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LA REORGANITZACIO DE LES GRANS
INFRASTRUCTURES DEL TRANSPORT
A LES RODALIES DE TOULOUSE

En el Midi-Pyrénées, solament la pobla-
¢ié tolosina té avui els mitjans necessaris
per afrontar la competéncia que suposen
les grans metropolis europees. Les investi-
gacions que es fan permeten precisar les for-
ces 1 debilitats de la dinimica urbana con-
temporania, ampliament tributaria de
sinergies de tipus tecnopolita’. Pero la inclu-
si6 de Toulouse dins la xarxa d’exrociutats
pateix dels retards acumulats per la cons-
truccié de grans infrastructures modernes
del transport, que s’agreuja pel doble desa-
vantatge d’una situaci6 geografica que situa
la ciutat en el centre d’una regié que no té
veritables ciutats mitjanes, les bases econo-
miques de la qual no estan garantides i que
esta apartada del gran flux de transits que
s’organitzen a nivell europeu.

En efecte, el problema de les connexions
interegionals eficaces i rapides, en principi,
se situa en el marc d’una Europa que
s'allarga vers el sud, més enlla dels Pirineus,
amb P’entrada d’Espanya i de Portugal a la
CEE, perd el reequilibri de la qual cap a
P’est s’ha accelerat de manera brusca des
del 1989. Ara bé, les opcions definitives
comprometen I"avenir per alguns decennis,
amb la construccié de potents 1 costoses
infrastructures ferroviaries, autopistes o
aeroports, que durant temps seran inscrites
en Pespai i encarrilaran dema el gran flux
d’homes 1 mercaderies.

Un equipament descuidat
durant molt temps?

Carreteres 1 autopistes

Qualssevol que hagin pogut ser els
desitjos de modificar el programa d’auto-
pistes franceses en funcié de les prioritats
de l'ordenacié del territori®, prioritaria-
ment s’han equipat els eixos més carregats,
alest del pais, com ho testimonia el mapa
de transit del 1979 (figura 1). En les
regions menys poblades de I'oest i del sud-
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oest, on la urgéncia era menor, els projec-
tes sovint s’han ajornat i s’han modificat
segons la situacié economica o politica.
Moltes vegades es dubtava de fer grans
inversions ja que semblaven poc rendibles
i en molts casos la transformacié de les
carreteres nacionals en vies rapides de dos
carrils semblava suficient i predomina
sobre la construccié d’autopistes.

El vell debat que acompanya des de fa
dos segles la programacié de les grans
infrastructures del transport no s’ha aturat;
per a uns la decisié ha de ser guiada per
I’afluéncia dels transports ja existents,
extrapolant les tendéncies de la seva evo-
lucié anterior; per a d’altres és necessari
apostar pel futur i admetre que la millora
dels serveis de comunicacié incidira en el
desenvolupament economic, amb una
nova demanda de desplagaments i, per
tant, un creixement del transit.

En el quart sud-oest del pais, el retard
d’equipaments d’autopistes era cada vegada
més inquietant: el 1978 la regio Midi-
Pyrénées encara no tenia cap autopista, tot
i que des del 1960 la xarxa nacional havia
passat de 10 a 3 500 km. En pocs anys, va
millorar rapidament quan la Société des
Autoroutes du Sud de la France va connec-
tar Toulouse i Narbonne, I'any 1971, ’'A61,
i Toulouse 1 Montauban el 1979, i I’any
segiient la seccié A62, en direccié la Bor-
deaux, que s’obriria la primavera del 1982.

L’aillament de Toulouse a la fi s’havia
trencat. En direccié a I’est, I’/A61 s’empal-
mava a la xarxa ja molt freqiientada pro-
cedent de la vall del Roine, un brag del
qual comunica la Provence amb Nice i
I'altre continuava fins a Catalunya pel
Llenguadoc i el Rossellé. Vers I'oest, la
continuitat de I'autopista s’assegurava fins
a Paris via Bordeaux i Poitiers; aquest iti-
nerari, més llarg i de peatge, oferia, en
principi, Patractiu de la rapidesa i de la
seguretat, dues conquestes que feien pale-

sa la mediocritat de I'enllag directe per
Limoges i Orléans per la carretera
Nacional 20, estreta i plena d’accessos, a
vegades dificils durant I’hivern, al
Limousin.

