UNA INFRAESTRUCTURA CLAU

L'AVE de Lleida obté el primer any la meitat d'usuaris que el de Sevilla

Els trens no passaran dels 200 km/h almenys fins a finals del 2005

Oriol Pàmies / Joan Tort

BARCELONA / LLEIDA

La línia de gran velocitat entre Lleida i Madrid no sols es va estrenar tard i malament, sinó que el primer any ha obtingut una resposta del públic per sota de les expectatives. Segons les dades de Renfe, els dotze primers mesos de funcionament han utilitzat el seu servei AVE entre la capital de l'Estat i Saragossa o Lleida una mica més de 500.000 persones, quan el de Sevilla en va transportar 1.178.000 en vuit mesos l'any de la inauguració, el 1992.

L'èxit comercial del TGV catalanoaragonès és menys de la meitat del que va obtenir l'andalús a l'inici, si bé la diferència s'ha de ponderar tenint en compte que aquí circulen quatre combois AVE per dia i sentit, davant dels sis del 1992, que demogràficament Sevilla i Còrdova sumen més d'un milió d'habitants, mentre que Saragossa i Lleida no arriben als 800.000. A més, l'Expo de Sevilla atreia molts visitants el 1992.

La resta del diferencial s'ha d'atribuir als problemes de la posada en servei de la línia, que es va retardar gairebé un any per raons de seguretat, a la lentitud dels trens, que no poden superar els 200 quilòmetres per hora, i al fet que encara no arriben als principals centres d'interès del client típic d'AVE (homes de 33 a 44 anys que viatgen per feina), que són les àrees metropolitanes de Tarragona i Barcelona.

1,9 milions de viatges

Renfe va donar aquestes dades dins d'un balanç del primer any de la línia TGV en què destacava el total d'1,9 milions de persones que havien utilitzat el corredor, al sumar als 500.000 de l'AVE els 1,4 milions dels trens Talgo Altaria d'eixos d'amplada variable, que fan el recorregut per vies convencionals entre Lleida i Barcelona. Aquest tipus de trens van tenir una demanda de 360.000 persones, cosa que significa un increment del 36% respecte de l'any anterior. Sumant AVE i Altaria, els trens entre Lleida i Madrid han quadruplicat viatgers, a l'arribar als 215.000.

Tot i així, de moment els principals usuaris de la nova línia són els que fan el trajecte entre Saragossa i Madrid o a la inversa: van ser més de 750.000, el 40% del total, sempre segons les dades de Renfe.

Pel que fa al futur del primer servei ferroviari de gran velocitat de Catalunya, les perspectives són fosques. La línia Lleida-Madrid continuarà funcionant a mig gas un any més, a pesar que s'havia anunciat l'augment progressiu de velocitat arran de la incorporació dels nous trens Talgo a finals d'any, per un seguit de problemes i errors que la ministra de Foment, Magdalena Álvarez, atribueix al seu antecessor, Francisco Álvarez-Cascos.

Dels 32 supertrens encarregats per cobrir el trajecte Barcelona-Madrid, només Talgo ha entregat els seus 16, mentre que Siemens ha incomplert el contracte i no n'ha fabricat cap. Però els trens de Talgo, preparats per agafar els 330 quilòmetres per hora, no s'han pogut començar a provar sobre les vies fins aquest estiu, "per les males relacions dels presidents de Renfe i el GIF [Gestor d'Infraestructures Ferroviàries]", segons va assegurar la ministra al Congrés de Diputats.

Ara els trens ja corren -buits-, però han de fer milers de quilòmetres abans de ser homologats i acceptats per Renfe. I sobretot, han de rebre l'equipament de cabina necessari per comunicar-se amb la senyalització instal·lada a les vies, el famós ERTMS, que els ha de permetre circular a 300 per hora, en una primera fase, i qui sap si algun dia a 350. Però els equips, que també fabrica Talgo, no estaran fins d'aquí a un any, "o sigui, que fer compatibles senyalització i material mòbil no serà possible abans de final del 2005", va afirmar Álvarez.

La transformació de l'entorn de l'estació lleidatana, al ralentí

La línia del TGV Lleida-Madrid ja fa un any que funciona, però la renovació de tot l'entorn de l'estació ferroviària de Lleida no avança i porta un any aturada. Els canvis de govern i la lenta tramitació urbanística han provocat que des de l'acord de 2002, signat per la Paeria, ministeri de Foment, Renfe, GIF i Generalitat, només s'hagi executat menys d'un milió d'euros en una passarel·la per a vianants, d'un total de 105 milions previstos en el pla especial de l'estació.

