, Tarragona y Zaragoza.
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Evolucion del indice de Precios al Consumo (IPC). 2001
© ©

GEN.  FEB.  MAR.  ABR.  MAL  JUN. UL AGO. SET.  OCT. NOV. DES

CENER 37037

@ |ma |37 s

= 200 @ @ MARC 37 B 3.9
=0 ABRIL 40 40
MAIG 43 B314.2

JNY 45 42

oL 415439

AGOST 3,7 Bl 37

SETEMSRE 15 B 34

OCTUBRE 30 30

NOVEMBRE 27 27

DeseMeRe | 280 27

IPC por Comunidades Auténomas (1197 —2001)

IPC per Comntrunitats Autonones

1997 1998 1999 2000 2001 1997 1998 1999 2000 2001 1997 1998 1999 2000 2001
Endalse 1,6 09 24 318 28 Catalunga 21 14 35 42 28 Madnd R R R I
Aragh e e T B Lelda 18 18 42 40 28 Mircla I e [ B I T
Astiries A7 d Am Ay A Barcelona 2,2 19 349 42 28 Mavarra T e R K R 17
Balaars A7 1 MW B A Tamagona 16 12 30 40 27 Pais Basc AE 00 fW a3 B
Canaries T T ] Grona 1,8 1.0 36 41 23 Riafa, La T
Cantdbrla 18 17 29 35 30 C.Valenclama 2,1 11 26 40 27 Cauta A G e DY s
ClaManxa 18 05 30 41 23 Etremadura 1,7 12 18 35 29 Mallla T B
Castella | Lle 18 07 31 41 25 Galicla T e T Fent: Instituto Macional de Etadistica

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica



Creacion y consolidacién del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 10

2.2. Poblacion activa

La Encuesta de Poblacion Activa es una investigacion por muestreo, continua y

dirigida a la viviendas familiares, que se realiza des 1964.

Los datos que la EPA proporciona sobre la Tasa de Actividad en la provincia de
Lleida (49,85%) reflejan una tasa por debajo de la total de Espafia (51,31%) y

claramente inferior a la media de Catalufia (53,17%).

Un analisis por sexo y grupos de edad pone de manifiesto una mayor tasa de
hombres que de mujeres, y el segmento de edad entre los 20 y 54 afios como el

de méxima actividad.

Tasa de Actividad en la provincia de Lleida por Sexo y Grupos de Edad.
2000
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Fuente: Web del Instituto Nacional de Estadistica.

Los segmentos de edad de personas activas en la provincia de Lleida, coincide

plenamente con la que se da en el conjunto de Espafia.
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Piramide de la poblacién activa nacional por Sexo y Grupos de Edad. 2000
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Fuente: Encuesta Poblacion Activa (EPA).

2.3. Tasa de paro y ocupacion

A pesar de todo, y desde un punto de vista laboral, podemos hacer una valoracion
positiva, ya que la tasa de paro contintia siento la mas baja de Catalufia y una de
las més bajas de Espafia, con 6.442 personas (a 31-12-01) inscritas en la busca de

empleo.

Un aspecto positivo, es que durante el afio 2001 se han creado nuevos puestos de
trabajo, ya que, segun la encuesta de poblacién activa (EPA), se ha pasado de una
poblacién activa de 148.700 personas en el ultimo trimestre del afio 2000 a
152.800 personas en el tercer trimestre del 2001, y la tasa de paro se mantuvo
durante todo el afio alrededor del 4%. En consecuencia, se constata que en las

comarcas de Lleida se han incorporado nuevos trabajadores al mercado laboral.
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La tasa de ocupacion de la provincia es del 52,4 %, y se distribuye de forma
irregular entre los distintos sectores de actividad. Los mas beneficiados son la
construccién y la agricultura seguidos a bastante distancia por la industria y los

servicios.

Esta perspectiva de una ciudad dinamica, sin graves deficiencias en los

indicadores econdmicos permite afrontar con ilusion la llegada del TAV.

Hace casi 150 afios llego el ferrocarril a Lleida y genero tanta 0 mas expectacion
que ahora. No pudo aprovecharse una ocasion tan importante. Ahora no es solo
Lleida la que debe asumir los cambios necesarios en infraestructuras, nuevas
actividades comerciales, innovacion, etc. Ahora tiene el apoyo del Estado, a
través del GIF con grandes inversiones y de la Generalitat de Catalunya poniendo

en marcha el nuevo plan de comunicaciones de cercanias.

La ciudad se ha preparado con la participacion de todos los sectores politicos y
sociales, Ayuntamiento, Diputacion, Cémara de Comercio, Universidad vy
personas relevantes de la ciudad.

A finales del 2002 Lleida pasard a formar parte del selecto club de ciudades

espafolas y europeas unidas por el Tren de Alta Velocidad.
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3.

INTERMODALIDAD: COORDINACION DEL TRANSPORTE COLECTIVO
EN LLEIDA

La idea general es la necesidad de promocionar el transporte colectivo. El fuerte
crecimiento de la movilidad personal a la que hemos asistido durante los ultimos
afios la ha tenido que soportar principalmente la carretera y en concreto el
vehiculo particular. Por tanto, el transporte colectivo ha de adaptarse a las nuevas
exigencias de calidad para recuperar la cuota de mercado perdida. Para esto son
necesarias inversiones, pero también un esfuerzo de coordinacién entre las
administraciones implicadas, desde la Central a la Local. Hay mucho camino por
recorrer si lo que se pretende es que todos los modos y niveles de transporte
colectivo —desde el largo recorrido en tren hasta el autobds urbano- se

complementen.

Este andlisis destaca en sus tres primeros apartados la situaciéon actual y las
principales carencias del conjunto de los modos e infraestructuras de transporte.
A partir de aqui, una reflexion sobre la transformacion a la que puede dar lugar el
TAV en este entorno y los servicios necesarios en una parada de TAV, desde los
taxis a la funcion que cumpliria un intercambiador —el dmbito que facilita el
cambio entre modos de transporte, y que ofrece un conjunto de actividades
comerciales y de ocio-. Con la llegada del TAV, Lleida quedara en principio muy
bien situada, pero el rendimiento para toda su area de influencia dependera en
buena medida de la capacidad de su estaciébn para convertirse en un

intercambiador de calidad.
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3.1. Las infraestructuras

3.1.1. El servicio ferroviario

Se han seleccionado una serie de informaciones a fin de situar el estado y
dindmica del servicio de transporte ferroviario en Lleida dentro de un contexto
general. Partiendo de la evolucién del nimero de usuarios de tren en Esparia, la
tendencia general ha sido positiva entre 1992-1998, si bien el crecimiento ha
estado muy ligado con el AVE (6% anual) y los servicios de cercanias (1%). Es
significativo que en dichos dos casos se corresponden con importantes mejoras

cualitativas en comparacion con el largo recorrido, que pierde clientela (-1%).

El movimiento de viajeros de largo recorrido en la estacion de Lleida, presenta
un importante descenso entre 1998-2000, del 21%, principalmente entre los
usuarios que parten de la estacion de Lleida. Es una tendencia preocupante, en
este caso agravada por el fuerte incremento de tarifas que ha implicado la
desaparicion del abono conocido por “Bono 2000”. Asi, un viaje Lleida-
Barcelona ha pasado de valer 1000 a 2000 Pts. Este trayecto es el mas concurrido
y sensible a las ventajas por los usuarios regulares, por tanto, de forma inversa,
favorecio un fuerte incremento de viajeros entre 1993-1996, cuando ese producto
se instaurd. Todo indica que la evolucién del nimero de usuarios es muy sensible

al precio.

El fendmeno de disminucion de viajeros se repite en el caso de los trenes
regionales. A pesar que Renfe no facilita en este caso cifras totales, a lo largo de
los dltimos quince afios se ha producido un importante y sostenido descenso del
namero de viajeros entre las principales estaciones de la provincia de Lleida. En
este caso la razon no es el precio del billete, ya que las condiciones de los abonos
han tendido a mejorar, mas bien ha sido debido a una calidad infima del servicio,

la peor de Cataluiia, hecho remarcable. Si a estas condiciones ferroviarias
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afiadimos la mejora de la red viaria y un incremento del indice de motorizacion

explican la pérdida de clientela también en el uso de los trenes regionales.

El TAV revoluciona la calidad de servicio en distancias intermedias, como ser el
caso entre Madrid y Barcelona, que disminuird en cuatro horas el tiempo total de
desplazamiento de una persona de centro a centro, lo que supondra un ahorro de
tiempo del 60%. En el trayecto Lleida-Barcelona el avance también sera
importante ya que se puede ganar hasta una hora, un 40%. Aungue se supone que
por entonces esté finalizada la autovia hasta Barcelona, el tren pasaré a ser el
modo més ventajoso en tiempo y calidad. EI cambio de jerarquia en los modos de
transporte es el punto de partida de un plan de dinamizacion en Lleida a partir del
TAV.

El TAV llegara a Lleida a finales del 2002, y se convertird asi en una estacion
importante aunque de forma provisional, hasta el 2004, que se convertira en
parada ocasional para los trenes Madrid-Barcelona, que contaran con by-pass en

todas las estaciones intermedias.

Cuando en el 2005 se haya completado la red en Catalufia que permitird un
servicio de regionales en alta velocidad, las comunicaciones mejoraran
ostensiblemente, mas en Lleida que en el resto de areas servidas por la alta
velocidad. Aun asi, se puede reproducir el problema asociado al concepto actual
de trenes regionales, de que la ciudad de Lleida, geograficamente, es un final de
trayecto dentro de la red catalana, cuando en realidad forma parte del dinamico
eje econdmico del Ebro. A Lleida se le merman posibilidades si el servicio de
transporte se dirige sélo al este. Una vision mas amplia sobre la posicion de la
estacion de Lleida dentro de la red europea permite entender que la
infraestructura puede dar lugar a servicios de larga distancia, pero sobre todo un
acceso rapido a un aeropuerto internacional (El Prat) y a otro de intercontinental

(Barajas).
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También es significativo sefialar que la estacion de Lleida se encontrard bastante
distante de las dos mas proximas: Tarragona y Zaragoza, especialmente si lo
comparamos con los ambiciosos proyectos del Ministerio de Fomento, que
implicarian la conexién en ancho europeo y en TAV combinado de un gran
numero de ciudades para formar una red relativamente densa. En contraste, la
estacion de Lleida se erigiria en el punto de acceso al TAV en un territorio muy
amplio. Este hecho ha de reforzar el papel estructurante de la ciudad de Lleida en
su ambito de influencia. Por esta razon, es especialmente importante que se
consolide el transporte colectivo en todo el area y que la estacion esté dotada de

todos los servicios para hacer frente a la nueva demanda.

Toda esta problematica forma parte de la discusion contenida en el “Pla de
Transports de viatgers de Catalunya”, actualmente en fase parlamentaria. Se
considera que el eje vertebrador del transporte en Catalufia serd la conexion a la
alta velocidad, a partir de la que sera necesario coordinar el resto de trenes y el
conjunto de autobuses interurbanos. Entre las alternativas y mejoras que se
proponen, interesa retener en Lleida el servicio de cercania que concibe su

estacion como un nucleo central y de paso.

Las lineas de via unica tendran capacidad para absorber un servicio de cercanias
en el momento en que se hayan descongestionado por la substitucién de los
trenes de largo recorrido y regionales por los de ancho europeo.

Por tanto, la propuesta y consolidacion de un gran centro intermodal en la estacion de
Lleida comporta la necesidad de un facil acceso en un amplio radio. La posicion de las
principales estaciones en relacion a los respectivos nucleos de poblacion es central.
Esto ha de facilitar el acceso a estas ciudades de segundo nivel, pero hara mas dificil el
aparcamiento de vehiculos que quieran llegar desde las poblaciones de cercania. Aqui
tendran que jugar un papel complementario las lineas de autobuses. Para que sea
posible, sera fundamental configurar un area de tarifa integrada que permita el acceso

rapido al centro intermodal de Lleida. Esto exigira también una coordinacion horaria
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entre los servicios de alta velocidad y los diferentes sistemas de acceso a la estacion.
No sélo las inversiones son basicas, sino también la planificacion logistica y la

atencion a las necesidades de los usuarios.

Merece consideracion especial el precio del billete y el sistema tarifario general
que adopten las empresas que operen en la linea de alta velocidad con parada en
Lleida. El uso que se hara de este tren dependera en buena medida del coste del
billete. Los estudios en esta linea afirman que el nimero de viajeros varia
drasticamente en funcién del precio, mientras que son menos sensibles al tiempo
del trayecto. En el caso que se confirme la tarifa de 17 Ptas/lkm. en TAV, los
precios por trayecto con billete simple gquedarian establecidos tal y como se

detallan en la siguiente tabla. Serian similares a los actuales en Talgo, pero con

un servicio mucho mejor en términos de servicio y frecuencia.

La prevision del servicio ferroviario desde Lleida. Comparacion del

ferrocarril con otros modos

DE LLEIDA A: Distancia P;f;si_o Pf;;ﬂfn_ Tiempo | Velocidad ser\';:(;ios
MADRID 444 7548 17 1h 40° 266
ZARAGOZA 135 2295 17 30° 270
PERAFORT 89 1513 17 30° 178
BARCELONA 181 3077 17 65’ 165
Algunas referencias:
MADRID-C. REAL 170 2500 15 50° 200
MADRID-BARCELONA (futuro) 625 10625 17 2h 30 _250

(directo)
MADRID-BARCELONA (avio6n) - 9000 45
LLEIDA-ZARAGOZA (Bus) 150
BARCELONA aLLEIDAYa 170 2300 14 2h 85
ZARAGOZA (Bus) 320 1600 5 4h 90
BARCELONA-MADRID (Bus) 650 7h 30 16

Fuente: Departamento de Geografia y Sociologia de la Universitat de Lleida, 2001
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Si introducimos una referencia a la red de TAV en marcha en Europa, podemos
observar que la velocidad media se situara por debajo de la espafiola, pero el

precio del billete simple por encima, especialmente en Alemania.

El dltimo aspecto a tratar en este epigrafe es el del transporte ferroviario de
mercancias. Es necesario aclarar que la linea de alta velocidad desde Lleida no
estara adaptada al transporte de mercancias pesadas y solo serd técnicamente
posible para el de ligeras, como por ejemplo los coches. Hay varias razones que
lo determinan. En primer lugar, es mucho mas elevado el coste de construccion y
mantenimiento de una via adaptada al transporte de todo tipo de mercancias, que
en este caso no se ha afrontado. Se ha optado por propiciar la velocidad, la méas
elevada de Europa, que imposibilita la coexistencia de comboyes circulando a
velocidad mucho mas reducida. En segundo lugar, la red clasica quedara libre de
buena parte de los trenes de largo recorrido, y por tanto apta para ofrecer un
mejor servicio de transporte de mercancias, que al no precisar alta velocidad
puede ofrecer un mejor precio. A partir del 2004, la oferta de un transporte de
mercancias por una via clasica descongestionada ha de permitir un incremento de
su uso y descongestionar el transporte por carretera. Este Ultimo si que se esta
reorganizando en Lleida con la construccion de un centro de almacenamiento y
transporte combinado. Seria bueno se complementara con el ferroviario para las
largas distancias. Desde la administracion es necesario pensar en facilitar esta

alternativa.

3.1.2. El servicio de autobuses, taxis y alquiler de coches

Por lo visto hasta aqui sobre la estructura de la actual red de transporte colectivo
y la posicion que tendrd la estacion de Lleida en la linea de alta velocidad, ha de
ofrecer un centro intermodal de abastecimiento supraprovincial. Es un objetivo
ambicioso a partir de la situacion que se describe en el apartado anterior al hablar

del ferrocarril, y que ahora veremos confirmada al referirnos a los autobuses.
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Se constata que los autobuses estan organizados en funcion de los desplazamientos a
la capital provincial por estudios, servicios sanitarios o gestiones, basicamente. En
1996, no se llegaba a captar el 5% de los intercambios residencia-trabajo, cifra que,
sin duda, ha ido a menos. Raramente se utiliza para pasar a otro autobus, ni tampoco
al tren, ya que las dos estaciones se encuentran a unos 15’ a pie, y los horarios
coordinados son pura casualidad. De acuerdo con la clientela, el servicio realiza
multiples paradas y, por tanto, es muy lento. Para acceder a Tarrega, por ejemplo, se
tarda una hora al no existir un servicio rapido por la autovia. En un futuro, si se
decide promocionar el uso del autobls interurbano para acceder al TAV, hay que
considerar que el tiempo de trayecto maximo para un intercambio autobus-tren ha de
ser de media hora. Esto significa que si se mantiene el actual servicio, el espacio
dentro de esta isocrona es, hoy por hoy, reducido, con un conjunto de pueblos que
suman 70.000 habitantes. Este limite de treinta minutos es orientativo, ya que
dependeria de la duracion del trayecto en tren y de la casuistica personal, pero hay
que tener en cuenta que el usuario del TAV lo utiliza para desplazamiento laborales
y normalmente posee coche. Por tanto, para un viaje corto (60°) y frecuente, como es
ir a Barcelona, la capacidad de atraccion de viajeros a la estacion de TAV con
autobus serd reducida. Esta area se ampliara al oeste, ya que en este caso se trataria
de seguir en la misma direccién, solamente cambiando de modo. Para destinos mas
alejados, como Madrid, naturalmente se amplia el area en que los usuarios estaran

dispuestos a renunciar al coche.

El segundo dato relevante sobre la calidad de servicio es la escasa oferta de
trayecto al dia. De hecho, s6lo hay un nimero suficiente de conexiones (10-12)
con las capitales de comarca y en direccion Almacellas y Alcarras. En resumidas
cuentas, se explica que el uso del autobus interurbano sea reducido y centrado a
un ambito territorial muy cercano y bien comunicado. El alto indice de
motorizacion en las zonas rurales facilita que se pueda prescindir del transporte
publico cuando no se adapta a las necesidades de un amplio sector de puablico.
Por tanto, actualmente, el usuario de autobus tiene poco que ver con el perfil del

que utilizara el TAV. Esto significa que se ha de cambiar el servicio y la imagen
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para promocionar un centro intermodal en la estacion de Lleida, cuya piedra

angular sera una red interurbana rapida y eficaz.

Dada esta calidad de servicio, no es de extrafiar que el peso del autobus se reduzca en
relacion al conjunto de la movilidad. Segin datos facilitados por la estacion de
autobuses, se indica el nimero de viajeros llegados a Lleida y clasificados segin
distancias de procedencia, nos muestran que en los ultimos cuatro afios han llegado
diariamente a la estacion de Lleida unos 3.400 viajeros al dia, y un ndmero similar
han accedido para marchar. De manera que existe un flujo considerable pero estable
de usuarios. El autobls tampoco ha conseguido captar todo el nuevo flujo de
movilidad desde 1997 en coche particular. Se pueden clasificar en diferentes
tipologias: los que realizan viajes cortos y diarios por estudios, gestiones varias en la
capital o bien de larga distancia. De estos, los mas de 700 entre Lleida y Barcelona
son lo que pueden pasar al tren. Todo el resto de lineas han de seguir una estrategia

diferente: complementariedad con el TAV para ganar viajeros.

Viajeros llegados a Lleida clasificados segun distancias de procedencia
(viajeros/afio)

1997 1998 1999 2000
De 0 a 10 km. 140.147 124.620 103.921 126.199
De 11 a 20 km. 327.989 279.718 255.794 305.582
De 21 a 50 km. 447.800 477.685 458.943 487.569
Més de 51 km. 303.481 323.894 325.299 353.527
TOTAL 1.219.417 1.205.917 1.143.957 1.272.877
N° diario 3.341 3.304 3.134 3.487
2000 Viajeros/afio Viajeros/dia
Barcelona- Lleida 267.463 733
(ambos sentidos)

Fuente: Estacion de autobuses, billetaje.
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Las intensidades son elevadas en un entorno cercano a la ciudad de Lleida, que a
la vez actia como centro articulador de un territorio muy amplio. Esta estructura
consolidada de movilidad, ha de facilitar el establecimiento de un intercambiador
en la estacion, pero a la vez refuerza una tendencia a la concentracion territorial
sobre la que es necesario vigilar para proponer mecanismos de compensacion.
Una forma complementaria de analizar estos datos consiste en comparar el uso
que se hace del autobus a nivel municipal en el llano de Lleida, en términos
absolutos y relativos. Se confirma que la mayor parte de los usuarios se
encuentran en el entorno de la capital, y también que su porcentaje en relacion al
namero de habitantes es muy bajo. S6lo en un conjunto muy reducido de pueblos
del entorno mas cercano se superan los ocho billetes/habitante/afio. Por tanto, hay

una inmensa mayoria de habitantes que no utilizan nunca el autobus.

En definitiva, el flujo de viajeros circula a través de una red bien establecida que
ocupa el area de influencia real de Lleida y, por tanto, alcanza la “Franja de
Ponent”. Esto significa que existe un potencial importante para promocionar la
intermodalidad en tren, pero los trayectos actuales son demasiado lentos al tener
parada en cada poblacion. De manera que se tendrian que complementar con

algunos servicios rapidos entre Lleida y las principales ciudades.

Hasta aqui se ha aportado una vision de conjunto sobre el transporte colectivo por
carretera, que ahora se completara con el privado.

Queda por citar brevemente unos servicios fundamentales en un centro
intermodal eficaz: los taxis y el alquiler de coches. Hay 97 licencias de taxis en la
ciudad de Lleida, de un total de 280 asociados en la provincia. En las zonas de
montafia hay proporcionalmente mas oferta (La Seu d’Urgell, 30) que en el Llano
(Mollerusa, 4), donde este servicio se puede promocionar mucho mas para
facilitar el acceso a la estacion del TAV. También seria necesaria una mayor
presencia de las compaiiias de alquiler de coches para facilitar los viajes de

negocios y turismo.
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3.1.3. Lared de carreteras

La informacion sobre los flujos en la area de Lleida confirma que la capital es el
nudo central indiscutible de un territorio muy amplio. Por tanto, hay una alta
densidad alrededor de la ciudad de Lleida, que se extiende por el eje de la autovia
al afadirse un intenso trafico de paso (hasta 50.000 vehiculos/dia). La carretera a
la Seu d’Urgell y a la Cerdana también presenta un flujo medianamente elevado.
Pero los accesos son lentos sin contar la congestion de trafico que a menudo se
padece. A pesar de todo, el vehiculo privado es el mas utilizado en los
desplazamientos interurbanos. Por tanto, hay que asumir que un sector
significativo de personas dependen del coche por falta de un transporte publico

adecuado.

Esta es una primera constatacién importante, pero hay que admitir que el coche
seguiré siendo el medio de transporte mayoritario. Teniendo en cuenta que en el
2005 la autovia hasta Barcelona estard terminada, lo que interesa aqui es
imaginar el area desde la que un conductor estara normalmente dispuesto a acudir
a la estacion de Lleida para continuar su viaje en tren. De este elemento depende
en buena medida la dimensidn del intercambiador en la estacion de Lleida.
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Fuente: Departamento de Geografia y Sociologia de la Universitat de Lleida, 2001.

El Mapa nos indica tres isolineas de referencia en este sentido, considerando que
el entorno de la estacion disponga de facilidades para aparcar a un precio
razonable. En primer lugar, el area de atraccién de viajeros a Barcelona sera muy
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reducida, basicamente el Segrid, y se ampliara hacia la “Franja de Ponent”. El
motivo es que el efecto psicologico y de coste en ir en direccion contraria para
acceder en tren a Barcelona, impedira que desde Mollerusa y les Borges
Blanques se vaya primero a Lleida para cambiar de modo e iniciar entonces el
viaje. Puede pasar lo mismo desde Balaguer si no mejoran notablemente las
facilidades para acceder a la estacion de Lleida. En cambio, el area de atraccion
para ir a Madrid alcanzara buena parte de la provincia, e incluso el sudoeste de la
de Tarragona. Finalmente, los viajes en direccion a Valencia atraeran clientes de
toda Lleida y la Franja de Ponent a la estacion. En este caso, el efecto lejania y el
menor conocimiento de las ciudades méas lejanas , implica decidirse con mas
frecuencia por el transporte colectivo. Naturalmente, habran otros destinos mas
minoritarios, como Girona o Lyon por ejemplo, en que el area de atraccion
también serd amplia. En la medida que se implique una estancia mas o menos
larga, el viajero procurara acceder a la estacion en transporte publico y no en
coche propio a causa del coste del aparcamiento. Para viajes de mas larga
distancia, como Paris, Londres o Milan, existira la posibilidad de acceder en
TAV, pero aqui también se mantendra el uso del avion, especialmente si llegar al
aeropuerto resulta comodo. Este comportamiento mayoritario se conoce a partir
del estudio de las lineas en funcionamiento de hace afios. Indican que el TAV no
tiene competencia en las distancias intermedias (150 - 600 km.), pero en
recorridos cortos o claramente més largos, el coche y el avién mantienen

respectivamente la mayor cuota de mercado.

En el caso que nos ocupa hay una segunda posibilidad de intermodalidad coche-
tren, que es la de aparcar en una de las estaciones del ambito de Ponent, bien
conectadas con Lleida. En el caso de mejorar estos trayectos con la oferta de una
tarifa integrada y un servicio rapido, seria factible que estaciones como
Mollerusa, Juneda, etc., tal y como vemos en la seguida de mapas, se convirtieran

en nucleos de descongestion del intercambiador de Lleida.
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Organizar una oferta de estacionamiento amplia y barata popularizaria esta
opcién. Por otro lado, consolidar la estacién significaria orientar los nuevos
crecimientos urbanos, ya que asi lo permiten su emplazamiento, salvo los caos de

estaciones céntricas como Mollerusa y Tarrega.

Se es consciente que este es un objetivo a largo plazo. De momento, la capacidad
de la red de carreteras para continuar resolviendo la movilidad a Lleida
dependera de la calidad de su trazado. En este sentido, hemos de destacar que el
Ministerio de Fomento ha iniciado la ultima fase de la tan esperada autovia hasta
Barcelona. Ademas, tiene en proyecto la conexion de la N-230 con la N-240 en la
avenida de Pifiana, la variante de les Borges Blanques y el establecimiento de
doble carril entre Lleida y Alamus. Otras obras de interés pendientes, como la
autovia a Huesca, se preven para un plazo mas largo. Por otro lado, la Generalitat
de Catalunya tiene numerosas obras en marcha y proyectadas para la mejora
puntual del trazado, pero solo dos de envergadura: la variante sur de Lleida y el
acondicionamiento de la C-45 entre Serds y Mayals, a las que se podra afadir la

variante de Balaguer.

Es evidente que la mejora de carreteras incentiva el uso del vehiculo privado,
pero cuando se trata de una necesidad se ha de realizar en las mejores
condiciones y eso no obsta la promocion del transporte publico. Este sera sin
duda necesario para aparcar en la area de la estacion, donde las 1100 plazas
previstas pueden resultar insuficientes si son utilizadas por residentes y
trabajadores de la area. La costumbre generalizada de acceder a la capital en
coche puede suponer tener que colgar a menudo el cartel de completo en los
aparcamientos. Si una persona que llega pendiente del horario para acceder al
TAV se encuentra en esta situacion, puede provocar una gran incertidumbre que
afecte negativamente al uso del tren. Es en este sentido que se puede pensar en
grandes aparcamiento de descongestion en el exterior de la ciudad de Lleida,
adoptando el modelo inglés de los “Park & Ride”. Estacionar el coche todo el dia

y el trayecto en autobls —disponible cada 5° o 10’- al centro urbano cuesta
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normalmente 1 libra (270 Pts.) Esta medida descongestiona el trafico en las
ciudades medianas dénde se ha puesto en practica y acostumbra al publico al
transporte colectivo. Propiciar este cambio de mentalidad y costumbres es muy

necesario.

Es necesario aplicar medidas para contrarrestar la concentracion, ya que este sera
el efecto 16gico derivado de la implantacion de un nuevo equipamiento que da

cobertura a un gran &mbito territorial.

3.1.4. Lamovilidad prevista en la estacion de Lleida

Los datos que se conocen sobre la movilidad actual y la prevista en la estacion de
Lleida, son esenciales en la programacion de los servicios en su entorno de cara
al afio 2005.

Una aplicacion préctica en el caso de Lleida de la experiencia conocida, implica
asumir que una parte de los pasajeros de tren convencional y autobds no pasan al
TAV. También que de los que utilizan el coche, los que transportan mercancias,
se desplazan entre periferias o bien Ilevan més de dos pasajeros, continuaran
utilizando la carretera. Asi mismo es necesario prever un numero adicional de

desplazamientos que antes no se producian: el trafico inducido.

Tomando como referencia los viajes Lleida-Barcelona, de los 4.300 actuales se
puede pasar a unos 4.800. Por lo que refiere concretamente a la estacion de
Lleida, de los 2.000 usuarios, 600 llegan o van a Barcelona. Si asumimos que en
el 2005 se pasard a 2.800 usuarios, y se mantiene esta proporcion del 30%, es
factible pensar que seran 2.500 los usuarios de la estacion en largo recorrido en
relacion a los 750 actuales. Si afiadimos los 1.000 usuarios a que pueden llegar el
conjunto de regionales, el resultado es de 3.500 viajeros al dia. Esto sin contar
que es de esperar un incremento de movilidad durante estos cinco afos. En el

caso del AVE, las cifras de viajeros aumentaron un 43% del 1993 al 1998. De la
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misma manera, los 2.800 usuarios previstos entre Lleida y Barcelona para el

2005 pueden incrementarse a partir de ese momento.

3.1.5. Constataciones finales

De la informacion presentada y comentada, se desprende que hay una serie de

elementos clave sobre los que es necesario reflexionar.

» Transporte ferroviario

Mientras la tendencia general apunta a un aumento de movilidad y de uso
del tren, en el area de Lleida pasa todo lo contrario. Este fendmeno se
podria explicar por la baja calidad de servicio, el peor de Catalufia.

Por esto, el salto cualitativo que significara el TAV sera mas importante
en Lleida que en el conjunto de ciudades de la red. (En qué términos?:
una mejora importante en tiempo y ndmero de servicios. Por este motivo,
el aumento de ndmero de usuarios del transporte colectivo puede ser
importante.

Es también una oportunidad para relanzar la imagen de la ciudad.
Tengamos en cuenta gque se consolidara la posicion del area de Lleida en
el eje del Ebro, que por primera vez quedara conectada directamente con
el del Mediterraneo. Asi lo ha entendido CIMALSA, que construye el
segundo Centro Integral de Mercancias y Actividades Logisticas en
Lleida, después del que ya funciona en el “Vallés”.

Pero de acuerdo con el proyecto de un servicio regional en alta velocidad
en Catalufia, Lleida corre el peligro de ser final de trayecto y, por tanto,
de gozar de buena comunicacion sélo con el resto de Catalufia. Asi se
desaprovecharia su privilegiada posicion en relacion con los dos mayores
ejes de desarrollo en Espana.

El nimero de viajeros se ha demostrado que es muy sensible al precio del
billete. Es importante contar, ya el 2002, con una oferta de tarifas

adaptada a los diferentes perfiles de usuario para promocionar el uso del
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tren. La inmensa mayoria de los habitantes de la demarcacion no lo
utilizan nunca. Por tanto, hay mucha clientela potencial a recuperar y a
ganar.

e En este sentido, hay que tener en cuenta que el servicio de transporte se
liberaliza el 2003 en todo el territorio de la Comunidad Europea. Por
tanto, los operadores gestionaran empresas rentables. La estacion de
Lleida tendra los servicios que se demuestre que precisa el mercado, v el
resto de trenes utilizaran el by-pass.

e Proponer un centro intermodal en la estacion de Lleida implica una
amplia oferta de parking, la coordinacion entre trenes de alta velocidad y
regionales por via clasica, asi como todos los servicios regulares y
discrecionales de autobuses. Se trataria de un intercanviador de pasajeros
que, para un correcto funcionamiento habria de contar con un entorno
dotado de servicio de taxi, alquiler de vehiculos, tiendas y restauracion.

e EI TAV, en trayectos cortos como Lleida-Barcelona, atrae viajeros que
van de centro a centro. Mientras que entre periferias el coche mantiene
sus ventajas. Por esto, cuando el lugar de destino sea Tarragona, sera
necesario un muy buen servicio desde la estacion de Perafort (Tarragona)
para que sea factible. Lo mismo se puede aplicar, en sentido inverso, en la
estacion de Lleida.

e La via de alta velocidad desde Lleida, no sera apta para el transporte de
mercancias pesadas. Pero la red clasica quedara descongestionada de
trenes de viajeros y se podra intensificar el trafico de bienes. Es necesario
consolidar en la estacion un centro de distribucion de mercancias.

e Presentar en la division de largo recorrido de Renfe un plan de descuentos

similar al del AVE, muy ventajoso para los usuarios habituales.
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» Autobuses interurbanos y servicios de transporte colectivo

Entre 1997 y 2000 el nimero de usuarios es estable. No se ha conseguido
captar el incremento de movilidad durante este periodo.

Tiene un funcionamiento en dos niveles. En primer lugar, los
intercambios con los pueblos de los alrededores, con un concepto lento,
que condiciona la lejania temporal de ciudades medianas a solo 50 km.
Por otro lado, los trayectos de mas larga distancia en la provincia o a
Barcelona, caracterizados por elevadas tarifas.

Una estrategia a seguir es promover una complementariedad con el TAV
a fin de ganar viajeros y consolidarse como un transporte publico util.
Sera fundamental una coordinacion horaria entre todos los modos de
transporte.

Como en el caso del tren, la inmensa mayoria de los habitantes de la
demarcacidn no utilizan nunca el autobus. Por tanto, hay mucha clientela
potencial a ganar. Es necesario un cambio de imagen del servicio
interurbano de autobuses.

El taxi puede colaborar en el servicio de transporte de varios viajeros en

un radio territorial amplio.

» Intermodalidad

Una pregunta clave es: ¢cuantos usuarios tendra la estacion de Lleida a
partir del 2004?. De esto depende la oferta de transporte publico regional
y local, la de parking, asi como los servicios asociados. Segun los
calculos hechos, se pasara de los 2.000 viajeros actuales a 3.500, por lo
bajo, en el 2005. Esta cifra puede aumentar de forma sostenida a partir de
ese momento.

La encuesta selectiva realizada indica una clara vocacion por desplazarse
en coche a la estacion de TAV, incluso entre los residentes en la ciudad

de Lleida. Pero es necesario tener en cuenta que solo esta previsto ofrecer
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1.100 plazas de aparcamiento en este entorno. Un sistema de
aparcamiento en la afueras de la ciudad, similar al Park&Ride ingleés,
permitiria descongestionar el trafico en la ciudad y ofrecer un buen
servicio a los usuarios de la demarcacion.

e Se constata una fuerte polaridad en Lleida dentro de las tierras de
“Ponent”. Lo positivo es que asegura la eficacia de un intercambiador
intermodal.

e Es necesario propiciar un cambio de mentalidad a favor del uso del
transporte publico que pasa por ofrecer un buen servicio. Hasta ahora se
constata un circulo vicioso, en que la oferta se deteriora, por tanto
disminuye el numero de viajeros, de manera que se debilitan los
argumentos para invertir.

e Es este sentido, la tarifa integrada en el area de Lleida es una
reivindicacion fundamental en la promocion del transporte publico. De
hecho, seria el complemento ideal al nuevo servicio del Tren de Alta
Velocidad.

3.1.6. Expectativas de desarrollo

El problema de expectativas que genera el TAV en relacion a la limitacion de
servicios entorno a la estacion es lo que se ha tratado de esclarecer, de una forma
modesta y aproximada, con la distribucion de una encuesta para evaluar dicha
problematica. Se ha hecho un envio selectivo a personal de la Universidad asi
como al sector de empresas de servicios (basicamente Banca) y administracion
publica (Diputacion, Ayuntamientos y Consejos Comarcales). De las 50
enviadas, se han devuelto debidamente contestadas 37, hecho que demuestra un
interés notable por el tema. Se ha intentado valorar el estado de opinion, ya que
una encuesta mas amplia esté fuera del alcance de este estudio. En las respuestas,
hay una préctica unanimidad en considerar importante la proxima entrada en

servicio del TAV, que disminuye cuando se pregunta si lo serd en términos
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econdmicos. En la pregunta 4 sobre los diferentes elementos de competitividad
que puede contribuir en mejorar la alta velocidad, se considera mayoritariamente
entre moderada y débil. Si afiadimos el hecho que los agentes econdémicos
consultados, en general no contemplan estrategias para aprovechar el TAV
(pregunta 5), se constata que el planteamiento general no va encaminado a
utilizar desde el principio el nuevo servicio como recurso de desarrollo. En este
apartado interesa muy especialmente lo que sefialan las preguntas 6 y 7 sobre el
uso del tren, realmente débil en comparacion con el coche y el autocar. Un dato
interesante es que se previene utilizar mas el tren cuando se disponga de la alta
velocidad, y que el acceso a la estacion se realizard mayoritariamente a pie 0 en
transporte publico. De los 35 encuestados, 20 afirman que accederan en coche,
pero 12 de ellos viven fuera de Lleida. A pesar de todo, de los 23 que residen en
Lleida, 8, es decir m&s de un tercio, se proponen acceder en coche. Si
extrapolamos estos datos a una situacion real, el colapso estaria asegurado. Por
tanto, es necesario un enlace en autobds urbano mas frecuente desde todos los
barrios a la estacion. Ademas, es preciso que los autobuses dispongan de una
parada delante de la estacion para evitar tener que cruzar dos vias muy transitadas
desde la actual parada. Por tanto, hay mucho que hacer en la mejora al acceso a la
estacion desde toda la ciudad para conseguir descongestionar el parking y

consolidar asi el nuevo centro intermodal desde un territorio amplio.