A fi que I’enllag d’autopistes entre
I’ Atlantic i el Mediterrani es realitzés que-
dava per fer la connexié de dues autopistes
a Toulouse. Programada des de feia molt
temps no es va acabar fins el 1988, amb
I’obertura del cinturé de ronda est, que
aportaria una innegable ajuda a les vies uti-
litzades fins aleshores, facilitant la fluidesa
del transit, especialment al cinturé oest,
on la circulacié era, i és, dificil a causa
d’alguns ponts massa estrets sobre la
Garona i un pas a nivell amb semafors.

Sobre les altres connexions als voltants
de Toulouse, la soluci6 d’autopistes va ser
sistematicament discriminada fins aquests
dltims anys, en benefici de la solucié més
barata de les vies rapides, aprofitant sovint
les carreteres nacionals. Aquest va ser el
cas del gran eix del Pirineu en direccié a
Tarbes, més enlla de Capvern, en direccié
a Pau i de la costa basca, on s’havia de
construir I'autopista.

El retard en I'equipament d’autopistes
ha pesat durant molts anys sobre I'econo-
mia regional, agreujant un aillament poc
propici per a la implantacié de noves acti-
vitats que la politica d’ordenacié del terri-
tori, dirigida des dels anys seixanta, invita-
va a repartir-se més harmoniosament en el

Notes:

1. Per exemple, en aquest mateix niimero, els articles
de G. Jalabert, M. Idrac i J.P. Lévy ....

2. En Pestabliment i funcionament dels sistemes de
transport en la regié: Marconis, R.: “Midi-
Pyrénées. XIX-XX siecles”, a Transports-Espace-
Société. 2 volums. Ed. Milan. Toulouse, 1986.

3. “Les grandes liaisons routiéres. Histoire d'un
schéma”, a Travanux de Recherches et prospective,
ntim. 31. La Documentation frangaise. 1972.
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Figura 1: Intensitat del trific a la xarxa d"autopistes, 1979

territori nacional. El tren i I’avié no van
poder compensar aquest problema.

Els enllagos aeris
i ferroviaris Toulouse- Paris

A principis dels anys seixanta, la pro-
mocié de Toulouse entre les vuit metro-
polis franceses va fer prendre consciencia
de la situacié d’aquesta gran poblacié, la
sisena del pais, que aleshores tenia 330 000
habitants. Molt rapidament va ser necessa-
ri dotar-la de més comunicacions 1 més
rapides amb Paris.

El 1960, la nova companyia aeria Air
Inter crea la primera linia regular interior
entre Toulouse i Paris desafiant a la SNCF,
que tenia uns serveis ferroviaris lents i pocs
confortables, malgrat I'electrificacié de la
linia “Entre-deux-guerres”. La réplica va
arribar molt aviat amb el funcionament

(Font: Rev

d’un tren de negocis, “Le Capitole”, que
sols tenia primera classe. El 1965 la duracié
del trajecte era de 6 hores i 40 minuts, 1 a
’any 1975 es va reduir a 6 hores, marca
que no ha estat possible millorar després.

Durant una primera etapa les dues for-
mes de transport es van beneficiar de
I’expansié de la demanda global de des-
plagaments entre Toulouse i Paris. El nom-
bre de passatgers d’avi6 progressava regu-
larment (53 000 el 1964, 223 000 el 1969,
398 000 el 1974, 1 130 000 el 1983) sense
comprometre la freqlientacié de “Le
Capitole”, que també augmentava, fins el
punt que la SNCF va duplicar els serveis
I’any 1970 fent circular dos trens diaris en
doble sentit, al mati i a la tarda. L’esforg
per part del servei ferroviari no disminuia
perd la distancia era cada vegada més gran;
alhora que el temps del trajecte ferroviari

e Générale des Routes et des Aérodromes, num. 553, maig 1979)

disminuia, Air Inter multiplicava els seus
serveis: d’'una banda, una clientela fidel
d’homes de negocis que estava disposada a
pagar més a canvi de guanyar temps, i de
Paltra atreia amb les tarifes reduides, encer-
tadament concebudes, una clientela nova,
que omplia els seus avions.