Aquest pla preveu dos ponts, un sobre la via i un altre sobre el riu; un mínim de 1.200 places d'aparcament; la urbanització de l'entorn i la creació d'un parc; un edifici d'activitats d'oci i comercials; el nou accés a l'estació pel barri de Pardinyes, i el cobriment de les vies al centre urbà, així com l'edificació de 492 habitatges. Tot plegat, només es troba en fase de projecte i la junta de compensació que ha de gestionar aquesta zona de 14,3 hectàrees es preveu que no es constitueixi fins l'any vinent, un cop Renfe hagi desafectat per a l'ús ferroviari bona part dels terrenys que s'han de vendre per poder destinar aquests recursos a les obres de millora.

L'alcalde de Lleida, Àngel Ros, lamentava aquesta demora, tot i que divendres va aconseguir el compromís del president del GIF, Antoni González, de licitar durant el primer trimestre de 2005 la construcció dels murs de contenció que s'aixecaran a cada marge de les vies, per posteriorment, en un altre projecte que encara s'està redactant, col·locar una llosa que permeti cobrir les vies entre els carrers Comtes d'Urgell i Corts Catalanes, un projecte que costarà uns 8,5 milions d'euros.

Ros lamentava que no s'hagués executat abans aquesta obra perquè ara s'haurà de fer un pla de treball molt acurat per poder fer l'obra sense destorbar la circulació ferroviària. Un altre projecte a punt de començar és el centre comercial i d'oci Viàlia, que impulsen Renfe i Metrovacesa. Per ara només han començat les prospeccions arqueològiques prèvies a l'excavació de l'aparcament subterrani.

Álvarez avisa que quedaran curts els 4.500 milions gastats

El GIF ultima una auditoria sobre els problemes heretats en el disseny de la línia

O.P.J.

BARCELONA

El tram Lleida-Madrid de la línia de gran velocitat ha costat 4.502,8 milions d'euros, segons les xifres oficials, però amb aquest dineral (uns 9,4 milions per quilòmetre de vies) no n'hi haurà prou perquè aconsegueixi la velocitat promesa de 350 quilòmetres per hora, o almenys la de 300. La ministra de Foment, Magdalena Álvarez, ha advertit que els seus tècnics han trobat moltes deficiències en les instal·lacions i que solucionar-les "costarà molts més diners".

Poc després de prendre possessió, Álvarez ja va abocar una galleda d'aigua freda sobre les expectatives generades pel que havia de ser el TGV més ràpid del món, al proclamar que "probablement mai no agafarà els 350 quilòmetres per hora". Tot seguit va encarregar al GIF una auditoria per saber exactament quines millores caldrien perquè la línia s'acosti a les prestacions anunciades (i pagades).

L'auditoria s'ha de presentar a finals d'aquest mes. Entre altres qüestions, abordarà el problema del subministrament elèctric, tant del disseny de la catenària com del funcionament de les subestacions. Una altre maldecap és la senyalització ERTMS, que no ha passat de la fase de proves, entre altres raons perquè també falten trens equipats amb el mateix sistema. I per si no n'hi hagués prou, en un recorregut experimental a 315 per hora el GIF va detectar que es movien pedres del balast que aferma la base de les vies.

Pel que fa a la continuïtat de la línia cap a la frontera francesa, Foment s'ha fixat com a objectiu arribar a Tarragona el 2006 i a Barcelona el 2007. Les obres avancen ara pel Baix Llobregat, on es construeix el viaducte que ha de creuar el riu entre Cornellà i Sant Boi. En aquest punt comença el subtram més controvertit, que inclou el pas pel Prat i que no està adjudicat. Tampoc estan encarregades les obres de remodelació de l'estació de Sants, encara que Renfe té una dotzena d'ofertes sobre la taula per executar la primera fase, valorada en 43 milions d'euros.
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PORTA OBERTA

Un any després

Isidre Gavín i Valls

President de la Diputació de Lleida 

"El creixement econòmic no avançarà si no disposem d'una xarxa d'infraestructures que ens faciliti la mobilitat amb la resta del país"