Finalmente, los encuestados expresan la creencia que el TAV reforzara la
localizacion empresarial en Lleida, de tal forma que se consolidara la capitalidad
de Lleida. Por tanto, la idea que la localizacion de las nuevas estaciones genera
tensiones a favor de los desequilibrios dentro de una regién no es sélo académica,
sino que viene confirmada por el sentido comun de gente diversa. Es necesario
aplicar medidas para contrarrestar la concentracion, pues esté sera el efecto
I6gico derivado de la implantacién de un nuevo equipamiento que da cobertura a

un gran ambito territorial.
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3.2. La accesibilidad

La llegada del TAV a Lleida representa para la ciudad y la region una mejora
muy importante en términos de accesibilidad. Cuando, en el 2004, la red de alta
velocidad llegue a la frontera se podrd acceder en unos cuarenta minutos a
Barcelona y en poco menos de dos horas a Madrid, y lo que es mas importante, la
ciudad y la region formaran parte de uno de los corredores mas importantes del

sur de Europa.

Pero, el TAV es s6lo otro medio de transporte dentro de toda una cadena de
sistemas de conexidad que el viajero utiliza desde que sale de su punto de origen
has que llega a su destino. Por esto, los beneficios que en términos de
accesibilidad aporta el TAV serdn mas importantes como mas bien articulada esté
esta cadena y sistemas y, como mas complementarios sean los diferentes medios
de transporte utilizados. En esta articulacion juegan un papel importante la
localizacion de la estacion (el punto de acceso a la red), la accesibilidad territorial

desde este punto y la accesibilidad interna.

Hay que valorar de forma positiva la localizacion central de la estacion de alta
velocidad en la ciudad que ha de permitir reforzar la centralidad de las funciones
que ya se desarrollan en la area inmediata, asi como un facil acceso desde esta a

los servicios y centros de decision y actividad.

La localizacion central de la estacion, que crea una fuerte polaridad, puede
perjudicar por problemas de congestion, su misma accesibilidad. Por tanto, es
necesario trabajar bien sobre los factores y problemas de accesibilidad interna y
externa desde y hacia este punto.

En términos de accesibilidad externa la infraestructura abre, en primer lugar, la
posibilidad de acceder de forma mas rapida a los otros puntos conectados a la
red. Ahora bien, esta posibilidad viene matizada por los servicios de alta
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velocidad con que realmente contard la ciudad. Sabemos que no todos los trenes
efectuaran parada (por esto es necesario el by-pass) pero no sabemos cuantos
pararan ni con que frecuencia. Todo esto esta en manos de los operadores y de las
decisiones politicas que se tomen vy, en este sentido, es necesario reclamar una
vision mucho mas amplia que la puramente mercantilista. EI TAV, ademés de
unir de una forma eficaz los principales centros de actividad del territorio, puede
convertirse en una herramienta muy util para el desarrollo/equilibrio regional y
en este sentido seria muy positivo para Catalufia y para Lleida el funcionamiento
de trenes de alta velocidad regionales. En segundo lugar, se reclama la necesidad
de externalizar los beneficios que el TAV aporta de forma directa a la ciudad
hacia su nueva region. Es necesario difundir sobre el territorio esta nueva
oportunidad y para hacerlo hay que, por un lado, mejorar las otras
infraestructuras de transporte 'y, por otro, buscar el maximo de
complementariedad y interconexion posible entre los diferentes medios
(automdvil, autobus y ferrocarril clasico). Utilizando un concepto que se ha ido
repitiendo: garantizar la intermodalidad. En el caso de los autobuses, dejando de
lado la nueva y necesaria localizacion futura de la estacion cerca de la del
ferrocarril, seria necesario racionalizar el funcionamiento de las lineas y
reformular la programacion de los horarios teniendo en cuenta el de los servicios
ferroviarios. En cuanto a los servicios clasicos del ferrocarril, tal vez estaria bien
retomar la idea que se ha ido divulgando en los Gltimos afios de establecer trenes
de cercanias con algunos de los nlcleos mas importantes de la zona: Balaguer,

Mollerusa, Tarrega, Cervera, las Borges Blanques...

En términos de accesibilidad interna serd necesario prevenir buenas areas de
estacionamiento en el entorno de la estacion y facilitar el acceso. Asi mismo, sera
necesario garantizar un nutrido y eficiente servicio de transporte publico desde

diferentes puntos urbanos.

La nueva accesibilidad comportara, segun los expertos y las experiencias

analizadas, un aumento espectacular de los desplazamientos, un cambio en el
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funcionamiento del territorio, que en principio, al menos a corto plazo, no ha de

traducirse necesariamente en cambios espaciales importantes.

Por las mismas caracteristicas de la infraestructura, la alta velocidad refuerza el
efecto de concentracion que ya muestran la distribucion de la poblacion y la
localizacion de las grandes empresas. La acentuacion de la poblacién del
territorio ha sido unos de los efectos del TAV mas comentados, destacando que
los beneficios mas grandes de la infraestructura se los llevaran las grandes
aglomeraciones. Desde este punto de vista no hay que esperar, al menos a medio
plazo, cambios territoriales espectaculares en las comarcas de Lleida. Ahora bien,
lo que si sufrira una transformacion importante es el funcionamiento de este
territorio. Las mejoras en la accesibilidad inducen a notables aumentos en los
desplazamientos y relaciones entre las diferentes &reas urbanas, y es aqui donde
se inscriben las posibilidades de la ciudad y la region.

Con la llegada de la alta velocidad las dinamicas metropolitanas quedaran mucho
mas cerca. Esta nueva situacion comporta una serie de ventajas, pero también,
una serie de inconvenientes. Entre las ventajas destacariamos las posibilidades
econdmicas y sociales que implica el hecho de articularse a la metrépolis:
disponibilidad de servicios muy especializados, informacién, diversidad de
actividades culturales, acceso a un gran mercado..., un medio innovador y bien
articulados a las dindmicas internacionales a las qué, a través de este, Lleida y su

region podran acceder con mas facilidad.

Perd no es suficiente con el hecho de esperar que pasen los trenes. Hay que
reaccionar, si la ciudad y la region no encauzan sus estrategias para posicionarse
en esta nueva situacion pueden salir perjudicadas. Es necesario desarrollar
estrategias de desarrollo y dinamizacién para evitar que Lleida no se convierta en
un barrio més de la area metropolitana y pierda su propia entidad y personalidad.

La puesta en marcha del “Plan Estratégico” es la respuesta a esta necesidad.
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El efecto de polarizacién actlia también a otra escala, una escala mas inmediata.
Con la llegada de la alta velocidad, Lleida reafirma su capitalidad en las tierras de
poniente. Pero para que este hecho no provoque disfunciones territoriales no
deseadas habra que estudiar la forma de difundir las oportunidades que la alta
velocidad otorga al resto de region. EI TAV, también, nos acerca a Zaragoza,

posicionandonos mejor dentro del gran corredor del Ebro, y nos acerca Madrid.

Los cambios que la alta velocidad pueda producir en el funcionamiento del
territorio no estan sélo determinados por la construccion de la propia red. Tanto o
mas importante que esta son las caracteristicas y el funcionamiento de sus
servicios. Se reclama que el TAV no sea utilizado s6lo como un medio de
transporte que comunica agilmente las metropolis y grandes areas urbanas sino
que también se entiendan sus posibilidades en servicios regionales, un nuevo tren
de cercanias que, en el contexto catalan, pasaria a servir las principales areas

urbanas.

Los efectos mas inmediatos de la llegada de la alta velocidad a la ciudad estan
relacionados con las transformaciones fisicas que esta ha de abordar para acoger
la nueva infraestructura. Por un lado, integrar la nueva red evitando la creacion
de barreras y paliando los efectos de su construccidén (ambientales, paisajisticos,
sonoros,...) a lo largo de su recorrido. En referencia a esto, los técnicos locales,
estatales y el GIF estan negociando y proyectando las formas y caracteristicas de
la implantacion de la infraestructura que puede tener importantes repercusiones

en el futuro.

Por otro, los impactos fisicos inmediatos de la llegada de la alta velocidad a la
ciudad es el proyecto de remodelacion de la estacion y sus entornos que se
desarrollaran con la redaccion de un Plan Especial. La insercién de la alta
velocidad en la ya existente estacion comporta una gran operacion de
remodelacion. La reforma de la area de la estacion se contempla como uno de los

proyectos urbanos mas importantes de los afios préximos afios ya que, por un
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lado ha de permitir superar la desarticulacion existente entre el ndcleo urbano
central y el barrio de Pardifias y, por otro, potenciar la zona como una nueva area
de centralidad, papel que este espacio ya lo jugd histéricamente y que lo perdid
en beneficio de otras zonas. La aparicion de esta nueva centralidad puede incidir
en un nuevo funcionamiento del espacio urbano sobre el que habra que
reflexionar y trabajar para evitar posibles disfuncionalidades y desequilibrios.
Sobre esto, habria de concretarse cuales son y han de ser las vocaciones de las
diferentes areas urbanas y areas de centralidad, como articularlas y que relaciones

pueden establecerse entre ellas.

Plano de los barrios de la ciudad de Lleida

DISTRIBUCION DE LOS BARRIOS DE LA CIUDAD
1. Centre histéric 12. Pardinyes
2 Rambla de Ferran - Estacié 13. Cappont
3. Universitat 14. Bordeta
21 4. Princep de Viana - Clot 15. Magraners
5. Instituts - Templers 16. Poligon-Vilanoveta
8. Xalets - Humbert Torres 17. Butsénit
7. Camp d'Esports 18. Ciutat Jardi
8. Jocde la Bola 19. Basses d'Alpicat
9. Maricla 20. Llivia
10. Balafia 21. Raimat-Sucs
CARRETERA 11 Seca de Sant Pere
DE HUESCA

POLIGONO
INDUSTRIAL

o
L S

L Fuente: Oficina del Pla. Ayuntamiento de Lleida

Fuente: Oficina del “Pla”. Ayuntamiento de Lleida.

El TAV comportard una serie de cambios en la estructura fisica de la ciudad, en

las relaciones funcionales que se establecen entre los diferentes espacios, pero, lo
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que es mas importante, implicara también un gran cambio de imagen. Las
ciudades aprovechan la llegada de la nueva infraestructura para realizar
importante operaciones de “maquillaje” y de transformacion urbana. En Lleida,
por ejemplo, a parte de la remodelacion de la estacion, el TAV puede actuar
como revulsivo para encauzar otros proyectos importantes, que a largo plazo
pueden incidir también en cambios en la estructura y dindmica econémica y
social. Concretando, el desarrollo del Parque Tecnoldgico de Gardeny y la nueva
area de actividades logisticas que se localiza a su pie, ambos espacios van
intimamente relacionados con el desarrollo del by-pass en Rufea. Son proyectos a
largo plazo. La ciudad busca el papel que ha de jugar en el futuro en un marco de
fuerte interdependencia y a la vez de competencia urbana arraigada, escenario en
el qué aquello que cuenta no son so6lo las caracteristicas del propio medio sino
también la capacidad de adaptarse (y adelantarse) a los cambios, la capacidad de

reinventarse y superarse.

Los trenes del TAV contribuyen a extender sobre la region de Lleida un nuevo
aire de modernidad e innovacion que pueden actuar como revulsivo y motor de

otras transformaciones fisicas, econémicas y sociales.



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 41

4. LA ESTRUCTURA ECONOMICA DE LLEIDA

La dindmica empresarial, y todo lo que gira en su entorno, representa uno de los
principales retos de la ciudad, y esto implica una adaptacion a los cambios
profundos que se producen en este entorno. Se trata, en particular, de la llegada
del Ilamado modelo postfordista o neofordista de produccién, que viene
acompafiado por un extraordinario aumento de la actividades clasificadas en el

gran cajon de sastre de los servicios:

e La separacion organizativa de los diversos ambitos funcionales de la
empresa y su externalizacion.

e La importancia creciente del consumidor o cliente, que hace que se
desarrollen los servicios relacionados con la venta: publicidad,
financiamiento, presentacion del producto...

e La especializacién de las funciones de consejo y gestion de la empresa,
que a menudo se encargan a organismos externos.

e La flexibilizaciébn de la organizaciébn empresarial, que implica

precarizacion de la mano de obra y el recurso al trabajo temporal...

Lleida no se encuentra al margen de este proceso. Las transformaciones estan
claramente confirmadas por el incremento de la ocupacion en el sector de los
servicios y, en particular, en el &mbito de los Ilamados servicios de venta o
servicios a las empresas. Pero la cifras nos muestran, también, como la dinamica

de las grandes aglomeraciones vecinas supera la de Lleida.
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Principales magnitudes de la poblacion y actividad econémica en las areas

de Lleida, Barcelona, Zaragoza y Madrid

Lleida | Barcelona | Zaragoza | Madrid
Poblacién 1998 (miles de habitantes) 358 4.669 841 5.100
Crecimiento de la poblacién 1991-1998 (1991=100) | 101,3 101.0 101,5 108,8
Ocupacion sector servicios 1998 (miles de personas) 75 1.075 198 1.442
Ocupacion servicios 1998 (en %) 54,5 59,8 60,2 73,4
Crecimiento servicios 1991-1998 (1991=100) 110,6 119,5 121,5 126,6
Parados 1999 (en % poblacion activa) 4,0 6,2 7,8 12,5
Exportaciones 1998-1999 (miles de millones PTA) 146 6.379 1.259 3.043
Importaciones 1998-1999 (miles de millones PTA) 131 9.225 1.171 8.790
PIB per capita 1998 (miles de PTA) 2.564 2.856 2.379 2911
Renta familiar disponible per capita 1998 (miles| 1.996 1.975 1.850 1.882
PTA)
Precio vivienda nueva en capital 1999 (miles| 127 297 170 284
PTA/M2)
Indice nivel econémico (Anuario “la Caixa”) 8 7 6 7

Fuente: Los datos se refieren a las provincias respectivas, que no coinciden con las areas urbanas, pero que

dan una idea muy buena del peso regional y de la &rea de influencia de la nueva estacion TAV. Los datos

proceden de las bases del Instituto Nacional de Estadistica (revisiones del padron y encuesta de poblacion

activa del 3r. Trimestre), de la Fundacion BBVA (renta nacional de Esparia y su distribucion provincial) y “la

Caixa” (Anuario Comercial de Espaiia).

Las nuevas tecnologias y la obsolescencia de los grandes complejos fabriles

hacen posible la difusién territorial de la actividad econémica; pero las areas

urbanas y, en particular, las grandes aglomeraciones contintan ofreciendo

ventajas decisivas para los ambitos estratégicos de las empresas y de la actividad

en general. Este es uno de los retos economicos fundamentales de Lleida, y este

es el reto, que también plantea la llegada del TAV, un tren que no lleva

mercancias, sino pasajeros y agentes cualificados de la actividad econémica.
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4.1. Industria

Para este analisis, no sélo interesa el volumen de produccién industrial o el
nimero de ocupados, sino méas bien la curva de vida de los productos
manufacturados y el grado de sofisticacion de los servicios en el area de Lleida.
Estos dos elementos estdn estrechamente relacionados, ya que el grado de
especializacion de los servicios depende de la presencia de una industria diversa
y especializada. Segun el profesor Ramén Morell, la realidad, sin embargo, no es

esta, ya que no se observa una diversificacion creativa del contexto productivo:

“Las tierras de Lleida presentan una economia que reposa, fundamentalmente, en
el sector agroalimentario y en la actividad turistica en las zonas de alta y media
montafia (...) El crecimiento de la economia agroalimentaria ha sido, muy
posiblemente, la principal contribucion a elevar el nivel de renta en las comarcas
leridanas; es aqui donde se encuentran las ventajas comparativas mas claras. La
importancia de este sector es relevante desde una doble perspectiva: tanto por las
actividades de este tipo que se desarrollan en las areas mas Ilanas de la comarcas
de poniente, como por la importancia que tiene en el conjunto de la economia
catalana y por su efecto inductor sobre la economia de la ciudad, principalmente

sobre el sector terciario pero también sobre la industria derivada”.

La especializacion industrial en lo agroalimentario es un hecho conocido; el
problema es que queda limitado a las primeras fases de transformacion, las que
generan menos valor afiadido. Lo mismo pasa en el segundo gran sector
industrial en Lleida, el del metal y equipamiento eléctrico, donde la actividad
clave, la de maquinaria agricola, también presenta signos de escaso dinamismo y
expansion. Todo en conjunto lleva a Ramén Morell a defender una vision

pesimista sobre la actividad de transformacion en Lleida, haciendo cita a:

“... la debilidad del tejido industrial leridano. De entrada se puede sefialar que,
exceptuando el subsector agroalimentario, no hay ninguna otra actividad fabril
con una especializacion clara ni con un reconocimiento generalizado de las
ventajas comparativas de las comarcas leridanas. A pesar de que la dispersion

industrial puede considerarse, en situaciones determinadas y concretas, como un
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estadio avanzado de la industrializacion, en el caso de Lleida es consecuencia de
una debilidad industrial: hay un excesivo nimero de iniciativas en actividades
muy diversas y poco interrelacionadas”. (MORELL, R. “Son només I’oasis de
I’agroalimentaria?” a MORELL, R. y otros; “Lleida I’extrema”, Pages Editors,
Lleida, 1997).

Esta concentracion en el sector agroalimentario, considerada excesiva, queda
confirmada con los datos sobre inversion industrial en las cuatro comarcas que
forman la region de Lleida. Durante el periodo 1990-1996, la media anual total
de inversion industrial fue de unos 2.600 millones de pesetas. En un periodo
similar (1994-1998), la inversion, sélo en el ramo agroalimentario, superd los
1.800 millones anuales. Pero si se afiade el dato significativo de la inversion en
este sector que aun estaba pendiente el de 1998, se comprueba que se trataba de
19.000 millones; siempre cantidades muy altas que, de forma cronica, han de
esperar los tramites para la cofinanciacion de la Comision Europea, el Ministerio
de Agricultura y la Generalitat. Existe, pues, un fuerte potencial de crecimiento
dirigido en buena parte a tecnificar el sector, ampliar los mercados y ganar
estadios de elaboracion mas avanzados, como el de los platos cocinados. En
conjunto exige una mano de obra mas especializada y una mayor interrelacion
con otras empresas industriales y de servicios. Desde este punto de vista, el
panorama no es desolador, porque hay perspectivas de crecimiento y

diversificacion a partir de un sector central y estructurante.

Desde el punto de vista de la distribucion territorial, la actividad se encuentra
concentrada en ciudades como Mollerusa y Balaguer, pero principalmente en
Lleida, que destaca enormemente sobre el resto. En conjunto, en la figura sobre
los puesto de trabajo en la industria, reproduce los grandes ejes de comunicacion.
Por un lado, el este-oeste por la autovia, desde Mollerusa a Lleida, asi como los
de la capital hacia el norte: Alfarras por un lado y Balaguer por otro. Finalmente,
el que va de Lleida a las Borges Blanques. Por sectores, destacan de forma muy
notable la alimentacion y la metalurgia/equipamiento. El resto de actividades son

minoritarias y dependen en gran parte de la agroalimentaria, como los sectores de
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la madera, papel y quimica. La concentracion territorial de las empresas de
servicios a la industria es l6gicamente superior ya que, por sus caracteristicas, se
agrupan con mayor intensidad en las principales ciudades: Lleida a gran distancia

del resto, pero también Mollerusa y Balaguer.

La investigacion y el desarrollo permiten obtener productos nuevos o
diferenciados, mas atractivos 0 mas practicos y/o con un coste de produccion mas
bajo, y esto puede significar una ventaja decisiva para la vida de la empresa.
Ademas, los nuevos procedimientos o productos se pueden patentar y la ventaja
se convierte en una garantia de beneficios. No es de extrafiar que haya surgido un
interés por evaluar y definir el contexto de la creacion e incorporacién de nuevas
tecnologias y su logica espacial, particularmente cuando estas se asocian con las
actividades mas dindmicas desde un punto de vista econémico, aunque aqui
aparece un motivo de confusion o indiferenciacion frecuente entre el 1+D y las

empresas de alta tecnologia.

Dos ingredientes aparecen como basicos y se intentan sumar en las actividades de
I+D: la presencia de empresas dinamicas, que a menudo encuentran unas buenas
condiciones, y el conocimiento innovador, que encuentra un buen “caldo” de
cultivo en las universidades. De aqui el interés de la presencia de estos dos
elementos en las ciudades que aspiran a salir en el mapa, como puede ser el caso
de Lleida.

Otras condiciones locales favorecen la aparicion de un medio innovador y, por
otro lado, los productos de alta tecnologia presentan un ciclo de vida muy corto,
de 4-5 afios, que hace muy volatil la actividad. Por este motivo las
administraciones también han forzado la aparicién y la fijacién en el territorio de
las actividades de investigacion, particularmente en los paises con una tradicion
mediterranea, como Francia. Sea de una forma u otra, hoy se puede establecer
una tipologia de espacios innovadores, que explica el origen y dinamica, y que

alguna ciudad ha tratado de establecer al lado de las nuevas estaciones del TAV:
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e Las unidades de investigacion de las mismas empresas, presentes en las
empresas mas grandes y que se encargan, en particular, de desarrollar
nuevos productos. Dan origen a niveles de concentracion muy desiguales
en el espacio y en las empresas de Lleida tienen una incidencia muy
reducida.

e Centros de innovacion. Pequefias unidades en el interior de los campus
universitarios que efectlan investigacion y/o encargos puntuales para
empresas. Seria la maxima expresion del &mbito investigacion-desarrollo
(I+D) que hoy se ofrece en Lleida en el marco de los campus
universitarios de Medicina y Agronomos.

e Parques cientificos. Vienen a ser el fruto de la asociacion de empresas con
una investigacion-desarrollo importante con laboratorios universitarios,
por iniciativa de las mismas universidades, y que se han desarrollado
particularmente en los paises anglosajones. El proyecto de Parque
Cientifico de Barcelona que actualmente desarrolla la Universidad de
Barcelona en Pedralbes se encontraria en esta linea, aunque de momento
presenta un caracter claramente universitario.

e Parques tecnologicos, también Ilamados tecnopols. Vendrian a ser una
especie de poligonos industriales poco densos y de un entorno mas
atractivo, que buscan la produccion industrial de alta tecnologia y
servicios a las empresas y que no necesariamente se encuentran
vinculados con la universidad. Han sido objeto de particular atencion por
parte de las instituciones publicas en el Estado francés y en el Estado
espafiol donde se sigui6 el mismo modelo durante los afios ochenta con el
Parque Tecnoldgico del Vallés y otros similares.

e Las ciudades de perfil tecnoldgico o tecndpolis representarian la
concentracion maxima de diferentes unidades o parques de investigacion.
Toulouse de Llenguadoc daria, en el entorno de la industria aerondautica,

un buen perfil de este tipo.
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Intentando emular los esfuerzos de vecinos y competidores, muchas ciudades se
han apresurado en desarrollar sus espacios tecnoldgicos. Los resultados han sido
muy desiguales y aquello que tenia que ser un parque tecnolégico acaba siendo
un poligono industrial normal y corriente, sin el efecto dinamizador que se
pretendia sobre la economia local. El ejemplo del Parque Agroalimentario de
Vilasana-Mollerusa, que en su dia motivé diversos debates sobre el tema de los
parques tecnologicos, esta bien cerca. No es de extrafiar, ya que otros parques
existentes no muy lejanos, como el Parque de Paterna (Valencia) y, hasta cierto
punto también, el mismo Parque Tecnoldgico del Vallés, tampoco han llegado

muy lejos.

No es suficiente con disponer de las calles y otros elementos fisicos que definen
un espacio innovador; son necesarias otras condiciones que impulsen la
innovacion en ella misma. Algunas de estas condiciones son las que aseguran la

dinamizacion del propio espacio:

e EIl grado de implicacion y coordinacion de los impulsores del proyecto.
En general se encuentran algunos de estos cuatro tipos de agente: las
administraciones publicas locales o centrales, las instituciones de
ensefianza, las empresas privadas y también las instituciones colectivas
como camaras de comercio y similares.

e EIl financiamiento, no s6lo de los espacios, sino en particular de las
empresas, hace que en el caso de la innovacion tecnoldgica signifique la
disponibilidad de capital-riesgo. El capital-riesgo, que a nivel
internacional ha tenido un gran desarrollo desde los afios setenta, tiene un
tradicion escasa a nivel local.

e El vivero de empresas para generar el ambiente propicio para la creacién
de nuevas empresas tecnoldgicas. Los viveros comportan el alquiler de
unos espacios modulables a un precio inferior al coste de mercado,

servicios y equipamientos comunes para reducir costes, consejo para la
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gestion empresarial y todos los elementos que puedan favorecer los
intercambios.

e Otros elementos relacionados con las propias capacidades de gestion y
promocion de los espacios; capacidades técnicas de gestion, liquidez y

capacidad de inversion, previsiones de resultados excesivos...

Otras condiciones para el éxito de los espacios de innovacion hacen referencia al
propio entorno general que facilita la aparicion de la innovacion, y estas son unas
condiciones previas que hacen que realmente haya algunas actividades dignas del
nombre de investigacion y desarrollo o, simplemente, industrias de alta
tecnologia. Desde este punto de vista, la realidad de I+D local deja mucho de
desear, y las propuestas de promocion tecnoldgica en base a los modelos

territoriales del vecindario resultan dificilmente trasladables.

Si el conjunto de la Unién Europea da la imagen de un hermano pobre al lado de
los EUA en el esfuerzo econdmico de 1+D, el Estado Espafiol aparece casi como
el adoptado de las misiones. Europa destina un 2% de su PIB en I+D, mientras
que los Estados Unidos llega a un 2,8% y el Japon a un 3%. Espafia se queda en
el 0,9%, un porcentaje similar al de Catalufa. En la Union Europea hay 4
investigadores e ingenieros por cada mil habitantes, mientras que en los EUA se
llega a un 8 por mil y en Japon a un 9 por mil. Los 81.692 ocupados en 1+D de
las empresas privadas del estado federal de Baden Wdirttemberg superan
largamente los ocupados del Estado espafiol sean privados, publicos o
universitarios. Las cifras de la balanza tecnolégica ain son mas abrumadoras y lo
mismo sucede con las patentes, en las que las solicitudes de los residentes

representan un 4% de las solicitudes hechas en el Estado espafiol.
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Magnitudes del sector de Investigacion y Desarrollo en diversas regiones

significativas de la Union Europea. 1994-1995

Gastos en 1+D millones de Personal Peticion de patentes
ecus, (1994) investigador (1994) (europeas (1995)

Empresas | Total | %del | Milesde | % pob. Total Peticion/millén

privadas PIB personas activa | demandes | de habitantes
Catalufia 416 691 | 0,9 18,9 0,7 155 26
Madrid 655 1.279| 2,0 36,5 19 82 16
Rhdne-Alpes 1.721 2.309| 2.2 26,6 1,0 919 165
Llenguadoc-R. 145 427 | 13 6,2 0,7 87 39
Baden - - - - - 3.180 285
Wirttemberg
Lombardia 1.622 2144 13 39,7 1,0 713 80

Fuente: Eurostat, Regiones. Anuario estadistico, 1997, CEE, Bruselas.

¢ Como se desencalla y evoluciona una situacion de partida tan raquitica en 1+D?
Una politica real de investigacion y desarrollo por parte de las administraciones,
con las inversiones correspondientes, aparece como un impulso necesario. A
pesar de que la Generalitat de Catalufia haya creado, recientemente, un
Departamento de Universidades, Investigacion y Sociedad de la informacion y el
Estado haya creado también su Ministerio émulo, la inversion publica ha sido
hasta ahora muy reducida y estancada. La inversion en I+D del Estado se
mantiene en un 0,26% del PIB desde hace practicamente 15 afos, el personal
investigador de los organismos del Estado se estabilizé en los afios noventa
alrededor de 17.000 personas, mientras el de las universidades subia de 16.912
(1988) a 34.430 (1995) gracias, a falacias de calculo.

Si el Estado Espafiol hace poca cosa desde un punto de vista de esfuerzo pablico
en 1+D, el papel de Catalufia tampoco es muy brillante, y las cantidades que

Ilegan a Lleida son insignificantes.
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De entrada, los organismos investigadores directamente dependientes del
Estado se concentran en Madrid, donde se localiza un 53% del personal
asignado, mientras que a Catalufia se le asigna un 9,6% (1995) y los
recursos destinados a los institutos del CSIS (ninguno de los cuales se
encuentra en Lleida) siguen esta misma logica, a pesar de que se apunta
una progresiva correccion.

El “Pla de Recerca” desarrollado directamente por la Generalitat de
Catalufia tiene una dotacion presupuestaria muy débil y la Generalitat
pierde el recurso para asumir las competencias de investigacion.

La participacion de Catalufia es un poco més brillante en los programas
marco-comunitarios cofinanciados por el Estado y las CCAA, un 17,8%,
lejos aun del 42,5% de Madrid (1994-1998).

En lo que refiere a las universidades, que capitalizan la inversion publica
en investigacion, las catalanas representan un 18,7% del personal
investigador estatal y captan hasta un 22% de los fondos (1993-1995). De
las siete universidades publicas, la Universidad de Lleida suma un
nimero de proyectos de investigacion bastante superior al de
universidades similares (Tarragona o Girona), 138 de los 1.231 proyectos
vivos (1999); pero sélo tiene a 12 de los 296 grupos de investigacion
consolidados, con la particularidad de tratarse de grupos reducidos, sin
una conexion exterior (s6lo un grupo participa en un red tematica) y con
una produccion cientifica muy reducida.

La linea donde la proporcion lograda se hace mas importante es en la de
ayudas relacionadas con la industria del Centre de Desenvolupament
Tecnologic i Industrial, y méas particularmente en las ayudas a las
transferencias y en la incorporacion de la 1+D por parte de las empresas,
gue en Catalufia suman un 31% (1993-1995), porcentaje que estd mas de

acuerdo con la dindAmica empresarial propia.

En definitiva, de poca cosa sirve la promocion publica de la I+D si no hay unas

empresas que aprovechen los esfuerzos realizados, y, en cualquier caso, la parte
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mas importante de la I1+D continua registrdndose en el interior de las mismas
empresas, al menos en Catalufia. En este ambito las empresas tienen unos gastos
en I+D que en Catalufia representan un 2,3% del valor afiadido bruto de las ramas
industriales (1995), mientras que en Espafia se quedan en un 1,8%, pero en
Madrid llegan a un 4,3%. Catalufia, por otro lado, suma un 26,3% del gasto total
del Estado, mientras que Madrid llega a un 39,9%. Si los resultados de la
investigacion se valoran en términos de patentes, en Catalufia se registran un
32,2% del total estatal y en Madrid un 23,4%; pero las patentes presentan en
Catalufia una complejidad tecnolégica baja y si se pondera el nimero de patentes
con el valor afiadido bruto, Madrid conserva una gran ventaja en esfuerzo de

investigacion sobre el resto del territorio.

Las cifras parecen bien claras. En el ambito del impulso pablico de la 1+D, que
representa la mitad de los fondos invertidos a nivel estatal, la distribucién
territorial de las inversiones y ayudas se encuentra muy mediatizada por
elementos politico-institucionales, con un claro predominio del criterio
centralizador, corregido por la dindmica universitaria. En el &mbito empresarial,
los gastos se distribuyen en consonancia con la magnitud de la actividad
industrial; pero presentan diferencias que se tienen que atribuir a las
particularidades industriales de cada territorio (ramas de produccion, tamafio y
capacidad del tejido empresarial), asi como en la incidencia de la inversion
publica, mientras que en territorios como Catalufia los efectos de aglomeracién

continGian jugando en perjuicio de otras zonas como ahora Lleida.

En cualquier caso, los gastos en I+D oscilan extraordinariamente entre las
diferentes ramas de produccion, hecho que explica también las dindmicas

territoriales apuntadas:

e La construccion de vehiculos y otros medios de transportes suma la
principal inversion en I+D en el Estado y la segunda en Catalufia, y

destaca también por el esfuerzo tecnologico. En el area de Lleida su peso
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en muy reducido y se concreta en las empresas de fabricacion de
maquinaria agricola, que son pequefias y han pasado por una fuerte crisis
en los ultimos afios.

e La fabricacion de maquinaria y material eléctrico y electrénico suma, a
nivel del Estado Espafiol, un volumen de inversién en I+D muy similar al
de la rama anterior, y destaca claramente por el esfuerzo tecnoldgico
sobre el resto de sectores. Su peso en Catalufia es muy reducido y en el
area de Lleida es casi nulo.

e La industria quimica es la primera por el gasto en 1+D en Catalufia y la
tercera en el Estado, donde es también la tercera por el esfuerzo
tecnoldgico. Dentro de esta industria tiene un relieve especial la quimica
fina o industria farmacéutica, que recibe una ayuda de financiacion
publica importante. En Lleida se encuentra minimamente representada,
con algunas pequefias empresas de plasticos y pinturas.

e La principal rama industrial del area de Lleida, la alimentaria, presenta un
gasto y un nivel de esfuerzo tecnoldgico reducidos tanto a nivel estatal

como en Cataluia.

Naturalmente, dentro de cada rama hay diferencias importantes en cuanto a
esfuerzo tecnoldgico, segln sea la actividad, y aqui es necesario no perder de
vista cuales son las actividades hoy en dia mas dinamicas a escala internacional:
la microelectronica (con las aplicaciones en informatica, telecomunicaciones y
automatizacioén industrial), la biotecnologia (con las aplicaciones en medicina y
agricultura-ganaderia), la industria de nuevos materiales y las energias

renovables.

Las cartas se han repartido y la zona de Lleida tiene que jugar con sus ventajas e
inconvenientes. La eleccidn es facil, porque Lleida tiene una Unica oportunidad,
la industria alimentaria, que tal como indican las Gltimas tablas input-output no
ha hecho sino aumentar su peso en la economia urbana: un 10% del valor

afiadido bruto, un 20% de la produccion efectiva y un 53% de las exportaciones
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(1996). Y estos porcentajes aumentan mas si se afiaden las actividades agricolas

y ganaderas.

Una primera obligacion aparece, pues, como inexcusable para la economia local:
asegurar la transformacidn tecnolégica y la integracion en la nueva economia de
los servicios del sector agroalimentario, la industria y la agricultura-ganaderia
incluidas. Algunos de los instrumentos para conseguirlo ya existen y, a pesar que

muy incipientes, sugieren el camino a seguir:

e Pequefias empresas que avanzan en la elaboracién de productos
alimentarios de cuarta o quinta gama y que habrian de cambiar una
industria agraria hasta ahora muy anclada en los procesos de primera
transformacion de los productos agrarios, que generan muy poco valor
afiadido.

e Grandes empresas de comercializacion y de transformacion en el ambito
de la fruta dulce, como “Nufri” o “Actel, que empiezan a generar
capacidades de mejora tecnoldgica del producto acabado.

e Alguna empresa bien implantada en sectores clave de la economia local,
como “Valls Companys” y “aceites Borges”, que empieza a conseguir una
dimensién multinacional, con posibilidades de desarrollar servicios
directivos y estratégicos.

e Los centros oficiales del Institut de Recerca i Tecnologia Agraria, en
particular el centre IRTA-UdL. Pueden llegar a encajar las investigaciones
de este centro con las del otro nlcleo investigador, Hospital Arnau de

Vilanova-Facultat de Medicina, a través de las biotecnologias.

El reto de la globalizacion y de las actuales transformaciones de los sistemas
productivos es el de hasta que punto el sector exportador local sabra adaptarse y
aumentar su valor afiadido. En esta adaptacién hay una evolucién, hasta cierto
punto, facilmente previsible: que la ciudad de Lleida aumente su peso en la

industria transformadora y, sobretodo, en los servicios financieros, comerciales,
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de investigacion y otros al sector agrario, a costa de todos los pequefios
municipios y centros comarcales del llano. Es una evolucion que se encuentra en
la légica de los acontecimientos y que encaja perfectamente con el hecho que
Lleida es la Unica puerta de acceso del llano y de la montafia al tren de alta
velocidad, el TAV.