Des del 1982 la baixa freqiientacié de
“Le Capitole” era tal que la SNCF va obrir
una part dels serveis a segona classe, abans
de generalitzar aquesta mesura, a la tardor
de 1984. Al mateix moment que ¢l nou
TGV Paris-Lyon demostrava les noves
possibilitats del transport ferroviari, “Le
Capitole”, simbol del “Trans-Europe-
Express” a comengaments dels anys sei-
xanta, es va democratitzar per obligacié i

:

es converti en un simple tren “gran con-

fort”. En aquell moment es mesuraven els

obstacles d’aquest mitja en la xarxa ferro-
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La renovacio del centre de Toulouse és un indicador clar del creixement del seu paper regional

viaria francesa. En les coordenades espai-
temps, Paris quedava molt lluny de
Toulouse mentre que altres grans metro-
polis que durant molt temps havien estat
molt lluny de Paris s’hi apropaven de
manera espectacular; en el millor dels casos
eren necessaries 6 hores per recérrer els
713 km que la separaven de la capital, men-
tre que pels 883 km que hi ha entre
Marseille 1 Paris no es trigaven més de 4
hores 1 50 minuts amb el TGV en comptes
de les 7 hores 1 10 minuts que “Le Mistral”
tardava vint anys enrera.

Les altres comunicacions interegionals

En el sistema de transports francesos,
tributaris d’infrastructures molt centralit-
zades sobre la capital, les relacions trans-
versals ferroviaries o aéries no han destacat
per la seva eficacia. O és que no s’ha dit
que en aquest pais el cami més curt entre
dues ciutats de fora de Paris passava sovint
per Paris? (P. GEORGE). Si se sortia de
Toulouse és veritat que la poca mobilitat
d’homes i mercaderies no incitava gaire a
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grans inversions, indispensables per aug-
mentar la rapidesa o la capacitat d’enllagos
amb altres ciutats de fora de Paris.
Només es mencionara, per fer memo-
ria, que el vell canal del Midi assegurava la
unié6 entre I’Atlantic i la Mediterrania. En
el moment que la mida europea de 1 350
tones semblava superada per les noves tec-
niques que permetien als convois carregats
de 3 a 5 000 tones circular pel Sena o per la
xarxa renana, els treballs comengats el 1970
per portar els canals del Midi ... “limit
Freycinet” (250 a 350 tones) encara no han
estat acabats, mantenint, a ’est de Tou-
louse, un coll d’ampolla de 124 km sols
assequible per les gabarres de 30 m. En
aquestes condicions, el transit que el canal
del Midi portava amb 600 000 tones, el
1973 és abandonat per retirar-se al canal
lateral sobre la Garona, que no pot amb
més de 100 000 tones. L’abandonament
d’aquesta via d’aigua administrada per
’Estat i la degradacié per falta de mante-
niment situa les col-lectivitats locals impli-
cades davant un dificil problema. Poden

(Foto: J.P. Lévy)

deixar abandonat un simbol del patrimoni
regional, veritable monument historic? La
millor manera de promoure una activitat
turistica no és mantenint un transport de
mercaderies que suposa importants credits
per ampliar el limit Freycinet?

En el terreny dels transports ferroviaris
les millores han estan més notables. Igual
que el segle passat, la linia mestra segueix
essent Bordeaux-Séte que garanteix les
comunicacions amb Espanya via Perpi-
gnan, i més enlla d’Avignon amb Lyon i
Marseille i la Costa Blava. Considerada
una linia favorable, es tracta d’'una “bona”
transversal de la SNCF, que en principi
permet varies vegades al dia fer el trajecte
de Toulouse a Montpellier amb 2 hores i
15 minuts, a Marseille en unes 4 hores 1 a

Nota:

4. Marconis, R.: “Les canaux du Midi. Outils éco-
nomique ou monument du patrimoine régio
nal?”, a Revue Géoghaphique des Pyrénées et du
Sud-Oest, nim. 1. 1981. Marconis, R.: “Les
canaux du Midi”, a L'Histoire, nim. 103. 1987,
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Lyon en menys de 6 hores. Cap a I’oest ha
estat necessari esperar fins el 1980, que a
causa del fiblé de la competeéncia, i des-
prés d’analitzar les obres de I’autopista
A62, senllestis Ielectrificacié, indispensa-
ble per a reduir a 2 hores el trajecte entre
Toulouse i Bordeaux.