L'arribada de l'alta velocitat a Lleida, ara fa un any, obria unes expectatives i possibilitats per a les comarques de Lleida, tot i que per explorar, magnífiques. Les comarques de Lleida passaven, de cop i volta, d'aquella mena de síndrome de Ventafocs a trobar-se en una situació geogràfica privilegiada respecte dels territoris que les envolten. D'entrada, perquè un dels aspectes més positius de l'arribada del TGV és que ens col·locava dins el mapa: des d'aleshores formem part de les àrees que es troben als cercles de les tres, sis i nou hores de distància dels principals eixos de decisió i dels nuclis de desenvolupament de la Unió Europea i, turísticament parlant, l'estació de Lleida, amb la denominació Lleida-Pirineus, esdevindria, gradualment, una referència geogràfica internacional, la porta d'entrada a tot el Pirineu.

En aquest sentit, els patronats de Turisme i Promoció Econòmica de la Diputació de Lleida han posat en marxa projectes com el CEEI-Lleida (Centre Europeu d'Empreses d'Innovació) i estan treballant en la promoció de les nostres terres com a destí de qualitat per a noves inversions, la captació d'empreses tecnològiques, la potenciació de la nostra àrea com a centre logístic de mercaderies... accions que, encara que no anessin totalment lligades a l'arribada del TGV, sí que poden beneficiar-se'n d'una forma prou important i relativament imminent.

Amb l'arribada de l'alta velocitat semblava que Lleida es desempallegava d'aquell dèficit històric en infraestructures i comunicacions i que ha fet que el nostre grau de creixement no arribés als nivells de la resta del país. Amb tot, els canvis polítics a l'Estat vaticinaven, també, un viratge esperançador que faria oblidar la paralització durant molts anys d'infraestructures vitals per a Lleida. Ara bé, l'arribada del TGV és un dels esdeveniments més positius i importants que s'ha produït en aquestes terres, també és cert que un any després continua una paralització alarmant, principalment d'aquelles obres i infraestructures de titularitat estatal. El TGV obligava a una total adaptació de les infraestructures terrestres radials que han quedat obsoletes o en procés fulminant d'abandó, com és el cas de la línia Lleida-Manresa i el tren de la Pobla.

¿Algú em pot explicar com convertirem les nostres terres en un centre internacional de distribució de mercaderies amb una xarxa ferroviària completament obsoleta i assentada sobre els antics traçats del segle XIX? ¿Algú em pot explicar com promourem l'àrea de Lleida com a destí de qualitat per a noves inversions o per a la captació d'empreses tecnològiques, si no prioritzem sense més dilació les autovies N-340 i N-230, dos eixos directament lligats al futur aeroport, o la Lleida-Tarragona, port natural de la Catalunya interior?

No ens podem complaure en una posició pessimista i negativa, perquè, malgrat tot, les expectatives que ens ofereix l'alta velocitat les continuem tenint. L'arribada del TGV suposa un pas molt important en el rellançament de tot el territori i la Diputació de Lleida utilitzarà tots els recursos al seu abast per tal que es resolgui el greu dèficit històric d'infraestructures. Contràriament, l'arribada de l'alta velocitat es convertiria en una fal·làcia, perquè el TGV, sense un desenvolupament de tota la mobilitat radial, no aportarà riquesa al territori.

Les terres de Lleida tenen l'oportunitat d'esdevenir el territori d'expansió natural de l'activitat econòmica de Catalunya, però perquè això pugui ser una realitat, cal disposar d'un creixement econòmic endogen i competitiu, que no avançarà si no disposem d'una xarxa d'infraestructures que ens faciliti la mobilitat amb la resta del país.

I continuo pensant que el nostre TGV és aquell que arribarà a Lleida amb velocitat europea i ens unirà amb Tarragona, Barcelona i Perpinyà, i amb la resta d'Europa.
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Primer aniversari de la posada en marxa del TGV entre Lleida i Madrid

Avui fa un any que el TGV es va posar en marxa entre Lleida i Madrid. Renfe ha informat que hi ha hagut 215.000 passatgers, xifra que representa un increment del 300% en relació amb el mateix període de l'any passat. Tot i això, el secretari de Mobilitat del govern, Manel Nadal, lamenta les mancances del servei, com la velocitat a què circula, que no supera els 200 quilòmetres per hora. En aquest sentit, la ministra de Foment, Magdalena Álvarez, ha advertit que fer anar el TGV a 300 quilòmetres per hora serà molt car. 
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Foment alerta que fer que el TGV Lleida-Madrid vagi a la velocitat que toca serà molt més car

