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Els esdeveniments dels darrers mesos —amb la crisi de les rodalies ferroviaries a I'area metropolitana
i I'accidentada arribada de I’AVE a Barcelona— han provocat un ascens estructural en la posicio de les
infraestructures en I'agenda de politica publica i ha estés entre la ciutadania, i de forma molt practica,
la percepcio de la seva importancia pel funcionament de I'economia i de la vida quotidiana de les persones.

A partir d’aquesta realitat, I'autor reflexiona sobre la dotacio i gestié de les grans infraestructures
de connectivitat internacional —AVE, port i aeroport—, y sobre la seva potencial contribucio a millorar

de politica publica a Catalunya que mai no havien

tingut en les décades recents. Un senzilla repassada
dels principals mitjans de comunicacié catalans a 2007 ho
mostra clarament. | també han tingut un gran auge entre les
preocupacions més sentides pels catalans. En aquest sentit, és
molt il-lustratiu €l fet que, afinas de 2006, € 9,5% dels cata-
lans assenyalessin lamancad’infraestructuresi transport entre
€ls principals problemes (sisena preocupacié mencionada), i a
finals de 2007 havien ascendit a la primera posicié entre els
principals problemes (mencionades pel 34,6% del catalans).
Quan es preguntava pel principa problema, a finals de 2006
només I'1,9% dels catalans situaven les infraestructures com
el problema més important (en dotzena posicié); tanmateix, a
finals de 2007 havien pujat ala segona posicié com a proble-
ma més important (13,6% dels catalans).*

I es infraestructures han adquirit un paper en el debat

Com és logic, aquesta intensitat ha estat molt accentua
daper lacris derodaliesalatardor, i vamoderant-se un cop
S han solucionat els problemes amb més impacte. Tot i aixo,
em sembla molt probable que els esdeveniments dels darrers
mesos hagin provocat un ascens estructural en la posicié de
les infraestructures en I'agenda de politica publica, doncs
S haestés molt entre lagent, i de forma molt practica, la per-
cepcio de la seva importancia pel funcionament de I’ econo-
miai de la vida quotidiana de les persones. | no n’hi ha pas
per menys, perque una suficient dotacié d'infraestructures és
crucial. Aixi mateix, i en aixd es posa menys emfasi, és
també crucial com es gestionen les dotacions creixents d'in-
fraestructures que té la nostra economia. A aguesta darrera
questio shi dediquen unes reflexions inicials, encara que

la posici6 global de Barcelona.

sigui per il-lustrar el perill de caure en prioritats poc raonades
i, ameés, equivocades. Per tant, veurem d’on no hem d’ espe-
rar una contribucio rellevant a la connectivitat interurbana i
internacional de |’ area metropolitana.

A continuacié, es discuteixen alguns aspectes relatius a
ladotacid i gesti6 de les grans infraestructures de connecti-
vitat internacional, que son les més caracteristiques de les
arees metropolitanes, i de les que si s hauria d esperar con-
tribucié a millorar la posicié global de Barcelona.
Finalment, es reflexiona breument sobre alguns aspectes
centrals en la mobilitat metropolitana (tant pel que fa a
mobilitat interna, com a accessibilitat des de les arees urba-
nes més properes).

1. Economies madures, infraestructures madures:
ciment i gesti6

La practica i el debat sobre les infraestructures a
Catalunya (i a Espanya) estan presidits per laidea de crea-
ci6 de nova infraestructura i augment quantitatiu de la
inversio. Es en part normal, ja que han estat molts anys de
retard inversor a Catalunya. | a Espanya, des de la segona
meitat dels noranta, les infrastructures han passat a ser vis-
tes com a elements que articulen la vertebracié territoria i,
per tant, fan quelcom més que la seva funcié de transport:
articulen els territoris d’Espanya, i permeten dissenyar
administrativament la jerarquia de les relacions de mobili-
tat i comunicacio preferides.

Aix0 no hauria d ocultar, pero, € fet que I’economia

1 Aquestes dades procedeixen dels Barometres d’Opini6 Politica elaborats
pel Centre d’Estudis d’Opini6, corresponents respectivament a novembre

de 2006 i a desembre de 2007. Una certa moderacio s'aprecia en el
Barometre de gener 2008, el darrer aparegut en escriure aquest treball.
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espanyola és una economia madura; i les economies madures
es caracteritzen per tenir jaunsgrans stocks d' inversio efectua
da, i per rendiments marginals molt baixos d' una gran part de
la nova inversio.? Per aix0, a la majoria de les economies
madures, la gestié de les infraestructures i la regulacié de la
demanda reben molta atencid. Aixi matelx, ds paisos més
avancats s andlitzen amb cura els
efectes reals de les diferents
opcions d'inversé sobre la pro-
ductivitat delesempresesi lavida
quotidiana de les persones, en un
context on sempre hi ha —en
magor 0 menor mesura— agun
grau de restriccié pressupostaria.

