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Les cambres marquen el full de ruta

Les inversions en grans infrastructures per part de
I’estat han estat sotmeses histdricament a criteris
politics més que no pas de rendibilitat social i
economica. El preu que n’ha pagat Catalunya

és el retard en I'execucié d’obres cabdals. Les
cambres de comer¢ de Catalunya han lliurat al
govern catala un full de ruta amb les urgéncies
que, segons el seu parer, té el pais en aquest
terreny prou fangos.
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detallat sobre les actuacions prio-

ritaries en matéria d'infrastructu-
res, tant de transport com de telecomu-
nicacions i energia. L’objectiu del do-
cument és deturar el decaiment del pafs
arran de 1’oblit permanent per part de
totes les administracions implicades en
I’ordenacié del mapa d’infrastructures.
L’informe, al qual ha tingut accés EL
TEMPS, ha estat elaborat pel Consell
General de Cambres de Catalunya, i la
conclusié que se n’extreu és que “cal
un esforg inversor per part de totes les

| govern catala té, des de fa uns
parell de setmanes, un informe
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administracions que puguin actuar per
resoldre la manca d’infrastructures re-
collides al document. Ens trobem en un
punt molt critic, les infrastructures que
ens falten s’han de fer immediatament.
Altrament, Catalunya perdra compe-
titivitat en tots els ambits i les seves
empreses seran expulsades del mapa
competitiu”, assegura Miquel Marti,
president de la comissié d’infrastruc-
tures del Consell General de Cambres
de Catalunya, Per aixo0 les cambres de
comerg del pais exigeixen que “I’estat
compleixi el compromis d’inversions
a Catalunya”, i reclamen que les par-
tides pressupostaries disponibles per
a infrastructures “no es dispersin i es
concentrin en les prioritats, que que-
den recollides en ’informe que ara té
el conseller Joaquim Nadal”, explica
Miquel Marti.

Les prioritats, punt per punt.
A T’informe, que és el resultat d’un
debat sobre prioritats entre totes les
cambres de comerg de Catalunya, es
reclamen un seguit d’actuacions en
diversos ambits. Pel que fa a les carre-
teres, es demana “un reforgament ge-
neral per a consolidar una estructura
en malla que integri un seguit d’eixos
paral-lels i perpendiculars a la costa,
fonamentals per a atendre la demanda
de mobilitat de viatgers i mercaderies
al nostre territori”. Per dur-ho a terme,
el text proposa un seguit d’actuacions
preferents “en clau de pais”, que exi-
geixen la connexid del territori catala
amb la resta de la peninsula “amb
eixos continus d’alta capacitat lliures
de peatge”; el perllongament de 1’au-
tovia del marge dret del Llobregat fins
al port i I’aeroport, el tunel d’Horta,
I’autovia orbital B-40, el desdobla-
ment de I’eix transversal i 1’eix occi-
dental Amposta-Lleida-frontera. Ac-
tualment, a Catalunya hi ha 563 km de
la xarxa de carreteres congestionats,
sobretot a la regié metropolitana de
Barcelona.

Pel que fa a la xarxa ferroviaria
de passatgers, les cambres catalanes
denuncien que “I’oferta actual és in-
suficient en molts trams, i aix0 fa que
la qualitat del servei s’allunyi dels
llindars de confort minims per als
usuaris”., També posen de manifest
que qualsevol incidéncia que hi ha en
les obres del TGV col‘lapsa el servei
de rodalia. Per aixo a l’informe es
demana que “s’amplii amb urgéncia
la xarxa i els serveis de rodalia els
anys vinents”. En transport ferrovi-
ari, el Consell General de Cambres
considera prioritaria la creacié d’una
nova linia de rodalia a 1’aeroport de
Barcelona; un nou tanel ferroviari en-
tre el Vallés i el Barcelonés i orbital;
la modernitzacié i la millora de les
linies Barcelona-Lleida per Manresa
i Barcelona-Puigcerda; i finalment,
I’acabament del TGV fins a la fron-
tera i la connexié amb el corredor
mediterrani.