En totes aquestes comunicacions, les
prestacions que s’ofereixen als viatgers
(confort, freqiiéncia ...) amb els trajectes
més curts ha beneficiat també els convois
de mercaderies, la capacitat dels quals ha
estat augmentada. Les instal-lacions pels
correus de Toulouse han estat ampliades i
reagrupades al nord de la ciutat, a Saint-
Jory, que ha vist aixi reforgat el seu paper,
centralitzant i redistribuint una part més
gran del transit ferroviari.

Els projectes i els reptes actuals

En els darrers anys, en un entorn carac-
teritzat a la vegada per I'acceleraci6 de la
construccié europea i per la descentralit-
zaci6 que aixd comporta —si no és un oblit
de I’Estat és com a minim una afirmacié
més clara dels poders a nivell dels col-lec-
tius territorials—, els exits i els obstacles de
la regi6 tolosina estan delimitats. Els pro-
tagonistes de la vida econdomica i politica
local han compres la distorsié entre les
conquestes indiscutibles de Toulouse per
afrontar la competencia tecnopolitana i el
fracas d’una situacié geografica que ame-
nagava d’agreujar una reorganitzacié de les
grans infrastructures del transport. En una
primera versi6, 'esquema director de les
autopistes o del TGV corria el risc de
situar la capital de Midi-Pyrénées al marge
dels futurs eixos anomenats “europeus”.
Pel que fa als enllagos aeris internacionals
que surten de Toulouse, la multiplicacié
dels quals semblava indispensable, les pers-
pectives segueixen essent molt incertes, tri-
butaries de grans companyies que revisa-
ven les seves estrateégies en un ambient de
desordre i de desigual competeéncia.

Els projectes d’autopistes

A la primavera de 1987, les modifica-
cions incloses en el Plan National Routier,
preveien 1 500 km d’autopistes suplemen-
taris, afegint 1200 km que queden per
construir del programa precedent.

Poc coneguda, la reparticié geografica
dels futurs enllagos va aixecar a la regié
tolosina una tempesta de protestes que no
estava lliure de segones intencions politi-
ques en aquest periode de “cohabitacié”
dificil per a la ciipula de I’Estat. La regié

Midi-Pyrénées semblava oblidada.
Orquestada la protesta pel gran diari regio-
nal La Dépéche du Midi, va comengar ales-
hores La bataille des routes amb la mobi-
litzacié dels politics, dels protagonistes
econdmics i de 'opinié publica que no
oblidava el gran temps de combat politic
passat. Com a I’hora de les opcions fona-
mentals que comprometien el futur de tot
el pais, va reaparéixer una editorial excep-
cionalment firmada per una D travessada
per una ploma d’au: La direccié del diari
prenia partit per aquest dossier.

“Curiosament ha calgut esperar I"dltim
projecte director de les autopistes ... per-
qué es manifesti una consciéncia col-lecti-
va dels usuaris: el nostre sud-oest esta, en
part, oblidat ...

El nostre diari s’ha compromés algunes
vegades sobre grans casos que afecten tant
la salut com la llibertat. Avui ens compro-
metem perqué es juga el nostre futur euro-
peu ... Amb tots els nostres lectors, amb
tots els que volen creure en el nostre futur
diem “obrim-nos al futur”.

Amb una passié tranquil-la vers aquesta
regié, agafem el poc que ens proposen i
demanem la resta, 'indispensable”. (La
Dépéche du Midi, 17 d’abril de 1987).

La mobilitzacié regional no es va fer en
va. Triplicant la seva participacié finance-
ra, el Conseil Régional de Midi-Pyrénées
va escollir donar prioritat a 'obertura de
carreteres en el contracte del Pla Estat-
Regid 1989-93. Després de dures negocia-
cions, el nou esquema director d’autopis-
tes, revisat varies vegades, ha tingut cura
d’aquestes decisions (figura 2).

Toulouse, simple etapa sobre I"autopis-
ta “Deux-Mers”, hauria de convertir-se en
un nucli d’autopistes més gran amb la
construccié d’enllagos Brive-Montauban,
Toulouse-Tarbes, Toulouse-Pamiers i
Toulouse-Gemil; aquesta tltima assegura
’entrada a la poblacié tolosina per la via
rapida que es construeix des d’Albi. Perd
en tots aquest casos, per accelerar la cons-
truccid, s’ha fet la concessié a la Société
des Autoroutes du Sud de la France, que se
n’ha aprofitat; per contra, ha generalitzat el
peatge exceptuant els trajectes curts, en
particular entre Muret i Martres-Tolosane,
al sud de Toulouse, on I"autopista es fara
aprofitant la carretera 117. Per tot arreu es
fan nous carrils, els recorreguts dels quals
encara alimenten moltes polémiques.