Pero, el gran interrogante y el gran reto es si la parada del TAV servira para que
Nutrexpa traslade sus oficinas de Barcelona a Lleida o cree una planta de
liofilizados en el &rea de Lleida, o si servira para que Vall Companys traslade su
sede central a Barcelona o establezca su unidad de investigacion veterinaria en
Barcelona, y quien dice Barcelona, dice Zaragoza o Madrid. En definitiva, lo que
sera necesario tener en cuenta es la capacidad de retener las actividades existentes
e incorporar otras nuevas, aprovechando la experiencia, los servicios y las
inercias del sector agroalimentario ganadero y, en menor grado, del fruticola. El
resultado habra de verse tanto en la riqueza generada en la ciudad, como en el
conjunto de comarcas del llano, que hoy recogen buena parte de la actividad

agroindustrial.

4.2. Agricultura

La linea del tren de alta velocidad (TAV) Madrid-Zaragoza-Lleida-Barcelona-
frontera francesa sera operativa, en el primer tramo hasta Lleida, el afio 2002. La
proximidad de la entrada en servicio de esta infraestructura plantea diversas
cuestiones sobre su posible impacto espacial. Examinaremos la estructura y la
funcion de las zonas agrarias localizadas en el entorno de la ciudad de Lleida, a
fin de intentar comprender como se pueden ver afectadas por esta nueva

infraestructura.

El espacio agrario situado en el entorno de Lleida, en un circulo aproximado de
25 km, es una de las superficies de regadio méas extensas de la Peninsula, que se

ha manifestado especialmente activa en los ultimos cincuenta afios. En este
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espacio se localiza un tercio de la superficie espafiola de fruta dulce, del 10 al
15% de la produccion de alfalfa, y un porcentaje considerable de las cabafias de
bovino y porcino para engorde. En el entorno de estas producciones se han
desarrollado diversas infraestructuras, como centrales hortofruticolas (con un
porcentaje muy elevado, respecto al total nacional, de camaras refrigeradoras);
fabricacion de transformados de alfalfa; fabricas de piensos compuestos y

mataderos, etc..

La region de estudio comprende la zona de regadio de cinco comarcas catalanas
(las Garrigues, la Noguera, el Pla d’Urgell, el Segria y el Urgell) y de tres
aragonesas (la Litera, el Medio Cinca y el Bajo Cinca), que en conjunto suponen

mas de 200.000 ha de regadio, en una superficie continua.

Esta region esta atravesada en direccion este-oeste por el ferrocarril Zaragoza-
Barcelona, por la autopista A2 y por la Nacional Il. La frontera de las areas de
mercado entre Barcelona y Zaragoza, calculadas mediante la relacion de Reilly,
se ha movido entre la frontera oeste del &rea de estudio y la frontera politica de
Catalufia y Aragon. A la vez, la atraccion de los mercados industriales del norte,

especialmente, y del centro se han dejado sentir con gran intensidad.

Actualmente concentra una poblacion de unas 300.000 personas y aunque el
crecimiento de la misma desde principios de siglo no ha sido tan importante
como el de la costa o el de los nucleos de concentracion del valle del Ebro, no ha
disminuido como en otras zonas agrarias. La mayor parte de la actividad
econOmica gira entorno de lo que denominaremos el complejo agroalimentario,
que incluye las actividades agrarias desarrolladas en el &ambito de los tres sectores
que tradicionalmente se han distinguido en los analisis (primaria, secundaria y

terciaria).

En el complejo agroalimentario de la zona predominan las industrias de primera

transformacion, que pertenecen al denominado cluster de gran consumo.
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Dicha &rea se ha adaptado muy bien a las diferentes coyunturas que ha sufrido la
agricultura, y de los grandes cambios ha obtenido ventajas. Se ha construido un
sistema que lidera la produccion de fruta de semilla en Espafia y el engorde de

animales en la mitad noreste.

En otras producciones como la de alfalfa y cereales, ocupa un lugar importante.

En las tierras de secano, la produccion de aceites es conocida por su calidad.

Durante la década de los afios 40 y la primera mitad de los 50, la zona se habia
orientado en las grandes producciones comerciales, hacia el cultivo de trigo,
alfalfa y de algunos otros productos industriales, como la remolacha. Mantenia
también una considerable produccién de hortalizas para el consumo local y para
el abastecimiento de una pequefia industria conservera. En Fraga se producian
grandes cantidades de higos secos. La produccién de la leche abastecia los

mercados locales y una fabrica de lecha condensada en Mollerusa.

En dichos afios, el cultivo del trigo estaba en la base de buena parte de la
prosperidad de la zona, tanto de secano como de regadio. Una politica oficial
centrada en el autoabastecimiento provoco precios de trigo relativamente altos,
hecho que movilizé grandes superficies hacia dicho cultivo. En la zona, esa
situacion fue especialmente favorable, debido a los altos rendimientos que se
podian obtener en los regadios y si consideramos que en aquel momento la zona

representaba un porcentaje considerable del total nacional de regadios.

Juntamente con el trigo, se producian importantes cantidades de alfalfa que se
destinaban, desecados, a la alimentacion de las cabafias de vacas lecheras
existentes en los principales nucleos urbanos, en un momento en gque habia una
demanda insatisfecha de leche. El ferrocarril era el principal vector de dicho

comercio.
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En la mitad de los afios 50 se empez0 a sentir la presién de una demanda con
mayor capacidad adquisitiva. Las antiguas huertas se empezaron a llenar de
plantaciones regulares de frutales y sus infraestructuras (nivelaciones, sistemas
de regadio, aportacién de estiércol, etc.) las hacian especialmente aptas para esta
actividad. Estos cultivos, que ya no podian compartir sus frutos con las
hortalizas, rompieron los antiguos equilibrios erigidos en el entorno de los
aparceros, y la mayoria de ellos compraron las tierras que trabajaban, en una
clara expresion de que los niveles de supervision que necesitaba el nuevo cultivo

hacia protagonistas del cambio a los pequefios agricultores.

Pero aquella explosion de arboles, provocada por una demanda sin limites, que se
manifestaba con unos precios elevados y pocas exigencias de calidad, no se
hubiera podido mantener si no se hubiera desarrollado paralelamente una
industria de conservacion frigorifica, del acondicionamiento y racionalizacién de
la distribucion, que dio a la regidn unas ventajas competitivas imprescindibles

para proseguir la expansion.

Durante toda la década de los afios 60 se manifestd un proceso acelerado de
cambio en la agricultura espafiola y catalana que expulsé poblacion activa e
incrementd la mecanizacion y la utilizacion de fertilizantes industriales. Era la
primera manifestacion de un proceso de especializacién productiva que actud

durante los sucesivos afios y que provocd cambios inimaginables.

Una primera manifestacion de la especializacion se dio en las producciones de
leche y de carne de bovino. Hasta los afios 70, la produccién de leche para un
consumo liquido se habia realizado en el interior de las areas urbanas. En las
zonas ricas de pastoreo, una ganaderia bovina de aptitud mixta (para carne y
leche) producia leche para su transformacién industrial en quesos, leche en polvo

o0 condensada, mantequilla, etc.
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El desarrollo de la industria lactea y la orientacion del consumo hacia la leche
esterilizada permitieron innovaciones en los envases (no restituibles) que
liberaron a la industria de su dependencia de proximidad en el mercado de su
localizacion. Como consecuencia, la produccion de leche se concentrd
principalmente en las zonas ricas de pastoreo del norte y oeste peninsulares. Las
razas de aptitud mixta perdieron importancia y se incrementaron las

especializadas en una o otra produccion.

En el desarrollo de la produccion de carne basada en aquello que se ha
denominado ganaderia intensiva, que utiliza grandes cantidades de cereales y
derivados proteicos, en gran parte importados, para la alimentacién o engorde del
ganado destinado al sacrificio, significo un avance de localizacion para las
regiones proximas a las grandes infraestructuras de transporte (especialmente los
puertos) y en las areas de consumo, ademas puso a disposicion suficientes
superficies para soportar una densidad de cabezas razonable en el caso de la

produccién porcina y bovina.

De esta forma, el engorde de ganado bovino con piensos compuestos resulté mas
interesante de realizar en la proximidad de los mercados urbanos, y se instaur6 un
flujo de terneros nacidos en zonas humedas, que eran engordados en las
proximidades de los centros de consumo, donde finalmente eran sacrificados.
Aquella divisién espacial abrié una nueva oportunidad productiva para la zona,

que a partir de la mitad de los afios 80 empezé a liderar un nuevo proceso.

Si en los afios sesenta un porcentaje de hasta un tercio de la demanda de carne se
subministré a través de la ganaderia intensiva productora de “broilers”, a partir de
la mitad de los 70 el ganado porcino tomo el relieve del crecimiento en la oferta
de carne, de tal manera que s6lo Alemania superaba en el 1995 la produccion
espafola, y actualmente se ha igualado. En dicha produccion, que se adapta
especificamente mejor al esquema productivo intensivo que el ganado bovino, la

provincia de Lleida ocupa el primer lugar, con un censo que supera los cinco
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millones de cabezas y una densidad que se supone proxima a la saturacion, por

los problemas derivados en la eliminacion de purines.

Estructura de la produccion final agraria. 2001
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Fuente: Generalitat de Catalunya. Departament d’Agricultura (DARP)

La zona, de esta forma, ha constituido un sistema agrario basado en tres grandes
pilares (la fruta dulce, especialmente la de semilla; la produccién de alfalfa y
cereales; y la produccion ganadera intensiva) que se complementan en muchos
aspectos y que se sostienen integrados en una rica red de infraestructuras
industriales y de servicios, perfectamente distribuidos en todo el espacio. Este
sistema probablemente evolucionara hacia una mayor especializacion productiva

en todos los niveles de la cadena, hacia una mayor integracion de estas ramas
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productoras del cluster del gran consumo y hacia un progresivo aumento de

actividades relacionadas con la segunda transformacion industrial.

La linea ferroviaria para trenes de alta velocidad seguramente facilitara nuevos

equilibrios espaciales de una naturaleza y magnitud que ain estan por determinar.

Potencialmente existe un conjunto de impactos que podrian afectar a los

diferentes espacios agrarios.

Desde el punto de vista de las propias actividades agrarias, segun la experiencia
francesa y andaluza, la literatura no ha sefialado grandes cambios, y los que se
han remarcado tienen que ver con la expansion de los servicios. Asi, por ejemplo,
uno de los efectos constatados a corto plazo en Andalucia es la mayor afluencia
de cazadores madrilefios en los vedados cordobeses y sevillanos y en la

adquisicion de fincas por parte de los mismos para estos fines recreativos.

El TAV actualmente transporta fundamentalmente personas, y estas se desplazan
mayoritariamente en la busca de servicios, que, s6lo de forma indirecta y casi

imperceptible, provocan grandes cambios en los equilibrios del mundo agrario.

La actual distribucién de actividades agrarias es el resultado de adaptaciones a
los cambios en los costes de transporte y a las economias de escala y
aglomeracion. En este sentido, los costes de transporte que predominan se pueden
considerar bajos, después del desarrollo de sistemas de transporte adaptados a los
diferentes productos y en el aprovechamiento de los intercambios interregionales

para obtener menos tarifas de transporte, via retornos.

El abandono del transporte por ferrocarril por parte de la mayoria de las
producciones agrarias es la expresion de la eficacia conseguida por el sistema de

transporte por carretera y su flexibilidad. El transporte por avion solo a jugado a
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favor de algunas producciones como la fresa o las flores, sobretodo en los

momentos de expansion inicial.

Composicion del sector agrario catalan. 2000
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Fuente: Generalitat de Catalunya. Departament d’Agricultura (DARP)

Para las producciones de la zona de Lleida, las exigencias de transporte son muy
diferentes. En general, el transporte de fruta para la industria, de alfalfa y
cereales (producidos en la zona o adquiridos para la fabricacion de piensos) es
poco exigente, y puede aprovechar una amplia gama de sistemas de transporte,
siendo su coste el factor decisivo. (Las grandes concentraciones de produccion
ganadera entorno a Rotterdam, en parte se explican no sélo por la proximidad del
puerto, sino también por las reducidas tarifas del transporte fluvial).

El transporte de fruta, para el consuma en fresco, necesita vehiculos frigorificos,
un sistema de transporte relativamente caro y en el que el aprovechamiento de los
retornos puede significar una ventaja significativa. La importancia del transporte
frigorifico entre el norte y el oeste de Espafia y Barcelona ha jugado a favor de
Lleida.
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En el nuevo contexto que creara la entrada en servicio de una infraestructura tan
esencial como el TAV, la agricultura de la zona se vera sometida a fuerzas que
actuaran en la misma direccion que las manifestadas en los ultimos afos, por lo
que no se esperan cambios importantes en el paisaje agrario, sino en la dimension
de las actividades, como consecuencia del crecimiento de la actividad econémica
del arco mediterraneo. Pero esta mayor intensificacion acentuara la centralizacion
de Lleida y, por tanto, supondrd un nuevo impulso a los procesos de
especializacion, de integracion y de expansion de las actividades agroindustriales

y de servicios, desarrolladas en su entorno.

4.3. Comercio Vy Servicios

4.3.1. Comercio

El comercio constituye el sector méas destacado tanto en términos de ocupacién
como de valor afiadido. Representa una tercera parte del valor generado en el
ambito de las actividades terciarias. Pero esto es debido no tanto a la fortaleza del

mismo comercio, cuanto que a la debilidad de otros servicios.

Actualmente hay una diversidad de zonas comerciales en Lleida con atracciones

comerciales diferentes, pero al mismo tiempo complementarias.

Cada una de estas zonas, bien por su ubicacién dentro de la ciudad, bien por las
transformaciones urbanas presenta atracciones comerciales que pueden cambiar
“su concepto” (=segmento/producto) de utilidad comercial, tanto para la ciudad

como para su area de influencia.

Las zonas comerciales que pueden tener mas impacto con la llegada del TAV son

la mas inmediatas a la estacion de tren: el Eje Comercial y Pardifias.
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Actualmente el Eje comercial presenta una atraccion supramunicipal con una

area de influencia de 353.211 habitantes y Pardifias una atraccion

intramunicipal (de barrio), con lo que atrae su clientela residentes.

>

El Eje comercial.

Principal eje comercial peatonal de la ciudad.

Convivencia de diferentes formatos comerciales: estructura comercial
“de toda la vida” y nueva estructura comercial.

La mayoria de los establecimientos comerciales presenta una
renovacion y atractividad importantes.

Elevado flujo de peatones.

Una trama urbana deficiente: el pavimento, las plazas, la
accesibilidad, la iluminacion, la seguridad, ....

Hay ciertos espacios comerciales cerrados y otros poco atractivos que
degradan la rentabilidad econémica de su entorno.

Pardinas

Una de las zonas comerciales con mas cambios estructurales.
Convivencia de formatos comerciales Gtiles para los residentes y
visitantes.

Accesos comodos y rapidos con coche.

Equipamientos comerciales medios en cuanto a la venta de productos
de alimentacidn, y equipos obsoletos en cuanto a la venta de
elementos de vestir. Respecto a los establecimiento de venta de

productos para el hogar y de ocio presentan conceptos diversos.
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Licencias de Actividades Comerciales al por Menor por Tipos. 2000
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4.3.2. Servicios

Los servicios representan un gran cajon de sastre con sectores de caracteristicas

muy diferentes y que siguen una evolucion contrastada.

En la ciudad de Lleida el sector de servicios més importante, en cuanto
ocupacion es el de la administracion publica, que se convertiria en el primero si
se le afadieran los trabajadores de la sanidad y los de la educacion. Asi pues se
pone en evidencia la dependencia de la ciudad de sus funciones de centro

administrativo, con profusion de servicios no destinados a la “venta”.

La debilidad del subsector de servicios a las empresas, en Lleida y su entorno, es
el contraste mas remarcable en comparacion con Barcelona y su entorno
metropolitano. Es necesario recordar que en este sector se incluyen actividades
estratégicamente importantes como los servicios técnicos, contables, juridicos y
similares destinados a empresas y particulares, la banca, los seguros, los

alquileres de maquinaria, inmuebles y otros bienes.

Licencias de Actividades Profesionales por Tipos. 2000
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Fuente: Observatorio Socioeconémico de Lleida a partir de datos del Instituto Municipal de

Informatica.
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La hosteleria y la restauracion aparecen en conjunto como un subsector menor
pero que ocupa una posicion destacada fuera de la ciudad de Lleida v,

particularmente, en las comarcas pirenaicas en relacion con las actividades

turisticas que merecen una atencion especial.



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 67

5. LA ESTRUCTURA TURISTICA DE LLEIDA

El objetivo general es establecer los criterios de aprovechamiento éptimo de la
oportunidades que puede propiciar el TAV en su paso por Lleida. Este objetivo

general es necesario desglosarlo parcialmente:

e Tener un conocimiento lo méas profundo y realista posible sobre las
oportunidades creadas.
e Determinar las principales iniciativas y acciones a fin de crear sinergias

positivas de aprovechamiento de la oportunidades.

Evidentemente estos objetivos generales y especificos se proyectan sobre el

sector turistico y esto compromete:

a. La necesidad de conocer los trazos basicos del sistema turistico y las
disfunciones o temas criticos.

b. Su relacion con las oportunidades que puede generar el Tren de Alta
Velocidad (TAV).

5.1. Importancia del turismo en la provincia de Lleida

La ubicacion de Catalufia al lado del mediterraneo y relativamente cercana a los
grandes centros europeos la sitdan en una region turistica de primer orden a nivel
mundial. Ahora bien, el turismo se manifiesta de forma muy desigual en funcién
del lugar, y pone en evidencia fuertes contrastes territoriales segin las
caracteristicas de la oferta y el volumen de la demanda. Asi pues, a lo largo de
una estrecha franja costera catalana, encabezada por la Costa Brava y la Costa
Dorada, se concentra mas de la mitad del total de las plazas turisticas existentes
en Catalufia y acoge a las 2/3 partes de los turistas espafioles y extranjeros que
visitan el Principado. EI mar y el clima son elementos basicos que han
contribuido al desarrollo de un turismo de masas, que arrancé con fuerza a partir

de los afios 60.
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En el caso de Lleida y provincia es evidente que su posicion geografica interior,
relativamente alejada de la costa, ha condicionado un tipo de desarrollo turistico
diferente al turismo de “sol y playa”. Barcelona y la cordillera pirenaica son los
otros dos grandes escenarios turisticos de Catalufia. En este caso, el Pirineo
leridano forma parte, conjuntamente con el Pirineo gerundense, de un sistema
turistico de montafia que durante el invierno atrae a miles de visitantes que
practican el esqui y que durante el verano llenan los valles para disfrutar de la
naturaleza y practicar diferentes tipos de actividades. A diferencia de la costa, la
gran mayoria de personas que visitan los Pirineos proceden del resto de Catalufia
y de Espana. Fuera de estos tres “espacios”, el turismo, siempre desde un punto
de vista cuantitativo, suele quedar relegado en segundo término. A pesar de todo,
en el transcurso de las dos ultimas décadas el turismo interior y rural ha
experimentado un notable desarrollo que ha permitido situar en el mapa turistico
de Catalufia lugares que hasta entonces habian pasado totalmente desapercibidos,
como por ejemplo la mayoria de comarcas del llano de Lleida y la zona del

Prepirineo.

Barcelona y su &rea metropolitana es el principal espacio emisor de turismo de
Catalufa y el resto, incluida Lleida, se configura como espacio receptor. La
existencia de un gran centro emisor como el area de Barcelona, relativamente
cercano a las comarcas de Lleida, puede acelerar su desarrollo turistico, no sélo
de los Pirineos sino de espacios rurales de interior y montafia que quedan al
margen del turismo de la nieve. Se puede afirmar que la Catalufia urbana ha
contribuido al rapido desarrollo de nuevos productos y actividades en los
escenarios rurales de las comarcas leridanas como pueden ser los deportes de

aventura, el agroturismo o bien el turismo cultural.
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5.2. La ofertay la demanda turisticas actuales

En términos globales la oferta turistica de alojamiento en las comarcas de Lleida
es relativamente limitada y poco importante si comparamos con el resto de las

demarcaciones catalanas.

Oferta de plazas de alojamiento turistico, 2000

Tipo de alojamiento Lleida Cataluia % Lleida
Alojamientos hoteleros 16.738 231.938 7,2
Campings 19.083 256.767 7,4
Residencias — casas rurales 1.979 5.558 35,6
Viviendas de uso turistico ( afio 1991) 73.623 1.664.564 4,4
Oferta total 111.423 2.158.827 51

Fuente:Elaboracion a partir de datos del Institut d’Estadistica de Catalunya, 2000.

La principal causa es que se trata de un espacio interior, que practicamente no
ha notado los efectos del turismo de masas de la costa caracterizado por un

elevado nimero de plazas de alojamiento turistico.

Plazas de alojamiento comercial en Catalufia, 2000.

Fuente: Elaboracidn a partir de datos del Institut d’Estadistica de Catalunya, 2000.
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Las comarcas de Lleida han experimentado un proceso de desarrollo mucho
menos intenso y mas reciente que el de las comarcas del litoral, con la excepcion
de algunos lugares en el Valle de Aran que han tenido un comportamiento muy
similar al de algunas poblaciones costeras: elevada concentracion de plazas
hoteleras y viviendas de uso turistico, que en este caso estdn directamente

vinculadas con el esqui.

El conjunto de la oferta turistica complementaria de las comarcas de poniente a
duras penas sobrepasan el 10% de la oferta global catalana. Esta tendencia solo
queda invertida en dos tipos de equipamientos, que son muy especificos de los
espacios de alta montafia: las estaciones de esqui y los refugios de montafa.
Finalmente los Bienes Culturales de Interés Nacional (BCIN) inmuebles
catalogados en Lleida representan Y parte del total de BCINs existentes en
Catalufa, lo que demuestra que la provincia dispone de una riqueza cultural y

monumental apreciable que hace aumentar el potencial turistico de la zona.

Oferta turistica complementaria (nUmero de establecimientos y/o
instalaciones)

Tipo de oferta Lleida* Catalufia % Lleida
Restauracion 1.095 13.800 7,9
Agencias de viajes 69 1.690 4,1
Instalaciones juveniles 54 300 18,0
Refugios de montafa 43 69 62,3
Estaciones de esqui 12 18 66,6
Campos de Golf 5 57 8,7
B.C.I.N. (inmuebles) 456 1.876 243
Museos 30 305 9,8

*: Se incluye la comarca de la Cerdafia

Fuente:Elaboracion a partir de datos “Oferta Turistica a Catalunya 1999”.
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En cuanto a la demanda turistica en la demarcacién de Lleida (en términos
estadisticos: marca “Terres de Lleida” y participacion en marca ‘“Pirineus-
Prepirineus™) los datos basicos muestran unos valores moderados en comparacion
con otras marcas turisticas sobre el conjunto de Catalufia. El papel de segundo
orden de la demarcacion de Lleida como destino turistico dentro del marco
catalan puede ponderarse si se tiene en cuenta los diferentes mercados: el
extranjero, el espafiol y el catalan. Es en el mercado catalan, si se hace la
comparacion entre los tres mercados, donde la demarcacion de Lleida, y en
particular de la marca ‘“Pirineus-Prepirineus”, presenta unas cifras mas

destacadas.

Datos basicos de la demanda turistica de la temporada 2000

Terres de Pirineus- Total
Lleida Prepirineus* Catalufia
MERCADO EXTANJERO (1999)
Turistas con destino principal 12.364 12.364 12.364.000
Turistas con destino principal (%) 0,1 0,1 100
Gasto medio en Catalufia (Pta/Pers) 42.622 32.580 54.037
Estancia media por viaje (dias) 4.7 3,7 9,21
MERCADO ESPANOL
NuUmero viajes turisticos 113.979 197.620 5.425.000
% viajes turisticos 2,1 3,6 100
Numero pernoctaciones 345.444 860.604 32.935.000
% pernoctaciones 1 2,6 100
Gasto medio (Pta/Pers) 29.181 54.554 49.674
Gasto total (millones PTA) 3.326 10.782 269.486
VIAJES DE LOS CATALANES
(sin segunda residencia)
NUmero de viajes 257.000 952.000 5.135.000
% viajes 5 18,5 100

* Datos del conjunto de la marca

Fuente: ”La temporada turistica 2000”. Servei d’Estudis de la Direccio General de Turisme — Turisme

de Catalunya.
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Movimiento turistico en hoteles, 2000

Marcas turisticas Viajes Viajes % Pernoctaciones Pernoct. %
Terres de Lleida 209.800 2 367.000 1
Pirineus- 755.900 8,6 2.046.100 6
Prepirineus

Total Catalufia 10.051.400 100 36.202.000 100

*Datos del conjunto de la marca
Fuente: ”La temporada turistica 2000”. Servei d’Estudis de la Direccié General de Turisme — Turisme

de Catalunya.

El indice de ocupacion ha aumentado claramente en los ultimos diez afios: de
1990 al 2000 se pasa de un 33% a un 42,7% de ocupacién media anual, contando
con que la oferta también ha aumentado en dicho periodo. Ademas, el
comportamiento mensual tiende a equilibrarse, aunque los contrastes ain son
evidentes —el mes de agosto roza el 80% mientras que el mes de noviembre casi
no llega al 30%-. También existen diferencias segun las comarcas: el Solsonés se
sitla alrededor del 30% de media anual, mientras que en el Valle de Aran es de

un 50% y en la ciudad de Lleida superior al 55%.

5.2.1. Analisis de la oferta turistica en Lleida y provincia

Oferta de alojamiento comercial, restauracion y segunda residencia

La oferta turistica de alojamiento comercial en Lleida se concentra principalmente
en las comarcas pirenaicas y en el Segria. Asi pues, el Pallars Sobira, el Valle de
Aran, el Alt Urgell y la Alta Ribagorca retnen conjuntamente mas del 64% del
total de las plazas de alojamiento comercial (si se sumaran los municipios leridanos

de la Cerdanya, el porcentaje se eleva al 72,3%); el Segria concentra el 9,3%.

Si se analiza separadamente esta oferta se distingue que estas pautas de

distribucion se repiten con los establecimientos hoteleros: las mismas comarcas
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de montafia concentran méas del 63% del total de las plazas (cerca del 70% con
los municipios leridanos de la Cerdanya) y en el Segria un 17,2%. No ocurre lo
mismo con los camping: la concentracion maxima se da en las comarcas
pirenaica y prepirenaicas, registrandose en las del Ilano .una dotacion nula (como
en el caso de las Garrigues, el Pla d’Urgell, la Segarra y el Urgell) o minima( un
3,3% en el Segrida y un 5,8% en la Noguera). Respecto a las RCP(Casas Rurales)
se observa también una densa concentracion en el Pirineo y Prepirineo y una
dotacion escasa de plazas en el llano (a excepcion de la Noguera que presenta un
5,2% del total de plazas de RCP).

Observando la distribucion de la oferta de alojamiento comercial es evidente que el
escenario turistico, dentro del marco provincial, se localiza principalmente en el
Pirineo. Tradicionalmente estas zonas habian estado ajenas a la dindmica turistica
(con la excepcion de algunos pueblos de la Val d’Aran ligados con el turismo de la
nieve), pero los importantes cambios sociales experimentados en los ultimos afios
han diversificado los estilos de vida, contribuyendo a fragmentar las motivaciones
de la demanda turistica y en consecuencia contribuyendo a la ampliacion de la
oferta con incorporacion de nuevas modalidades y de nuevos escenarios de ocio.
Por motivos diferentes, el Segria también forma parte del escenario turistico
leridano como consecuencia del desarrollo de un turismo urbano asociado al
creciente protagonismo de la capital, Lleida. El resto de las comarcas del llano,
marginadas del sector turistico hasta hace pocos afios, se van incorporando al

sector lenta y progresivamente con la revalorizacion de su patrimonio cultural.

El analisis de la oferta de alojamiento comercial en la provincia de Lleida nos
indica un predominio de las categorias media-baja y media. La mayoria de los
establecimientos hoteleros son de 1, 2 y 3 estrellas, significando estas categorias
el 97,1% en relacion al nimero total de establecimientos y el 90.6% en relacion a
las plazas (inicamente el Segria y la Val d’Aran presentan una oferta de mayor
calidad). Igualmente, los campings que predominan son de segunda y tercera

categoria (un 91,3% en relacion al total de plazas de cAmping de la provincia.
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A escala municipal la oferta global de alojamiento comercial también se concentra
en un reducido nimero de unidades administrativas coincidentes con los lugares de
montana (Vielha e Mijara, Naut Aran, la Vall de Boi, La Seu d’Urgell, Vall de
Cardos, Sort, Espot, Bellver de Cerdanya y Prullans) y la capital (Lleida). Las
plazas hoteleras son las que presentan una concentracion méas acusada: solo cuatro
municipios (Vielha e Mijaran, Lleida, Naut Aran y la Vall de Boi) concentran
cerca del 46% de la oferta provincial. Por otro lado, nueve municipios (Vall de
Cardos, Vielha e Mijaran, la Seu d’Urgell, Sort, Espot, Prullans, Vilamos, Solsona
y Bellver de Cerdanya) reinen cerca del 45% de la oferta provincial de plazas de
campings y cuatro (Vall de Boi, Vielha e Mijaran, Alins y Valls de Valira) el
30,5% de la oferta de RCP. También el analisis de la Tasa de Funcion Turistica de
alojamiento comercial (tasa que relaciona la oferta de plazas de alojamiento
comercial con la poblacién) destaca la fuerte especializacion de un pequefio

conjunto de municipios del &rea pirinaica y prepirinaica.

Plazas de alojamiento comercial en municipios leridanos, 2000

Places Allfjament comarcial

©

2000 4000
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Fuente: Elaboracion a partir de datos del Institut d’Estadistica de Catalunya, 2000.
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Plazas de establecimientos hoteleros en municipios leridanos, 2000

Places hotalares

1250 2300

x G0 km

Fuente: Elaboracion de datos del Institut d’Estadistica de Catalunya, 2000.

Plazas de camping en los municipios leridanos, 2000

Places cOmpings

o

850 1700

Fuente: Elaboracion de datos del Institut d Estadistica de Catalunya, 2000.



Creacion y consolidacién del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 76

Plazas de RCP en municipios leridanos, 2000

Flaces ACF
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Fuente: Elaboracion de datos del Institud d’Estadistica de Catalunya, 2000.

TFT de alojamiento comercial en los municipios leridanos, 2000
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Fuente: Elaboracion de datos del Institut d Estadistica de Catalunya, 2000.
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El sector de la restauracion se localiza lI6gicamente en aquellos lugares donde hay
una fuerte implantacion del sector hotelero (Val d’Aran y Cerdanya) y en los
nucleos de poblacion mas importantes de la provincia (Lleida, Tarrega, Balaguer,
...). Los restaurantes de calidad suelen ir asociados a los establecimientos
hoteleros de mas categoria localizados en las zonas de montafia y en la ciudad de
Lleida. Esto en términos generales, ya que la oferta de restauracion de la mayoria
de las localidades de la provincia suele estar configurada como bares-

restaurantes.

En relacién a la vivienda estacional, y con datos del afio 1991, observamos dentro
del conjunto provincial una destacada concentracion en la Cerdanya, la Val
d’Aran y el Segria. La elevada presencia en las dos primeras comarcas se
relaciona con las posibilidades inmobiliarias asociadas al turismo de la nieve; en
el caso del Segria, se relaciona sobretodo con la compra por parte de la poblacién
rural de una segunda vivienda en las inmediaciones de la capital. EI turismo de
retorno explicaria la localizacion de la segunda residencia en el resto de las

comarcas.

La oferta complementaria de las comarcas leridanas: turismo rural y de

montafa

La dualidad del medio fisico de las comarcas leridanas entre el llano y la
montafia comporta la explotacion de unos recursos turisticos diferentes segun las
caracteristicas del propio medio. Asi pues, la oferta de productos y actividades de
las comarcas de Lleida estard estrechamente relacionada con los recursos
existentes sobre el territorio y sus respectivas caracteristicas. En el sector
turistico esta dualidad territorial que citdbamos al principio se manifiesta en un
predominio del turismo cultural en las comarcas del llano y un turismo, que
podriamos definirlo de una forma muy amplia, como de montafa en las comarcas

del Pirineo y Prepirineo.
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e El uso turistico de los recursos naturales (turismo de nieve, deportivo y

de aventura y ecoturismo)

Las caracteristicas del entorno natural y paisajistico de la provincia de
Lleida han marcado la pauta de su desarrollo turistico. Asi pues, la
mayoria de las actividades deportivas y de aventura de las comarcas de la
provincia se llevan a cabo en la zona pirenaica Yy prepirenaica, debido a
las formas del relieve del suelo, a las caracteristicas de la red fluvial y a la
climatologia. En resumen, la naturaleza se convierte en un escenario ideal

para la préactica de muchas actividades.

El turismo de nieve, que arranca con fuerza a mediados de los afios 70 en
el alto Pirineo (Val d’Aran) y durante los afios 80 en otras zona (Boi-
Talll, Espot o Rialp) constituye un motor de desarrollo econdmico para
estas zonas, basado principalmente en el sector inmobiliario y de
servicios. Es un turismo de masas que genera un gran volumen de negocio
a su alrededor y comporta una transformacion considerable de los usos
del suelo en los espacios mas cercanos a las estaciones de esqui:
crecimiento urbanistico. Actualmente (afio 2001) en la demarcacion de
Lleida hay 6 estaciones de esqui alpino en funcionamiento, con unos 270
km. de pistas. La mayoria de ellas son estaciones de pequefias y medianas
dimensiones, a excepcién de la estacién de Baqueira-Beret. Quienes
quieren practicar el esqui de fondo pueden escoger entre 6 lugares
diferentes con un total esquiable de 190 km. En este caso, las comarcas de
la Cerdanya y el Alt Urgell concentran una buena parte de la oferta, no
s6lo a nivel provincial sino también de toda Catalufia. Son estaciones que
requieren una menor infraestructura que las estaciones alpinas y su

impacto territorial es sensiblemente menor.
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Caracteristicas de las estaciones de esqui alpino de Lleida, 2000-2001

Estacién Cota max. | Nimero | Km.de | Numerode | Capacidad | Cafiones
(m) de pistas | pistas | remontadores | viajeros/h. | de nieve
Boi-Taull 2.750 41 43 15 13.820 121
Resort
Portainé 2.440 30 43,5 9 99.600 70
Espot Esqui 2.500 32 40 10 9.400 86
Tavascan™ 2.250 5 22 2 1.200 0
Port del Comte 2.400 40 34 14 8.960 30
Baqueira-Beret 2.510 53 86 27 32.110 503

*Esqui alpino y de fondo.

Fuente: Elaboracion a partir ACEM Guia d’estacions. Temporada 2000-2001.

Caracteristicas de las estaciones de esqui de fondo de Lleida, 2000-2001

Estacion Cota maxima (m) Km. de pistas
Sant Joan de I’Erm 2.080 50
Tuixén-Lavansa 2.150 30
Aranser 2.150 32
Lles de Cerdanya 2.200 27
Bonabé 1.800 30
Tavascan® 2.250 22

*Esqui alpino y de fondo.
Fuente: Elaboracién a partir ACEM Guia d’estacions. Temporada 2000-2001.

El desarrollo turistico més reciente de las comarcas de montafia se ha
caracterizado por una ampliacion y diversificacion en su oferta de
productos, escapando asi del marco establecido por los productos
relacionados con la nieve durante el invierno o con la simple

contemplacion del paisaje en el verano. Dentro de esta linea, el impulso
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de nuevos productos, como los deportes de aventura, durante la década de
los 90 en las comarcas de montafia ha resuelto, en parte, el problema de
la estacionalidad y hace posible que la actividad turistica tenga una
continuidad durante una buena parte del afio. EI denominado turismo
activo, surgido a raiz de las numerosas empresas que ofrecen todo tipo de
actividades deportivas y de aventura, ha arraigado con fuerza en todas las
comarcas de montafia pero muy especialmente en el Pallars Sobira con
una treintena de empresas. Este hecho ha convertido el Pallars Sobira en
uno de los principales centros de turismo activo y de aventura del Estado.
En otros lugares también se ha fomentado este tipo de deportes como por
ejemplo en el Parc del Segre de la Seu d’Urgell. Otras actividades de
aventura son el descenso de barrancos, basicamente en la Alta Ribagorca
y también en el Pallars o bien el heliesqui en la Val d’Aran. La red
fluvial pirenaica ha excavado transversalmente las cordilleras calcareas
del Prepirineo, abriendo a su paso congostos muy frecuentados por los
escaladores (Tarradets y Collegats) y valles idoneos para los amantes del

parapente y el Ala Delta (vall d’Ager, valls d’Organya).
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Localizacién de las actividades deportivas y de aventura. 2001
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Fuente: TAGETTO. Elaboracion a partir de folletos turisticos.

Los recursos hidricos constituyen otra fuente importante de actividades
turisticas. A parte de los ya citados deportes de aventura es necesario

destacar el aprovechamiento turistico de los embalses del Prepirineo
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(Camarasa, St. Antoni, Sta. Anna, Oliana). Son espacios acuaticos donde

se pueden practicar numerosas actividades en aguas tranquilas.