Tanmateix aguestes quiestions
son molt poc considerades a
Catdunya i Espanya. |, és dar,
quan es fa una palitica d'infraestructures que no és una politica
detrangport propiament dita, Sné unacombinaci de marqueting
politic i de paliticad ordenacié i configuracié del poder territo-
rid, passa que les prioritats sdn equivocades, com S ha manifes-
tat deforma palesaen els darrers temps. Aquesta Situaci té com
aparadigmales glestions rdaives al’ AVE, variant de transport
alaquedesdefindsdelaprimeralegidaturad Aznar s hadonat
laprimaciatotal enlapoaliticad infraestructures a Espanya, i que
plantga quiestions d' interés obvi sobre la connectivitat futura de
I’ area metropolitana de Barcelona. Vegem.

2. D’alli on no podem esperar contribucions signifi-
catives a la millora de la posici6 global de Barcelona

Efectivament, I’ AVE haestat I’ estrellade lainversié en
infraestructures en els darrers anys (amb permis de les
expansions dels aeroports de Bargas i El Prat). Shi han
dedicat ingents quantitats de recursos i energies politiquesi
humanes, i aixi seguirafins el 2020, segons €l que preveu €l
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte —PEIT—
del ministeri de Foment.®

Deixem-ho clar dentrada: I’AVE proporciona un
viatge de molt alta qualitat i sofisticacio as seus usuaris,
gue a més no han de pagar una gran part del cost, perque
s'ha subvencionat amb recursos publics i € cost de la
infraestructura no es recupera. Per tant, els catalans que
viatgem a Madrid amb certa fregiiéncia en podem treure un
benefici individual potencial molt gran.

Tanmateix, €l més rellevant pel que fa a la connectivi-
tat metropolitana no és com de bé es viatjaen I'AVE, sind
les questions seglients: Quins canvi efectius suposara |’ en-

Pel que fa al cas de les nostres
connexions futures amb Europa, I’AVE
sera marginal, donat que no tenim cap
gran capital a una distancia que faci el

transport en AVE competitiu (tret de
Madrid, és clar). No cal esperar massa
de I’AVE pel que fa a la millora de la
posicio de Barcelona en I’espai global
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trada en servel de I’ AVE? Qué podem esperar de la contri-
buci6 de I’ AVE, present i futura, ala connectivitat interna-
cional de I’ area metropolitana de Barcelona?

Doncs bé, € cert és que no molt: € principa problema
de I’AVE és que transporta molt poca gent, i transportara
molt poca gent en € futur. Pel
que fa als cas de les nostres con-
nexions futures amb Europa sera
menys que poc important: sera
marginal, donat que no tenim cap
gran capital a una distancia que
faci @ transport en AVE compe-
titiu (tret de Madrid, és clar).

A aquesta redlitat hi hatres
formes daproximar-se: (a)
Veurel’eficaciadel’ AVE com a
instrument de transport: Quin servei déna? (b) Veure els
costos del’ AV E com a sub-mode de transport: Quant costa?
(c) Veure I'impacte territorial de I’ AVE: Es creix més?

(@) Quin servei déna? El dia 27 de febrer ens assaben-
tavem, gracies a departament de comunicacié de RENFE
(http://www.renfe.es/comunicacion/index.html) que en €
corredor de I’ AVE Madrid-Zaragoza-Barcelona s havien fet
77.017 viatges en la primera setmana després que va comen-
car I'operacidé comercial a Barcelona. En aquella mateixa
setmana, €l sistema de rodalies (RENFE + Ferrocarrils de la
Generalitat) havia estat usat per quasi quatre milions de
viatgers per redlitzar la seva mobilitat a |’ area metropolite-
na. Per lasevabanda, I’ aeroport d' El Prat haviade servir per
fer més de mig milié de viatges, per anar de Barcelona arreu
(quasi) del mén.* D’ araal’estiu, larelacié entre AVE i roda-
lies sera semblant. La comparacié entre AVE i aeroport
encara serameés favorable a |’ aeroport, ja que febrer éstem-
porada baixa d’ avions, perd no tant de I’ AVE.