En el contracte del Pla Estat-Regi6,
I’Estat s’ha compromes a comengar abans
del 1999 els treballs de les autopistes con-

cedides. A més, les millores previstes en la
xarxa de carreteres nacionals i que es nego-
cien sobre la marxa, a fi d’assegurar la cohe-
réncia del conjunt, necessitaran una inver-
si6 de 2 643 milions de francs durant cinc
anys, repartits entre I’Estat (57%), la Regié
(28%), i alguns col-lectius locals (15%).

La xarxa TGV

Oberta en tota la seva extensi6 el setem-
bre de 1983, la nova linia Paris-Lyon ha
tingut un &xit que ha superat les previsions
més optimistes. Permet unir les dues ciu-
tats solament en dues hores i el temps que
es guanya beneficia moltes altres relacions:
més enlld de Lyon les unitats del TGV
poden fer servir la xarxa de la SNCF per
comunicar moltes ciutats a Rhéne-Alpes, a
Suissa i a tot el sud-est franceés; Montpellier
es troba aixi a 4 hores i 40 minuts de Paris
i el trajecte es reduird a 4 hores i 5 minuts
el 1994, quan s’acabi la perllongacié de la
nova linia fins a Valence, donant la volta a
Lyon per Iest.

Per comunicar les regions de I'oest i par-
ticipar aixi en un reequilibri del territori
nacional, d’acord amb la politica de reor-
denacié del territori, s’ha construit una
altra xarxa de TGV. Perd la rendibilitat de
I’operacié sembla menys assegurada i, a
diferéncia del TGV sud-oest, ’Estat ha
pagat una part de la inversié. Es massa
aviat per jutjar els resultats. La nova linia
que surt de Paris es divideix en dues bran-
ques, una cap a Le Mans, que garanteix els
serveis de comunicacié de ’oest (Rennes,
Nantes, Brest); I’altre cap a Tours que
empalma amb les anteriors linies que por-
ten cap a Aquitaine. Tot funciona des del
1990, i Bordeaux, en principi, es troba a 3
hores de Paris, o sigui que es guanya 1
hora (figura 3).

El TGV frances ha de completar-se des
d’avui fins 2 1994 amb el funcionament del
TGV nord Paris-Lille per continuar fins a
London pel tiinel de la Minega, i a Belgica
i els Paisos Baixos. Al mateix temps la con-
nexi6 de les tres linies es fara gracies a una
via nova de circumval-laci6 a Paris per I'est
que es comunicara amb Eurodisneyland i
I’aeroport internacional de Roissy-Charles
de Gaulle. Les unions internacionals es
faran sense 'obligacié de canviar d’esta-
ci6 a la capital.

En una Europa on les relacions entre les
grans metropolis s’intensifiquen, els TGV
asseguren la unié entre dues ciutats en
temps récord, 1 s6n una competéncia temi-
ble per a les linies aéries, victimes de

R.C.G. n® 15 = juny 1991 = volum V1
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’embuis del cel, que pot augmentar i que
depén del trajecte entre els aeroports i el
centre de les ciutats, sovint llargs i desa-
gradables. Es comprén, doncs, la lluita per-
tinag que moltes ciutats porten per obtenir
un lloc en la xarxa dels TGV. Pero “gua-
nyar temps al temps” suposa que les para-
des siguin limitades, el que exclou sovint
ciutats mitjanes (Amiens) en benefici de
les metropolis susceptibles de generar un
transit important.