La pesca es otra de las actividades que genera un tipo de turismo muy
especifico y nada despreciable, muy extendido en Francia y también en
Catalufia. El turismo de la pesca también suele concentrarse en las orillas
de los pantanos y en determinados tramos de rios, como por ejemplo el
Segre a la altura de Martinet o bien en el tramo superior de la Noguera

Pallaresa.

Los espacios naturales protegidos constituyen otro reclamo turistico de
primer orden. ElI Parque Nacional de Aiguestortes y el Lago de Sant
Maurici, un espacio de alta montafia de 14.119 Ha, sometido a un grado
maximo de proteccion desde el afio 1995, recibi6 mas de 350.000
visitantes en 1998. Otro gran espacio protegido a caballo entre las
demarcaciones de Lleida, Girona y Barcelona es el Parque Natural del
Cadi-Moixero0, el mas extenso de Catalufia (41.336 Ha). Fue visitado por
unas 300.000 personas el afio 1998 y, por tanto, contribuye a la presencia
de forasteros en pequefios nucleos situados al pie de la Sierra del Cadi en

las comarcas del Alt Urgell y la Cerdana.

La existencia de numerosos refugios de montafia, una vez mas
encabezada por la comarca del Pallars Sobira con un total de 17 refugios,
nos indica que el excursionismo y/o montafiismo es otra de las actividades
que afio tras afio atrae a miles de aficionados, basicamente catalanes. En
total son 1.270 las plazas disponibles en 47 refugios, la mayoria de ellos
con guarda. Asi mismo, un total de 7 senderos de gran recorrido (GR)
cruzan las comarcas de Lleida por la zona de la meseta central y los

Pirineos.
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Punto y aparte son los campos de golf, que han proliferado en los Gltimos
afios en las zonas proximas a los grandes centros turisticos y residenciales
(Costa Brava, Costa Dorada, Pirineos y area metropolitana de Barcelona).
En las comarcas leridanas habia, en el afio 2000, 3 campos de golf: uno
situado en las cercanias de Lleida (Raimat) y los otros dos en éreas de
montafia, uno en la Ribera Salada (Solsonés) y el otro préximo a la Seu
d’Urgell (Aravell).

El uso turistico de los recursos culturales (turismo cultural)

El creciente interés que muestran los visitantes en conocer la historia y
tradiciones del lugar que visitan, ha propiciado que los recursos culturales
sean cada vez mas objeto de promocidn y consumo turistico. A diferencia
de los recursos naturales, los culturales tienen una mayor relevancia como
productos de interés turistico en las comarcas del llano, en parte motivado
por la falta de otros recursos. Por esta razon, el turismo cultural, a pesar
de estar también presente en el Pirineo, se suele asociar mas con las
comarcas del llano de Lleida y constituye una de las arterias basicas de su
desarrollo turistico. La ruta de los castillos, la ruta de los Cister, la ruta
del aceite o la ruta del arte rupestre, son sélo algunos de los ejemplos de
rutas tematicas de tipo cultural, sino que son fruto de un uso turistico de
elementos tan diversos como el patrimonio monumental, la gastronomia o

bien las fiestas populares.

Los castillos més bien conservados se han convertido en foco de interés
cultural creciente y representan uno de los puntos fuertes del turismo
cultural en las comarcas de la Segarra, el Urgell, la Noguera y las
Garrigues. Los edificios mas representativos y que estan abiertos al
publico son los castillos de Aranyd, Florejachs, las Pallargues y Vicfred
en la Segarra; el de Montclar i Verdd en el Urgell; el de Montsonis en la

Noguera y el de Espluga Calba en las Garrigues. La mayoria son de
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titularidad privada y escenarios de diferentes actos culturales (conciertos
de musica y representaciones teatrales). Los castillos medievales han
Ilegado a crear una marca de identidad turistica y territorial, reforzando de

esta forma su imagen como escenario turistico.

Los edificios religiosos constituyen otro segmento importante del
patrimonio historico. Destaca en primer lugar el monasterio cisterciense
de los siglos XII y XIII de Vallbona de les Monges, al sur de la comarca
del Urgell, que conjuntamente con los otros dos monasterios de Santes
Creus y Poblet constituyen la ruta del Cister, un producto ampliamente
difundido entre los medios de comunicacion y que recibieron 24.085
visitantes el afio 1999. Pero, la ruta del Cister es un producto mas
vinculado al sistema turistico de la Costa Daurada que no de las comarcas
de Lleida. En segundo lugar se han de citar las numerosas edificaciones
romanicas de los siglos XI, XII y XIII extendidas a lo largo de todo el
Pirineo y Prepirineo, lo que era la antigua Marca Hispanica (Catalufia
antigua). Como edificios mé&s emblematicos destacariamos: la catedral
romanica de la Seu d’Urgell, antigua sede del condado de Urgell; los
museos diocesanos del Urgell y de Solsona, que recopilan numerosas
obras y colecciones de la época romanica y barroca; y el conjunto de
iglesias romanicas de la Vall de Boi que muy recientemente (afio 2000)
fueron declaradas patrimonio de la humanidad por la UNESCO. También
forman parte del patrimonio de la humanidad el conjunto de pinturas de
arte rupestre del Cogul (las Garrigues) y Os de Balaguer (la Noguera).
Otros edificios remarcables por su valor artistico son el convento
renacentista de Sant Bartomeu de Bellpuig, la Universidad de Cervera y

el retablo barroco del Santuario del Miracle en el Solsonés.

En el apartado museistico, se han creado museos tematicos que tratan de
ensefiar al visitante los elementos mas emblematicos de la zona. Es otra

estrategia de desarrollo turistico de espacios rurales, eficaz, sobretodo, en
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aquellas pequefias poblaciones que disponen de una infraestructura
turistica limitada.

Localizacion de los principales recursos monumentales y

naturales protegidos. 2001
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Localizacion de los museos y fondos museisticos. 2001

. Wielha Arties I{‘{Mmdlsu by
Es-tcrn \ll
_"‘"‘—_"\.,
fﬁ‘\_ﬁ Son dﬁmw Py “2
I @
s J)-\‘\ Escaki Jr/lﬂ"

"
= ¥
i\/ ._J' <) . I["- '\-\_A,_,\ P
El Poal, de Suer .m”gwm i . -\_rl“-\ib
c Bar
-<I IIr’ La Seu . m;d\ \
g dUrgell j b
: Armw.lcl ] e
i o~
El I“L'-nt d Tuixeén
/J ® Clavenol f_\ﬁ_l‘,.:_-"“*ﬂ'
) Coll deNargﬁ
* @ Tremp
- bm'lgrenl;
} @ Tsona ll} rﬂ .deg rumnys
! o
{J’\*—\_ V‘H‘J Navés .
fret, DR o
A L1 Solsona '1,-}
/ i - [ =) 3
Pomnts
.\T omnks J/? P.f\'x
L Aresa @ B
de Segre 1

Lamq -
i 20 Tor
.-‘f-. Balnguer L e vissona @y S j N
| Alme naE L J?. @ .-""f—.l
Linyala La Fulioly Bigierd .‘{1! l{unwn
P e

ﬁﬁﬁﬁé .T:’:'ll!‘l’t'.‘él].“( Brvers

2588, i g
—— ~ Higllpun, Erdu
t Aricsa de i L . o ‘?

Y roes L . —
/ Lisils itzcl B]lllqm;é;lunui (""#;‘ S
_ ‘/«I ”e
s

La Floresta =l . .
“astelidans ® Museu diocesd ifo comarcal

@ Museu i/o fons museistic

[ 1 Comarques

(\_]'r)\\jrh{\_-—r‘_J - B Escala

'5 I'a'-rrr.:brssn:s.r La Pobla
< |,J de Cérvales,
<

Fuente: TAGGETO. Elaboracion a partir de folletos turisticos.7

Otros aspectos que forman parte de la cultura popular de las comarcas del
interior y de montafia son los actos folkloricos y ludico-festivos, algunos
de ellos muy concurridos y con fuerte resonancia como el Aquelarre de
Cervera o la Fira del Teatre de Tarrega. Finalmente la gastronomia y las

Denominaciones de Origen “Oli de les Garrigues” y vinos “Costers del
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Segre” han constituido una serie de rutas turisticas por la comarcas del

Ilano, implicando de forma mas directa al sector de la restauracion.

«+ EIl turismo en la ciudad de Lleida

El turismo tiene un peso poco relevante en el conjunto de la ciudad de Lleida. Es
necesario tener en cuenta que tradicionalmente la propia dinamica de los espacios
urbanos destinados a la industria y a los servicios y las caracteristicas
morfoldgicas y paisajisticas de estos lugares, elevada densidad de edificaciones,
no atraen el interés de los visitantes, al contrario han sido zonas emisoras de
turistas. La excepcién la encontrariamos en aquellas ciudades histéricas que

disponen de un importante y valioso patrimonio monumental.

Con un cierto retraso respecto de otros paises europeos, a partir de los afios 80 se
generaliza una nueva valoracion y percepcién de la ciudad, incentivada desde los
propios organismos publicos que tienen como uno de los maximos objetivos
mejorar la calidad de vida de sus ciudadanos. Se emprenden todo un conjunto de
acciones urbanisticas dirigidas a embellecer la ciudad y en convertirla en un
espacio idoneo para el ocio. En este caso Lleida no es una excepcion y empiezan
a llevarse a cabo iniciativas para impulsar el turismo: rehabilitacion de
monumentos y espacios del casco antiguo, recuperacion de espacios verdes como
el Parque de la Mitjana, edicion de un plano turistico, bus turistico,... A pesar de
las multiples ofertas que existen actualmente, uno de los maximos potenciales
turisticos de la ciudad continua basandose en su vertiente historica y
monumental. El conjunto histérico y 11 monumentos mas han sido catalogados
Bienes Culturales de Interés Nacional (BCINs); siendo encabezado por el
conjunto medieval de la Seu Vella y el Castillo de la Suda, siendo el lugar de la
ciudad que recibe mas visitantes a lo largo del afio (37.525 el afio 1999). La zona
situada entre el castillo (Seu Vella) y el rio Segre, que tiene como una de las
arterias principales la Calles Mayor, y los Campos Eliseos son los otros dos

espacios mas concurridos de la ciudad. Es necesario remarcar que uno de los
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problemas méas graves que padece Lleida es la degradacion de una parte
importante de su casco antiguo y los elevados costes de rehabilitacion que esto

implica.

A pesar de la potencialidad turistica que presenta Lleida (importante conjunto
monumental y ciudad universitaria) hay como minimo un par de circunstancias
que pueden frenar su desarrollo: su emplazamiento geografico en el centro de la
Depresion Central y alejada de los principales focos de atraccion turistica (Costa
Dorada y Pirineos) la continentalidad de su clima con veranos muy calurosos e

inviernos frios y a menudo con niebla.

Como en el resto de ambitos urbanos hay un predominio abrumante de
establecimientos hoteleros. En el caso de Lleida a la oferta hotelera hay que
afiadir un cdmping de segunda categoria con 214 unidades de acampada en las
“Basses d’Alpicat” y un Albergue de Juventud de 120 plazas, que también
funciona como residencia de estudiantes durante el curso académico. Lleida
disponia en el afio 2000 de 2.735 plazas turisticas sin contar con las residencias

secundarias.

La oferta hotelera de la ciudad se ha incrementado progresivamente en los
ultimos 25 afios y ha pasado de 1.362 plazas en el afio 1975 a 2.080 plazas en el
afio 2000. En términos generales estamos hablando de una oferta de no mucha
calidad con el predominio de establecimientos de media y baja categoria (hoteles
de 2 y 1 estrella y pensiones). La ciudad sélo dispone de dos establecimientos
hoteleros de 4 estrellas (345 plazas). Por otro lado, la mayoria de sus
establecimientos son de medianas y pequefias dimensiones (de 40 a 50

habitaciones) y s6lo 4 hoteles superan el centenar de habitaciones cada uno.
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Distribucidn de los establecimientos hoteleros por categorias en Lleida, 2000

NUmero plazas
H**** 2 345
Hxxx 3 467
H** 4 502
H* 4 454
pr 5 162
p* 3 150

Fuente: Elaboracion a partir Guia d’Hotels de Catalunya 2001.

5.2.2. Analisis de la demanda y la comercializacidn en las comarcas de Lleida

% Una perspectiva general

Las comarcas o “Terres de Lleida” tienen un papel moderado como destinacion
turistica a escala regional, si bien algunos de sus productos y lugares més
emblemaéticos han conseguido una posicién lider en el mercado (es el caso del
turismo de la nieve y de deportes de aventura). Globalmente, el sistema turistico
de las “Terres de Lleida” esta consolidado: la superacion de la fase de mercado
de demanda ha dado paso a la fase actual de mercado de oferta. El sistema
turistico de las comarcas de Lleida ya no es un sistema incipiente o improvisado,
es una realidad que mueve un volumen importante de recursos humanos y

financieros, y que ha implicado a una buena parte de la sociedad leridana.

Sin embargo, las diversas comarcas de Lleida han vivido un desarrollo desigual
del turismo, por lo qué hoy se observan muchos contrastes en el nivel de
aprovechamiento de los recursos, en la frecuencia turistica y en el papel del
turismo dentro de la economia de cada comarca 0 municipio. La proximidad y las
referencias turisticas sobre el conjunto de la provincia pueden presentar, en

consecuencia, un cierto grado de abstraccion. En este sentido y en funcién del



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 90

desdoblamiento espacial del turismo es necesario distinguir cuatro zonas

diferenciadas:

I.  ElPirineo
Il.  El Prepirineo
1. Elllano
IV.  Laciudad de Lleida.

Estos cuatro ambitos geograficos conforman, a la vez, cuatro clusters turisticos
diferenciados segun la vocacion y la intensidad turisticas, asi como segun el nivel
evolutivo y el grado de organizacion y funcionamiento del sistema turistico en cada
caso. De hecho, el andlisis de la oferta ha evidenciado los contrastes entre
comarcas Yy, por tanto, que las “Terres de Lleida” son muy diferentes
turisticamente. Esta realidad aconseja centrar el analisis de mercado en ambitos
homogéneos, por lo que se tratard por separado el turismo de la ciudad de Lleida y

el turismo de la nieve, méaximo exponente del turismo de la comarcas de montafa.

A pesar de estas cautelas, también conviene exponer algunos datos y valoraciones
sobre el conjunto de las “Terres de Lleida”. Las estimaciones que se han echo sobre
el valor de la produccion turistica revelan que esta representa el 14% del PIB de la
provincia, porcentaje que se sitla por encima del correspondiente a Catalufia y al
conjunto de Espana. “Terres de Lleida” —demarcacion o provincia- es un conjunto
operativo de gestion puablica de turismo, que persigue fundamentalmente su fomento
y promocién. Esta funcion y objetivo de la Diputacion de Lleida se formalizé el afio
1989 con la creacion del “Patronat de Turisme Terres de Lleida” y el lanzamiento de
la marca Ara Lleida. El Patronato de Turismo Terres de Lleida nace con la voluntad

de llevar a cabo las siguientes funciones:

(1) Crear imagen de marca de les Terres de Lleida; articular y vertebrar
productos.
(2) Orientar la transformacion de recursos en productos.

(3) Ayudar a posicionar productos en el mercado.
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El balance de la labor hecha por el Patronato en los ultimos diez afios es
indiscutible, tal y como lo demuestra la realidad turistica de la demarcacién de
Lleida que hoy conocemos, la consolidacion del Patronato como un organismo de
gestion del turismo y la capacidad que ha asumido como interlocutor con agentes
externos a la demarcacion y con los agentes que componen el sistema turistico de
la provincia. No obstante, se ha de hacer frente a dos nuevas necesidades en el
ambito de la promocién y comercializacion:

e La coordinacion con los operadores turisticos en las funciones de
comercializacion, aclarando y respectando las competencias de cada
agente.

e La evaluacion del grado de actividad que hoy tiene la marca Ara Lleida,
con la toma de medidas que correspondan. En este Ultimo caso es

necesario tener en cuenta dos valoraciones:

a. Que Ara Lleida se asocia a la montafia (realidad parcial de las “Terres
de Lleida”).

b. Que las marcas cada vez mas se asocian a productos y no a territorios.

En el ambito del sector privado, el tejido empresarial del sector turistico se
caracteriza por el predominio de empresas familiares —con excepciones-. ES un
tejido atomizado con predominio de pequefias empresas gestionadas con escasa
mentalidad empresarial, con actitudes conformistas y acomodadas a la situacion,
evitando los cambios y las innovaciones. SOlo en algunos lugares (Val d’Aran)
operan cadenas hoteleras o grandes empresas con otros patrones de

funcionamiento.

La comercializacion de los productos turisticos presenta aun trazos propios de
una situacion de mercado de demanda (en otros aspectos ya superada), en buena
parte por el conformismo de los empresarios, implicito en una predominante
estructura empresarial y atomizada. Se vende cliente por cliente y las reservas se
hacen a dltima hora. Sorprendentemente, en los catdlogos de los operadores

turisticos espafoles y extranjeros mas importantes no incluyen los destinos y
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productos de Lleida. Por otro lado, la fase de distribucion/comercializacion ha
sido muy trabajada por el “Patronat de Turisme de la Diputacié”, potenciando la
venta directa, de manera que muchos productos a menudo sélo se ofrecen en los
catédlogos del Patronat. Esta situacion no esta compartida por las agencias de
viajes, que recuerdan que el trabajo con los catdlogos corresponde a los

operadores privados de comercializacion turistica.

«» Turismo urbano: la ciudad de Lleida

En la composicion del movimiento de viajeros que pernoctan en la ciudad de

Lleida se identifican tres flujos principales de visitantes:

1. El flujo de viajes de negocios y desplazamientos profesionales, que es el
flujo mayoritario y que representa mas de la mitad de la pernoctaciones.
El origen geografico es principalmente Barcelona y la propia region
catalana.

2. El flujo de congresistas y visitantes atraidos por eventos de diversa
naturaleza. Tienen una procedencia muy diversa.

3. El movimiento vacacional —o turistico en sentido estricto- que no llega al

20% del flujo total de la media anual.

El turismo vacacional comprende, principalmente, viajes de fin de semana y
puentes festivos, y la estancia (un dia o una noche) de gente que estad de paso
hacia otros destinos. Esta Ultima corriente turistica se concentra
fundamentalmente en verano. La procedencia del turismo vacacional suele ser de
Barcelona y de otros lugares de Catalufia, y més distantes de Valencia y el Pais

Vasco.

La ocupacion de la planta hotelera es hoy en dia elevada: casi un 60% de media
anual, mientras que antes (1996) estaba alrededor de un 30%. Los meses de
verano se llenan con el turismo “tradicional” vacacional, que ha permitido una

ocupacion en agosto alrededor del 58%; y durante el resto del afio la ocupacion
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viene generada bésicamente por el turismo de congresos (15.000 congresistas al
afio) y de negocios. Esta composicion del movimiento de visitantes con una
complementariedad temporal a lo largo del afio minimiza el problema de la

estacionalidad.

Un factor importante en la evolucion reciente del turismo en la ciudad ha sido la
creacion en 1994 de “Turisme de Lleida”, con la pretension de jugar un papel
importante como dinamizador del mercado. El balance positivo de la labor
realizada por “Turisme de Lleida” es evidente e incuestionable, tal y como
demuestran los resultados: aparte de las memorias y los informes de temporada,
su web es un escaparate que permite identificar los avances, ademas de ser una
herramienta operativa de funcionamiento. El centro de informacion, que se puso
en marcha en 1998, ha superado los 115.000 usuarios y la central de reservas
atendio a 16.000 clientes en el afio 2000. Por otro lado el bus turistico acogid
durante el 2001 (1 de Julio a 30 de Septiembre) 4.410 usuarios, casi unos 500
mas que en el 2000. En estas lineas estratégicas es necesario destacar la
constitucion de Lleida Convention Bureau, oficina encargada de la gestion y
comercializacion de la ciudad de Lleida y su territorio como sede para la
realizacion de congresos, convenciones y viajes de incentivos a la ciudad y su
territorio. En definitiva, conseguir un salto cualitativo y cuantitativo en el turismo

de negocios y reuniones.

% La frecuencia turistica en las comarcas de montafia: la importancia del

esqui

A grandes trazos, los diferentes productos turisticos de la montafia son seis: el
turismo de la nieve; el turismo verde o ecoturismo; el turismo vinculado a lagos,
rios y embalses; el agroturismo; el turismo fundamental en los recursos histérico-
artisticos y las tradiciones; y, por ultimo, el turismo de deportes de aventura.
Destaca, sin duda, el turismo de nieve por su exclusividad (ya que el resto de

recursos y productos pueden encontrarse en otros lugares del pais), y por su
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significado economico y territorial. En sentido contrario, destaca el turismo
cultural que todavia no esta totalmente estructurado como producto, a pesar de la

gran potencialidad de los recursos.

Como referencia del nivel de frecuencia turistica de la montafia, y antes de
analizar especificamente el turismo de nieve, es necesario recordar que el Pirineo
es territorio fronterizo con Francia y Andorra. Este hecho genera unos flujos
estacionales y pendulares de visitantes (millones de personas) con significados y
repercusiones especificas. Por otro lado los datos de demanda de los deportes de
aventura y de la frecuentacion del Parque Nacional de “Aigiies Tortes-Sant
Maurici” son un referente comparativo en relacion a la demanda del turismo de
nieve. Los deportes de aventura generan una afluencia anual superior a los
125.000 visitantes, con tendencia a estancarse; mientras que el Parque es visitado
cada afio por unas 350.000 personas, una pequefia parte de los mas de 9 millones

que cada afio visitan el conjunto de parques nacionales espafioles.

Por lo que se refiere al patrimonio cultural, la atraccion es creciente como
demuestran las cifras de frecuentacion a las iglesias de la Vall de Boi. Es
obligado destacar que el estatus conseguido recientemente por este patrimonio
romanico, como Patrimonio de la Humanidad, provocara una mayor afluencia de

visitantes.

Evolucion de los visitantes a las iglesias romanicas de la Vall de Boi. 1999-2000

Iglesias 1999 2000
St. Climent de Tadill 37.603 43.870
St. Joan de Boi 11.969 11.450
Sta. Eulalia d’Erill 1a Vall 10.411 12.260
St. Feliu de Barruera - 6.325

Fuente: Patronato de la Vall de Boi, 2000.
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Tal y como se ha dicho en el andlisis de la oferta complentaria, El Pirineo de
Lleida dispone de seis estaciones de esqui alpino y de seis de esqui nordico, y
goza de una posicion lider a nivel estatal y regional gracias a la dimension y

calidad de su oferta.

En la campafia 1999/2000, las estaciones catalanas tuvieron un balance positivo:
la temporada comercial fue buena, a pesar de que la temporada meteorologica fue
muy mala. ElI nimero de visitantes crecié un 9% y se cumplio la prevision de
impacto econdmico calculada a principio de temporada: el sector generd un
negocio de 49.000 millones de pesetas, 6.730 de ellos ingresados directamente
por las estaciones (13% en forfaits), que sobretodo en el invierno se han
convertido en el motor econdmico de estas areas de montafia. Por lo que hace al
balance 2000/2001, la campafa fue valorada como globalmente positiva, pero
con comportamientos desiguales en las diversas estaciones de esqui e irregular
segun los momentos concretos de la temporada. La afluencia de esquiadores

disminuyo un 7% respecto a la campafa anterior.

En Lleida, en la temporada 1999/2000, la cifra de negocio fue de 26.790,7
millones de pesetas, de los que 3.475 millones correspondieron a la venta de
forfaits, en total 1.226.000 vendidos (aproximadamente un 23,6% de los
vendidos en el conjuntos del Estado). De estos 1.226.000 forfaits vendidos una
buena parte corresponden a la estacion aranesa de Baqueira Beret que ocupa una

posicidn destacada en el sector.
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Evolucién del nimero de visitantes en las estaciones de esqui alpino del Pirineo

catalan y de la estacion de Baqueira Beret

Temp. Pirin(,eo Baqueira Temp. Pirint?o Baqueira
catalan Beret catalan Beret
1989/90 850.000 435.000 1995/96 2.250.000 554.271
1990/91 1.935.800 460.086 1996/97 1.764.000 462.295
1991/92 1.991.300 434.352 1997/98 1.925.000 590.363
1992/93 1.852.500 460.137 1998/99 2.024.000 701.287
1993/94 2.038.514 501.192 1999/00 2.224.000 786.904
1994/95 1.480607 542.389 2000/01 2.065.749 720.000

Fuente: Associacio Catalana d’Estacions d’Esqui i Muntanya (ACEM)

En Catalufia hay alrededor de 960.000 aficionados al deporte blanco, una cifra
muy respetable para una comunidad autonoma de mas de 6 millones de
habitantes (practicantes potenciales). De los esquiadores que escogen las
estaciones catalanas, el 57% son catalanes, el 34% provienen de otras
comunidades de Espafia, el 6% de Francia, el 2% de Portugal y el 1% del Reino
Unido.

En relacion al perfil del esquiador catalan es necesario constatar que como media
presenta un nivel de esqui medio-alto y demuestra ser conocedor de las normas
basicas de comportamiento en las pista. Por otro lado, tomando como referencia
la estancia de tres dias, con un presupuesto de 25.000 pesetas, el aficionado
catalan destina la mitad (49%) de su presupuesto al alojamiento (hotel y
manutencion), mientras que el resto queda repartido entre gastos derivados de
I’esqui (20%), el transporte (15%) y las compras (16%). En la organizacion del
viaje destaca el hecho que s6lo un 20% utiliza las agencias de viajes, y se observa
que cuanto maés alto es el nivel de esqui, menor es el grado de utilizacion de

intermediarios.
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5.3. El turismo de las “terres de Lleida” y la llegada del TAV

La llegada del TAV a las “terres de Lleida”, en concreto a la ciudad de Lleida,
constituye un nuevo factor externo que como tal supondra un cambio en el
sistema de transportes e incidird sobre la accesibilidad territorial. La
incorporacion de una nueva infraestructura viaria, de un nuevo modo de
transporte en el marco regional, afectara a las condiciones de conexion de las
“terres de Lleida” y al espacio econdmico regional y suprarregional. La llegada
del TAV a la ciudad la acercard a los nucleos urbanos y regiones mas
importantes; reducira el tiempo de desplazamiento, de viaje, sin olvidar la
incidencia en la percepcion del “mapa” que derivard en una nueva sensacion de
lejania o proximidad. En nuestro caso, de mayor proximidad y conexion con la
red, de estar en la red. Sin duda, la llegada del TAV contribuird en la
conformacion de una imagen positiva de Lleida asociada al hecho de tener el
TAV.

La llegada del TAV a Lleida también tendrd para las comarcas pirenaicas los
mismos hechos que los sefialados para el caso de la ciudad de Lleida. Pero, hay
que tener presente un hecho diferencial: el TAV no llega a la montafia. En
realidad, el TAV permitira reducir la distancia/tiempo en el primer tramo para ir
al Pirineo via Lleida. Perd, queda el segundo tramo: de Lleida a las comarcas de

montafia, que mantendra a priori las mismas caracteristicas.

El cambio en la accesibilidad a Lleida afectara al sector turistico y configurara un
marco de oportunidades para los agentes que intervienen en el turismo. La
reduccion de la distancia/tiempo afectara en primer lugar a uno de los elementos
del sistema: el “viaje”, y a todo el subsector empresarial turistico alrededor de
esta actividad (transportes, servicios,...). Pero, también de forma inducida
afectard de forma mas o menos intensa al resto del sistema. Delante de este nuevo

escenario surge el reto de optimizar las oportunidades del sector turistico,
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oportunidades derivadas del nuevo mapa de movilidad territorial y de la

percepcion del fenomeno.

La llegada del TAV afectara a diversos aspectos del modelo de desplazamiento,

del funcionamiento actual de la movilidad turistica:

a)

b)

Ayudaré a la fijacion de los flujos turisticos actuales al facilitar el acceso
a Lleida y poner a su disposicién otras opciones para desplazarse, lo que
dara paso a un mayor grado de satisfaccion de la demanda actual.
Ayudard a la ampliacion de la demanda gracias a la facilidad y la
atraccion de la nueva modalidad de acceso; para el caso del Pirineo ha de
incluir un desplazamiento intermodal que ha de contemplar el transporte
publico colectivo, la combinacion tren-autocares, tren-taxis, e incluso la
posibilidad de TAV charters de la nieve.

La intermodalidad permitird y exigira, para el caso del turismo de
montana, el disefio y venta de “paquetes integrales” incorporando sélo un
billete Unico para los desplazamientos o bien afiadiendo el paquete de

estancia (hotel, servicios, forfaits,...).

La llegada del TAV vy la situacion creada a su alrededor ha de constituir un

pretexto para iniciar un proceso de ordenacion del sistema turistico,

aprovechando las inercias generadas por la movilizacion de los recursos

institucionales, sociales y financieros. La movilizacion que ha generado este

acontecimiento es necesario aprovecharla para mejorar el sistema turistico y

todos sus componentes, tengan o no a ver con las oportunidades del TAV (la

llegada del TAV como “excusa”).

K/
A X4

FACTORES EXTERNOS

El analisis externo toma como premisa que el TAV, como factor externo,

favoreceré la accesibilidad y movilidad y esto es positivo para el sistema turistico

de Lleida, lo que dara paso a diversas posibilidades y oportunidades. Por esta
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razén la identificacion de las oportunidades y amenazas ha de hacer referencia

particularmente al conjunto del sistema turistico.

OPORTUNIDADES fundamentadas en:

o Un crecimiento general del turismo gracias a un contexto regional
favorable.

o La disponibilidad de recursos y productos potenciales que coinciden con
las nuevas tendencias de la demanda.

o La generalizacion de un estado de opinion favorable a nuevos procesos de
desarrollo del turismo que favorecera el fomento del turismo leridano.
Este desarrollo va acompafiado de un nuevo planteamiento en la gestién
del turismo, con procesos participativos, que contempla también un
renovado papel de los diversos agentes (sector privado y sector publico).

o La incorporacion definitiva de la funcion turistica en Lleida como
resultado de la tendencia de turistificacion del turismo, proceso que

incorpora todo el territorio como escenario de practicas turisticas.

AMENAZAS fundamentadas en:

o En el carécter cada vez mas competitivo del mercado turistico, en el que
se observa una proliferacion de iniciativas, de nuevos productos Yy
destinaciones turisticas.

o Una llegada del TAV a Lleida que es ajena al sistema turistico y, por
tanto, con un aprovechamiento en este sentido que estard supeditado a
otros usos y funciones.

o Un aprovechamiento estrategico del TAV por parte de otros centros
turisticos regionales, que restard protagonismo a las acciones de Lleida

hacia las oportunidades deseadas.
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o Laescasa cultura del viaje en tren para desplazarse por motivos turisticos,

a pesar de los esfuerzos que se estan realizando para romper esta realidad

y percepcion.

% FACTORES INTERNOS

El analisis interno recoge las fortalezas y debilidades del sistema turistico que se

desprenden de las premisas basicas recogidas en el punto sobre el turismo en las

“Terres de Lleida”, y de las consideraciones recogidas cuando se ha analizado la

relacion entre el turismo y la llegada del TAV con los diferentes agentes publicos

y privados.

FORTALEZAS del conjunto del sistema turistico:

La potencialidad de recursos turisticos provinciales y su posibilidad de
explotacion comercial.

Una amplia gama de productos como un factor de competitividad
turistica.

El buen posicionamiento y la estabilidad en el mercado de los diversos
productos existentes, destacando el turismo de nieve, el turismo de la
naturaleza, el turismo de deportes de aventura y el turismo cultural,
ademas del turismo de reuniones y negocios en Lleida. Se constata un
elevado nivel de adecuacion de los productos con las motivaciones de la
demanda (turismo activo, naturaleza,...).

El margen de crecimiento del turismo, gracias a la buena distribucion
territorial de los recursos turisticos, dara paso al predominio de un turismo
difuso que permitird dinamizar el sistema con la consolidacion de
pequefias y medianas empresas que generaran sinergias con los negocios
de las llamadas actividades complementarias.

Una imagen conocida, tanto del conjunto de Lleida como de los productos

mas emblematicos, y una percepcion positiva del escenario turistico.



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 101

o El buen posicionamiento de la marca Ara Lleida, sobretodo en el mercado
regional y nacional.

o La llegada del TAV puede actuar como factor de consolidacion y
dinamizacion del sistema, facilitando la captacion de nuevos segmentos
de demanda.

o La existencia de la Escuela Universitaria de Turismo “Terres de Lleida”
posibilitara hacer frente a las demandas de formacién especializada

implicitas en el crecimiento del turismo de la ciudad.

FORTALEZAS del turismo urbano:

o La potencialidad del patrimonio cultural y la posibilidad de una
explotacidn turistica innovadora.

o La vitalidad socioecondmica de la ciudad y la region de Lleida genera la
presencia de visitantes, y consecuentemente, la necesidad de ofrecer una
gran diversidad de servicios para el consumo de viajeros.

o Lasituacion y conectividad de la ciudad le asignan una estimable renta de
situacion que puede ser reforzada con la conexion de Lleida la red del
TAV. Este hecho puede fortalecer su funcion turistica al acercarla a los
principales centros emisores.

o La integracién dentro de la red de ciudades conectadas por el TAV es un
simbolo de progreso que puede incentivar la puesta en marcha de
estrategias conjuntas de desarrollo turistico.

o La sensibilidad y disposicion de la administracion publica para la gestion
del turismo urbano desde una doble dptica: el disefio de estrategias para el
fomento del turismo urbano y el papel del turismo como una estrategia de

desarrollo de la ciudad.
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FORTALEZAS de las comarcas de montafia:

o La elevada potencialidad turistica de los recursos naturales y culturales de

la comarcas de montafia, acentuada por su singularidad y favorecida por
el caracter poco hostil.

La existencia de una politica de montafia que contempla las posibilidades
de explotacion turistica como una estrategia de desarrollo de las comarcas
pirenaicas y contempla asimismo la necesidad de ayuda para financiar las
diversas iniciativas.

La percepcion positiva hacia el fendbmeno turistico por parte de la
poblacién local, al ser entendido como una actividad de recuperacion
econdmica.

Posicion lider del turismo de nieve, y el papel destacado del Pirineo
leridano como un escenario de ocio.

El margen de crecimiento de la demanda interna que ain no ha tocado
techo y la capacidad de captacion de algunos segmentos de demanda
internacional.

La proteccion de espacios naturales y el reconocimiento internacional del
patrimonio cultural ha generado una valoracién social positiva y ha
conferido a las comarcas de montafia una mayor capacidad de atraccién y
frecuentacion turistica.

El despliegue de estrategias de intermodalidad es un punto fuerte desde la
perspectiva de las posibilidades de creacion de nuevos negocios turisticos
y en sectores asociados (transportes, servicios, construccion...). Se
contempla la conexion montafa-llano con el surgimiento de nuevas
formas de desplazamiento (medios individuales/alquiler de taxis; medios

colectivos/servicios de autocares).
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DEBILIDADES del conjunto del sistema turistico:

o Débil articulacion turisticas de algunos espacios intermedios con escasa
potencialidad de recursos en relacion a las comarcas de mayor desarrollo
turistico.

o Laestacionalidad turistica en algunas comarcas de Lleida en funcion de la
especificidad de sus productos.

o El caricter atomizado de una buena parte de la estructura empresarial
turistica y actitud conformista hacia el nuevo escenario de oportunidades.

o La diversidad de intereses de los diferentes agentes del sector y la
formulacién de estrategias contrapuestas dificulta la toma de decisiones
hacia los proyectos comunes en el nuevo escenario.

o A pesar que la marca Ara Lleida ha dado a conocer muy
satisfactoriamente los productos turisticos de Lleida en el ambito regional
y nacional, parece presentar problemas en relacion al posicionamiento
internacional.

o La falta de conocimiento por parte de la sociedad y algunas instituciones
leridanas de las posibles oportunidades generadas por la llegada del TAV.

o Los déficits y disfunciones en el sistema de transporte en la provincia de
Lleida que afecta en la movilidad, en particular en la conexion llano-
montafia y entre las dos vertientes del Pirineo.

o La atraccion por el TAV puede esconder y no considerar otros proyectos
para la mejora del sistema de transporte que afecten a la movilidad dentro

de la demarcacion y la comunicacién en el marco regional.
DEBILIDADES del turismo urbano:

o La falta de recursos turisticos de primer orden en el &mbito del turismo
cultural capaces de generar por si mismos flujos de escala nacional e

internacional.
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o La falta de una oferta de alojamiento de categoria alta y servicios

complementarios especializados que puedan atraer y fijar una demanda de
calidad.

La dispersion de las competencias y acciones institucionales en materia
de patrimonio cultural y en relacidn al uso turistico.

El handicap de las condiciones climaticas extremas (verano-invierno) que
obliga a considerar este factor en el momento de disefiar los productos
especificos y conseguir el maximo confort posible para la satisfaccion de

la demanda.

o Lainseguridad ciudadana en los lugares turisticos mas emblematicos.