(b) Quant costa? Es dificil saber a hores d’ara quant ha
costat exactament la inversié en la linia d’ AVE Madrid-
Barcelona. Molt probablement, no massa menys de 12.000
milions d’euros. Aix0 és el doble de la inversié historica
acumulada en I aeroport d'El Prat (expansio actual inclosa
en la seva totalitat). | I'aeroport és usat per ben bé vuit
vegades més de viatgers que I’ AVE, i per anar méslluny. Si
que sabem en detall, i la comparacié econdomica és perti-
nent, que lalinia d’ AVE entre Malaga i Cordova ha costat
més de 2.539 milions d’euros, xifra que molt més que
duplica la inversié historica acumulada a |’aeroport de
Malaga. Tanmateix, cada dia |’ aeroport de Malaga posa sis
vegades més seients en servel que I’AVE de Malaga a

2 Obviament, aixd no vol dir que algunes inversions no siguin suscepti-
bles de generar gran rendibilitat econdmica i contribucions a la produc-
tivitat i el benestar; més tard s'il-lustra amb exemples concrets.
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3 Germa Bel, “Politica de transporte: ;Més recursos o mejor gestion?”,
Economistas, 111 (2007), 279-284.

4 Les xifres de viatges obtingudes a partir de les estadistiques de les
diferents empreses operadores.
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Cordova (i a Madrid). I, en general, S miréssim les ratios
cost/servei del’ AVE amb els serveisferroviaris de rodalies,
la comparacié encara seria més il-lustrativa. No cal gastar
més espai en aixo.

c) Pero, tot considerat, ¢té I'AVE efectes rellevants
sobre elsterritoris als que serveix? Sovint esdiu quelesciu-
tats ales que ha arribat I’ AVE han crescut molt en poblacié
i en habitatges. Ciudad Real és |’ exemple habitual. | si que
és cert que Ciudad Real ha crescut molt, perd ha estat per
I’ AVE? Per mirar d’ aproximar-nos a aquesta qliestié podem
comparar el creixement de poblacié i habitatges a, per una
banda, Ciudad Real i Puertollano, ciutats servides per
I’AVE desde 1992 i, per I’ altra, laresta de capitals castella-
no-manxegues. S afegeixen també Mdurcia i Cartagena,
parella molt semblant (encara que de dimensié més gran) a
la que fan Ciudad Real i Puertollano.

Hi ha censos de poblacié i habitatges per 1991 i
2001, anys que son molt adients. Les dades so6n d’inici
d'any, i 1991 és |’any anterior al d’entrada en servei de
I’AVE a Ciudad Real i Puertollano. A 2001, encara no
funcionava (i trigaria a funcionar) I’AVE a Toledo i a
Guadalgjara. Aixi doncs, I’ AVE és |’ element diferent pel
gue fa a infraestructures de transport entre les ciutats
comparades. | vuit anys i mig després d’'haver entrat en
servei, tots els efectes estructurals de I’ AVE s haurien
d’haver desfermat ja.

La Taula 1 mostra les dades de creixement de la
poblacié. Ciudad Real té un augment relativament mode-
rat de poblaci6, intermedi (4art augment de vuit ciutats)
entre el grup de ciutats comparades (recordem que cap
d’elles —tret de Puertollano— tingué arribada d'AVE ni
modernitzacio ferroviaria de cap tipus en aquest perio-
de). El cas de Puertollano és encara més espectacular: és
I“Gnica ciutat que perd poblacié en el periode estudiat! °

TAULA 1. Creixement de la poblaci6 a Ciudad Real,
Puertollano i ciutats comparables.

Poblacié Poblacié Increment
Ciutat 2001 1991 %
Ciudad Real 63.251 57.030 10,9%
Puertollano 48.086 50910 -0,6%
Albacete 148.934 130.023 14,5%
Guadalajara 68.248 63.649 7.2%
Cuenca 46.341 42817 82%
Toledo 68.382 59.802 14,3%
Murcia 370.745 328.100 13,0%
Cartagena 184.686 168.023 9,9%

Font: Elaboracio propia a partir de les dades de I'INE (http://www.ine.es)
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Pel que faal’augment d’ habitatges (Taula 2), tot i ser
entre les que més creixen, Ciudad Real no és la lider, sent
superada per Toledo i igualada per Albacete. El cas de
Puertollano és encara més clar: € seu parc d’ habitatges
nomes creix més que a Cartagena. Academics del campus
de Ciudad Real de la Universitat de Castellala Manxa que
han analitzat I'impacte de I'AVE a Ciudad Rea i
Puertollano, per tal d’ explicar les diferéncies entre aguestes
ciutats, donen molta més importancia a la creacié del cam-
pus universitari a Ciudad Real (fet que no té cap relacio
amb I’ AVE; també es creen campus semblants a varies de
les ciutats comparades).

TAULA 2. Creixement del parc d’habitatges a Ciudad Real,
Puertollano i ciutats comparables.