L’elaboracié progressiva del mapa del
TGV frances, que necessita la perllongacié
més enlla de les fronteres, no pot deixar
indiferents els responsables de la regié de
Toulouse. A curt termini, Toulouse es pot
trobar entre els dos eixos més grans
d’Europa del sud-est, associant els serveis
del TGV i les autopistes: a I’est, Ieix
Montpellier-Barcelona, a I'oest, Bordeaux-

R.C.G.n" 15 * juny 1991 * volum VI

Hendaye-Madrid. Amb I’entrada en fun-
cionament el setembre de 1990 d’una linia
TGV, Paris-Bordeaux-Toulouse, que efec-
tua el recorregut en 5 hores i 7 minuts, 1
que guanya 50 minuts en relacié al trajec-
te directe via Limoges, la SNCF ha donat
un pobre consol als politics electes del
Midi-Pyrénées.

Com per La bataille des routes, s’entén,
doncs, la mobilitzacié que es va fer per
aturar aquesta marginacié. Els estudis fets
el 1990 mostren que s’ha tingut en comp-
te aquesta inquietud. $’han proposat dues
solucions®. L’anomenada TGV Midi-
Pyrénées que implica la perllongaci6 de la
nova linia actual de Tours a Bordeaux
(Bordeaux estaria a 2 hores i 6 minuts de la
capital), i la construccié d’una linia entre
Langon i Toulouse de 177 km. El recorre-
gut total entre Toulouse i Paris, evitant

aixi Bordeaux, s’efectuaria aleshores en
una via de velocitats comercials de
300 km/h que comportaria una durada de
trajecte de 2 hores i 48 minuts. L’altre pro-
jecte asseguraria la connexié amb el TGV
sud-est, primer per una reorganitzacié de
la linia actual entre Toulouse i Carcas-
sonne, i més tard per una nova linia que
efectuaria la connexié entre Béziers i
Narbonne. El conjunt de reformes entre
Bordeaux i el Bas-Languedoc constituiria
el TGV Gran Sud situant Toulouse a 1
hora de Bordeaux, 1 hora i 55 minuts de
Marseille, 2 hores de Barcelona i 2 hores i
25 minuts de Lyon.

Nota:

5. Liaisons ferroviaires a grande vitesse. TGV Midi-
Pyrénées, TGV Aquitaine, TGV Grand Sud.
SNCEF. Juny, 1990.
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Hom no ha d’il-lusionar-se per la mul-
tiplicitat de projectes. Igual que els pro-
jectes directors de carreteres dels anys
seixanta, és sempre possible calmar els
inims proposant un gran nombre de pro-
jectes en I'esquema director d’enllagos de
gran velocitat establert el 1990. Pero
siguin les que siguin les participacions
financeres dels col-lectius territorials, la
quantitat compromesa és tal que s’impo-
sa repartir les obres a llarg termini i seria
indtil esperar el comengament del TGV
Midi-Pyrénées o del TGV Gran Sud
abans dels anys 2005-10. Des d’ara fins
aleshores els obstacles de la regié tolosi-
na en les relacions entre les eurociutats
pesari perillosament sobre I’economia
local. Seran els enllagos aeris una mesura
per atenuar-los?

d de carreteres al Midi-Pyrénées després del contacte del Pla Estat-Regié 1989-93

Enllagos aeris

La rapida expansié de trinsit de I'aeroport
de Toulouse-Blagnac (1 273 000 passatgers
el 1980,2 950 000 el 1989, 97 000 dels quals
en transit) ha obligat a fer remodelacions
importants. La nova terminal de Blagnac II
ja esta saturada i es fan grans treballs per
duplicar la seva capacitat per al 1992.

El gran progrés de la linia Paris-Tou-
louse testimonia I’#xit que amb 1 8705 000
passatgers el 19891 19 vols diaris, s’ha con-
vertit en la primera linia de la companyia
Air Inter, en competéncia amb Toulouse-
Marseille. Només ella representa el 82%
del transit nacional de Toulouse-Blagnac i
el 66% del trinsit total, exceptuant-ne els
vols en transit. Air Inter té uns beneficis
importants, conseqiiéncia de les poques
possibilitats de connexions rapides per

(Fonu: Région Midi-Pyrénées, niim. 10. 1989)

carretera i per tren amb la capital, mentre
que a la majoria de llocs (Paris-Marseille i
en principi Paris-Bordeaux) sofreixen la
competéncia dels TGV.

La situaci6 és menys brillant en les altres
linies agries que surten de Toulouse. Entre
les linies internes només ha triomfat
Toulouse-Lyon amb 120 000 passatgers i
tres vols, anada i tornada, diaris, lluny del
transit de viatgers amb Nice (40 000) o dels
vols amb Nantes i Marseille, garantits per
la companyia TAT.