DEBILIDADES del turismo de la nieve y montafia:

Desequilibrios en la distribucién espacial de la oferta y de los servicios
complementarios especializados, y desequilibrios en la composicién y
categoria de los establecimientos y servicios.

Disfunciones en la complementariedad temporal de la oferta de los
diversos productos turisticos, que se manifiesta de forma desigual segun
las comarcas.

Las dificultades de acceso y la lejania de las comarcas de montafia restan
competitividad a la oferta turistica.

La complejidad organizativa y funcional de la intermodalidad, que puede
limitar el nuevo modelo de desplazamientos (restar atractivo, eficacia y
caracter alternativo).

El comportamiento actual de la demanda del turismo de montafia,
acostumbrada a la organizacion independiente y al uso del vehiculo
privado (frente al papel del transporte publico/privado).

La progresiva identificacion del turismo de montafia con turismo masivo.
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5.4. Estrategias para aprovechar la llegada del TAV

A través del “Pla de Dinamitzacion de 1’Alta Velocitat de Lleida”, y analizado el

impacto en el sector turistico de la llegada del TAV, se han consensuado unas

propuestas basicas de actuacion siguientes:

1. Difusion del projecto TAV, de las actuaciones de las administraciones

y del contenido del Plan de Dinamizacion: Conseguir una mayor
conocimiento de las repercusiones del TAV a Lleida, en particular de su
impacto en el turismo, y conseguir la implicacion de los ciudadanos en
general y de los agentes del sector turistico en particular en el Plan de
Dinamizacion.

Organizacion territorial y sectorial del sistema turistico, con especial
énfasis en los mecanismos de articulacion de los elementos y la toma
de decisidn por parte de los agentes del sector: Conseguir el maximo
nivel de coordinacion y cooperacion entre agentes publicos y agentes
privados; y la méxima eficacia entre la coordinacion de las diferentes
administraciones que gestionan el turismo.

Conocimiento del mercado turistico, particularmente de la demanda
actual que visita Lleida y provincia, asi como la demanda potencial:
Conocer el mercado turistico, particularmente las necesidades de
consumo de la demanda actual y futura, y en particular del flujo que
puede acceder en TAV; y estudiar el perfil de los turistas que visitan
Lleida y provincia para conocer en profundidad sus habitos de consumo y,
en funcién de estos, planear la oferta adecuada de actividades.

Mejora y ampliacién de la oferta turistica, considerando tanto la
construccién de nuevos alojamientos hoteleros como la creacién de
equipamientos y servicios turisticos: Dotarse de mas y mejores
infraestructuras de alojamiento, equipamientos complementarios vy
servicios turisticos para satisfacer las necesidades de la demanda actual y

futura.
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5. Consolidaciéon de productos mediante articulacién horizontal en red
de &mbito regional: Optimizar el rendimiento de los productos turisticos
actuales.

6. Mejora del escenario turistico, a escala local y regional: Conseguir que
la estancia del turista en el destino contenga los niveles Optimos de
seguridad, confort y gozo, y favorecer que el destino ofrezca un nivel
optimo de calidad.

7. Definicion de estrategias de comunicacion (imagen de marca y
promocion) mas efectivas para la ciudad de Lleida y para el conjunto
de la provincia: Conseguir que la marca Ara Lleida funcione en el
ambito regional y estatal; conseguir la identificacion de la marca Ara
Lleida con la totalidad de los productos de Lleida y provincia; conseguir
la mé&xima difusion del productor turismo-urbano asi como la creacion de
una adecuada imagen de marca; y plantear politicas y estrategias de
promocion mas efectivas.

8. Introduccién y consolidacién de nuevas formas de comercializacion
turistica: Introducir formas de comercializacién novedosas; y conseguir
la maxima cooperacion y coordinacion entre los diversos agentes con el
fin de buscar sinergias en el despliegue de las correspondientes
competencias y funciones de comercializacion.

9. Formacién turistica y recursos humanos en el sector turistico:
Potenciar la formacion de los recursos humanos del sector turistico;
atender las necesidades de formacién del sector turistico, en especial las
derivadas de las oportunidades de la expansion del mercado de trabajo en
el nuevo escenario; y conseguir una cualificacion de los recursos humanos
del sector como exigencia y estrategia de competitividad del sistema
turistico de las comarcas de Lleida.

10. Organizacién intermodal de la movilidad turistica y optimizacion de
la llegada del TAV: Mejorar las diferentes infraestructura viarias de la
provincia a fin de hacer factible las ventajas derivadas del TAV vy la

organizacion eficiente de la intermodalidad; potenciar y crear servicios de
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desplazamientos turisticos tomando como base la intermodalidad (TAV —
transporte por carretera); e integrar los objetivos y estrategias dentro del
futuro “Pla Director de Mobilitat”.
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6.

IMPACTO DE LA ALTA VELOCIDAD EN CIUDADES INTERMEDIAS

La llegada del tren de alta velocidad ha levantado una gran expectativa basada en
la creencia generalizada que esta tiene que incidir en un gran crecimiento y
desarrollo socioeconémico que a medio/largo plazo han de comportar

transformaciones fisicas y espaciales importantes.

La experiencia de otros demuestra, pero, como los cambios espaciales urbanos y
territoriales (cambios de usos, transformaciones economicas...) son poco
evidentes en las ciudades intermedias que ya gozan del servicio. Estas, sino que
al contrario, presentan en general una cierta imagen de estabilidad que poco se
parece a las expectativas generadas en un principio. Algunos comentan que las
transformaciones y los cambios introducidos por la alta velocidad empiezan a ser
evidentes en un plazo minimo de diez afios. Pero incluso, y en el caso de las
ciudades francesas del sudeste que hace ya cerca de veinte afios que cuentan con
el TGV, los analisis no parecen presentar transformaciones econdémicas y
espaciales importantes; y lo que es mas, si estas se han llegado a producir
dificilmente pueden imputarse de forma exclusiva y directa a la llegada de la

nueva infraestructura.

La alta velocidad aporta, ciertamente, nuevas oportunidades de relacion con otros
territorios, sobretodo con las grandes areas urbanas y centros de decision
regional, nacionales y europeos. Que estas oportunidades se traduzcan en efectos
socioecondémicos y territoriales concretos depende, en buena medida, de las
caracteristicas de los servicios que la alta velocidad ofrezca (frecuencia, coste,
localizacion de la estacion, relacion con la area urbana central y conexiones
interterritoriales...), de la localizacion de la estacion y accesibilidad al resto del
territorio, pero, y sobretodo, de las caracteristicas del propio medio (posicion en
el sistema urbano, calidad del medio, caracteristicas socioeconémicas...) y de las
estrategias desarrolladas por los principales agentes locales y regionales. La alta

velocidad se entenderia asi como una ventaja comparativa de la que hay que
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sacarle provecho, que es necesario valorar a través de acciones y estrategias

locales y regionales.

Ahora bien, la falta de transformaciones espaciales enmascara el efecto mas
importante introducido por la alta velocidad: los cambios producidos en la
movilidad personal que apuntan al nacimiento de un nuevo funcionamiento del
territorio, una nueva organizacion del espacio que es el resultado tanto de los
cambios producidos por los sistemas de transporte como de las dinamicas que el
nuevo sistema de produccion ha introducido (o impuesto) en las ultimas décadas.
La alta velocidad es un producto tecnoldégico que ha nacido en la era de la
mundializacion y sus posibles efectos no hacen méas que reforzar los parametros
de la nueva organizacién social y espacial que esta ha ido tejiendo en los ultimos

tiempos.

6.1. La alta velocidad y el nuevo funcionamiento de las infraestructuras

De entrada la planificacién y la ejecucion de las lineas de alta velocidad provoca
una fuerte dualizacion del espacio: areas servidas y areas no servidas que ven
reducir su accesibilidad, al menos de forma relativa. Pero, incluso, y dentro de las
areas servidas se establecen diferencias que esta vez vienen establecidas por la
calidad y caracteristicas de los servicios: determinados nucleos gozan o gozaran
de maés frecuencias de paso y paradas de trenes, de mejores servicios. La alta
velocidad crea oportunidades en las ciudades a las que sirve, oportunidades que
seran mas importantes como mas frecuencia de servicios y mejor accesibilidad se
aporte. La principal vocacion del tren de alta velocidad, el avion que vuela bajo,
es la de unir de la forma mas réapida y eficaz posible dos nudos importantes y
distantes en el territorio, eficacia y rapidez que se consigue reduciendo las
paradas intermedias. Asi, las grandes areas urbanas, las areas mejor servidas, se
convierten en los principales nudos de la red mientras que las ciudades de menor

tamarfio reciben o recibirdn menos servicios.
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Tal y como apuntan la mayoria de los estudios realizados, las regiones y ciudades
mas dinamicas y potentes seran las que obtendran méas provecho de la nueva
infraestructura, reforzando asi la alta velocidad, la polarizacion ya existente en el
territorio. Otra cuestion, pero, que quizas también seria necesario plantear es la
de porqué una infraestructura que conlleva importantes inversiones publicas tiene
que planificarse de forma exclusiva en funcion de los intereses de la compafiias
explotadoras y de la futuras rentabilidades econdmicas. El servicio bien
articulado en las redes de transporte clasicas (ferroviario y viario) puede
convertirse en un instrumento de politica territorial/regional cubriendo objetivos
de reequilibrio (creacion de nuevas centralidades, descongestion...) o desarrollo

economico (competitividad, difusion de las economias de aglomeracion...).

Las ciudades intermedias conectadas a la red mejoran su accesibilidad hacia las
grandes &reas urbanas y pasan a formar parte de los principales corredores
economicos. Pero la nueva accesibilidad las inscribe también dentro del &mbito
de influencia de las dindmicas de las grandes metropolis con las que se refuerzan
los lazos y aumentan de forma espectacular los desplazamiento. En este sentido,
algunas ciudades intermedias, sobretodo aquellas situadas en el entorno de los
200 km de una gran metrdpoli, pueden acabar convirtiéndose en la nueva
periferia metropolitana, como se demuestra en el caso de diversas ciudades
pequefias y medianas francesas en relacion con Paris (Le Mans o Venddémew...) 0
Lyon (Mécon, Creussot-les-Mines o0 Valenga) o las dindmicas actuales de Ciudad
Real en relacion con Madrid. En este Gltimo caso, por ejemplo, es mas facil,
gracias al AVE, llegar a Madrid que a Alcazar de San Juan, municipio de la
misma provincia. En estos casos los trenes de alta velocidad se convierten en los
nuevos servicios ferroviarios de cercanias metropolitanas y refuerzan los

procesos de metropolizacion.

Que se tenga una relacion mas facil con la metropoli no es un factor negativo. Si
que lo es que esta mas facil relacion no se aproveche para generar nuevas

dindmicas econdmicas locales-regionales (0 en cualquier caso mantener vy



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 111

dinamizar los existentes), para reafirmar el papel que la ciudad juega en su
entorno y territorio y para dinamizar su tejido social y cultural. Sin esto, las
ciudades intermedias se ven entregadas a perder la identidad, su personalidad y

dindmica propia.

¢Incide el nuevo orden y funcionamiento territorial en cambios urbanos y

transformaciones espaciales concretas?

El obtener una estacion implica la posibilidad de acceso a la nueva red y aporta
unas claras potencialidades para el municipio y region para la que sirve. Las
mejoras en la accesibilidad inciden de forma directa sobre el nicleo o punto en el
que se localiza la estacion pero mejora también la accesibilidad relativa de un
territorio mucho més amplio y més o menos inmediato. En el caso de las pocas
ciudades medianas que en el panorama espafiol gozaran del servicio de alta
velocidad, entre las cuales las catalanas han obtenido méas beneficio, contribuye
ya en principio a potenciar el nucleo y a reafirmar el papel que este juega dentro

de su propio territorio.

La difusidn de los impactos que la alta velocidad puede generar en los territorios
de las ciudades intermedias quedan condicionados basicamente a tres hechos: la
localizacion de la misma estacion, las posibilidades de acceder desde esta al resto
del territorio y la calidad y caracteristicas de los servicios (frecuencias de paso,

conexion con las grandes areas urbanas).

De entrada, la obtencién de la estacion supone para cualquier ciudad un cambio
de imagen radical: la entrada en la modernidad y un incremento substancial de su
accesibilidad hacia los principales corredores regionales, nacionales y europeos.
La estacion genera, asi, una fuerte polaridad urbana y territorial que implica, casi
siempre, fuertes transformaciones fisicas de los entornos mas inmediatos. Estos

acontecen a menudo como pulso de una actividad econdmica, relacionada
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principalmente con el sector servicios, y generan facilmente centralidades

funcionales y simbdlicas, como lo hicieron ya sus homonimas en el siglo XIX.

El impacto de la alta velocidad sobre las dindmicas urbanas queda condicionado
a la localizacion de la estacion y a la relacion con el centro urbano. El hecho de
integrar los servicios de alta velocidad en los espacios urbanos centrales implica
una fuerte transformacion de los espacios en los que la estacion se sitla,
operacion compleja y costosa. Pero la experiencia de las ciudades francesas
demuestra el potencial que aporta esta localizacion central ya que genera un
impacto mas grande sobre el espacio urbano que ve reforzadas la funciones
direccionales de los barrios 0 espacios mas inmediatos. En el entorno de las
estaciones de alta velocidad se concentran actividades hoteleras, comerciales,
terciario avanzado, oficinas... La estacion se presenta como un nuevo pulso de
atractividad economica. Esta claro que, también este impacto, depende de las
politicas de transformacion y dinamizacion urbana que emprendan las diferentes

ciudades y de la capacidad de los agentes locales de valorar el nuevo espacio.

Las posibilidades aumentan cuando la nueva estacion aloja los nuevos servicios
de alta velocidad y los servicios clasicos ferroviarios garantizando una cierta
intermodalidad o cuando, en el caso de no coincidir, se garantiza una relaciéon y
comoda conexion entre las dos. Las estaciones bis suponen la aparicion de una
nueva centralidad urbana que plantea una serie de incognitas (papel que ha de
jugar el nuevo pulso en la estructura urbana y territorial, relacién con las otras
centralidades urbanas, conectividad con las grandes infraestructuras de
transporte...) que han de plantearse con tiempo y ser resueltas con propuestas
realistas. En este sentido, se apunta la necesaria mejora de los servicios de
transporte pablico regional y de cercanias (ferrocarriles clasicos y servicio de
autobuses) y la busca de la complementariedad de la oferta enlazando los
diferentes servicios y horarios. La potenciacion del nucleo ha de conjugarse,
necesariamente, con una mas grande articulacion de su propia area de influencia

a fin de difundir y aprovechar mejor las oportunidades que la alta velocidad
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introduce en términos de accesibilidad a los grandes centros de decision y, en
este punto, garantizar una buena intermodalidad y complementariedad de los

medios de transporte acontece una cuestion basica.

En algunas ciudades intermedias, sin embargo, las nuevas estaciones de alta
velocidad se han implantado o se implantaran en una situacion periférica respecto
a la estructura urbana central. Este es el caso de buena parte de las ciudades
francesas pequerfias e intermedias. En principio, la mayor disponibilidad de suelo
en esta situacion permite desarrollar en su entorno nuevos y amplios proyectos de
dinamizacion econdémica. Pero, tal y como apunta los estudiosos respecto al caso
de las ciudades francesas (Macon o Creusot-Montceau-les-Mines, por ejemplo),
la creacion de estaciones periféricas no parecen haber respondido a las
expectativas generadas ni parece que hayan contribuido de forma automatica a la
emergencia de nuevos pulsos de actividad. El dinamismo de estas nuevas areas
estd en funcion de las politicas y acciones generadas por los agentes locales para
valorar el nuevo espacio y de la accesibilidad a las grandes infraestructuras
locales y territoriales desde esta, mas que el paso del servicio en si. En algun
caso, incluso, si la conectividad no se desarrolla ni se garantiza, si los servicios
de la alta velocidad no son frecuentes y si las politicas de dinamizacién del
espacio no son activas, las estaciones periféricas se convierten tan sélo en una
puerta poco funcional en medio de nada. Casos como el de Creusot-Montceau-
les-Mines son en este sentido paradigmaticos.

Ademas las oportunidades que genera la disponibilidad del servicio de la alta
velocidad dependen de las caracteristicas socioecondmicas del propio nicleo y de
las estrategias que desarrollen los agentes locales y regionales a su paso.

La ya extensa literatura producida entorno de los posibles impactos de la alta
velocidad, y sobretodo la experiencia de otras ciudades, permite concluir que la
alta velocidad no genera cambios ni transformaciones automaéticas del tejido

econdmico Yy social. La accesibilidad a la red aporta unas posibilidades que se
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traducen de forma automética en un aumento espectacular de la movilidad
personal que no comportan a corto 0 medio plazo transformaciones econémicas
ni espaciales importantes. Por el contrario, la eliminacién de las distancias por la
variable tiempo ha implicado que las esperadas deslocalizaciones de actividad y
residencia desde las grandes metrdpolis hayan sido suplantadas, la mayoria de las
veces, por un notable aumento de los desplazamientos. Respecto a esto, no se
puede olvidar que un medio de transporte responde a las necesidades de
desplazamiento y que son los principales pulsos de actividad los que determinan
los flujos y hacen, por tanto, necesaria la creacion de una nueva infraestructura.
Ahora bien, una vez en funcionamiento esta puede generar nuevos
comportamientos, nuevas formas de movilidad, que con el tiempo pueden
originar cambios fisicos y espaciales. De esta manera, el TAV puede considerarse
a la vez una herramienta de descentralizacion y un instrumento de reforzamiento

del centralismo territorial.

Los posibles efectos del TAV sobre el medio socioeconémico dependen también
del uso que se haga. La red de alta velocidad ha sido concebido en Espafia, como
lo fue también en Francia, basicamente para el transporte de viajeros y, por tanto,
s6lo aquellas actividades para las que sean importantes los desplazamientos seran
sensibles a la nueva oferta. Las encuestas realizadas por el Laboratoire
d’Economie des Transports de Li6 a los usuarios del TGV mostraban que este
medio era muy utilizado para los desplazamiento de tipo laboral (profesionales,
altos directivos, ejecutivos) y, ya en un segundo término, se citaban los motivos

turisticos y personales.

La alta velocidad juega un papel bastante marginal en la localizacion de la
actividad industrial, que, con todo, la aprovecha para desarrollar estrategias de
empresa: ampliar el mercado, establecer relaciones, obtener servicios

especializados...
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En cambio, parece bastante mas determinante para las actividades del terciario
superior, y mas especificamente para los servicios a la empresa. EI TAV permite
a estos subsectores, por un lado, establecer y mantener contactos entre las sedes y
los diversos desplazamiento asi como con la clientes y, por otro, la posibilidad de
ampliar las &reas de mercado. Pero, incluso en estos casos, la localizacion de las
empresas parece ir mas ligada a las estrategias de la propia empresa y a las
caracteristicas del medio econémico y social que no a la existencia de la alta
velocidad. Asi lo demuestran, por ejemplo, las encuestas realizadas en algunas
ciudades intermedias del sudeste francés en empresas de servicios. Su nueva
localizacion responde a estrategias de la propia empresa y a factores como las
caracteristicas del mercado; la preparacion, calidad y la disponibilidad de mano
de obra; la disponibilidad y precio del suelo. Estos eran puntos mejor valorados

en la encuesta que la propia existencia del TGV.

No es suficiente, por tanto, preparar nuevo suelo y esperar que surjan las
demandas de nuevas actividades. Es necesario dinamizar y preparar estrategias de
desarrollo y crecimiento que han de ser, ademas, realistas y responder a las
caracteristicas y potencialidades del propio medio. Las ciudades servidas por el
TGV Atlantique se prepararon para la llegada del TGV y desarrollaron una serie
de ambiciosos proyectos destinados a atraer nuevas inversiones econémicas
(suelo industrial, de servicios y pequefios tecnopulsos). Pero esto tampoco no fue
suficiente como lo demuestra el caso de la ciudad de Vendéme (a cuarenta
minutos de Paris) que cred un parque tecnoldgico de 140 ha al lado de la nueva
estacion periférica (a 5 km del centro). Este proyecto, que tampoco no ha
conseguido atraer casi actividad, ha cambiado la imagen de la ciudad pero no su
papel de barrio alejado de la metrdpolis parisina.

El impacto economico del TAV parece, pues, que esta relacionado con las
propias caracteristicas del servicio e infraestructura (frecuencias, localizacion de

la estacion, itermodalidad...), con las especificidades del medio y del tejido
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socioecondémico local y regional y, finalmente, con las estrategias desarrolladas

para aprovechar las oportunidades que crea el nuevo servicio.

La llegada del TAV, tal y como hemos visto, representa en principio un beneficio

muy importante para las ciudades intermedias y para los territorios afectados,

pero su funcionamiento comporta o0 puede comportar la aparicion de una serie de

oportunidades y peligros algunos de cuales recogemos seguidamente a tipo de

sumario.

Entre las oportunidades y nuevas posibilidades que ofrece el TAV cabe

destacar:

La posibilidad de acceder de forma mas rapida y comoda a los centros de
decision regionales, nacionales y europeos. Las estaciones de alta
velocidad pueden convertirse en los nuevos aeropuertos de las ciudades
intermedias. Es posibilidad viene, pero, en gran parte, determinada por la
calidad y caracteristicas de los servicios y de las infraestructuras de la alta
velocidad.

La posibilidad de reforzar/ampliar su papel dentro de su propia area de
influencia. Este hecho, sin embargo, depende en buena medida de la
reorganizacion del transporte publico y privado en el entorno de la alta
velocidad. Es necesario, por tanto, garantizar la intermodalidad y
complementariedad del transporte para difundir sobre el territorio las
nuevas condiciones de accesibilidad.

La potenciacion de la imagen de la ciudad y del territorio. La alta
velocidad, como la adopcion de cualquier innovacion, incide en la imagen
urbana vy territorial. EI TAV aporta un nuevo aliento de modernidad y
dinamismo que es necesario valorar.

La posibilidad de dinamizar/modernizar/desarrollar la estructura

econdmica local y regional. Posibilidad que viene muy determinada por la



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 117

actitud y comportamiento de los agentes publicos y privados y por las

caracteristicas del propio medio y tejido econémico.

En lo que se refiere a los peligros de la alta velocidad, estarian relacionados
con la inclusiéon de estos territorios en los ambitos metropolitanos y con la
incapacidad del medio y agentes locales de aprovechar las nuevas oportunidad

gue se presentan:

e Pérdidas de identidad territorial delante de la posible inclusion de los
nucleos intermedios en las dinamicas metropolitanas potentes con las que
el alta velocidad vincula.

e Incapacidad para atraer y/o potenciar las actividades econémicas pasando
a convertirse en una ciudad dormitorio.

e Incapacidad de definir el nuevo papel que ha de jugar la ciudad en su
propio territorio y en el territorio en que la alta velocidad lo inscribe.

e Pérdida del tejido social mas dinamico y formado.

En definitiva, no es suficiente celebrar la llegada del TAV a la ciudad. Es
necesario preparar estrategias, medidas y actuaciones para obtener el maximo
rendimiento de las nuevas oportunidades que este aporta. Una buena manera
también de preparar las futuras estrategias es aprender de las experiencias de
otras ciudades medianas que han acogido el nuevo servicio, como es el caso de
Ciudad Real.

6.2. El impacto del AVE en Ciudad Real

Cuando se planteaba el trazado de la nueva linea de alta velocidad Madrid-
Sevilla a mediados de los ochenta, Ciudad Real luchaba para obtener el servicio y
formar parte de este nuevo corredor al que también se conectd Puertollano a 39
km (la Unica provincia espafiola que aloja dos estaciones de alta velocidad). Era
necesario acercarse a Madrid. Las relaciones con la capital han sido

historicamente muy intensas pero la aparicion del AVE ofrecia la posibilidad de
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recortar considerablemente el tiempo de desplazamiento en cincuenta minutos
(delante de casi las tres horas anteriores), y lo que es mas importante, acababa
con la relativa situacion de aislamiento que presentaba la capital, muy mal

comunicada.

En Abril de 1992, y coincidiendo con la inauguracion de la Exposicion Universal
de Sevilla, se abria la nueva era de la alta velocidad en Espafia, que hasta ahora, y
como esta previsto hasta el 2002, afectd s6lo a cinco ciudades: Madrid, Ciudad
Real, Puertollano, Cérdoba y Sevilla. A finales de aquel mismo afio la compafiia
que explota el servicio decide crear, ante la demanda generada, unos servicios
especificos, ademas de los convencionales del AVE, para el tramo Madrid-
Ciudad Real-Puertollano: las Ilamadas lanzaderas. El nuevo servicio utiliza las
mismas infraestructuras y maquinaria del AVE abaratando algunos gastos
complementarios (eliminando servicios y personal de atencion al viajero) que se

ha mostrado muy eficaz.

Las lanzaderas tuvieron un éxito espectacular incrementando el volumen de
pasajeros en un 8,5% anual entre 1993 y 1998 delante de un 6,5% en el resto de
trayectos servidos por la alta velocidad. En 1998, las lanzaderas fueron utilizadas
por 1.379.000 pasajeros, un 29% de todos los movimientos realizados en alta

velocidad en el corredor Madrid-Sevilla.

Cada dia los servicios del AVE y lanzaderas transportan cerca de 4.000 personas,
la mayoria entre las ciudades de Ciudad Real y Madrid. Buena parte de los
desplazamientos realizados responden a motivos laborales o de estudios y por
este motivo, los volimenes de trafico de pasajeros mas importantes se dan en
dias laborables (sobre todo entre lunes y viernes) y presentan una estacionalidad

clara con notables descensos entre Julio y Septiembre.
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La razon del éxito en el uso de las lanzaderas est4 basada en algunos puntos:

e en la reduccion de los tiempos de trayecto respecto al transporte de
carretera o ferrocarril convencional;

e en el volumen vy calidad del servicio: ocho viajes en cada sentido desde
las siete de la mafiana hasta las once de la noche que suponen la
existencia de un servicio cada veinte o veinticinco minutos;

e en el precio de los servicios que presentan varias modalidades de abonos:
diez viajes, veinte viajes, abonos mensuales restringidos (entre lunes y

viernes) y abiertos.

La llegada de la alta velocidad gener6 en la ciudad fuertes expectativas de
crecimiento. Las mejoras introducidas permitian situarse dentro del ambito de las
dinamicas metropolitanas de Madrid, dindmicas de las que podria beneficiarse la
ciudad. “El AVE significa movilidad, progreso y posibilidades de mejor calidad
de vida y de trabajo ya que permite vivir en una ciudad tranquila y acogedora,
como Ciudad Real, sin olvidar las posibilidades de empleo que ofrece la gran
urbe madrilefia”, apunta la web del Ayuntamiento de Ciudad Real. La llegada del
Ave creaba, por un lado, fuertes expectativas de crecimiento residencial. Se creia
que el menor precio del suelo y la calidad de vida que ofrecia la ciudad respecto

Madrid provocaria una fuerte demanda residencial procedente de la metropolis.

Por otro lado, se abria la posibilidad de atraer nueva actividad econémica
teniendo en cuenta la fuerte congestion del area metropolitana. Las mejoras de
comunicacion introducidas por el AVE, la existencia de grandes cantidades de
suelo y su precio se consideraban factores suficiente para atraer nuevas

actividades.

Finalmente, el AVE aportaba una nueva imagen de la ciudad y del territorio que
quedaban posicionados en un corredor importante dentro de la peninsula y los
acercaba al centro-norte de Europa que ahora quedaba, a pesar de todo, mas
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cerca. Se rompia la percepcion de aislamiento, percepcion basada, por un lado, en
una situacion real, y se abria la posibilidad que la capitaleja, como es conocida
popularmente la ciudad en el ambito provincial, ostentard una clara capitalidad.
El AVE aportaba una nueva imagen de modernidad y la ilusion de volver de
nuevo al mapa, “con el AVE (decia un entrevistado) al menos ahora la gente sabe

donde esta Ciudad Real”.

A pesar de las expectativas pocas iniciativas reforzaron o condujeron
inicialmente las nuevas oportunidades, a excepcion de las puramente publicistas.
La venta del producto Ciudad Real qued6 en poco mas que la obertura de un
expositor en Atocha o la promocion del eslogan “Vivir en Ciudad Real,
iPiénsatelo!”. La oferta de suelo y algunas medidas publicitarias parecian
suficientes para generar dinamicas de crecimiento que tenian de llegar de forma
automatica con el AVE. Esta actitud inicial expectante poco a poco, pero tarde,
se reconocid del todo insuficiente. Era necesario desarrollar proyectos y medidas
estratégicas que permitieran dinamizar la ciudad y su regién. Habia que encauzar

proyectos mas ambiciosos a fin de aprovechar la nueva posicion de Ciudad Real.

Los principales agentes urbanos iniciaron asi, ya a media década, una serie de
medidas que padecian de una falta de prevision, estrategia y, sobretodo, de pacto

entre los agentes locales y territoriales.

La ciudad ha presentado en los ultimos afios crecimientos poblacionales
moderados pasando de 57.030 habitantes en 1991 a 62.838 en 1999. Los
crecimientos, rondando el 0,4% anual en la ultima década, son muy inferiores a
los actuales en el conjunto de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha
(0,8%) vy respecto a otras capitales del area que se han mostrado, en este aspecto
y a pesar de no tener AVE, bastante mas dindmicas (Albacete, Guadalajara o
Toledo).
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Evolucién demogréafica de Ciudad Real y capitales de la Junta de Comunidades

Albacete Ciudad Cuenca | Guadalajara Toledo Castilla -

Real La Mancha
1940 60.038 31.307 21.156 18.712 31.467 162.680
1950 69.504 33.375 23.966 18.748 38.136 183.729
1960 72.597 37.080 26.113 21.434 40.660 197.884
1970 93.062 41.036 33.571 31.640 44.190 243.499
1975 101.249 45.025 36.806 45.060 51.429 279.569
1981 116.484 50.151 40.007 55.137 54.335 316.114
1986 126.110 54.409 41.034 59.080 58.198 338.831
1991 130.023 57.030 42.817 63.649 59.802 353.321
1996 143.799 59.392 43.733 67.108 66.066 380.038
1999 - 62.836 - - - -

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica — Ayuntamiento de Ciudad Real.

Los crecimientos, mas que a procesos de migracion, responden en buena parte al
propio crecimiento natural de la poblacion que presenta una estructura por edades
aun bastante joven. Algunos de los entrevistados apuntaba, curiosamente, que la
poblacion de derecho es bastante superior en la ciudad de lo que reflejan las
estadisticas. Es hecho estaria relacionado, por todos, con uno de los otros grandes
acontecimientos que juntamente con el Ave han llenado las hojas de los
periddicos locales en los ultimos afios: el fuerte crecimiento e impulso de la

universidad en la ciudad.

El crecimiento de la poblacion estudiantil universitaria, que ha pasado de unos
3.000 en 1991 a unos 11.000 en la actualidad (mencion a parte de los 1.200
profesores, buena parte de los cuales viven en Madrid, y unas 700 personas en la

administracion), es en buena medida responsable del fuerte crecimiento de la
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ciudad. Este volumen de poblacién universitaria, sobre una ciudad de unos
60.000 habitantes censados, ha generado un fuerte impacto urbano que se traduce
sobre todo en un incremento en la demanda de alojamiento y servicios, sobre
todo los relacionados con el ocio. La Universidad de Castilla-La Mancha en
Ciudad Real, que cuenta ademas con la presencia del Rectorado, ha apostado de
forma clara por las carreras técnicas (Escuela Técnica Superior de Caminos,
Canales y Puertos, Facultad de Ciencias Quimicas, Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Industriales, Escuela de Informatica, Escuela Universitaria de
Ingenieria Técnica Agricola y la Escuela Universitaria Politécnica de Almadén
(con titulaciones de ingenieria técnica de minas e ingenieria técnica industrial)
que han atraido a un buen numero de estudiantes de la region pero también del

sur del area metropolitana de Madrid, segun se nos comentaba.

La sensacion y valoraciones de fuerte crecimiento urbano, aportadas por la
mayoria de los entrevistados, responden en buena medida a la buena dinamica
inmobiliaria que la ciudad ha presentado en los Gltimos afios, dinamicas que

sobrepasarian las propias necesidades de alojamiento de la poblacion censada.

Dinamica inmobiliaria de la ciudad y del municipio vecino de Miguelturra

Ciudad Real Miguelturra
1993 525 258
1994 324 275
1995 308 237
1996 250 77
1997 615 86 (b)
1998 1.058 236 (b)
1999 827 108

Fuente: Gerencia de Urbanismo (Ayuntamiento de Ciudad Real) y Camara de Comercio e Industria de
Ciudad Real.
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Las buenas dinamicas inmobiliarias, que caracterizan también buena parte de las
ciudades espafiolas en los Ultimos afios, son también deudoras de las demandas
especulativas que se han multiplicado recientemente en la ciudad fruto de los
beneficios y répidos incrementos de precios de las viviendas y a las
tradicionalmente bajas inversiones de capital local y regional en actividades
productivas. Buena parte del capital que se invierte en el parque inmobiliario
proviene del ambito regional rural: familias que compran una vivienda para los
hijos que han de ir a estudiar a la ciudad, para cuando tengan que desplazarse
para disfrutar de algin servicio especializado, para la vejez o simplemente como

inversion.

A pesar de la falta de datos mas recientes, ya en 1991 un 15% del parque de
viviendas (sobre unos 21.000 en total), quedaba vacante, porcentaje que, segun
alguno de los profesionales entrevistados, podria ahora bien situarse cerca del
20%. Habria, sin embargo, que esperar los nuevos datos censales para confirmar

o desmentir este dato.

Pero también, tal como se destacaba desde la Gerencia Municipal de Urbanismo,
la dindmica inmobiliaria es producto de la movilizacién del suelo, fruto de la
aprobacion del nuevo Plan General de Ordenacion Urbana en 1996. El anterior
plan, aprobado en 1988, que habia de haberse aprobado en 1982, preveia una
ciudad para el afio 2000 de 74.137 habitantes. Las previsiones tan ajustadas y las
revisiones posteriores no resultaron muy generosas en la calificacion de suelo
residencial e industrial y provocaron que parte de la demanda quedara
insatisfecha 0 se presentara, tal como sefialan los datos, una importante fuga
hacia municipios vecinos, en particular Miguelturra al sureste de la ciudad,
municipio de 9.252 habitantes (1998) y que en la actualidad presenta ya una
continuidad urbana con la capital. Miguelturra acogié sobretodo la demanda
residencial de viviendas unifamiliares que en el municipio vecino salia a un

precio muy mas competitivo.
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El anterior plan movilizé suelo residencial para viviendas unifamiliares
basicamente al este y sur de la ciudad. Pero pronto se vio superado por una serie
de acontecimientos que se iban concentrando en el este de la ciudad: la expansion
del campus universitario, la llegada del AVE y la progresiva relacion con el
municipio de Miguelturra. Estos hechos, juntamente con la aprobacion de la
nueva ley del suelo y del texto refundido de 1992 y la fuerte demanda del suelo
existente crearon la necesidad de redactar un nuevo plan de ordenacion, muy
continuista con las grandes lineas ya dibujadas en el anterior pero mucho mas

generoso en la provision de suelo urbanizable.

Los principales crecimientos urbanos de la ciudad se estan concentrando en los
altimos afios en el sur y este del ndcleo central. El crecimiento hacia estas areas y
los cambios sufridos en la estructura urbana si que son un efecto, y este muy
directo, de la llegada de la alta velocidad a la ciudad. La vieja linea del ferrocarril
penetraba al centro de la ciudad desde el noreste dibujando una curva muy
pronunciada siguiendo el curso de la ronda exterior de la ciudad hacia la carretera
de Puertollano. La localizacion de la linea e instalaciones ferroviarias clésicas
habian actuado histéricamente como una barrera de crecimiento hacia el sur del
nucleo urbano y dificultaban la articulacién general de la estructura urbana. Esta
situacién juntamente con las necesidades técnicas de las lineas de alta velocidad,
que son muy sensibles a determinados radios de curvatura, provocaron la
decision de cerrar las instalaciones de la vieja estacion y abrir las nuevas al este
de la ciudad. El traslado de la estacidn permitia, asi, desarrollar una gran cantidad
de suelo en una posicion muy central y del todo estratégica para la ciudad. El
Plan Especial de Reforma Interior, que se inici6 en 1988 y se aprobd en 1992, se
desarrollaba también gracias a un convenio expropiatorio entre el Ayuntamiento
y Renfe. El traslado de la estacion dejaba, asi, reenlazar la estructura urbana y
abrir los crecimientos al sur de la ciudad. La nueva dotacion de suelo residencial
permitia construir cerca de 900 viviendas nuevas y, lo que es mas importante,
dotar de un parque central a una ciudad con una fuerte deficiencia de espacios

libres (sobre todo espacios verdes). El desarrollo del nuevo vial permitia también
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mejorar las connexiones del poligono industrial de Larache y el gran

equipamiento hospitalario mas al sur (hoy en construccién) con el centro urbano.