La xarxa ferroviaria de mercaderies,
desconnectada i precaria, ha impedit
que aquest transport sigui una alter-
nativa a la carretera i un element més
de competitivitat per al pais. Les man-
cances s’amunteguen damunt la taula:
falta de vies dedicades a les merca-

deries, i restriccions operatives i ter-
minals poc adequades impossibiliten
qualsevol projecte de tren de merca-
deries destinat a travessar la frontera
i distribuir a Europa. L’informe de les
cambres reclama en aquest apartat de
“construir una linia de mercaderies
amb doble via i ample internacional,
continua des del sud de Catalunya
fins a Franga i connectada amb els
ports de Barcelona i Tarragona™. Per
al futur, veu necessari enllestir I’eix
transversal ferroviari i connectar-lo
amb el nou corredor ferroviari trans-
pirinenc, no planificat, que tindria
Pitinerari Sagunt-Saragossa-fronte-
ra. Pel que fa als ports, el Consell
General de Cambres de Catalunya
considera que les prioritats sén con-
tinuar les obres d’ampliacié dels de
Tarragona i Barcelona sense alterar-
ne els terminis; accelerar els projectes
d’accés terrestre a aquests dos punts;
activar el desenvolupament del port
de Vilanova, aprofitant-ne la capacitat
de port complementari, i impulsar el
paper dels de Sant Carles de la Rapita
i Palamos en els mercats potencials.

Pel que fa a les infrastructures ae-
roportudries, 1'informe estableix com
a actuacions necessaries ‘“‘posar en
servei la nova T-Sud, accelerar la
construcciéd dels accessos terrestres
—connexié amb la C-31, nou ramal de
rodalia, linia 9 de metro, gran veloci-
tat— i desenvolupar la ciutat aeropor-
tuaria”. D’una altra banda, es demana
de desenvolupar els plans directors de
Girona, Reus i Sabadell, i donar un
impuls a la construccié de 1’aeroport
d’Alguaire.

Les cambres de comerg també han
detallat preferéncies en 1’ambit de les
centrals logistiques, com ara la neces-
sitat de plataformes ferroviaries per
donar sortida directa a les mercaderies
des d’aquestes zones logistiques. Fi-
nalment, 1’informe també fa algunes
propostes en matéria d’energia, tele-
comunicacions i gestié de 1’aigua.

Promeses recurrents. Perd men-
tre no s’executin les infrastructures
pendents, s’avaluen les conseqliéncies
dels retards historics i se’n cerquen
les raons.

L’any 2001, el ministre de Foment
del PP, Francisco Alvarez Cascos,
anunciava que el 2010 1’estat espa-
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Distribucio de la inversio real regionalitzable per habitant
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(*) Els valors reduits de Navarra i el Pais Basc cal valorar-los tenint en consideracié que, gracles al régim foral, aquestes dues comunitats
executen una gran part de les inversions en Infrastructures al seu territori.

Font: Pressuposlos generals de I'estat per al 2007. La comparativa apareix en un informe de la Cambra de Comerg

nyol disposaria de “la xarxa de ferro-
carril de gran velocitat més extensa
d’Europa”, i que totes les capitals
de provincia serien connectades per
TGV el 2007. Avui, sis anys després,
la xarxa, tant de tren convencional
com de gran velocitat, és una de les
més deficients del continent, a la cua
de la UE en utilitzacio del ferrocarril
per a transports de mercaderies. Pero
catorze anys abans, el 1987, 1’exe-
cutiu socialista de Felipe Gonzalez
havia presentat un pla de transport
ferroviari a llarg termini que es fi-
xava com a objectiu assolir en molts
trams de la xarxa els 200-220 km/h,
1 que en el conjunt de la xarxa es po-
gués circular a 170 km/h. Aquest pla,
asseguraven, portaria el ferrocarril
espanyol a nivells comparables als
europeus. Aviat, perd, va ser paper
mullat, quan el ministeri de Foment
va invertir bona part del pressupost
d’aquest pla en un nou enllag ferro-
viari a Andalusia -TGV de Sevilla—
amb les prestacions del TGV francés
i només per a passatgers. Sense di-
ners a la butxaca, la xarxa ferroviaria
va accelerar un procés de degradacio
que arriba fins avui. Aleshores, el
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de Barcelona sobre inversi6 en Infrastiuctures elaborat per diversos experts.