La historia de les linies internacionals
regulars és particularment vacil-lant. Les
relacions industrials establertes entre les
organitzacions aeronautiques de Toulouse
i el Regne Unit expliquen sens dubte I"aug-
ment de transit entre Toulouse i London
(28 000 passatgers el 1980, 180 000 el 1988)

R.C.G. n® 15 * juny 1991 * volum VI




geografia 127

Les noves construccions d'oficines a les irees tecnopolitanes no fan siné agreujar els problemes del transport tolosi

on es nota la competéncia entre Air Fran-
ce, British Airways i Dan Air. En altres
vols regulars no s’arriba a aconseguir els
20 000 passatgers, el que explica el temp-
teig de les companyies implicades. Aixi,
per exemple, el vol Toulouse-Frankfurt
fou tancat I'any 1977, obert el 1981, inte-
rromput de nou el 1985, i reobert el 1987.
Els dltims anys s’han caracteritzat per
'ampliacié de I'oferta de vols a les grans
ciutats europees, Milano i Madrid (1980),
Manchester (1983), Hamburg (1984),
Barcelona (1987) i, més tard, Ziirich i
Roma.

En molts casos és la preséncia dels mem-
bres de I’ Aérospatiale en aquestes ciutats la
que justifica aquest esforg. Pero els impera-
tius de la rendibilitat aconsellen tancar-los
de nou i Air France anunciava el mes de
novembre de 1990 la supressié dels vols
amb Ziirich, Porto, Barcelona, Bruxelles i
Lisboa. Prendran les altres companyies les
mateixes mesures? Entre els vols europeus
menys amenagats es trobarien London,
Genova, Milano, Roma, Frankfurt i Madrid
amb serveis d’anada i tornada diaris el 1990.
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Per destins més llunyans, dos raona-
ments semblen possibles. Un que afirma
els antics enllagos amb les antigues colo-
nies d’Africa i que justifica un o dos vols
setmanals a Alger, Rabat, Dakar ...; I’altre,
que no s’ha pogut imposar, responia a les
preocupacions del mén dels negocis: els
tres vols directes setmanals a New York,
inaugurats "octubre de 1989 no s’han
mantingut i "inic que perdura amb esca-
laa New York és a punt de desapareixer.
Tort aixd demostra els limits del potencial
econdomic de la poblacié tolosina i de la
seva regi6. Moltes vegades el llindar critic
no és prou per assegurar el manteniment
de les linies aéries internacionals. Ara bé,
I’abséncia d’aquestes linies, que no es
compensa ni amb la carretera ni amb el
tren per raons que ja s’han explicat abans,
pot desanimar els nous inversors i com-

Nota:

6. Marconis, R.: “L’aménagement de nouvelles liai-
sons transpyrénéennes: un enjeu européen?”, a
Revue Géographique de ’Est, nim. 3-4. 1989,

(Foto: [. P. Lévy)

prometre a curt termini la dinamica tec-
nopolitana.

Les relacions transpirenaiques®

Las relacions entre Toulouse i Espanya
depenen de les infrastructures modernes
(autopistes, vies de tren) situades en els
dos extrems de la serralada pirenaica. Ni
les carreteres, de dificil accés, impractica-
bles a ’hivern (Puymorens, Val d’Aran,
Vallé d’Aure), ni el tren, ni el tinel de
Puymorens no poden aconseguir un tran-
sit important en el seu estat actual.