La nueva estacion de ferrocarriles, que acoge los servicios de alta velocidad y los
servicios clésicos regionales, se construyd al este de la ciudad, cerca de las
instalaciones universitarias (a las que bloquea definitivamente cualquier
posibilidad de expandirse hacia el oeste) y en una zona de viviendas de baja
densidad que ya se estaba consolidando. La localizacion de la estacion, que se
podria calificar muy bien de semiperiférica, se situaba cerca de los accesos a la
nacional de Madrid y a la de Carrion. Cabe pensar que esta situacion (facil acceso
a la carretera de Madrid y convivencia de la alta velocidad con los trenes
clasicos) convertiria la zona en un intercambiador de transportes, que ofreceria
una buena intermodalidad. Pero esto dificilmente puede juzgarse que haya sido
asi. El ndmero de servicios de trenes regionales y su uso han bajado
sensiblemente en los Gltimos afios. Es mas dificil ir a Almoddvar del Campo (a
40 km) o a Manzanares (53 km) que ir a Madrid o Cdrdoba. La alta velocidad ha
mejorado las condiciones de accesibilidad interterritorial y las posibilidades de
comunicacion con otras capitales espafiolas pero la accesibilidad relativa
intrarregional ha disminuido sensiblemente. Un ejemplo: a las 11,15 de la noche,
cuando ya ha llegado el ultimo AVE procedente de Madrid, la estacion
practicamente se cierra: se cierran la mayoria de las luces (quedando en
penumbra), cierran las taquillas, la cafeteria y marchan la practica totalidad de los
trabajadores dejando solo el guarda de seguridad que pasa a realizar también las
funciones de informador a los pocos usuarios que quedan para coger el Talgo

nocturno que va a Barcelona.

La falta de intermodalidad se acentla al haberse quedado la estacion de
autobuses en el centro de la ciudad al lado del solar que ocupaba la vieja estacion
y que se construyo pocos afos antes de decidir el traslado de la estacion del

ferrocarril.
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La semiperiféerica localizacion de la estacion dificulta la conexion con el centro
urbano. Numerosas lineas municipales de autobuses tienen paradas en la estacion
pero el acceso desde el centro de la ciudad, que aun es el centro funcional de la
ciudad y de un amplio territorio, no es comodo ni directo (unos veinte o
veinticinco minutos para cubrir los 1,5 km que la separan de la plaza Mayor). No
hay ningun autobus desde el centro que enlace de forma directa la estacion con el

centro urbano.

El impacto de la nueva estacion sobre sus areas inmediatas no es tampoco
evidente, ni factible. La estacion ha quedado encajada en un &rea residencial de
baja densidad (viviendas unifamiliares) en expansion y crecimiento sin
practicamente actividad econémica (a excepcion del centro comercial Eroski con
unos multicines en la misma isla y un McDonalds). Aunque ciertos proyectos de

futuro, que comentaremos méas adelante, pueden cambiar esta situacion.

En Mayo del 2000 el uso de la alta velocidad en el corredor Madrid-Sevilla
consiguié un nuevo record de viajeros. 517.983, unos 126.795 de los cuales
corresponden al servicio de lanzaderas Madrid-Ciudad Real-Puertollano que fijé
también por su lado otro record. En el entorno de unos 3.500 viajeros de media se
desplazan cada dia entre Ciudad Real y Madrid, cifra que, como comentabamos,
presenta una gran estacionalidad reduciendo considerablemente los dias no
laborables y entre Julio y Septiembre.

Los principales usuarios de los quince servicios de enlace con la capital (ocho de
ida y siete de vuelta) son profesionales, personal directivo y ejecutivos de
empresas y estudiantes. “Mucha corbata y traje chaqueta” definen los principales
usuarios de los servicios que con el AVE pueden realizar de forma comoda y agil
desplazamientos hacia y desde la capital pero también se apunta la aparicion de
“alguna bolsa del Corte Inglés” que caracterizan a los que van a Madrid por
motivos personales y aprovechan para alguna compra. La facilidad y la calidad

del servicio ha representado no solo una competencia real a los desplazamientos
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realizados en automdvil privado sino que, ademas, ha generado otros nuevos. Por
ejemplo, algunos de los profesionales que trabajan en la ciudad y vivian en
Madrid o a la inversa pueden ir y venir cada dia con una gran facilidad. Este es el
caso de un buen nimero de profesores universitarios y cuadros técnicos

superiores de algunas empresas e instituciones.

Pero también ha incidido en un cambio substancial de la forma de los
desplazamientos que ahora, con la reduccion del tiempo y flexibilidad horaria,

son mucho mas frecuentes y féciles.

La nueva infraestructura ha resultado muy interesante para los profesionales
dindmicos de la zona ya que ha permitido abrir y gestionar despachos en
Puertollano, Cérdoba e incluso en Madrid. En los Gltimos afios Ciudad Real ha
visto aumentar el numero de despachos relacionados en buena parte con servicios

médicos y técnicos, que buena parte de ellos tienen su sede central en Madrid.

Ciudad Real ha sido siempre la capital administrativa de una amplia region
agraria que se complementa con wuna cierta actividad agroindustrial
(principalmente  quesos, aceite 'y, naturalmente, vino) y pequefios
establecimientos de industria auxiliar. La dindmica de los pequefios y medios
municipios de la provincia, sobretodo el excepcional de Puertollano que
demograficamente hizo incluso sombra a la propia capital, y la escasa dindmica

local hacian dificil que la ciudad ostentara de una capitalidad clara.

En los afos setenta, pero sobretodo en los ochenta, el reforzamiento de las
actividades administrativas impulsaron la proyeccion de la ciudad que presentd
un fuerte progreso del sector terciario, sector que caracteriza la actividad
econdmica de la ciudad (87% de la poblacion activa). Poco a poco, al avance del
sector publico tradicional se le sumaron el desarrollo de otros servicios,

sobretodo de los personales, comerciales, hoteleros y, mas adelante, los del ocio.
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La actividad comercial de la ciudad se dinamizé a finales de los ochenta, gracias
a la renovacion de parte de su estructura (familiar y muy tradicional), en la
entrada de franquicias y cadenas nacionales e internacionales (Mango, Zara,
Yves Rocher...) y la llegada de dos grandes-medias superficies comerciales
semiperiféricas (Lecrec y Eroski)). El centro urbano, donde se concentra lo que
seria el comercio mas moderno y de abastecimiento supramunicipal, mejoro y se
convirtié en area peatonal a principios de los noventa. Pero dificilmente estas
transformaciones puedan relacionarse con la alta velocidad que esta, ademas,
considerada por el sector como un elemento perjudicial: las ya tradicionales
escapadas de compra a Madrid, segin apreciaciones del propio sector, ha

aumentado con la facilidad de comunicacién introducida.

El AVE estaba también percibido como una amenaza para el sector hotelero (seis
hoteles, un hostal y tres pensiones con una capacidad total de 826 camas) a pesar
que ha aumentado su oferta en la ciudad (dos nuevos hoteles en los afios noventa
y uno en construccion en la plaza Mayor). EI Ave ha reducido pernoctaciones de
profesionales (viajantes, técnicos, empresarios,...) pero lleva con las mejoras de
comunicacion y promocion otros posibles clientes: los turista. Mencién a parte
del interés turistico que pueda ofrecer la propia capital (“pocos restos quedan en
Ciudad Real de su glorioso pasado medieval”, cita un prospecto turistico de la
ciudad) la region presenta una gran diversidad de lugares y espacios de interés
historico y cultural (las lagunas de Riudera, Rutas de EI Quijote, ruta de los
vinos...) y natural (Daimiel, Cabarieros o0 Montes de Toledo...). La caza es uno de
los recursos mas présperos y solicitados en la provincia y la ciudad goza de una
feria especifica anual (Fercatur) que atrae numeroso publico regional y nacional.
Como sefialaban los técnicos de turismo, el AVE ha contribuido a desarrollar el
turismo regional, muchas rutas del cual se inician en la ciudad a pesar que su
estancias no sea muy larga. “Vienen grupos con el AVE procedentes la mayoria
de Madrid. Al pie les espera un autocar que se los lleva a ver Almagro o realizar
alguna ruta por la region”. Pero el AVE también ha propiciado que algunas

familias se desplacen a pasar un dia (sobretodo festivos) a la ciudad.
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Las pernoctaciones se han alimentado también de ferias, reuniones y congresos
que cada vez con mas frecuencia y mas nimero de visitantes se celebran en la

ciudad. ElI AVE se lleva unos clientes pero trae otros.

A mediados de los noventa se inici6 también un notable aumento de los servicios
a las empresas (juridicos, economicos, técnicos y formativos), como muestra la
siguiente tabla, mientras no se detectaba ningdn logro substancial en la actividad
industrial de la ciudad que se caracteriza por ser de pequefio-mediano tamafio,
dedicarse a la transformacion de productos agrarios de la region y por ser de
capital béasicamente regional. Los técnicos de la Céamara de Comercio
comentaban que no se ha localizado en el area ninguna nueva empresa industrial
importante, pero si una serie de pequefias unidades de servicio a la industria o de
terciario avanzado. En la localizacion de estas nuevas empresas se ha valorado
positivamente la existencia del AVE, pero este tampoco ha sido un factor
decisivo en su implantacion. Otros como la existencia de ayudas publicas, el
suelo y servicios mas baratos o la existencia de la universidad (sobretodo de las
carreras técnicas) han sido quizas incluso més importantes en su decision final:
“El AVE ayuda pero no es el factor que mas se valora”, apuntaba un técnico de la
Cémara. La dinamica y obertura en 1997 del Centro Europeo de Iniciativas
Empresariales (CEIE), localizado en el poligono industrial de Larache, sobre la
carretera de Puertollano y al sur de la ciudad, ha contribuido de forma notoria en
esta labor ofreciendo espacio, servicios y ayudas (5.000 m2 en viveros de
empresas) a pequefias unidades empresariales. En la actualidad, el centro acoge
diecisiete pequefias unidades, la mayoria de las cuales responden al perfil de
servicios a la industria y a la empresa (logistica, tecnologias de la informacion...),
en las que trabajan unas 230 personas. EI mismo director del CEIE calificaba

estas instalaciones como un pequefio parque tecnologico.
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NUmero de empresas censadas por sector
. Instituciones
Comercio, . .
. . restauracion Transporte y financieras, Otros
Industria | Construccién . ' NS aseguradoras .. | TOTAL
alojamientos y | comunicaciones S servicios
- y servicios a
reparaciones
empresas
1992 177 286 1.731 253 270 312 3.029
1999 191 387 2.886 290 485 517 4.756

Fuente: Impuesto de Actividades Econdmicas (IAE) — Camara de Comercio e Industria de Ciudad Real.

El Ave ha favorecido también la actividad y dindmica de algunos profesionales
que han aprovechado la nueva facilidad para ampliar sus areas de mercado:
consultas y despachos profesionales, buena parte vienen de Madrid, o
profesionales de Ciudad Real que mantienen ahora relaciones muy importantes

con Madrid, Puertollano o Cérdoba.

A pesar de todo, la sensacion generalizada es la que no se han aprovechado las
oportunidades que el AVE ofrecia. Las autoridades y agentes locales y regionales
no pusieron en marcha medidas planificadas ni pactadas a tiempo. EI AVE llegd
en un momento en el que no habia en la ciudad ninguna oficina de promocion
econdmica, ninguna oficina de promocion turistica especializada, ninguna
estrategia ni proyecto de dinamizacién econdmica, mucha escasez de suelo

industrial y de instalaciones feriales apropiadas.

La obtencion de dos estaciones en la provincia y los buenos servicios que ofrece
la lanzadera han hecho creer en la potencialidad que ofrece el corredor Madrid-
Ciudad Real-Puertollano alrededor del que han surgido en los dltimos afios
proyectos de futuro importantes. La dindmica industrial de Puertollano, que a
pesar (0 quizds como resultado de) las sucesivas crisis y reestructuraciones
consigue presentar una imagen dinamica y activa, y la progresiva terciarizacion y

potenciacion de Ciudad Real como capital administrativa, aportan, en conjunto (a
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pesar de las historicas “rencillas”), un gran potencial para la provincia y region.
Asi se entiende, por ejemplo, el proyecto del futuro aeropuerto y el proyecto de la
nueva autovia que han de contribuir a reforzar esta polaridad e incidir en la
mejora de las comunicaciones. El proyecto del aeropuerto es una apuesta
ambiciosa pero decidida que aporta novedades interesantes: serd el primer
aeropuerto privado gestionado y construido por una empresa norteamericana
Airport Group International, Ins (AGI). El proyecto del aeropuerto, promovido
por la Camara de Comercio e Industria y la Diputacién de Ciudad Real, empezé a
plantearse a mediados de los noventa ante la congestion y problemas que se
generan en Barajas y la inexistencia de servicios aéreos en Castilla-La Mancha.
Con un doble perfil, transporte de viajeros y mercancias en un ambito nacional e
internacional, el aeropuerto se localiza a ocho km de Ciudad Real y a unos
veinticinco de Puertollano en un punto que garantiza una gran intermodalidad
(enlace con la autovia Madrid-Sevilla, posible enlace con AVE que se esta
negociando con Renfe —cuarenta minutos a/desde Madrid-) y que incidira en
reforzar la polaridad ejercida por el corredor Ciudad Real-Puertollano. Han sido
ya adquiridas 1.600 ha sobre las que se instalard una pista (4.600 m), servicios
aeroportuarios, servicios de carga y descarga, servicios para los viajeros

(comercio, hoteles, restauracion) y un centro de logistica de mercancias.

Otro proyecto en fase de redaccién, que puede incidir en la dindmica econémica
de la ciudad, y relacionado con la existencia y oportunidades que ofrece el AVE,
es el de servicios avanzados (una especie de parque tecnoldgico) justo al lado de
la actual estacién de ferrocarril, cerca de la carretera de Carrién y con buenos
enlaces viarios con Madrid. La dindmica y éxito del proyecto queda muy
condicionada por la gestion y estrategias que se lleven a cabo para su desarrollo.
El proyecto planteado en el nuevo Plan General de Ordenacion Urbana (1996)
viene a cubrir la falta de suelo y limitaciones de implantacion para este tipo de
actividades en la ciudad que tan solo disponian de los locales y servicios que
ofrecia el CEIE.
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El parque teméatico Don Quijote, que desde mediados de los noventa intenta
desarrollar una inmobiliaria local al noroeste de la ciudad a unos cuatro km del
centro urbano, sobre la carretera de Toledo, es otro de los grandes proyectos de
futuro. El parque plantea la posibilidad de desarrollar un completo producto
turistico que ha conseguido en los ultimos afios el beneplacito de las autoridades
locales. En el area se proyecta desarrollar: el area ludica del parque, casinos,
hoteles, comercio y servicios de restauracion y una area residencial de viviendas
unifamiliares en un paraje con una notable calidad paisajistica. Las mejoras de
accesibilidad introducidas por el AVE y otras mejoras en infraestructura (vias
rapidas de comunicacion) se reconocen como los principales motores del

proyecto.

Otros proyectos en construccion o de futuro inmediato vienen a reforzar la
capitalidad de la ciudad (un gran equipamiento hospitalario, el reforzamiento de
las actividades universitarias y la consolidacion el espacio ferial de la ciudad) que
estd llamada a jugar un papel mas importante en su propia region. La dindmica
del corredor Madrid-Ciudad Real-Puertollano, alimentado también por la
dinamica administrativa de Ciudad Real, ha implicado una pérdida relativa de las
relaciones que tradicionalmente se establecian con los otros municipios de la
region. La capitaleja no ha conseguido de forma clara y hasta la Gltima década
ostentar la funciones y servicios que una capital ha de desarrollar en su territorio.
Se trata, por tanto, de reforzar su papel en el area, papel que queda también
condicionado a la introduccién de notables mejoras de comunicacion

intrarregional.

En definitiva, la llegada del AVE no parece haber producido, en estos primeros
afios de funcionamiento, impactos econdémicos ni espaciales importantes a
excepto, esta claro, de la transformacién espacial de los antiguos espacios que
ocupaba la antigua estacion de ferrocarriles en el sur de la ciudad. Ahora bien, el
AVE ha comportado un incremento muy notable de los movimientos que se

producen en el corredor Madrid-Ciudad Real-Puertollano que apunta a un nuevo
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funcionamiento del territorio. Hasta ahora, los efectos de esta dinamica de
desplazamiento comportan para Ciudad Real una mayor dependencia hacia la
gran metropoli madrilefia (de la que Puertollano tampoco se escapa) con la que se
mantienen, gracias a la accesibilidad introducida por el AVE, flujos diarios de
relacion muy importantes. La ciudad se configura virtualmente asi como un
nuevo barrio de la gran metrdépoli central. No parece haberse conseguido, de
momento, el deseado desembarco residencial procedente de Madrid ni tampoco

el desplazamiento o nueva localizacidn de actividades econdémicas.

Quizas hay que esperar mucho mas tiempo para valorar mejor los impactos reales
de la alta velocidad y evaluar con mas precision los efectos espaciales de estos
fuertes cambios producidos en la movilidad y relacion con la capital. Hasta
ahora, se puede apuntar que la falta de iniciativas, la falta de estrategia y pacto
entre los agentes locales y regionales y la actitud expectante y practicamente
inmovilista de la sociedad en general no han ayudado lo suficiente al hecho que

las oportunidades que ofrecia el AVE se tradujeran en realidades en Ciudad Real.

La innovacion de la alta velocidad busca también la complicidad de un medio
innovador. Innovador no s6lo ya en un sentido tecnoldgico sino también
sociologico, cultural y politico. Y en este punto, la actitud, la capacidad de
reaccion, la capacidad de crear complicidades y la creatividad tendrian que ser
conceptos a tener en cuenta en el disefio de las estrategias que Lleida dibuje para

recibir el tren de alta velocidad.
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7. DINAMIZACION ECONOMICA Y NUEVAS OPORTUNIDADES DE
EMPLEO

7.1.

¢Por qué es necesario vender los territorios y las ciudades? La

importancia del Regional &City Marketing

En los dltimos afios, la promocion exterior de ciudades y territorios se ha

convertido en una préactica frecuente en todo el mundo. El fenébmeno no es nuevo,

pero la creciente competencia internacional, consecuencia del proceso de

globalizacién ha convertido el marketing urbano y territorial en un instrumento

clave de cualquier estrategia de desarrollo econdmico. Los motivos son diversos:

La competencia para atraer empresas e inversiones ha aumentado
debido a los procesos de deslocalizacion econOmica. Esta situacion,
inicialmente limitada a las ciudades importantes, afecta actualmente a
cualquier territorio. Ademas, las jerarquias urbanas clasicas se han
difuminado y la competencia ya no se establece con la ciudad vecina, sino
con cualquier ciudad de caracteristicas similares. La proyeccion exterior
de las ciudades y los territorios ha de buscar, por tanto, una audiencia a la

vez selectiva e internacional.

La promocidn turistica. El auge del turismo ha convertido ciudades y
territorios en objetos de consumo de masas. Los atractivos naturales ya no
son un reclamo suficiente para atraer visitantes. La facilidad en los
transportes convierte cualquier destino, por lejano que sea, en competidor
potencial. Por este motivo, las campafias de imagen destinadas a la
atraccion de turistas son cada vez mas frecuentes, costosas y similares a la
promocion de cualquier bien de consumo. Lo que se vende son unos
recursos naturales, historicos o culturales... pero sobre todo, imagenes

destinadas a los diversos segmentos de consumidores potenciales.
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e Los limites entre la realidad y su imagen tienden a desaparecer. Cada
vez mas, la formacién de nuestra “realidad” viene condicionada por la
informacion mediatizada de los mass media. La prensa, la television, el
cine, la publicidad y, en general, lo que se ha venido en denominar
cultura popular son actualmente determinantes en el momento de formar
las imagenes de ciudades lejanas e, incluso, de las cercanas y mas

conocidas como el lugar dénde vivimos.

e El auge de la planificacion estratégica en los ultimos afios ha
fortalecido ain maés la utilidad del marketing urbano como un instrumento
para conseguir los objetivos del plan. Practicamente todos los planes
estratégicos -y la literatura especializada que se ocupa de ello-
contemplan el city marketing como un elemento primordial. De hecho, las
relaciones entre la planificacion estratégica y la creacion de imagenes del

territorio que se planifica van siempre muy ligadas.

Por un lado, cualquier plan estratégico culmina con una campafa de marketing
que pretende hacer conocer la ciudad, sus potencialidades y los objetivos

principales del plan.

Por otro lado, la planificacidn estratégica contiene un importante componente de
creacion de una imagen positiva entre los habitantes del territorio objeto del plan,
desde diversos puntos de vista: 1) La busca de un consenso entre los agentes que
intervienen en su elaboracion. La definicién de los objetivos parte de la situacion
existente e intenta proyectar un futuro deseable, aceptado por todos y compartido,
que genere sinergias al hacer participes a los ciudadanos de estos proyectos. 2)
La campafia de difusién que va asociada a la elaboracién de cualquier plan
estratégico. 3) El efecto boomerang a través del que, generalmente, la
proyeccion exterior acaba repercutiendo en la imagen que tienen los propios

ciudadanos del territorio promocionado.
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Seguramente, los mejores ejemplos esparioles de lo que estamos diciendo son las
ciudades de Barcelona y Bilbao. En estos dos casos se ha sabido unir la
planificacion estratégica con la promocion exterior. En el primero, a través de los
Juegos Olimpicos de 1992 y los planes estratégicos iniciados en el afio 1988. En
el segundo, a través de la repercusion internacional que ha tenido el museo
Guggenheim y el plan Bilbao Metrépoli 30. Ademas, salvando las distancias, en
dichos dos casos se partia de una imagen de ciudad fabril en declive que ha sido
renovada por la de una ciudad terciaria postindustrial. Todo unido a la
complicidad de buena parte de los ciudadanos que, al asumir como propio el reto
de este cambio de imagen, se han convertido en uno de los pilares mas

importante del éxito.

Este es un modelo que ha sido ensayado con mucho éxito en muchas ciudades
industriales en crisis. Pero en aquellas ciudades sin una tradicion industrial que
superar, las dificultades son mayores por la inexistencia de un tejido empresarial
denso. Es lo que ocurre en muchas ciudades intermedias espafiolas como Lleida.
A menudo, la estrategia adoptada ha sido la de potenciar la imagen de una ciudad
sin contaminacion y con calidad de vida. Pero, paraddjicamente, a base de
promocionar las mismas imagenes “especificas” se ha producido un proceso de
homogenizacién en la proyeccion exterior de estas ciudades. Por esto es
necesario analizar las potencialidades de los posibles competidores para definir
las estrategias propias y aplicar buenas dosis de imaginacién en el disefio de la

imagen del producto que se quiere promocionar.

7.1.1. Laimagen historica de Lleida

La imagen de las ciudades y los territorios no es una cosa reciente sino que,
muchas veces, se ha ido formando a través de los siglos. A menudo, a través de
las descripciones de personas foraneas que las han visitado y descrito. Los
ejemplos en este sentido son numerosos. Por citar uno de conocido, la imagen de

Espafia con mas difusion al exterior (y a veces al interior) es la que difundieron
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los viajeros romanticos también en la primera mitad del sigo XIX: un pais

exotico lleno de Carmenes y majas, de flamencos, bandoleros y toreros.

También en el caso de Lleida, muchas de las descripciones historicas han cuajado

hasta convertirse en topicos bien establecidos, conocidos y compartidos por

todos. En conjunto forman la imagen topica de Lleida, con la que se puede estar

de acuerdo o no, pero que en todo caso constituye un patrimonio a partir del que

es necesario empezar a trabajar. Asi, podemos numerar los principales elementos

definidores de Lleida:

v Elementos geograficos y topograficos: el rio Segre, el “turé” (nombre

que se le da en Lleida al promontorio a cuyo alrededor crece la ciudad) y
la huerta han sido histéricamente los aspectos que mejor han definido la
ciudad. Los dos primeros justifican su emplazamiento. El tercero ha sido

la causa del empuje econémico durante siglos.

Elementos patrimoniales histéricos. EI mas importante ha sido y es, sin
duda, la Seu Vella, con su constante presencia sobre la ciudad. Con todo,
la fuerza simbolica de la Seu no es tan antigua como se podria pensar.
Empez6 a convertirse en el simbolo de Lleida a finales del siglo XIX, y a
lo largo del siglo XX se ha convertido en la representacion de la ciudad.
Otros edificios como el palacio de la Paeria (Ayuntamiento), el hospital
de Santa Maria, las iglesias de Sant Lloreng y Sant Marti o el castillo de
Gardeny ayudan a completar este conjunto histérico-artistico que forma

parte de la imagen de Lleida.

La ciudad con fachada. La secuencia “rio-puente-banqueta-turé-Seu”, a
pesar de que no fue formulada de forma explicita como una fachada de
Lleida hasta los afios sesenta, desde mitad del siglo XIX ha sido la
representacion mas habitual de la ciudad y constituye un activo muy

importante en la imagen visual de Lleida.
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A estos elementos que han definido la ciudad histéricamente, a lo largo del siglo

XX se han ido afiadiendo otros elementos tradicionales que se han incorporado

con éxito en la imagen de Lleida.

v' La niebla, con ser un fenémeno metereol6gico permanente, no fue

adoptado como un simbolo de la ciudad hasta los afios veinte.

Posteriormente ha sido un elemento clave en la definicién de Lleida.

La escultura de Indibil y Mandoni fue colocada en el arto del Puente en
la década de los 50. En estos afios se ha convertido probablemente en una

de la efigies mas caracteristicas e identificadoras de Lleida.

El caracol no es seguramente el ingrediente mas abundante en la cocina
leridana, pero si el mas singular. En las Ultimas dos décadas se ha
potenciado hasta convertirse en una de los simbolos que mas identifica la

ciudad de cara al exterior.

Pero hay otros elementos importantes en la imagen de Lleida que no tienen un

referente concreto como los citados hasta ahora. Corresponden a conceptos, a

ideas que de tanto repetirlas forman parte del imaginario colectivo. Todas tienen

un origen claramente histérico y unas connotaciones ambivalentes, a la vez

positivas y negativas, que es necesario tener muy presentes en cualquier intento

de redefinir la imagen de Lleida.

v Lleida capital de la terra ferma. La conocida frase de Montaner

“Barcelona capital de la marina, de la terra ferma, Lleida” es un topico
muy arraigado en el subconsciente colectivo de los leridanos y de
muchos catalanes. Durante siglos, Lleida se ha mantenido como la gran
capital de la Catalufia interior. Hoy todavia lo es, pero el progresivo
basculamiento demografico y econdmico hacia la marina y la pérdida de
peso de esta “terra ferma” ha influido también en su capital. Los medios
de comunicacion, a pesar que mantienen el topico, demasiado a menudo

se refieren a Lleida como “la capital del Segria”, afirmacion no falsa, pero
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que tampoco no se ajusta lo suficiente a la realidad (Barcelona es también

la capital del Barcelonés, pero nadie se refiere asi).

La Lleida agricola. El tépico de la sociedad leridana como una
sociedad payesa contiene dos lecturas bien diferentes. La primera,
positiva, es la que, arrancando de principios del siglo XX, busca en las
bases patriarcales de la Lleida payesa la tradicion sobre la que hacer
arraigar el progreso de la ciudad y su territorio. La segunda, nace de una
frustracion: si Lleida se mantiene payesa es porque aun no ha podido ser
otra cosa; porque no ha progresado. Asi payés se contrapone a moderno.
De esta forma nace la necesidad de negar el caracter payés de Lleida, y
esconderlo si conviene, porque oscurece su progreso. Ya a finales del
siglo XIX, por ejemplo, se propone ubicar los payeses fuera de la ciudad
porque contribuian a mantener una imagen de pueblo rural que las
incipientes élites urbanas querian borrar. A lo largo de todo el siglo XX,
la contradiccion entre una sociedad de base y un entorno rural y la
realidad de la modernizacion de la ciudad ha sido motivo de una tension

constante en la definicidn de la imagen de Lleida.

La Lleida no-industrial. Es la otra cara de la moneda de la Lleida
payesa. Desde que a mediados del siglo XIX muchas ciudades catalanas
iniciaron el proceso de industrializacién, Lleida se ha esforzado sin éxito
para conseguir ser una ciudad industrial. EI por qué Lleida no lo ha
conseguido, a pesar de contar con muchos de los elementos necesarios
para la implantacion de industrial, ha sido una pregunta que la sociedad
leridana se ha hecho constantemente sin llegar a obtener una respuesta
satisfactoria. Por eso, aln hoy, a pesar de la evidencia de una sociedad
que ha conseguido un crecimiento notable sobre una base agraria y
terciaria, la necesidad de conseguir industrias continua siendo una

preocupacion comun de muchos leridanos.
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7.1.2. Laimagen actual de Lleida

El peso de las imagenes historicas, de los topicos que se han ido forjando y
consolidando a lo largo de los afios es fundamental para comprender la Lleida
actual. Pero al mismo tiempo la imagen de un territorio contiene siempre una
dimension dinamica que la hace cambiante. El trato en los medios de
comunicacion, las camparias de promocién hacia el exterior... a la vez que ven

estos tdpicos histdricos, ayudan a modificar la imagen actual de la ciudad.

Para analizar la imagen exterior de Lleida y su territorio se han analizado las
noticias publicadas en la prensa actual en los Gltimos meses. Sin llegar a hacer un
vaciado sistematico, se han resefiado cerca de dos mil noticias en los siguientes
periddicos: La Vanguardia, EI Mundo, El Pais, ABC y Expansién, en las que

aparecia Lleida.

Evidentemente, dado este volumen de noticias no es posible un analisis en
profundidad de cada una, pero si establecer cuales han sido los temas que con
mas frecuencia han llevado el nombre de Lleida a las paginas de estos periddicos

y, asi mismo, ver desde que éptica han sido tratados.

Para empezar, es necesario decir que Lleida ha sido noticia en estos medios de

comunicacion basicamente por dos motivos:

v La crénica de sucesos. En primer lugar, asesinatos, atracos, narcotrafico,
contrabando, malos tratos... En segundo lugar, los accidentes de trafico.
En tercer lugar, noticias relacionadas con la carcel: desde conflictos
diversos hasta la dltima fuga de un preso con tiroteo con la policia

incluido.

El hecho de que estas noticias sean las mas frecuentes sobre Lleida no es

un caso aislado. Seguramente si se hiciera un analisis de otras ciudades y
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territorios, la frecuencia con que aparecen este tipo de noticias seria
similar. El problema se plantea cuando estos territorios no generan otro
tipo de noticias, y las de tematica policial y judicial quedan como las méas
abundantes. A pesar de todo, seria necesario preguntarse porque se
produce una inflacion en noticias de este tipo: ¢por la falta de interés de
otro tipo de noticias o por la dificultad de los corresponsales en hacer
llegar otro tipo de noticias y reportajes? En definitiva, ¢es solo esto lo

que interesa de Lleida al resto del pais?

v' La peste porcina. Sin duda ha sido la noticia estrella en los Gltimos
meses. Evidentemente se trata de una situacién conyuntural, aunque
empieza a tomar un caracter ciclico. Refuerza la imagen de la Lleida
payesa, pero no desde la vertiente positiva, porque a la vez que convierte
a los payeses leridanos en damnificados, también hace planear sobre el
sector ganadero de Lleida la sospecha sobre la falta de escripulos en el
momento de obtener beneficios y la falta de controles de calidad

suficientes en las explotaciones.

Aparte de éstas, el resto de noticias sobre el territorio leridano que han aparecido

de forma mas insistente en los ultimos meses las podemos agrupar en:

v" Inmigracién y racismo. El fendmeno migratorio se ha convertido
ultimamente en un tema recurrente en las paginas de los periddicos. En el
caso de Lleida lo ha sido también por diversos motivos, pero
fundamentalmente en relacion con la camparfia de la fruta. Respecto a esto
se pueden hacer diversas interpretaciones. Por un lado, la mayor parte de
las noticias se han referido a: 1) Pequefios conflictos que han surgido en
Lleida o algunos pueblos por la concentracion de inmigrantes temporeros
que buscaban trabajo, pero que no podian se contratados por su situacion
irregular. 2) Los abusos laborales a los que ven sometidos a veces estos

trabajadores por parte de los empresarios agricolas aprovechando su
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precariedad legal. 3) El encierro que se produjo el verano del 2001 en la

catedral por parte de algunos de estos temporeros sin trabajo.

Asi mismo, también ha habido una valoracion muy positiva en lo
referente al trato a los trabajadores temporeros. Especialmente, por el
sistema de contratacion en el pais de origen seguido por Union de
Payeses, en el qué se aseguraba el transporte, el alojamiento y se pactaba
un salario. Se trata de una préctica que, a parte de los innegables
beneficios que tiene para los trabajadores, aporta también una imagen
positiva de Lleida al tener una capacidad de gestién de una situacion que

en otros lugares de Esparia ha provocado situaciones muy violentas.

Esta buena percepcion se ve ahogada, sin embargo, por otros conflictos
como los generados a raiz de la reubicacion de la poblacion gitana
expulsada de la hipica y el rechazo de los vecinos de la ”Serra Llarga”,

que tuvo una amplia cobertura por parte de la prensa.

v Los deportes han proporcionado en los Gltimos afios la mejor férmula
para conseguir una presencia constante en los medios de comunicacion
con noticias que, en general, son positivas. Las paginas deportivas se

centran en los éxitos, raramente en los fracasos.

Desde este punto de vista, podemos decir que Lleida ha tenido una
presencia notable en las paginas de deporte de los medios de
comunicacion, pero con un resultado agridulce. Por un lado, el descenso
de la “Unio Esportiva” a la Segunda Division B de futbol la ha
condenado, practicamente, al ostracismo de las paginas deportivas
locales. Al mismo tiempo, el Caprabo Lleida ha tomado el relevo y con el
ascenso a la liga ACB de basquet, ha asegurado mantener la presencia de
la ciudad en los medios de comunicacion estatales para la proxima

temporada.
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La presencia de otros dos equipos en las ligas estatales (balonmano
femenino y jokey masculino) ha tenido una presencia mucho menor
debido al trato casi testimonial que ambos deportes reciben de la prensa

estatal.

En cambio, si que Lleida ha estado relacionada con dos deportista que, a
nivel individual, se mantienen en la elite mundial: Ricard Alzamora y
Albert Costa. Asi mismo, la prensa ha recogido algunos acontecimientos
deportivos organizados en Lleida, como la vuelta ciclista.

v Las infraestructuras relacionadas con Lleida han sido también noticia
con cierta asiduidad, con connotaciones diferentes segun la infraestructura

y el tratamiento dado.

= A menudo la noticia hace referencia a alguna propuesta de mejora,
pero al mismo tiempo esta denunciando los problemas que ocasiona el
estado actual de la infraestructura en cuestion. Este es el caso de la
linea de ferrocarril Lleida-Manresa o del Eje Transversal, en relacién
a su saturacion y posible desdoblamiento.

= En otros casos se habla del inicio de las obras: el tunel de Viella o el
canal Segarra-Garrigues, o la puesta en funcionamiento del aeropuerto
de la Seu d’Urgell.

= El tramo Cervera-lgualada de la N-11, mereceria un capitulo aparte de
quejas, proyectos, inauguraciones atrasadas, retenciones ...
demasiados accidentes de por medio.

= El tema la linea del Tren de Alta Velocidad ha constituido también
otro suceso de noticias (con presencia constante en la prensa dado el
talante emblematico de la obra) por las polémicas constantes, en su
momento, entre el Ministerio de Fomento y la Paeria con paralizacion
de obras incluida.

= Finalmente, también Lleida ha aparecido en relacion al Plan

Hidroldgico Nacional, uno de los temas estrellas de los Ultimos meses,
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aunque bastante menos que otros territorios vecinos igualmente

afectados como Aragoén o las Tierras del Ebro.

v’ Las noticias relacionadas con la cultura han sido frecuentes, pero como

un goteo, sin que ningun acontecimiento hay conseguido captar de forma

importante la atencion de la prensa. Sélo el Museo Diocesano ha tenido

un seguimiento constante, por el conflicto generado con la diocesis de

Barbastro, mas que por el valor de sus colecciones. Otros acontecimientos

con presencia en los medios de comunicacién han sido:

y

La Feria del Teatro de Tarrega. Probablemente el hecho cultural con
mas eco en el Estado.

El “Aplec del Caragol”. Este acontecimiento ludico-gastronémico
también consigue un seguimiento relativamente importante durante su
celebracion.

Ciclos: de Titeres, de Cine de Animacion, de Cine Latinoamericano...
Acontecimientos puntuales de musica, arte, literatura, arquitectura,...
Otras fiestas como el “Aquelarre” de Cervera, las fallas de diversos
pueblos del Pirineo...