Els problemes de la línia Lleida-Madrid del TGV per circular a gran velocitat, és a dir a 300 quilòmetres per hora, sembla que no tenen una ràpida solució ara com ara. Els resultats de l'auditoria que va encarregar el Ministeri de Foment per trobar solucions als problemes i fallades a les línies es faran públics a finals de mes, però ja se sap que si es vol arribar a l'alta velocitat caldrà més inversió, és a dir, anar a 300 quilòmetres per hora costarà més diners dels previstos

El Ministeri de Foment va encarregar una auditoria tècnica de la línia per resoldre els entrebancs que han fet impossible circular a més de 300 quilòmetres per hora al Tren de Gran Velocitat que cobreix el trajecte entre Lleida i Madrid. 

Entrebancs com les fallades en el sistema d'electrificació de la línia: es van detectar defectes en el disseny de la catenària i també problemes a les subestacions. L'altre aspecte a revisar és la nova senyalització, el sistema ERTMS, encara no prou assajat i que no està homologat. Mentre no funcioni s'utilitza el sistema tradicional, l'Asfa, que no permet superar els 200 quilòmetres per hora. 

Segons la ministra de Foment, Magdalena Álvarez, el resultat de l'auditoria es coneixerà a finals d'octubre, però ha avançat que anar a 300 costarà molts més diners. 

A tot això, s'hi sumen els problemes amb els trens expressament dissenyats per a l'alta velocitat. Els Talgo Bombardier estan acabats, però no s'ha pogut assajar prou sobre la via. Els trens adjudicats a Siemens no s'han fet i davant l'incompliment de contracte, Renfe ha decidit renegociar de nou calendari, preu i condicions. 

Mentrestant, doncs, continuaran circulant a només 200, els Talgo Altaria i els AVE prestats de la línia de Sevilla que actualment fan el servei
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El AVE lleva a Lleida en un año a todas las grandes inmobiliarias

"Se llenan los hoteles e interesamos a empresas y particulares. Lleida existe más que nunca en el mapa", afirma el alcalde Àngel Ros    

PAU ECHAUZ - 11/10/2004

LLEIDA 

Las empresas de alquiler de coches ubicadas en la estación Lleida-Pirineus han duplicado el número de clientes desde que hace ahora un año entró en servicio la línea de alta velocidad entre Madrid, Zaragoza y Lleida. Este es uno de los primeros síntomas que se citan a la hora de evaluar el impacto del AVE en Lleida. Las grandes firmas del rent car han duplicado sus servicios y la flota de vehículos disponibles, de modo que las empresas de alquiler locales han empezado a ubicarse en calles adyacentes para aprovechar el tirón. El perfil del cliente es el de un profesional que viene de Madrid, aunque cada vez hay más turistas que quieren un coche para llegar al Pirineo o grupos de trabajadores que piden furgonetas. 

Esta masiva llegada de profesionales y turistas demuestra, a juicio de Ángel Ros, alcalde de Lleida, el primer aspecto positivo de la llegada de la alta velocidad. "Se llenan los hoteles y somos objeto de interés por parte de empresas y particulares que vienen aquí no sólo por turismo, sino también para explorar inversiones o para asistir a congresos. Estamos en la red de alta velocidad, en un corredor del que ya nadie puede sacarnos, Lleida existe más que nunca en el mapa", afirma. 

Ros dice que ha recibido numerosas consultas de empresas del ámbito agroalimentario y de las tecnologías que exploran nuevas inversiones y que la ciudad está desarrollando los objetivos y proyectos que marcó el plan de Dinamización del AVE, impulsado por la Paeria, la Diputación y la Cámara de Comercio. El alcalde entiende que la ciudad está haciendo los deberes para adaptarse a las circunstancias. 

El plan especial de la Estación que ejecutan Paeria, GIF y RENFE con inversores privados empezará a materializarse durante el 2005 y supondrá una transformación urbana que rompe con la barrera histórica que suponía la estación para convertirla en un nuevo centro urbano con dos accesos a las vías. El plan supone el cubrimiento de las vías, nuevos parques, un nuevo puente sobre el Segre, nuevos centros comerciales y lúdicos, hoteles, aparcamientos y la instalación de la nueva estación de autobuses en una parcela de terreno ferroviario. 