govern de Catalunya ja reclamava
un enlla¢ d’ample internacional amb
Europa des de Barcelona. La prome-
sa del TGV a la frontera francesa ja
la va segellar el PSOE amb Jacques
Chirac, i després el PP, quan neces-
sitaven els vots de CiU per a manar
a Madrid. Ara, amb un nou govern
socialista, el ministeri de Foment
anuncia que la connexié amb Franga
no sera possible fins el 2012.

Pero la situaci6 de Catalunya en
I’ambit de les inversions en infra-
structures ja ha passat factura. Les
conseqii¢ncies socials i econdomiques
son sobre el territori.

La gran velocitat frenada. Comp-
tant que el TGV finalment arribi a
connectar amb Franga d’aqui a cinc
anys, els problemes de vertebracio
de les comunicacions no s’hauran
resolt. “L’acabament del TGV no ens
posara al dia de ’endarreriment que
ja hem acumulat, i si no es complei-
xen els terminis, els problemes de
perdua de centralitat econdmica que
té Catalunya s’intensificaran encara
més”, alerta Elisenda Paluzie, doctora
en Economia per la UB i una de les
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impulsores de 1’Observatori del Fi-
nan¢ament de Catalunya (http://www.
ofc.cat). Paluzie va més lluny i avanga
conclusions d’un estudi que elabora
en col-laboracio amb una catedratica
francesa: “El fet que en 20 anys no
s’hagin millorat les connexions ha
afectat molt negativament les relaci-
ons comercials entre les regions fron-
tereres de ’estat francés, les catalanes
i les italianes. Entre el 1978 i el 2000,
aquests intercanvis comercials han
disminuit drasticament; en canvi, al
nord de Franga, Bélgica i Alemanya
han crescut perque les infrastructures
en aquestes zones han millorat moltis-
sim, i aix0 ha fet que els departaments
del sud francés hagin reorientat les
seves relacions comercials cap al nord
d’Europa.”

Els experts en mobilitat coincidei-
xen a dir que el TGV només té sentit
en distancies entre 400 i 800 km, i la
carretera només en distancies entre
200 i 400 km, si es tracta de competir
amb els altres transports. De fet, el
TGV espanyol ha rebut critiques per-
que deixa molts punts de la xarxa des-
connectats. Es una infrastructura molt
centralitzadora. A parer d’Elisenda
Paluzie, “la xarxa de TGV, més enlla
de connectar ciutats espanyoles, és
necessaria per a connectar 1’Arc Me-
diterrani amb Paris, que dona sortida
a Europa, i amb ciutats com Montpe-
ller o Tolosa perqué hi pugui haver
una altra mena de relacié comercial
i cultural”.

Oportunitats perdudes a les vi-
es. Una altra gran mancanga és una
linia de ferrocarril per a mercaderies
que connecti el port de Barcelona
amb Europa. El president del port
de Barcelona, Jordi Valls, reclamava
fa dies que s’habilités la linia ferria
entre Mollet i Figueres per adaptar-
la a ’ample europeu fins a la fron-
tera. Aix0 es faria un cop s’hagués
acabat la linia del TGV. Es tractaria
de fer una tercera via entre Mollet i
Sant Celoni, perque la via existent
en aquest tram va molt plena pels
trens de rodalia. La futura via del
TGV descarregaria el transit de Sant
Celoni en amunt, perqué una de les
dues vies convencionals es podria
reconvertir a I’ample europeu per al
transit de mercaderies a Europa. A