Probablemente la noticia cultural mas positiva ha sido la declaracién
del romanico de la Vall de Boi como Patrimonio de la Humanidad,

que ha recibido un trato generoso en la prensa.

v La Universidad has sido un foco generador de noticias, basicamente en

tres sentidos:

=

=

Noticias de investigacion y congresos. Podriamos decir, las noticias
mas propias de la actividad de una universidad.

Hechos con transfondo politico, como manifestaciones nacionalistas,
la prohibicion de visionar un video con posible contenidos

proetarras...
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= Ahora bien, el tema por el que la UdL ha aparecido mas en los medios
de comunicacion ha sido por la instalacion de cAmaras de vigilancia

en sus edificios, y su posterior retirada.

v Respecto a la actividad econémica, Lleida ha sido noticia en relacion

con los siguientes aspectos:

= La ganaderia, como ya se ha dicho, ha sido uno de los principales
focos de noticias debido a la peste porcina. Pero al mismo tiempo,
también la fiebre aftosa y otras noticias de caracter general han
llevado a la agricultura leridana a las paginas de los periédicos. La
noticia de aspecto positivo con mayor eco ha sido, como cada afio, la
Feria de Sant Miquel.

= EI sector turistico ha sido el mas bien tratado. Desde la mayor
afluencia de turistas y el elevado nivel de ocupacién de las
instalaciones hoteleras hasta al mayor atractivo del romanico de Boi 0
las visitas de la familia real al Valle de Arén para de practicar el esqui.
De hecho, la nieve es un importante motivo de presencia en los
medios de comunicacién. Y también temas de medio ambiente que
estan relacionados, como la ampliacion de Baqueira Beret y el
conflicto con el Parque Natural de Aiglestortes-Lago de Sant
Maurici.

= Por lo que hace al sector industrial, las noticias mas frecuentes han
sido las relacionadas con los cambios de propiedad o accionariado de
algunas empresas como Taurus de Oliana o la Agudana de Cervera.
Asi mismo, un tema que ha aparecido de forma recurrente en diversos
medios ha sido la exitosa experiencia de la empresa Prefabricats Pujol
de incorporar mujeres a media jornada para puestos de trabajo

tradicionalmente considerados masculinos por su dureza.
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7.1.3. Lapromocidn exterior de la ciudad: andlisis de las campafias recientes

Hemos visto como muchas de las ideas que hoy ayudan a formar la imagen de
Lleida contienen un transfondo historico que explica su origen y su evolucion
hasta a llegar hoy. Pero frente a este lento proceso de creacion de imagen, basado
en la formacion de un conjunto de topicos que van arraigando, cada vez es mas
frecuente la generacion de iméagenes que se adapten a objetivos estratégicos

prefijados.

Las estrategias son diversas. Algunas veces se refuerzan y se proyectan fuera de
topicos ya consolidados. En otras ocasiones se plantea un cambio radical de la
imagen existente, por sus connotaciones negativas, y se pretende crear una nueva
mas adecuada a las demandas del momento. En todo caso, el objetivo de estas
campafas predisefiadas suele ser el llegar a proyectar una imagen en tres

ambitos: la promocidn econdmica, la atraccion turistica y la atraccion residencial.

Seguidamente trataremos los dos primeros ambitos: cuales han sido las campafias
que se han llevado a cabo en los Gltimos afios para promocionar Lleida por parte

de los organismos mas directamente implicados en la venta de Lleida al exterior.

% La promocion econémica de Lleida

En los ultimos afios se han creado dos organismos que tienen como objetivo
béasico la promocién econémica de Lleida. Por un lado, el Patronat de Promocio
Econdmica de les Terres de Lleida (creado en el 1993, de ambito provincial) y el

Consorci de Promocio Econémica de Lleida (de alcance basicamente municipal).

e El Patronat estd formado por la Diputacién de Lleida, con participacion
de la Generalitat de Catalunya y la Camara de Comercio e Industria. Su

objetivo fundacional es: promover “la diversificacion econdémica de las
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comarcas de Lleida, de acuerdo con sus caracteristicas peculiares y a
través de la potenciacion de todos sus recursos”.

e Por su lado, el Consorci estd formado por el Ayuntamiento de Lleida, la
Universidad de Lleida, la Camara de Comercio e Industria y los sindicatos
UGT y CCOO. En este caso, la mision es: “Alentar el desarrollo
econdmico de la ciudad y su entorno, optimizando la utilizacion de sus
recursos humanos, naturales, empresariales y financieros. Promocionar la
creacion de nuevas empresas en el ambito de la industria, agricultura y

servicios”.

Asi pués, las similitudes entre los objetivos perseguidos por ambos
organismos son muy grandes. La diferencia principal radica en el &mbito
geografico de actuacion de cada uno, a pesar que en buena medida son

complementarios.

Las lineas de trabajo iniciadas por estos organismos van desde el
asesoramiento a la empresa hasta la subvencion directa, pasando por
ayudas en la gestion, en la formacion o la creacion de viveros de
empresas. A parte de esta labor cotidiana de apoyo, basica para ayudar a
crear y consolidar un tejido empresarial potente en las tierras de Lleida,
ambas instituciones han iniciado, con mayor o menor empuje, camparias
de promocion de Lleida y su territorio hacia el exterior. EI producto mas
acabado de estas campafias han sido sendos dossiers de promocién que,
con una edicion muy cuidada, pretenden ser una carta de presentacion de

Lleida para potenciales futuros inversores.

La idea basica de estas promociones continua siendo la atraccién de
inversiones industriales a Lleida. La voluntad de romper esta especie de
maleficio que ha impedido la industrializacién de Lleida en los ultimos
doscientos afios continua siendo, en buena medida, la motivacién

principal de la proyeccion exterior. Asi, el Patronat, en folleto editado en
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el afio 1995, figuraba el siguiente motivo: “Lleida, motor de la Catalufna
interior”. Una actualizacion del cldsico “Lleida, capital de la terra ferma”,
pero dotado de connotaciones industriales: por la palabra motor y por una

rueda dentada que también destacaba en la portada.

En los mismo afios, el Consorci editaba otro folleto en el qué introducia
de nuevo la idea de la industria, pero esta vez combinada con otro topico
local: la Lleida payesa. El titulo, suficiente explicito: “Lleida, centro
agroalimentario, una opcién de futuro”. En la portada, una fotografia de la
ciudad, presidida por la Seu y, sin solucion de continuidad, en primer
término, unos melocotoneros. La idea de una ciudad con riqueza agraria,
a la vez limpia y sin industria, pero con un gran potencial industrial es

sugerida en todo el contenido del folleto.

En edicidn posterior, de 1998, el Patronat ha mantenido el mismo eslogan
y los contenidos casi no han variado. ElI Consorci, por su lado, ha
preferido el dossier de promocion encabezado por el titulo: “Lleida. Una
opcion de futuro”. De esta forma se libra del encorsetamiento
agroalimentario y la propuesta queda mas abierta. Cualquier posible
inversor, aunque no este ligado a la agroindustria, puede estar interesado.
Asi mismo, el dossier tiene una nueva edicion, mas elaborada. Pero los
argumentos utilizados para captar la atencion de posibles inversores no
varian y son, por otro lado, casi los mismos que los utilizados por el

Patronat:

v" Localizacion privilegiada o “situacion estratégica”. Lleida aparece
(curiosamente con la misma infografia en los documentos de ambos
organismos) situada dentro de Europa y Catalufia. Las infraestructuras
de comunicacion son privilegiadas sobre un espacio isotropico, donde
ni los Pirineos ni otro accidente de relieve representa ningun

impedimento a los desplazamientos. Las autopistas, carreteras,
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ferrocarriles (incluido el Tren de Alta Velocidad), los aeropuertos y
puertos proximos estan destacados para mostrar un territorio con unas

perfectas comunicaciones.

v" Los indicadores socioecondmicos. Con profusion de gréaficas,
representan la realidad “objetiva” de la estructura demografica,

laboral y productiva.

v' La abundancia de agua y energia y la oferta de suelo industrial son
otros de los factores imprescindibles para cualquier implantacion

industrial y, por tanto, estan puestos claramente de relieve.

v El concepto de “calidad de vida”, con imagenes que invitan a vivir
en la ciudad (de hecho en ambos casos las imagenes que muestran
este confort son solo de Lleida): urbanizaciones lujosas, naturaleza,
equipamientos deportivos y culturales... y el campo de golf como

novedad —a menudo parece que imprescindible- para atraer ejecutivos.

v' Entre los principales valores que se promocionan hay todo lo
relacionado con la sociedad de la informacion. Por un lado, la
formacion de trabajadores y la investigacion da un papel relevante a la
Universidad de Lleida como elemento clave y dinamizador de la
Lleida de futuro. Por otro lado, las infraestructuras de
telecomunicaciones y las nuevas oportunidades que se presentan,

como ahora el futuro parque de Gardeny.

v El turismo y comercio estan también promocionados en estos folletos
como atractivo afiadido para cualquier potencial usuario del territorio.
Al mismo tiempo, dada la difusion foranea de estos folletos, es una

buena oportunidad para hacer promocion de estas cualidades.

v El dossier del Consorci afiade, ademas otros elementos para completar

la imagen de la ciudad. Por un lado, la actividad de ferias y congresos
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que se desarrollan en Lleida. Por otro, también se muestra parte del
tejido industrial existente actualmente en la ciudad y su territorio
préximo: industrias de maquinaria agricola o de tecnologia avanzada
y, sobre todo, el sector agroalimentario, de qué destaca la industria
carnica y de transformacion, los piensos y forrajes y, como una

muestra de calidad, el vino y el aceite.

% La promocion turistica

La difusion de las potencialidades turisticas han sido la labor de promocion
exterior a la que se han dedicado mas esfuerzos desde Lleida. Como en la
promocion economica, se reproducen la dualidad de organismos: el Patronat de
Turisme, dependiente de la Diputacion de Lleida y Turisme de Lleida, que

depende de la Paeria.

La posicion de partida era la escasa afluencia de turistas que ha caracterizado el
territorio leridano. De nuevo, como habia pasado en el caso de la industria,
Lleida quedd fuera del turismo masivo de sol y playa que a partir de los afios 60
dinamiz6 la costa catalana. Aqui, el Unico recurso turistico explotado de forma
intensiva fue la nieve, con la creacion de estaciones de esqui en el Pirineo

leridano a partir de los afios 70.

El Patronat de Turisme fue creado el afio 1988 con el objetivo de promocionar e
incentivar los usos turisticos del territorio provincial. Una de las primeras
actuaciones fue la creacion de un eslogan: “Ara Lleida”. A pesar de que las
primeras campafias de promocion tuvieron un consumo muy local,
posteriormente se ha llevado a cabo una intensa labor de venta al exterior que ha
situado “Ara Lleida” como una marca conocida y consolidada, especialmente en

Catalufa.
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Desde un principio, el objetivo ha sido asociar esta marca a unos atractivos muy
concretos del territorio leridano: la nieve, la naturaleza, los deportes de aventura
y el arte romanico. Todo en conjunto ha llevado a una identificacién muy clara
del “Ara Lleida” con las comarcas pirenaicas. Y, de hecho, el éxito de las
campanas iniciadas han tenido su correspondencia con una mayor afluencia de
turistas al Pirineo leridano, que ha sido un factor decisivo en la dinamizacion

economica y, de rebote, demografica de dichas comarcas.

Con esto, no podemos olvidar que la base principal continua siendo el turismo de
invierno: estacional, muy localizado en el esqui y en la nieve como recurso
natural, y gestionado por grandes empresas que estan detras de las estaciones de
esqui y de parte de la infraestructura hotelera del Pirineo. Los esléganes y marcas
de “La Cataluia Blanca” y “Nieve de Lleida” han contribuido a reforzar esta

identificacién del Pirineo central leridano con la nieve.

La busca de alternativas a este turismo de nieve se ha centrado en aprovechar

recursos existentes:

v' La naturaleza. Aprovechando la escasa alteracion de la accién humana,
los paisajes pirenaicos se han convertido en el gran parque de ocio de
Catalufia y de parte del Estado. El reclamo de los Parques Naturales ha
ayudado a difundir un atractivo que se relaciona con diferentes tipos de
turismo: desde el montafiismo o el excursionismo, al simple disfrute de la

naturaleza (con el que el creciente turismo rural esta muy relacionado).

v El concepto de deporte de aventura ha sido seguramente una de las
principales novedades introducidas en los Gltimos afios en relacion con el
turismo pirenaico: escalada, barranquismo, ratfing, piragiismo, ala delta,
parapente... De hecho, algunos son méas de aventura que otros, pero en

conjunto mantienen un importante atractivo turistico.
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v El turismo cultural ha sido la otra propuesta de la promocion turistica
del Patronat de Turisme. La gran estrella es el arte roméanico pirenaico,
sobre el qué se han concentrado buena parte de los esfuerzos. La
culminacion ha sido la declaracion del roméanico de Boi como Patrimonio
de la Humanidad, etiqueta que asegura la atraccion de turistas durante los

préximos anos.

Dentro de la misma idea de turismo cultural se han estructurado otras
propuestas en forma de rutas tematicas. Estas rutas, “Las rutas
inesperadas de todo Lleida”, intentan articular propuestas dispersas para

todo el territorio bajo unos titulos mas o menos inspirados.

De hecho, en esta rutas se empiezan a intuir los problemas que tiene el
Patronat de Turisme de la Diputacion para generar una oferta turistica
suficientemente sugerente para las tierras mas llanas de la provincia. El
hecho que los atractivos no sean tan evidentes como en el Pirineo, y que
estas comarcas no tengan una dependencia del sector turistico como es el
caso de las de montafia, puede ayudar a entender que la atencion prestada

haya sido menor.

Una situacién inversa es la que presenta Turisme de Lleida, el ente de la
Paeria para la promocion turistica de la ciudad creado en 1994. En este
caso, se partia de una casi nula tradicion turistica y de un producto a
priori poco competitivo con otros destinos turisticos urbanos cercanos,
como pueden ser las otras capitales catalanas. Por esto ha sido necesario
formar, a partir de cero, y a veces con buenas dosis de imaginacion, un

producto turistico que resultara atractivo al potencial visitante.

Por un lado, se ha intentado poner de relieve el patrimonio arquitectonico
de la ciudad, empezando por la Seu Vella, continuando con otros edificios
emblematicos y acabando con un timida propuesta de ruta por el

modernismo leridano. Por otro lado, se han reformulado otros topicos de
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la imagen historica de Lleida. El rio Segre o la huerta se han convertido
en espacios de ocio y de contacto con la naturaleza para atraer visitantes.
El caracol ha sido elevado casi a simbolo local, y la figura del “marraco”,
perteneciente al méas profundo folklore leridano también se ha visto

convertida en uno de los reclamos que atraen a los visitantes.

Pero, con todo, la debilidad de estos elementos para atraer unos flujos
turisticos suficientes, ha llevado a complementar la oferta de turismo
urbano con otras estrategias: la organizacion de congresos y convenciones
(con la creacion de Lleida Convention Bureau), la potenciacion de la
gastronomia local, el caracter comercial de Lleida y la oferta cultural de
todo tipo (musica, teatro, titeres, cine...). En conjunto, con un transfondo
de venta de una imagen de calidad de la ciudad y todo en lo que esta
relacionado: “Lleida. Momentos de calidad. Cada dia. Todo el afio” dice

el eslogan de una de las Gltimas campanas.

Finalmente, ha sido necesario complementar esta oferta de la ciudad con
otras posibilidades turisticas de las comarcas proximas, con la idea de que
Lleida sirva como centro de visitas. Asi, se han ido elaborando una serie
de rutas (con la posibilidad de comprar paquetes turisticos organizados).
Estas ofertas van desde propuestas ligadas a acontecimientos puntuales
(como por ejemplo la Feria de Teatro de Titeres o la fiesta de la
Vendimia) hasta las grandes rutas que abarcan todo el territorio de
“Ponent” y que coinciden con las del Patronat de Turisme: Ruta del

aceite, del Vino, de los Castillos, del Cister, del Romanico, de Aventura...

En definitiva, pues, las propuestas de ambos organismos, el uno mas
centrado en el Pirineo, el otro en el Llano, acaban complementandose.
Los mensajes acaban cruzandose y seria necesario una mayor articulacion
para crear sinergias. Mas aun si tenemos en cuenta que estos no son los
unicos promotores turisticos del territorio de Lleida. Por un lado tenemos

la Generalitat, que bajo la marca “Turisme de Catalunya” realiza también
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una labor de difusion. Por otro lado, los consejos comarcales (casi todos
con oficinas de turismo y campafas de promocion) y los ayuntamientos.
La dispersion, repeticion y escasa difusion de los mensajes de estos
organismo reclama una mayor ordenacion en la venta al exterior de Lleida

como destino turistico.

7.1.4. Diagnéstico para una estrategia de promocion de Lleida

Puntos fuertes

Alta calidad de vida y muy buena dotacion de equipamientos en la ciudad
de Lleida.

Buenos indicadores econdmicos: tasa de paro muy baja, la segunda
ciudad con mayor gasto por habitante de Espafia, entre las cinco ciudades
con mayor renta por habitante...

Mano de obra muy cualificada.

Excelentes calificaciones en evaluaciones externas que suelen situar
Lleida entre las 4-5 mejores ciudades espafiola para invertir
(generalmente, junto con Gerona y dos capitales forales como son Vitoria
y Pamplona).

Precio de la vivienda relativamente bajo (sélo 15 capitales de provincia
espafolas, son mas baratas, la mayor parte situadas en la mitad sur de la
peninsula).

Percepcion, por parte de muchos visitantes foraneos, que la ciudad ha
mejorado mucho en los ultimos afios.

Existencia de una experiencia incipiente en la promocién del territorio al
exterior y de organismos que cumplen esta mision.

Actividad creciente en la organizacion de ferias y congresos.

Posesion de marcas consolidadas como ahora la marca turistica “Ara
Lleida”. Al mismo tiempo, un turismo de montafia consolidado pero que

mantiene una imagen de calidad.
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Abundantes recursos de turismo cultural, muchos de la cuales ain por
explotar, que pueden ser convertidos en productos.

Planificacion estratégica reciente de la ciudad de Lleida con mejora de
ideas de promocion exterior.

Existencia de una imagen histdrica que es necesario saber aprovechar,
reformulandola en ocasiones, y en otras destacando los valores mas

positivos.

Puntos débiles

Desconocimiento relativo de Lleida en el conjunto de Espafia y, sobre
todo, en Europa. El primer objetivo de cualquier campafia de imagen
tendra que situar la ciudad en el mapa mental de espafioles y europeos.
Falta de acontecimientos, de elementos que proyecten una imagen
positiva y potente de la ciudad hacia al exterior (Feria de Sant Miquel o el
Aplec del Caragol no son suficientes).

Escasa aparicion en los medios de comunicacion espafioles (incluso en los
catalanes). Carécter generalmente negativo de las noticias que surgen
sobre Lleida. Falta de proyeccion de las actividades que tienen lugar y de
las noticias de caracter mas positivo.

Predominio de una imagen payesa de la ciudad con connotaciones
negativas. Mas proximas a la imagen rural y arcaica que al centro
agroindustrial y tecnoldgico que se pretende desde Lleida.

Camparias de promocién al exterior excesivamente segmentadas (segun el
producto o sector que se promocione), breves y dispersas (intervienen
demasiadas instituciones). Poca ambicion de llegar a publicos lejanos en
la promocién econdémica.

Comercio tradicional con escasa capacidad de atraccion fuera del area
“cautiva” tradicional y con dificultades para resistir la competencia con
ciudades proximas (aunque hay que reconocer un esfuerzo importante en

los ultimos afos).
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= Falta de atractivos turisticos que, aparte de la nieve y la naturaleza del
Pirineo, sean capaces de atraer visitante de origenes mas lejanos (Espafia
y Francia).

= Escasa autoconfianza en el “producto” a vender. Poca valoracion de la
cualidades propias.

= Poca voluntad de competir con otras ciudades y territorios para captar
nuevos clientes, turistas o inversores (en parte por la falta de

autoconfianza).

7.1.5. Creacion de imagen City&Regional Marketing. Conclusiones finales

A. Acciones a implantar

1. Establecer una estrategia de comunicacion Unica para la promocién de la
ciudad y las tierras de Lleida. Se tiene que conseguir la méaxima
simplificacion de la estructura de promocidn. Los mensajes tienen que ser

pocos y claros. Las entidades que los emitan tienen que estar coordinadas.

e Es necesario crear una marca genérica que a largo plazo consiga
asociar el nombre de Lleida a connotaciones positivas. Esta marca
tendré que ser lo suficiente genérica para que pueda agrupar marcas
especificas que sirvan para promocionar productos o territorios mas
concretos.

e Es imprescindible conseguir la maxima implicacion de todos los
agentes, publicos y privados, que participen en la promocién exterior
de la ciudad y el territorio de Lleida.

e Por lo que hace a las instituciones publicas, serd necesario una
estrecha colaboracion entre ayuntamientos, consejos comarcales,
Diputacion y Generalitat que permita llegar a propuestas que respeten,
de forma coordinada, las iniciativas e intereses especificos de todos

los territorios.
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2.

e En el desarrollo de esta estrategia sera necesario tener siempre en
cuenta dos ideas basicas. La primera, la necesidad de “escuchar” al
territorio y la diversidad de sensibilidades e intereses que, por
ejemplo, mantienen los diferentes municipios. La segunda es que, el
resultado de este proceso tendria que fructificar en la creacion de una
marca Unica para todo el territorio de Lleida que, bajo una
denominacion suficiente conocida y con connotaciones de calidad,
tuviera cabida para productos muy diferentes, con estrategias de
promocion y con segmentos de mercado complementarios (la marca

comercial “Nestl¢” podria ser un ejemplo 1til en este sentido).

Implicar la sociedad civil en la mejora de la imagen de la ciudad. El punto
de partida ideal para emprender una campafia de imagen de Lleida seria
contar con una plataforma Gnica que, ademas de las instituciones publicas,
implicara a la sociedad civil leridana: el tejido empresarial, los
industriales, comerciantes, hoteleros, asociaciones, colegios profesionales,

sindicatos, promotores inmobiliarios...

En definitiva, crear un consorcio que parta de la idea de unidad para
llegar a crear un consenso en la proyeccién exterior de Lleida. Es
necesario plantear claramente que los competidores reales estan en el
exterior, que el TAV ofrece una buena oportunidad para aumentar las
posibilidades de competir y que es necesario aprovechar la ocasion para

hacer conocer las comarcas de Lleida al exterior y mejorar su imagen.

En la promocién de la ciudad y las comarcas de Lleida habra de tener en
cuenta, desde una perspectiva transversal, todos los diferentes ambitos
que ayudan a conformar su imagen y que, por tanto, son necesarios para
un marketing efectivo de cara al exterior: deportes, turismo, comercio 0

cultura (en sentido amplio: musica, pintura, cine, teatro...), etc.
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4. Mejorar el trato de Lleida en los medios de comunicacion. Tanto en los

locales como, de forma muy significativa, en los foraneos. Los medios de
comunicacion son un factor clave en la formacién y modificacion de
imagenes de ciudades y territorios. Hay diversas medidas a contemplar.
Un instrumento eficaz podria ser la creacion de un tipo de gabinete de
comunicacion que proporcionara noticias positivas de Lleida al exterior (a
las agencias o directamente a los medios de comunicacion) y que
contribuyera a crear una imagen mas atractiva de la ciudad y de las
comarcas de Lleida. Por otro lado, un aspecto a tener en cuenta es la
valoracion de la labor que desarrollan los corresponsales de los diferentes
medios de comunicacién en el momento de transmitir imagenes de la

ciudad de cara al exterior.

Plantear la posibilidad de crear un flagship: un acontecimiento que llegue
a tener interés internacional y que sirva para dar a conocer Lleida al
exterior. Los acontecimientos que actualmente tienen lugar en Lleida no
son suficientes para conseguir una presencia continuada en los medios de
comunicacion espafioles y extranjeros. Seria necesario, concentrar
esfuerzos en un unico acontecimiento que en unos afos consiguiera

consolidarse a nivel internacional.

Trabajar con horizontes temporales diferentes segun los objetivos

propuestos. Como minimo es necesario plantear dos ritmos.

e A corto plazo, se ha de pensar en una camparia intensa y breve para el
periodo 2002-2004, que aproveche el tiempo en que la linea del TAV
acabara en Lleida. Seria bueno convertir el anos 2003 en “el afio de
Lleida”, ya tratando de concentrar diversos acontecimientos en poco
tiempo, o pensar en alguno que tuviera una fuerte proyeccion exterior.
Asi mismo hay que ser conscientes que cualquier decision en este
sentido implicaria empezar a trabajar inmediatamente dado el escaso

tiempo que queda y, también, tener en cuenta los calendarios
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electorales previstos en relacion con las principales instituciones
promotoras.

e Por otro lado, el objetivo de consolidad Lleida como una marca de
prestigio y calidad se ha de plantear a medio-largo plazo. Por tanto
hay que disefiar una campafia con un horizonte temporal mucho mas
largo que los periodos de cuatro afios que marcan los programas de
actuacion de las instituciones publicas. Cualquier posibilidad de éxito
pasa inevitablemente por conseguir un importante consenso de partida
entre las instituciones que garantice esta estabilidad y asegure la

continuidad de la campafia mas alla de las conjeturas politicas.

7. Intentar mantener en todo momento una cuidada relacion entre realidad e
imagen. La imagen que se difunda tendrd que aprovechar al maximo el
lado més positivo de los recursos existentes para conseguir sus objetivos.
Por tanto no tendrd que alejarse mucho de la realidad que estard
promocionando. Pero al mismo tiempo también se tendrd que procurar, en
todo momento, que la realidad se adapte a los objetivos de la imagen
difundida. Por poner algunos ejemplos: no se puede pretender hacer una
ciudad de congresos sin unas instalaciones adecuadas, como tampoco es
facil atraer turistas Lleida con los principales elementos de su patrimonio

arquitectonico en mal estado.

8. Es necesario partir de una imagen Unica y consensuada que permita
situarla como estandarte desde el que avanzar. En este sentido puede ser
muy util recuperar la idea (no el eslogan) de “Lleida Calidad Natural” que
surgié del Plan estratégico de Lleida y que ya consensuaron en su

momento los diversos agentes.

9. Definir las ideas y conceptos basicos sobre los qué se pueda llegar a
disefiar una campafia de promocion de la imagen de Lleida y su territorio

hacia al exterior y hacia al interior.
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La campafia interna de promocion ha de servir para mejorar la imagen
de los propios habitantes de Lleida, para elevar el nivel de
autoconfianza, que ademas ayudaria a la venta exterior del producto.
Asi mismo, serd necesario ir con tiento para evitar caer en la
autocomplacencia o en la utilizacion partidista de los mensajes.

La campania externa ha de definir el target a la que va dirigida. Habra
que definir los objetivos a partir de una segmentacion de los mensajes
segun el publico receptor. Esta segmentacion ha de obedecer a
criterios sectoriales. Pero sobretodo seré necesario establecerla a partir

del &mbito geografico al que va dirigido.

B. Conceptos a potenciar en la estrategia de promocién

a) Promocidn interior (especialmente dirigida a la ciudad de Lleida, sin

renunciar a ampliarla al resto de la provincia).

Breve diagnostico actual:

Se aprecia una cierta infravaloracion de las posibilidades de Lleida, a
pesar de que en los Gltimos afios ha crecido en nivel de confianza.
Falta de autoconfianza que tiene un origen lejano y que se ejemplariza
en la frase recurrente “Para Lleida ya estd bien”.

Esta situacion es debida, en parte, a un cierto complejo de ser

diferentes del resto de Catalufia.

Conceptos a promover:

1. Hacer conocer los principales puntos fuertes de Lleida. Aquellos en

los que la ciudad o el territorio de Lleida son especialmente

competitivos.
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2. Aprovechar el TAV como elemento de modernidad de cara a los
leridanos. Como un revulsivo que puede situar Lleida en la
vanguardia de las ciudades espafolas y europeas de sus dimensiones.

3. Difundir que Lleida posee uno de los estandartes de calidad de vida
mejores de toda Espafia. Que es un muy buen lugar para vivir. Se
pueden utilizar para esto indicadores objetivos, pero también de
subjetivos.

4. Hacer ganar sentimiento de autoestima, difundiendo la imagen de
Lleida como un excelente lugar donde vivir, comprar, estudiar,
divertirse, comer...

5. Promover el desarrollo endégeno, poniendo énfasis sobretodo en la
potencialidad de la industria agroalimentaria mas desarrollada. Hacer
notar que los mismos argumentos que se pueden utilizar para que
inversores foraneos vengan a Lleida, pueden servir para incrementar
la implicacién de los empresarios locales.

6. El consumo interno de camparfias inicialmente pensadas para ser
lanzadas al exterior pueden tener también un gran impacto. Sobretodo
si quien la recibe conoce que inicialmente habia sido disefiada para
publicos foraneos.

7. Implicar las empresas de comunicacion existentes en Lleida en el
disefio conjunto de una campafia de comunicacién dirigida a los
ciudadanos. Conseguir la complicidad de estos gabinetes en el disefio
de una estrategia de mejora de la imagen interior de Lleida.

8. Aprovechar las campafias dirigidas a las escuelas como elemento para
hacer conocer la ciudad y, por tanto, que los futuros ciudadanos
adultos la puedan valorar positivamente. Asi mismo las campafias
educativas de este estilo tienen un efecto multiplicador, dado que son
los nifios los que terminan haciendo conocer la ciudad a la familia.
Por ejemplo, &mbitos y equipamientos como la Mitjana, el depdsito
del agua o el centro de fauna de Vallcalent, por citar algunos, pueden
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ser descubiertos por los padres a partir del conocimiento que tienen

los nifios.

b) Promocion en Cataluiia (referida especialmente al &rea metropolitana)

Breve diagnostico actual:

A pesar del tedrico conocimiento por proximidad, la ciudad y las
tierras de Lleida contintian siendo, en realidad, bastante desconocidas
para la mayoria de los catalanes. Solo algunas comarcas pirenaicas
son frecuentadas de forma asidua por habitantes del resto de Catalufia.
Por este mismo desconocimiento, Lleida continua manteniendo, por
un lado, una imagen exatica. Por otro, el peso de la imagen tradicional
de la Lleida payesa continua aun predominando sobre cualquier otra
consideracion.

La ciudad continua siendo percibida, mayoritariamente, como una
ciudad de paso, una referencia en los viajes. Pero ain raramente es un

destino.

Conceptos a promover:

1.

Reforzar la idea de la ciudad de Lleida como “Capital de la terra
ferma”, es decir, capital de la Cataluia interior frente a la Catalufia
costera y metropolitana. Al mismo tiempo que se potencia la ciudad,
se dota al poniente catalan de una cierta unidad que no viene definida
Unicamente por las divisiones administrativas. En este sentido es

necesario:

= Hacer lo posible para que los medios de comunicacidn abandonen
el uso de la formula topica “Capital del Segria” para referirse a

Lleida, dado que proporciona una imagen empobrecedora de su
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potencialidad real de capital de un extenso territorio de la
Catalufa interior y parte de Aragon.

= Dimensionar la ciudad (sus equipamientos, infraestructuras,
servicios...) a los usuarios cotidianos de la ciudad, que en buena
medida se corresponden con los habitantes de este territorio de
qué es capital.

= Aprovechar los elementos que definen un cierto “hecho
diferencial” leridano dentro de Catalufia para potenciar su
singularidad con una imagen claramente positiva para los intereses
de Lleida y su territorio.

= Potenciar esta imagen de capital de una parte importante del
territorio catalan con la implantacion de sedes gobernativas de la

Generalitat con poder decisorio.

2. Difundir la imagen de un territorio dinamico, terciario e industrial,
con un peso importante del sector agroindustrial avanzado.
Rompiendo, por tanto, con las connotaciones mas negativas de la
vision payesa, pero sin renunciar a aquellas otras connotaciones
asociadas que pueden resultar favorables (naturalidad, autenticidad,
arraigamiento...).

3. Dar a conocer el gran numero de actividades culturales de calidad que
se realizan en Lleida durante todo el afio puede situar Lleida como un
referente de la vida cultural catalana y reforzar la idea de ciudad de
calidad.

4. Potenciar la imagen de Lleida como una ciudad de ferias y congresos,
ademas de promover la calidad y variedad del comercio. En esta linea,

sera necesario:

= Entender Lleida, y hacer evidente de cara al exterior, que la
actividad ferial y de congresos serd una de las que recibiran un

mayor impacto positivo por la llegada del TAV.
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= Dar a conocer el hecho que, ya actualmente, Lleida es la segunda
ciudad de Catalufia en la organizacion de ferias y congresos.

= Construir las infraestructuras necesarias para acoger esta
actividades de una forma adecuada que, por tanto, puedan ser
competitivas con la oferta de otras ciudades.

5. EI concepto de calidad ha de ser central en cualquier campafia de
imagen de Lleida y sus comarcas. Es necesario transmitir la idea que
es un territorio donde tiene mas valor la calidad que la cantidad.
Nunca se podrd competir en cantidad con los territorios
metropolitanos y hay, por tanto, que apostar de forma decidida por la
calidad como caracteristica distintiva.

6. Difundir informaciones objetivas como el precio barato tanto del
suelo industrial como del residencial, sobretodo respecto a las
ciudades metropolitanas. Puede ser un factor decisivo para la
atraccion de inversiones. Es necesario relacionar esto con la idea que
el problema distancia, fundamental hasta ahora, queda muy
minimizado con el TAV.

7. Continuar potenciando las comarcas pirenaicas como la gran area
natural de ocio de Catalufia, pero poniendo mas énfasis en las
comarcas prepirenaicas, con un turismo menos consolidado.

8. Iniciar de forma decidida una campafa de promocion de las comarcas
del llano que, de hecho, son las que mas se beneficiaran de los efectos
del TAV. Es necesario, para esto, tener presente que la centralidad de
Lleida queda reforzada por esta nueva infraestructura y que es

necesario coordinar que las iniciativas coincidan en este objetivo.

c) Promocién en el resto de Espafia (con especial énfasis en el area
metropolitana de Madrid y en Aragon, pero sin olvidar Andalucia y el

resto de las Comunidades Autonomas).



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta

velocidad a Lleida

165

Diagnéstico actual:

e Desconocimiento muy importante de Lleida en el resto de Espafia.

Localizacion difusa dentro de Catalufia y, por tanto, cerca de

Barcelona.

e Identificacion muy estrecha de Lleida con la nieve (més que con el

Pirineo), en buena parte por las campafas realizadas en los Gltimos

anos.

Conceptos a promover:

Vender la conexion del TAV como un hecho importante que permita dar

a conocer la ciudad. Durante dos afios, Lleida serd una de las pocas

ciudades medianas espafiolas que contaran con el tren de alta velocidad.

Hay que aprovechar de forma intensa este tiempo para posicionarse

estratégicamente en el mercado espafiol.

1. Situar Lleida estratégicamente en el territorio a partir de diversos ejes:

Potenciar la idea de Lleida como Puerta de Catalufia,
aprovechando el lapsus de dos afios en que Lleida sera final de
linea de alta velocidad.

Una posicién de lugar de entrada, de transito, ha de ser
perfectamente compatible con otra: la de Puerta del Pirineo, que
se ha sugerido en otros documentos. En la misma linea, el nombre
de la estacion podria ser Lleida-Pirineus.

Situar Lleida en el contexto espafiol como el rétulo que puede
articular los dos ejes mas dindmicos de la peninsula: el Arco
Mediterraneo y el Eje del Ebro.

2. Ofrecer la imagen de una ciudad y un territorio con una calidad de

vida muy elevados. En este sentido, habria que recoger de forma

sistematica los indicadores que situan casi siempre Lleida entre una de
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las 10 mejores ciudades de Espafia para vivir. Utilizar, entre muchos
otros, indicadores como: la provincia de Espafia con menos paro, la
ciudad con un nivel econémico y un gasto por habitante de los mas
altos del Estado... Y en conjunto con un precio de la vivienda que se
sitUa entre las 15 capitales de provincia menos caras.

3. En la misma direccién hay también que saber vender la buena
dotacién de equipamientos de la ciudad junto con todo el referente a
las comunicaciones: desde la red del cable a la comunicaciones por

carretera (actuales y previstas) y, evidentemente, el TAV.

d) Promocion en el resto de Europa (sobretodo teniendo en cuenta la
proxima conexion ferroviaria y la proximidad que habra con el sur de

Francia).
Diagnéstico actual:

e En este caso, el principal obstaculo es el desconocimiento de Lleida,

en buena medida por la dimension media de la ciudad.
Conceptos a promover:

1. De cara a Europa, hay que situar Lleida claramente incluida en el
Arco Mediterraneo, el principal eje de desarrollo de la peninsula, que
conecta con el sur de Francia e Italia.

2. También por cuestiones de escala hay que promover Lleida en el
exterior como integrante de la regién metropolitana de Barcelona.