Esta nueva estación de autobuses pretende con su ubicación seguir aprovechando la sinergia entre transportes de pasajeros que diseñará el futuro Consorci del Transport que Ros entiende ha de tener un ámbito de actuación que amplíe la corona de influencia de Lleida. La intermodalidad entre transportes sigue siendo un capítulo pendiente. 

El alcalde reclama prioridad inversora para las líneas férreas de cercanías, ampliando horarios y servicios hacia Balaguer-La Pobla de Segur, Cervera-Manresa, Montblanc-Tarragona y Monzón. "También hay que reformar los accesos por carretera de tal forma que se pueda concluir la prolongación de la variante Sur y cerrar un círculo de rondas en torno de la ciudad", añade. La Paeria también ha impulsado dos proyectos muy ligados a la alta velocidad, el proyecto Llotja de Lleida q u e cercano a la estación albergará un palacio de congresos y convenciones, un centro de negocios y salas polivalentes para grandes acontecimientos culturales, sociales o del espectáculo. Otro gran proyecto es la creación de un parque científico y tecnológico especializado en el sector agroalimentario que se ha de ubicar en la colina de Gardeny, donde se ubicará también la futura sede de la conselleria de Agricultura. 

El interés de grandes empresas por Lleida es también uno de los aspectos que resalta el presidente de la Cámara de Comercio, Joan Simó. 

El representante de los empresarios opina que los primeros efectos económicos se notan en la hostelería, la restauración o el turismo pero que el sector más beneficiado es por ahora la construcción. Las tres grandes empresas inmobiliarias españolas, Metrovacesa, Vallehermoso o Inmobiliaria Colonial operan en el mercado del suelo y en el de promoción de viviendas en abierta competencia con las empresas locales. "Hay todavía una diferencia de precio de suelo pero nuestro gran handicap para aprovechar mejor el tirón del AVE está en poder ofrecer más suelo industrial", añade. 

Según el diagnóstico de Simó, la ciudad tendría que ambicionar un crecimiento que la sitúe en un horizonte de diez años entre 150.000 y 200.000 habitantes. En este sentido, Cámara y Paeria están ejecutando un plan para la búsqueda de más suelo industrial en el término municipal, mientras que la Diputación ha impulsado un centro europeo de empresas e innovación dirigido a nuevos proyectos de pequeña y mediana empresa. "Puede decirse que la ciudad, sus instituciones y sus agentes económicos y sociales están adaptándose a la nueva realidad pero no se han cumplido las expectativas de velocidad iniciales y mientras no podamos conectar con Barcelona, que es nuestro mercado natural, y no se acaben las otras comunicaciones por carretera, las autovías hacia Huesca, Vielha o Tarragona, las líneas férreas de cercanías y el aeropuerto, no se aprovecharán todas las oportunidades que el AVE comporta". Simó advierte también de la competitividad entre ciudades y territorios. "Nuestra principal competidora mientras no estemos conectados con Barcelona es Zaragoza", remacha. 

El presidente de la Diputación, Isidre Gavín entiende que "sólo estamos a medio camino porqué si bien es verdad que sólo el hecho de haber bautizado la estación con el nombre Lleida-Pirineus es todo un slogan de promoción del territorio, nos sigue faltando la velocidad prometida y entonces la competitividad que podamos ofrecer no es la misma". Gavin considera que hay un nivel razonable de ejecución de las medidas y objetivos del Plan de Dinamización pero coincide con el alcalde y el presidente de la Cámara en que los proyectos colaterales comop or ejemplo la reforma de líneas férreas convencionales siguen sin materializarse. "Se da la paradoja que dura más tiempo un viaje entre Lleida y Manresa que entre Lleida y Madrid", advierte. Gavín amplía su crítica al actual Gobierno, "porqué los presupuestos actuales no recogen partidas que acaben con este déficit estructural". "Teniendo en cuenta lo que se ha invertido en el AVE, la reforma y mantenimiento de la línea entre Lleida y Manresa seria pecata minuta para los presupuestos", afirma. 

Las instituciones de Lleida coinciden en que hay que seguir incentivando la participación y el interés de la sociedad leridana por las oportunidades que plantea el AVE y anuncian reuniones próximas para repasar las actuaciones propuestas y proponer nuevas. Hay que aprovechar la circunstancia de ser por ahora, final de trayecto. 
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La puntualidad compensa la falta de velocidad

JAVIER RICOU - 11/10/2004

LLEIDA 

La puntualidad ha ganado la batalla a la velocidad. El AVE Lleida-Madrid presume de haber cuadruplicado el número de pasajeros entre estas dos ciudades durante su primer año de funcionamiento, a pesar de que los trenes siguen circulando a medio gas. La comodidad y el cumplimiento de los horarios parecen estar salvando una infraestructura que un año después de su estreno está cumpliendo todos sus objetivos, menos el de alcanzar la alta velocidad prometida. 