http://www

Figueres es decidiria si la via de mer-
caderies continua cap a Portbou o bé
travessa el tinel del TGV. La inexis-
téncia d’una linia de mercaderies fo-
ragita les possibilitats de negoci amb
mercaderies provinents de 1’Asia a
Barcelona, que exigeixen un enllag
rapid de ferrocarril des del port cap a
Europa. Perd aquesta mancanga tam-
bé col-lapsa carreteres i autopistes,
perque el 96% del transport es fa per
carretera, cosa que causa perjudicis
ambientals evidents.

El gran oblidat és 1’enllag per fer-
rocarril entre Tarragona i Castelld,
probablement per una voluntat poli-
tica més que no pas técnica. Malgrat
que s’han licitat les obres per des-
doblar la via unica que hi ha entre
Vandellos - I’Hospitalet de I’Infant
i Tarragona, que causa retards i atu-
rades constants, la connexid amb
Castellé en condicions ni tan sols és
en fase d’estudi. Son els 150 km que
impedeixen que hi hagi una connexid
entre Estocolm i Sevilla per TGV.
—tenint en compte que el tram Nimes-
Montpeller entrara en funcionament
el 2012. Aquest forat negre fa que si
des de Valéncia, per exemple, es vol
aprofitar tota la xarxa de ferrocarril,
sigui obligat fer el tram en tren de
rodalia. Si parlem de mercaderies,
la possibilitat de transport per 1’eix
mediterrani queda totalment descar-
tada. Elisenda Paluzie denuncia que
“si no es fan aquestes actuacions, es
perjudicara greument el desenvolu-
pament del conjunt de I’eix, que es
convertird en un coll d’ampolla sen-
se precedents. Cal, doncs, connectar
Castell6é i Tarragona amb una nova
linia d’amplada internacional de gran
velocitat que doni continuitat a I’eix
mediterrani”.

Per una altra banda, és sabut que els
colls d’ampolla en carreteres i els col-
lapses de les autopistes de peatge son
una conseqiiéncia de les escasses al-
ternatives de transport de mercaderies
per ferrocarril. L’autovia orbital B-40,
el desdoblament de 1’eix transversal,
I’eix occidental Amposta-Lleida-fron-
tera i I’ampliacio de la capacitat de
I’autovia A-2 figuren en la llista de
prioritats.

En el cas de I’aeroport de Barcelona,
a la insuficiencia d’inversions en
infrastructures, que ara quedara pal-
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La xarxa viaria catalana suporta el 96% del transport de mercaderies. Carreteres col-lapsades |
sovint de pagament empitjoren encara més per la manca d'un ferrocarril de mercaderies.

liada en bona mesura per la nova
T-Sud, cal afegir-hi una estratégia
demolidora d’AENA per a centralit-
zar a Barajas les connexions inter-
continentals. El resultat de tot plegat
¢és que quan una multinacional ha de
prendre decisions sobre implantacio,
vol saber si la ciutat és connectada
amb vols directes a les capitals mun-
dials. A Barcelona, la resposta és no
i, en conseqiiéncia, desapareix de les
primeres opcions de les empreses
foranes. “Sobretot és un problema
de model de gesti6 aeroportudria,

absolutament centralitzat i enfocat a
potenciar un altre aeroport per fer-lo
hub. 1 tot aix0 ajudant una empresa
que és privada, perd que continua
considerant-se de ’estat: Iberia”, ex-
plica Elisenda Paluzie.

Mentre Catalunya tingui nivells tan
alts nivells de déficit fiscal i no dis-
posi d’un model de finangament per a
afrontar obres importants, continuara
a merce de les inversions que surtin
de la caixa de 1’estat.

Gemma Aguilera
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