L’entrada d’Espanya a la CEE i I'aug-
ment d’intercanvis fronterers han reacti-
vat projectes, a vegades seculars, de noves
unions transpirenaiques per la zona central
dels Pirineus. Perd cap itinerari no ha
aconseguit imposar-se de veritatila com-
peténcia entre diferents propostes ha reve-
lat I’abséncia de solidaritat regional.
Toulouse relativament ben relacionada
amb Barcelona, via Perpignan, podria
allargar el seu horitzé econdmic establint
un itinerari que assegurés les relacions amb
Zaragoza (per la Val d’Aran?). Solucié evi-
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dentment molt competent la del projecte
d’Ariége de fer un tinel sota el Puymorens
o amb projectes més occidentals amb
tiinels a Gavarnie o a Somport.
Mobilitzant depressa les instancies euro-
pees, els politics d’Ariége han aconseguit
imposar el seu punt de vista: la concessié del
ttinel de Puymorens, la construccié del qual
ha comengat a principis del 1990, la té la
Société des Autoroutes du Sud de la France,
que cobrari un peatge per pagar els deutes
en complement dels crédits piblics conce-
dits per Franga i la CEE. El 1994 es portara
a terme una nova carretera “d’interés euro-
peu” en direccié a Barcelona, pero per
absorbir un transit suficient, que pot ser
supervalorat, tot servei de comunicacié
d’avant-pais s’ha repensat amb la decisié
d’afegir un enllag d’autopista entre
Toulouse i Pamiers i de millorar la RN 20.
Amb retard, els altres projectes maduren
poc a poc, perd hauria d’imposar-se en
nom de I’equilibri geografic, I'enllag Pau-
Zaragoza per un tinel sota el Somport. En
el mateix itinerari, la SNCF no fa cas de les
muiltiples sol-licituds espanyoles o d’alguns
politics locals francesos, i no sembla molt
decidida a tornar a fer funcionar la linia

Nota:

7. Sermet, ]J.: “Communications pyrénéennes et
transpyrénéennes”, a Actes du 2° Congreés
International d’Etudes pyrénéennes, (Luchon-
Pau, 1954), pags. 59-191. 1960.

Pau-Canfranc, tancada al transit després
d’un accident als anys setanta.

Entre aquests dos grans eixos, recupe-
rant els carrils parats a principi de segle
per I’establiment de les linies ferroviaries
transpirenaiques per la part central de la
serralada’, es tem que per manca de crédits,
es facin per economia altres carreteres
transfrontereres i decebin les esperances
dels seus promotors. No s’haurien d’obli-
dar les lligons del tinel Aragnouet-Bielsa
obert el 1976, a 1 827 m d’altitud, 'impac-
te del qual va ser feble a causa d’accessos
mediocres i del tancament hivernal que és
norma des del 1990.

Conclusié

Els projectes d’enllagos transpirenaics
testimonien les grans rivalitats locals en
detriment d’una veritable solidaritat regio-
nal. Perd pot existir aquesta solidaritat
mentre que una regié com Midi-Pyrénées
és més una entitat administrativa, imposa-
da pel poder central, que I’expressié d’una
ldgica econdmica i social?

Torna aquesta pregunta, durament, a
proposta de cada una de les infrastructures
del transport presentades aqui. Aquestes
iltimes s6n incontestablement concebu-
des en funcié de la metropoli tolosina, per-
que, rendibilitat obliga, és ella que indueix
els fluxos que justifiquen les inversions
molt costoses. Analitzant els nombrosos
projectes que s’han multiplicat aquests
darrers anys, mobilitzant crédits publics

de I’Estat perd també dels col-lectius terri-
torials, alguns protagonistes de la vida
economica o politica alimenten I’esperanca
de fer aprofitar més els departaments i les
principals ciutats de Midi-Pyrénées.

Aleshores es veuen sorgir les proposi-
cions sorprenents com [elecci6 del tragat
de l'autopista Toulouse-Pamiers. Aquest
enllag, una vegada adoptat, sembla logic
fer-lo I'itinerari més directe, seguint I’actual
RN 20 avui molt plena i perillosa. Seria
més facil per les comunicacions en les
zones d’activitats de la periféria sud-oest
de Toulouse, aixi com per I'aeroport amb la
circumval-lacié externa oest en projecte,
mentre que una part de la circulacié podria
aturar-se a 'entrada de la ciutat i canalitzar-
la cap el final de la primera linia de metro
que anira al centre I'any 1993. Es concilia-
rien aixi els interessos regionals, la comu-
nicacié del futur tinel de Puymorens i els
de I'aglomeracié tolosina amb accessos que
pateixen embussaments i pertorben greu-
ment la vida econdmica i social.

Tots aquests arguments semblen ser
ignorats pels partidaris d’un tragat rural
que empalmi I’enlla¢g Toulouse-Pamiers a
"autopista A61, a I’est de Toulouse, a prop
de Villefranche- de-Lauragais!

Data de recepcié de I'original: 12.90

Robert Marconis
Catedratic de Geografia
CIEU

Universitat de Toulouse-Le Mirail
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