3. Potenciar la imagen de Lleida como el gran centro agroindustrial
avanzado de Espafia.

4. Hay que pensar en el sur de Francia como un destino basico de las
promociones Yy, por tanto, pensar en elementos especificos que
resulten especialmente atractivos para este mercado de potenciales

usuarios de la ciudad y del territorio de Lleida.
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5. Poner énfasis en la disponibilidad de aeropuerto como una

infraestructura bésica para completar la conexion internacional de

Lleida y, por tanto, su competitividad de cara al exterior.

7.1.6. Estrategias de dinamizacion

Como resultado de las reuniones sectoriales realizadas, se ha llegado a las

siguientes conclusiones y propuestas:

A. Mejoras en el &mbito formativo.

1. Potenciar los ciclos formativos como base fundamental de las empresas

locales, y desarrollar en particular la opcion de nuevas tecnologias de la
informacidn y las comunicaciones y las demas opciones detectadas como

necesarias en el mercado laboral de Ponent.

Aumentar las sinergias entre la Universidad y empresa. Facilitar y
potenciar las practicas en empresas, en particular en los ambitos técnicos
y de gestion, de los estudiantes universitarios de diversas ramas.
Desarrollar, por otro lado, las ensefianzas de post-grado en conexién con

las demandas y el financiamiento empresarial.

B. Mejoras en el ambito de I+D, investigacion y desarrollo.

3. Potenciar las actividades 1+D, incidiendo en particular en el vinculo entre

la investigacion universitaria aplicada que se realiza a través del CTT, la
investigacion institucional a través del IRTA y las empresas, en el qué

puede jugar un papel importante la Camara de Comercio.

Reforzar, en particular, las actividades de investigacion y desarrollo en el
entorno de los productos alimentarios méas elaborados y en los productos

alimentarios de marca y/o calidad, en contacto con las nuevas empresas
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investigacion anterior, apoyar también la investigacion en el &mbito de las

ciencias de la salud y el medio ambiente.

5. A parte del desarrollo y potenciacion de programas conjuntos, los equipos
de investigadores universitarios tendrian que jugar un papel decisivo en la
captacion de proyectos competitivos de investigacion, que, de hecho, se
estdn ya moviendo en el ambito de la biomedicina, la investigacion
agronomica y las energias aplicadas. Estos tres &mbitos tendrian de
consolidarse como centros de investigacion especifica o embriones de

parques cientificos futuros.

6. Atendiendo a las limitaciones de las empresas locales, seria necesario
hacer un inciso especial en la difusién e innovacién en las nuevas
tecnologias aplicadas a los procesos de produccién. En este sentido hay
que potenciar los grupos de investigacion de la Escuela Politécnica en
ingenieria informéatica y de la nueva titulacion en Comunicacion
Audiovisual que se inicia el curso 2002-2003. También podria jugar un

papel decisivo la creacion de un centro de disefio.

7. Desarrollo de un Parque Tecnoldgico, que ofrezca unas condiciones de
precio, equipamiento y entorno fisico de calidad, competitivas, buscando
posiblemente las sinergias con la 1+D universitaria. La ciudad dispone de
una gran plataforma en Gardeny, que podria servir para este objetivo.

8. En este sentido y en relacion, también, con la propuesta precedente,
habria que jugar un efecto dinamizador decisivo el Centro Europeo de
Empresas e Innovacion (CEEI) de Lleida impulsado por las instituciones

locales.
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C. Reforzar las condiciones de centralidad y la competitividad territorial de
la ciudad de Lleida

9.

10.

11.

12.

13.

Reforzar la centralidad de Lleida a través de la ubicacion de centros
institucionales de ambito cataldn o superior, y a través de una politica
firme de apoyo a iniciativas estratégicas en la localizacion de industrias y
servicios. Determinados organismos dependientes de la Generalitat, como
la Agencia Catalana de [’Aigua, la Direccié General del Patrimoni
Natural o el Institut Catala de Credit Agrari, podrian estar ubicados, por
ejemplo, en Lleida y lo mismo se tendria que conseguir en otros ambitos

institucionales.

Construccion de un centro de congresos; con las actividades
correspondientes de difusion y promocién de Lleida como centro de ferias

Yy CONgresos.

Aprovechar la reordenacion de la estacion ferroviaria central de Lleida
para la creacion de un Parque de Oficinas, que permita proyectar las
empresas de servicios de la ciudad y captar de nuevas. La ubicacion y los
servicios actuales de Mercolleida representan, en este sentido, un punto
de partida a potenciar.

Promover y divulgar las cualidades de la ciudad de Lleida y su vida
urbana con el fin de atraer iniciativas empresariales, con los posibles

nuevos residentes gue estos comporten.

Reforzar las iniciativas actuales de creacion de nuevas empresas a partir
de los viveros de empresas impulsados por las instituciones, asegurando
el conocimiento y proyeccion exteriores de estos, por lo qué seria

importante y necesaria la coordinacion institucional.
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D. Desarrollo de nueva actividad

14. Una atencion especial a través de las infraestructuras de formacion y de
promocion econdémica que dispone la ciudad en los nuevos yacimientos
de actividad de futuro, como pueden ser las nuevas tecnologias de la
informacion y comunicacion, la gestion del medio ambiente, los servicios
multimedia y las aplicaciones informaticas en los medios de

comunicacion, los diferentes tipos de servicios culturales.

15. Potenciar la creacion de una fundacion u observatorio capaz de recoger y
elaborar informacién basica sobre la dindmica econémica y social de las

tierras de Lleida.

7.2. Incidencia del TAV en el desarrollo de las nuevas actividades econdémicas

en Lleida

“Una de las dificultades existentes es fijar una fecha a partir de la que se empiecen
a valorar los efectos de la nueva inversion ferroviaria. Esto podria ser mas facil si
la inversion tuviera lugar y empezard a generar efectos en un determinado
momento. Pero una de las caracteristicas de este tipo de inversion es que se realiza
por etapas, primero se inaugura una parte de la linea, después una nueva extension,
posteriormente una segunda parte de la linea y asi sucesivamente. Por tanto, es
necesario fijar una fecha de referencia para valorar el impacto de la alta velocidad
en el ambito econémico.” (Hall i Hass-Klau, 1985: 132).

“La alta velocidad mueve aquello que ya se mueve y en este sentido dificilmente
pueden imputarse de forma directa y exclusiva a la alta velocidad los cambios en
la estructura econdémica y social. EI TAV nos aporta, en principio, nuevas
posibilidades de relacién con otros territorios, con otros espacios urbanos con los
que pueden establecerse vinculos, pero que estos se traduzcan en
transformaciones concretas ya no es cosa de la alta velocidad sino méas pronto de

otros procesos que en las Gltimas décadas estan determinando el funcionamiento



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta
velocidad a Lleida 171

y el papel que juega cada espacio en el territorio (...) en este marco, factores
como las caracteristicas y el dinamismo del medio econémico y social donde se
inscribe la nueva infraestructura y las estrategias que los principales agentes
desarrollen son mucho mas determinantes en la futuras dindmicas urbanas y
regionales que las mismas ventajas que puede introducir la alta velocidad, a pesar

que esta aporta una ventaja comparativa.” (Bellet, 200: 176).

7.2.1. Las nuevas actividades econdémicas en el marco europeo

Si se analizan los cambios socioecondémicos de la actual sociedad veremos que en
determinados sectores, especialmente en el sector servicios, existen numerosas

necesidades aun no satisfechas.

Los principales cambios socioecondmicos han sido: el progresivo envejecimiento
de la poblacion, la incorporacion de la mujer al mercado de trabajo, la movilidad
y la transformacion de las estructuras familiares o la creciente urbanizacion de la
poblacién acompafiada de un incremento del tiempo dedicado al desplazamiento
por motivos de trabajo, sin olvidar el gran desarrollo de las nuevas tecnologias,
basicamente de las comunicaciones y la informacion o el aumento del ocio y la
cultura. Junto a estos cambios se han producido otros generados, por un lado, por
el efecto del actual modelo de desarrollo, como son el deterioro del medio
ambiente y de los espacios urbanos. Por otro, aquellos que son consecuencia de la
toma de conciencia de determinados problemas generados por la sociedad, como
son la marginacion y la exclusion social. Aspectos, estos, no resueltos y plantean

demandas sociales relevantes.

En el Libro Blanco de la Union Europea Crecimiento, Competitividad y
Ocupacion. Retos y pistas para el siglo XXI se pone de manifiesto la preocupacion
por aquellos ambitos de la actividad econdmica que han de satisfacer las nuevas
necesidades sociales y culturales que han surgido como consecuencia de ciertas

transformaciones en la sociedad actual. Estas nuevas necesidades obren diferentes
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posibilidades de creacion de puestos de trabajo y de desarrollo de nuevas

actividades econémicas. En concreto, en uno de sus titulos, el Libro Blanco hace

referencia a la existencia de nuevos yacimientos de ocupacion resultado de

necesidades aln hoy insatisfechas en el sector servicios. Concretamente, la UE ha

detectado 17 ambitos de los nuevos yacimientos de ocupacion que pueden cubrir

estas nuevas necesidades (Comision Europea, 1995).

A) Servicios de la vida diaria

1.

2.

3.

Servicios a domicilio: Entre las actividades que se pueden desarrollar en

el &mbito de servicios a domicilio se encuentran: compafiia y prestacion
de servicios a domicilio a personas mayores o discapacitados (fisicos o
psiquicos), servicios a domicilio a personas enfermas, preparacion y
distribucion de comida a domicilio, entrega de mercancias a domicilio o
servicios de comparfiia a personas mayores o discapacitados durante sus
desplazamientos al exterior, servicios de limpieza y planchado, servicios

administrativos (compafiia para realizar gestiones administrativas).

Atencion a la infancia: Hace referencia a la educacion y cuidado de nifios

que no han llegado a la edad de escolaridad obligatoria, bien sea una
atencion regular (guarderias, jardines de infancia, etc.) o bien ocasional
(cuidado de nifio enfermos, guarderias en empresas, ferias,
supermercados,..). También se incluye en este &mbito los servicios de
atencion y entretenimiento de los nifios en edad escolar mediante

actividades recreativas, culturales, deportivas, etc.

Avyuda a los jovenes con dificultades de insercién laboral y social: En este

ambito se pueden incluir actividades como: centros de insercion y
asesoramiento profesional, educacion en la calle, realizacion de deberes
escolares, entre otros.

Las nuevas tecnologias de la informacion y de la comunicacion: Se trata

de nuevos servicios dirigidos a particulares, a empresas y Servicios
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publicos, provinentes de diferentes campos: trabajo, sanidad, ocio,
formacion, etc. Asi, la formacion virtual, el teletrabajo, el acceso a los
expedientes médicos a través de bases de datos y los servicios

burocréticos por red, son algunos ejemplos.

B) Servicios de mejora del marco de la vida

5. La mejora de la vivienda: Entre las actividades que se pueden desarrollar

en este ambito hay la renovacion de inmuebles, el mantenimiento de
viviendas y los servicios que se relacionan y que ofrecen una diversidad

de actividades.

6. La sequridad: Las nuevas tecnologias de la informacion y comunicacion
ofrecen nuevas posibilidad en los servicios de vigilancia profesional a
distancia (dirigidas a particulares, empresas y espacios publicos), con un

coste de gestidn relativamente asequible.

7. Los transportes colectivos locales: Servicios especializados de transporte

local (servicios combinados, con eleccion de ruta, vehiculos
compartidos...), acompafiamiento de personas con dificultades, servicios

de vigilancia, limpieza y mantenimiento de vehiculos, entre otros.

8. La revalorizaciéon de espacios publicos urbanos: Se trata de nuevas

actividades relacionadas con el mantenimiento y rehabilitacion de los
espacios publicos, entendiendo por estos espacios libres como los jardines,
zonas deportivas, parques, zonas recreativas, plazas, espacios de ocio,
juntamente con la red viaria, aparcamientos, sistemas de comunicacién

urbanos sin olvidar el casco antiguo y los poligonos industriales.

9. Los comercios de proximidad: La UE ha adoptado una estrategia

consistente, en primer lugar, en la supervivencia de estos comercios en el
medio rural y en segundo lugar, en la implantacién de comercios de

proximidad en las ciudades.
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C) Servicios culturales y de ocio

10.

11.

12.

13.

Turismo: Entre las actividades del sector turisticos que se previene una
mayor dinamizacion es necesario destacar el turismo rural, cultural, de
negocios, de aventuras, industrial y el de la salud. Por otro lado, la
relevancia de este sector es debida a la capacidad de estimulo que tiene
hacia otras actividades econdmicas, como pueden ser la alimentacion,
construccion o transporte. De esta forma, se generan unos efectos

multiplicadores sobre la renta, la inversion y la ocupacion.

El desarrollo cultural local: Se trata de la necesidad de dinamizar y

favorecer el desarrollo de actividades culturales de todo tipo, de la
creacion artistica o de la difusion de las obras, asi como, de cubrir las

carencias de equipamientos culturales.

La valoracién del patrimonio cultural: Este ambito hace referencia a las

actividades vinculadas a la creacion y restauraciéon de emplazamientos
infrautilizados, asi como las relacionadas con la difusién de la cultura.
Estas actividades pretenden revalorizar el patrimonio historico mediante su
adaptacion para nuevos usos de caracter socio-cultural y de ocio. De este
forma, la dinamizacion de los recursos culturales a partir de la recuperacion

del patrimonio infrautilizado favorece el desarrollo del territorio.

El sector audiovisual: Dentro de este sector se prevé un crecimiento de las

actividades: produccion, distribucion y exhibicion de peliculas,
produccién y distribucién de programas de television, comercializacion y
distribucion del video y un mayor desarrollo de la industria auxiliar de
este sector. También cabe destacar el crecimiento que experimenta el
negocio del ocio de imagenes, como el videojuego, a través de diversas
modalidades: consolas, juegos informaticos, cibercafé, etc. (Cachon y

Fundacién Tomillo, 1999: 190). Finalmente, la television local también
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tiene grandes perspectivas de crecimiento ya que cubre aspectos cercanos

de interés para el ciudadano.

D) Servicios de proteccion del medio ambiente

14.

15.

16.

17.

La gestion de los residuos: Entre las actividades previstas a que se

desarrollen dentro de este ambito hay la recogida selectiva y el
tratamiento de los diferentes residuos (sanitarios, urbanos, desechos
procedentes de la construccion, toxicos, etc.), mediante métodos
adecuados; asi como los servicios que elaboran métodos Optimos de

recuperacion y comercializacion de los materiales obtenidos.

La gestion del agua: En este &mbito destaca la gestion y control de las

infraestructuras del agua y las actividades centradas en el agua como
elemento de ocio, en definitiva de pretende una mejora en la calidad

aprovechamiento de las aguas locales.

La proteccion y mantenimiento de las zonas naturales: Las principales

actividades que se prevé consigan un mayor desarrollo en este &mbito son: la
gestion, planificacion y conservacion de la naturaleza, la proteccion y
mantenimiento de los espacios naturales, la construccion y conservacion de
infraestructuras, la prevencion y extincion de incendios forestales, el uso
publico de los espacios naturales, entre otras posibilidades. En general, los
objetivos de estas actividades se basan en la potenciacion de nuevas
actividades en la zonas naturales generando, al mismo tiempo, un
aprovechamiento econdémico de los recursos naturales, asi como del
sostenimiento del medio ambiente (turismo rural, reforestacion vy
recuperacion paisajistica, actividades al aire libre, concienciacion ecoldgica,

limpieza de los espacios naturales, proteccién contra incendios, etc).

La normativa v el control de la contaminacién vy las instalaciones

correspondientes: Se trata de desarrollar nuevas actividades consistentes

basicamente en la vigilancia y control de las emisiones, el desarrollo de
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redes de control, mecanismos de gestion ambiental, auditorias
medioambientales, creacion de sistemas de alerta e informacién al

publico, campafias de sensibilizacion, vigilancia de contaminacion, etc.

Més alla de estos 17 &mbitos de nuevas actividades hay otros campos de
actividad econdmica de reciente y creciente importancia que también responden a
la I6gica de las nuevas necesidades y que no estan incluidos en la lista citada. Es

este caso, se puede sefialar la educacién y formacién permanente, 10s nuevos

habitos de consumo, la agricultura ecolégica, la industria agroalimentaria de

carcter artesanal, la restauracion de obra publica, el movimiento de ONGs, o

bien las energias alternativas (Cachon y Fundacion Tomillo, 1999: 255).

Todos estos d&mbitos se caracterizan por pertenecer al sector servicios, estar
relacionados con la demanda de la calidad de vida y confiar en las iniciativas
locales para el desarrollo y creacion de nuevos puestos de trabajo. También es
cierto pero, que estas nuevas actividades econdmicas ain son, en muchos casos,

imperceptibles o bien su ritmo de desarrollo actual es moderado.

Jiménez et al. (1998: 64-65) destacan la relevancia del ambito local en el
desarrollo de estas nuevas actividades, y sefialan siete aspectos en los que la

escala local puede, mas que cualquier otra, responder de forma adecuada:

e Para identificar las nuevas necesidades: El proceso de transformacion
de las necesidades en demandas efectivas a menudo s6lo se puede realizar
a nivel local por la existencia de una funcion y unos agentes que las
pongan en evidencia.

e Para facilitar la adecuada estructuracion de la oferta: La escala local
permite la realizacion de innovaciones en la produccion y la
comercializacion de los servicios que no puede existir en el ambito nacional.

e Para el aprovechamiento de nuevos “nichos” de creacion de

ocupacioén: En el ambito local se pueden detectar nuevos espacios para el
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desarrollo de servicios que provienen de las posibilidades de
descentralizacion que la aplicacion de nuevas tecnologias hace posible.

e Para la experimentacion de nuevas formas de crear ocupacién y
actividad: Las formas de cooperacion, solidaridad social y asuncion de
nuevos papeles sociales se desarrollan mejor y mas rapidamente, a escala
local. La iniciativa local permite la integracion y combinacion de
demandas, mercantiles y no mercantiles, en el marco de procesos de
animacion y estimulacion de la demanda.

e Para aprovechar la diversidad territorial y sociocultural: Los &mbitos
regionales y locales permiten responder a la demanda creciente de
individualizacion en el consumo de masas. Las iniciativas locales pueden
aprovechar mejor los deseos de identificacion sociocultural de la comunidad.

e Para hacer factibles nuevas formas de organizar la intervencion:
Muchas de las actividades no tienen buena respuesta desde la logica
mercantil, especialmente las que implican prestaciones personales. El
ambito local hace posible dar apoyo a otras formas de prestacion.

e Para posibilitar nuevas formas de actuacion publica: La escala local
aumenta las posibilidades de intervencion conjunta en la demanda y oferta
de determinados servicios. La intervencién local puede ser mas adecuada
en los aspectos reguladores, de establecimiento de niveles de calidad y de

formas de destinar los recursos publicos.

7.2.2. Las nuevas actividades econémicas en Lleida

El Libro Blanco de la Comision Europea fue el marco general de referencia del
estudio Mercado, trabajo y nuevos yacimientos de ocupacion a corto y medio
plazo en la ciudad de Lleida elaborado por M. Farré y T. Torres (1997). En este
estudio se detectaron cuales eran las nuevas actividades econdémicas que a corto y
medio plazo se podrian generar en la ciudad de Lleida, dentro de los nuevos

ambitos detectados por la Comision Europea. Seguidamente, los 4 cuadros
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muestran las actividades econdmicas que se consideraron susceptibles de

desarrollarse a corto y medio plazo en la ciudad de Lleida.

Los resultados indicados se obtuvieron a partir de la aplicacion del método
Delphi que permite captar la opinion de un grupo de expertos a los que se pedia
que valoraran con una puntuacién de 1 a 5, la importancia en numero de
ocupaciones, que generaran en la ciudad los nuevos yacimientos de ocupacion.
Asi si un yacimiento se prevé que puede crear muchos puestos de trabajo
conseguira una puntuacion cercana a 5 en cambio, Si Se prevé que generara

pOCOS, Una puntuacion cercana a 1.

SERVICIOS PERSONALES.
Puntuacion media segun la capacidad de crear ocupacion

AMBITO MEDIA
Servicios a domicilio 2,9
Elaboracidn y entrega de comidas a domicilio 2,5
Entrega de mercancias a domicilio 2,9
Servicios de planchado y limpieza 2,4
Reparaciones domésticas y mantenimiento del hogar 2,8
Atencién domiciliaria a personas mayores 3,8
Servicios a personas mayores (compras, etc.) 3,3
Servicios centralizados de asistencia a domicilio 3,2
Atencién a la infancia 2,4
Guarderias 2,4
Organizacion de actividades extraescolares 2,6
Cuidado de nifios (enfermos, con problemas, etc.) 2,3
Colonias (deportivas, educativas, idiomas, etc.) 2,5
Monitores de comedor 2,3
Ayudas a los jévenes con dificultad de insercion laboral y social 2,4
Ayuda para combatir el fracaso escolar 2,5
Reinsercidn de presos 1,6
Acogida y apoyo a drogadictos 2
Ensefianza de nuevos oficios 3,3
Ayuda a minusvalidos 3
Ensefianza de oficios artesanales 2,4

Fuente: Farré i Torres (1997)



Creacion y consolidacion del empleo en el nuevo escenario de la llegada del tren de alta

velocidad a Lleida

179

SERVICIOS RELACIONADOS CON EL OCIO.

Puntuacion media segun la capacidad de crear ocupacion

AMBITO MEDIA

Turismo 24

Animacion urbana (fiestas, actos urbanos) 2
Acompafiamiento de visitantes y turistas 2,3
Organizacion de congresos y recepciones 2,3
Turismo especializado para determinados colectivos (tercera edad, etc.) 2,7
Organizacién y acompafiamiento en nuevas formas de turismo 2,9
Turismo gastronémico 2,5
Nuevas formas de acogida turisticas 2,2
Desarrollo cultural local 2,2
Animacion y promocion culturales 2,3
Organizacién de manifestaciones culturales 2,1
Talleres de creacion artistica 2,3
Valorizacion del patrimonio cultural 2,5
Restauracidn y rehabilitacion de edificios para uso cultural 2,5

Educacion permanente y formacion continuada 3
Educacion a distancia 2,4
Educacion asistida por informética, audiovisual 2,8
Formacion continuada 3,2
Orientacion profesional y reinsercién 3,4
Formacion de aprendices 3,4
Nuevos habitos de consumo 2,4

Estética y mantenimiento corporal 2,7
Nutricién y dietética 2,9
Servicios relacionados con animales de compafiia 2,7
Organizacidn del ocio para colectivos (fiestas infantiles, familiares) 2,2
Actividades recreativas (centros recreativos, atracciones) 2,3
Medicina alternativa 2,1

Fuente: Farré i Torres (1997)
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SERVICIOS PARA LA MEJORA DE LA CALIDAD DE VIDA URBANA.

Puntuacion media segun la capacidad de crear ocupacion

AMBITO MEDIA
Mejora de la vivienda 3,3
Rehabilitacion de viviendas 3,2
Mantenimiento de viviendas 34
Seguridad 2,7
Seguridad en empresas 2,7
Seguridad en lugares publicos 2,8
Transportes colectivos locales 2,7
Acompafiamiento de personas con dificultades 2,7
Revalorizacion de los espacios publicos urbanos 2,2
Mantenimiento de espacios publicos (mobiliario urbano, sefializacién, etc.) 2,4
Creacién de areas urbanas tematicas (juegos, deportes, cultura, ocio, etc.) 2,2
Reutilizacién de edificios y espacios publicos 2,2
Gestion del medio ambiente 2,7
Recogida, tratamiento y reciclaje de residuos sélidos urbanos 3,
Tratamiento y reutilizacion del agua 2,7
Mantenimiento y limpieza de parques y zonas verdes 2,7
Mantenimiento y limpieza de rios 2,4
Auditoria medioambiental 2,7
Evaluacion de impacto ambiental 2,8
Asesoria medioambiental 2,7
Reciclaje de purines 2,8
Control de contaminacion 2,5

Fuente: Farré i Torres (1997)

NUEVAS TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION Y LA COMUNICACION.

Puntuacion media segun la capacidad de crear ocupacién

AMBITO MEDIA

Nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion 2,7
Prestacion de servicios a distancia (telecompra, telemedicina, etc.) 2,8
Abastecimiento de informacion a distancia 2,5
Desarrollo de redes de comunicacién (telefonia por cable, etc.) 2,9
Desarrollo de aplicaciones informaticas, ofimatica, etc. 2,8
Teletrabajo 2,7
Ayuda a la instalacion y puesta en marcha de aplicaciones informaticas 3
Produccidn de servicios multimedia y realidad virtual 2,6

Fuente: Farré i Torres (1997)
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Del resultado de los cuadros se observa que el &mbito con una mayor capacidad
para generar ocupacion a corto y medio plazo es el de la mejora de la vivienda,
seguido de la educacion y los servicios a domicilio. También los ambitos de
gestion del medio ambiente y el de las nuevas tecnologias de la informacion y la
comunicacion engloban un gran nimero de nuevas actividades con una capacidad

considerable de generar ocupacion.

Por otro lado hay seis &mbitos que presentan una capacidad de ocupacion por
debajo de la media, a pesar de que algunas de las actividades incluidas muestran
una capacidad notable de generar ocupacion. Por ejemplo, la ensefianza de
nuevos oficios, la organizacion y acompafiamiento de nuevas formas de turismo

0 la nutricion y dietética.

7.2.3. Incidencia del tren de alta velocidad en el desarrollo de las nuevas
actividades econdmicas en Lleida

En este apartado, la pregunta clave es si el incremento de pasajeros que puede
favorecer la alta velocidad ird acompafiado de un crecimiento y una dinamizacion
de las nuevas actividades econdmicas en la ciudad. No se puede olvidar que las
politicas contemporaneas de transporte son politicas de acompafiamiento es decir,
estan concebidas como una herramienta para el desarrollo de una region y para el

crecimiento econdémico y social de algunas zonas o ciudades.

En lo que refiere a la ciudad de Lleida, pasamos a analizar como el alta velocidad

puede influir en la dinamizacion de las nuevas actividades econémicas.

En el &mbito de las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion, el
aprovechamiento del potencial de las nuevas tecnologias (la informatica, la
microelectronica y las telecomunicaciones), requiere importantes inversiones en
la formacion de los trabajadores y cambios organizativos e institucionales para la

mejor adaptacion de las nuevas tecnologias en los procesos productivos. La
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demanda de profesionales en tecnologias de la informacion y comunicacion va
acompariada de la percepcion de que la demanda de este tipo excede a la oferta,
hecho que puede ser negativo para las empresas y también para el conjunto de la
economia. En este sentido el tren de alta velocidad puede facilitar la
disponibilidad de mayor numero de estos profesionales provinentes de otras
zonas que permita cubrir el déficit de oferta existente. Hay que ver, en que

medida la presencia del TAV puede facilitar esta adaptacion.

El TAV permitird la captacion de mano de obra exterior altamente cualificada y
viceversa, pero este acercamiento real se puede ver limitado por el acercamiento
virtual que facilita el teletrabajo. Una nueva férmula de trabajo en expansion que

no necesita de nuevos medios de desplazamiento.

También hay que tener en cuenta las posibilidades de crecimiento de actividades
como la produccidn de servicios multimedia, la informatica aplicada al cine o a la
TV y a la radio y television local. Estas, pueden beneficiarse de una forma
importante de las mayores facilidades proporcionadas por la alta velocidad, es
decir, desplazamientos de personas que realizan las labores de colaboracion y de

profesionales que ayudan a madurar este medio de comunicacion.

Las nuevas actividades ligadas con los servicios culturales y de ocio, como el
turismo, el desarrollo cultural local y la valorizacion del patrimonio cultural, son
las actividades que se pueden ver mas beneficiadas por la llegada del TAV, ya
que esta infraestructura ofrece la posibilidad de explotar y dinamizar algunas de
la actividades incluidas en este ambito: promocion del agroturismo, nuevas rutas
turisticas, congresos y ferias, desarrollo de actividades culturales, en otras. Al
mismo tiempo, el desarrollo de las actividades turisticas y culturales induce y

dinamiza las actividades del comercio y el &mbito de los comercios proximos.

La mejora de la red de infraestructuras y las vias de comunicacion, favorecen el

desplazamiento de personas de una zona a otra fomentando, asi, un mayor
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namero de intercambios personales y culturales. En definitiva posibilita la
expansion de las actividades incluidas dentro del ambito del desarrollo cultural y
local. Actualmente, las nuevas tecnologias de la informacion y comunicacion
permiten consultar, desde casa, actos culturales de nuestra ciudad y de cualquier
parte del mundo; de forma complementaria, la alta velocidad puede facilitar un
acceso mas rapido y comodo a los acontecimientos culturales deseados. Asi, la
llegada del TAV puede contribuir a corregir algunos de los obstaculos que
dificultan el desarrollo de estas nuevas actividades como son la escasa demando

o la falta de profesionalizacion en la gestion de la cultura.

En el estudio de Bonnafous (1987: 135), sobre el caso del TGV en Francia,
indica que el turismo ha sido uno de los primeros &mbitos en notar los efectos de
la introduccion de la alta velocidad. Cachon y Fundacion Tomillo (1999), sefialan
que la demanda turistica actual estd muy diversificada, es menos estacional,
presenta una mayor exigencia en la calidad de los espacios turisticos, esta mas
interesada en el turismo de la naturaleza y tiene una mayor motivacion cultural.
Estos elementos plantean cambios importantes para las destinaciones turisticas
tradicionales, mientras que generan oportunidades para los nuevos productos
turisticos, como son el turismo de montafa, el rural, el cultural, el deportivo (no
solo el esqui, sino el golf y los deportes de aventura), vacaciones de salud
(centros termales, balnearios, etc.), el turismo urbano (congresos, ferias,
convenciones), etc. Sin dudad, el TAV permitira acercar grandes nucleos urbanos
(Madrid, Zaragoza) a zonas cercanas a la ciudad de Lleida donde es posible

practicar este tipo de turismo (Vall d’Aran, Alta Ribagorgca, Pallars Sobira, etc.).

En lo que refiere a los comercios de proximidad, se trata de un ambito a
considerar, ya que la actividad comercial tiene una importancia notable en la
economia de la ciudad y esta puede beneficiarse del mayor dinamismo del
turismo que generara la llegada del TAV. La situacion y tendencia de este sector
en Lleida sigue la evolucion que se produce en el resto del Estado y en otros

paises. En lo que refiere a la oferta se observa una creciente internacionalizacion
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de la distribucion comercial, aumento de los procesos de integracion y
concentracion, incremento de la especializacion en el comercio (crecimiento de
franquicias, desarrollo de nuevos formatos comerciales, etc.) y la incorporacion
de nuevas tecnologias. En cuanto a la demanda, en los Ultimos afios se han
modificado notablemente los hébitos de consumo de la poblacién. En conjunto,
todas estas transformaciones han generado un sector dualizado, donde convive el
comercio tradicional con un comercio moderno. La tendencia futura que se prevé
en este sector es una mayor diversificacion de la oferta, mediante la

incorporacion de superficies dedicadas al ocio y zonas de restauracion.

En el ambito de la educacidén permanente y formacion continuada el déficit de
calificaciones, ya sea en el ambito de las nuevas tecnologia como en ambitos
econdmicos diferentes: servicios a domicilio, sector audiovisual,... impone la
necesidad de actuaciones formativas a las que, muchas veces, los sistemas
académicos no pueden responder con la rapidez suficiente. En este sentido, hay
que aprovechar el TAV de forma que actie como enlace entre la demanda y la
oferta de nuevas necesidades formativas. Por un lado, el TAV facilita a los
leridanos el acceso a una determinada formacion fuera de la ciudad y por otro,
favorece la llegada a Lleida de profesionales o técnicos especialistas. No
obstante, hay que tener presente que la formacién presencial, cada vez mas, se ve

alterada y modificada por la formacion virtual.

En relacién al ambito de la regulacion y control de la contaminacion e
instalaciones correspondiente, nuevamente la llegada del TAV permitira cubrir la
falta de técnicos altamente especializados en este campo. Sin olvidar que el uso
de los transportes colectivos como la alta velocidad, favorece a una menor

contaminacién ambiental.

Una de las caracteristicas del transporte colectivo en Espafia en la falta de una
gestion coordinada entre los diferentes medios que estimule la intermodalidad del

transporte. Dentro de este &mbito es necesario potenciar el uso del transporte
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publico a través de la coordinacion de servicios, redes y tarifas, de forma que sea
posible ofrecer una mayor capacidad y mejor calidad de la oferta que estimule la
utilizacion del transporte publico. El incremento del turismo generado por el
TAV puede ser una oportunidad para fomentar esta intermodalidad del

transporte.

En cuanto al resto de nuevas actividades detectadas, se considera que la llegada
del TAV puede tener una incidencia muy pequefia o practicamente nula en su
desarrollo a corto o medio plazo. Si bien, en algunos casos, puede generar efectos
indirectos como por ejemplo en el ambito de la mejora de la vivienda, donde la
mayor accesibilidad que proporciona el TAV podria traducirse en un incremento

de los precios de los bienes inmuebles.

A lo largo de este apartado se ha puesto de manifiesto la existencia de
determinados d&mbitos de las nuevas actividades econdmicas que se veran mas
beneficiadas que otras por la llegada del tren de alta velocidad a la ciudad. Como
resumen el cuadro siguiente sintetiza como se prevée que el TAV incida en cada
uno de los &mbitos sefialados. En la primera columna se numeran los 17 ambitos,
en la segunda se expresa el potencial que la alta velocidad puede tener en las
actividades previstas en estos ambitos mediante la nomenclatura siguiente: A

(incidencia alta), M (incidencia media) y B (incidencia baja).
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Incidencia del TAV en el desarrollo de las nuevas actividades econémicas

Ambito

Nivel de
incidencia

Servicios a domicilio

B

Atencion a la infancia

Ayuda a los jévenes con dificultades de insercion

Turismo

Desarrollo cultural local

Valorizacién del patrimonio cultural

Educacion permanente y formacién continuada

Nuevos habitos de consumo

Mejora de la vivienda

Seguridad

Transportes colectivos locales

Aprovechamiento de los espacios publicos urbanos

Comercios de proximidad

Tratamiento de los residuos

Gestion del agua

Proteccién y mantenimiento de las zonas naturales

Regulacidon y control de la contaminacion e instalaciones correspondientes

Nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion

PIZI | 0| Z | Z | w2 | m|m|Z(>|>|>| O

Sector audiovisual

>

Fuente: Departamentos de Geografia y Sociologia y de Economia de la UdL (Universidad de Lleida).
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8. CONCLUSIONES

La hipdtesis de trabajo planteada al inicio de este proyecto de investigacion es:
“Sin ser una condicion de crecimiento econdomico y de creacion de empleo, el
Tren de Alta Velocidad puede potenciar estos aspectos de una manera

substancial”.

A lo largo de este trabajo ha quedado patente que es necesario promover politicas
de desarrollo (suelo industrial, centros de investigacion, planes estratégicos,...)
para que la gran oportunidad de la llegada del TAV se convierta en desarrollo

econdmico y creacion de empleo.

Las politicas de grandes inversiones, responsabilidad del Estado, a través del

GIF, se estan realizando en los plazos establecidos.

Las politicas de aplicacion del Plan de Dinamizacién de la Alta Velocidad, se han
planteado a nivel municipal y en su aplicacion se pide la participacion de los

agentes implicados.

La puesta en marcha del Plan de Dinamizacion ya es una realidad en los

siguientes proyectos:

%+ Remodelacién urbanistica del entorno de la estacion en la que la empresa
Metrovacesa, socio de la empresa ferroviaria, construird 14 salas de cine,
9 bares y restaurantes y 7 tiendas en la estacion.

% Se trasladard la estacion de autobuses interurbanos al area de la estacion

L)

del TAV para lograr la maxima coordinacion de horarios de los autobuses
con el tren, especialmente para trayectos hacia el Pirineo.

% Promocion de un parque logistico e industrial de 27,2 hectareas. El
proyecto, en informacion publica, uniré la zona de la estacion con los dos

poligonos industriales existentes.
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% La Diputacion de Lleida ha impulsado la creacion de un Centro Europeo
de Empresas de Innovacion (CEEI), el segundo de Catalufia, para
promover empresas innovadoras y formar en nuevas tecnologias. El
organismo, que cuenta con ayudas europeas hasta el afio 2003, funcionara
a partir de un grupo de patrocinadores publicos y privados, como “la

Caixa”.

Las condiciones para que la llegada del TAV genere crecimiento economico y

creacion de empleo estan en marcha.

Es razonable suponer, dadas las experiencias de otras ciudades que han preparado
este momento, que los sectores adecuados al entorno de Lleida y sus comarcas
experimenten una mejora substancial en la capacidad de crear empleo,

especialmente:

o El sector servicios, actuales y de nueva creacion

o El sector turistico

o El desarrollo cultural local

o Las nuevas tecnologias de la informacién y de la comunicacion
o El sector audiovisual.

o La formacion especializada.
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