Hombre, de edad comprendida entre 33 y 44 años, con estudios universitarios y usuario del tren por motivos profesionales. Este perfil coincide en más del 60% de los casi dos millones de usuarios de los AVE o Altaria que cubren el trayecto entre Madrid y Barcelona, según un estudio de Renfe. 

En el tramo de alta velocidad (Lleida-Madrid) se han ganado en el último año 160.000 nuevos pasajeros, hasta totalizar 215.000, cuatro veces más de los contabilizados cuando no había AVE. Renfe asegura que casi el 90% de estos clientes se ha mostrado muy satisfecho por el servicio, a pesar de que los trenes no superan los 200 km/h y parece que habrá que esperar aún varios meses hasta que alcancen los 300 km/h prometidos. 

El mayor incremento de pasajeros se ha dado, sin embargo, entre Madrid y Zaragoza. Este corredor ha sido utilizado por el 40% de los casi dos millones de pasajeros que subieron a algún tren de esta línea durante el pasado año. En este tramo los billetes vendidos se han incrementado un 56% desde que se puso en funcionamiento el AVE. 

El balance de los trenes Altaria que cubren el trayecto entre Madrid y Barcelona (entre esta última ciudad y Lleida los convoyes siguen circulando por la línea convencional) también ha sido positivo. Según Renfe, este corredor fue utilizado por 430.000 pasajeros, un 36% más que el año anterior al estreno del AVE.

--------------------------------------------------------------------------------

 10.10.04

Foment alerta que aconseguir que l'AVE Lleida-Madrid vagi a 300 costarà més car

El ministeri presentarà a finals de mes l'auditoria tècnica sobre la línia, que compleix un any

10-10-04 16:51 - L'AVE Lleida-Madrid acumula un nou despropòsit, just quan compleix el primer aniversari. Foment ha avançat que aconseguir que els trens vagin a 300 quilòmetres per hora serà molt més car. Així ho recull l'auditoria que la ministra Magdalena Álvarez presentarà a finals de mes. Passats 365 dies, botiguers, empresaris i hostalers coincideixen en què l'impacte de l'alta velocitat ha estat escàs. La Paeria, però, en fa un balanç més positu, mentre la Diputació lamenta el retard en millores urbanístiques.

Foment va encarregar el document tècnic per resoldre els entrebancs que han limitat el corredor a la velocitat màxima de 200. Entre les assignatures pendents figuren el sistema d'electrificació i el de senyalització, encara per homologar. A tot plegat, s'hi sumen els problemes amb els combois expressament dissenyats per l'alta velocitat. Els Talgo Bombardier no han pogut fer un rodatge suficient i els trens adjudicats a Siemens estan pendents de fer. Mentrestant, doncs, els Talgo Altària i els AVE continuaran prestant el servei, això sí, a 200 quilòmetres per hora.

Seqüel·les per corregir

Les mesures per disminuir l'impacte ambiental al seu pas per la ciutat de Lleida semblen llunyanes. L'estat de l'entorn de l'estació es motiu de queixes, mentre el projecte del parc lineal entre els barris de la Bordeta i els Magraners i el pont de Príncep de Viana continuen pendents. Tot plegat s'agreuja si es té en compte que la capital del Segrià és l'única de Catalunya on les vies no es cobriran totalment. Tot i això, l'alcalde Àngel Ros en fa una valoració positiva. Assegura que els primers objectius s'han complert. "El més important és que Lleida és a la xarxa de ciutats AVE", afegeix.

Barcelona, fins el 2007

Les previsions de Foment són que l'AVE arribi a Tarragona el 2006 i a Barcelona l'any següent. Pel president de la Cambra de Comerç de Lleida, Joan Simó, serà la connexió amb la capital catalana la que comportarà el gran revulsiu. "En l'àmbit empresarial Lleida depèn abans de Barcelona i Tarragona que de Madrid", explica Simó.

Durant el primer any de funcionament de l'AVE Lleida-Madrid, el nombre de passatgers entre les dues capitals s'ha quadruplicat. La xifra queda en els 215.000. 