Habitatges Habitatges Increment
Ciutat 2001 1991 %
Ciudad Real 28.799 21.664 32,9%
Puertollano 22.669 19.118 18,6%
Albacete 67.448 51.892 30,0%
Guadalajara 29.825 23.958 24,5%
Cuenca 23.902 18.647 28,2%
Toledo 30.167 22.164 36,1%
Murcia 148.850 119.437 24,6%
Cartagena 102.045 84916 10,2%

Font: Elaboracié propia a partir de les dades de I'INE (http://www.ine.es)

Mirant al futur, és possible que hi hagi un impacte sig-
nificatiu en els casos de Segovia i de Toledo, doncs en
aquestes dues ciutats I’ AVE servira pel viatge diari (com-
muting) diari aMadrid; el temps de viatgei el cost moneta-
ri aixi ho permeten. Sera, de fet, un rodalies de luxe.

Que passara a Catalunya? Es aviat encara per poder
avaluar-ho. Hom podria esperar un efecte potent en el futur
a Girona, ja que és a un temps de viatge i té un cost mone-
tari que permetriael viatge diari a Barcelona (quelcom sem-
blant a Segovia i Toledo). Tanmateix, no és probable que
aixo pass a Tarragona, ja que la ubicacio de I'estacio de
I’AVE a Camp de Tarragona fa que el temps de viatge a
Barcelona sigui semblant amb Rodalies/Ferrocarril conven-
cional i amb AVE (cal tenir en compte el temps de viatge a
I’estacio del Camp i €l marge de temps prudencial, o ‘per si
de cas passa alguna cosa a la carretera mentre es va cap a
I’ estacio; és a dir, entre 20 i 30 minuts més). | si tenim en
compte que les freqliencies al servei convencional seran
molt més altes... Pel que fa a Lleida, pot ser un cas molt
semblant a de Ciudad Real: quedajaforadel rang de viat-
gediari aBarcelona, si considerem el tempsi el cost mone-
tari d'aquest viatge. Bé, podrem avauar-ho d'aci a uns
anys, com ja s ha pogut fer amb Ciudad Real i Puertollano.

5 No s’ha inclos la ciutat de Cordova, que també rep I'AVE el 1992, perque
és menys comparable directament. En qualsevol cas, convé notar que el
creixement de la poblacio a aquesta ciutat entre 1991 i 2001 no arriba al

2%. El cas de Sevilla és encara més notori, perqué la poblacié creix el 0,2%,
tot i que el caracter metropolita de I'area de Sevilla deixa sense sentit cap
comparacié d'aquesta ciutat amb la resta que s’han considerat.
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En qualsevol cas, €l desenvolupament de I'AVE i la
sevaextensio radial seguira; és unadinamica politicainevi-
table.® A més, és una constant historica que les societats que
s enriqueixen rapidament fan despeses sumptuaries, com
van ser les piramides a I’ Egipte dels faraons, el mecenatge
artistic a les ciutats italianes del Renaixement, i ho és ara
I’ AVE a Espanya. Tant de bo, no
obstant, que una part d aguesta
energia humana i de recursos
S hagués gastat en d’ altres coses
com la modernitzacio de roda
lies” i I'extensié de la xarxa de
la banda ampla, que encara no
és accessible a punts significa-
tius de I'area metropolitana de
Barcelona. En qualsevol cas, €l
missatge aqui és que no cal esperar massa de I’ AVE pel que
faalamilloradelaposicio de Barcelonaen |’ espai global.

3. Les infraestructures que ens situen a l’espai
global: aeroport i port

3.1. L'aeroport

L augment del transit aeri en els aeroports de Catalunya
en elsdarrersdeu anys haestat molt gran, i I’augment de viat-
gers ha estat superior a conjunt espanyol. El 2007 € Prat va
arribar als 32,8 milions de viatgers, € quel’ ha convertit en el
seté/vuite aeroport europeu per transit agregat. Aquesta
millora haestat induida per les companyies de baix cost —low
cost—, protagonistes absolutes del creixement a Girona i
Reus, i operadores cada cop més rellevants a Barcelona.

La demanda ha guiat I'expansio del transit intraeuro-
peu, tendéncia a la que s ha acomodat |’ aeroport d' El Prat,
gue no pot realitzar una politica d’ oferta propia per no gau-
dir d’autonomia de gesti6. Com s ha explicat a d'altres
Ilocs,? el's aeroports comercial s espanyol s son gestionats per
un ens centralitzat, AENA. Aixo implica que “el conjunt
d' aeroports és considerat com una Unica infrastructura’.®
Espanya és I’ inic pais de la UE o anglosax6 d’'una certa
dimensid i poblacio on el's aeroports estan sotmesos a ges-

La reforma del model espanyol
de gestio d’aeroports, cap a un model
de gesti6 individual, és la peca crucial
per aconseguir el millor aprofitament
de les potencialitats de I'area
metropolitana de Barcelona
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tid integrada, i la gestid i la propietat pertanyen exclusiva-
ment a |’ Estat central.

Lamancad'una politica d' oferta (d'inversions, de tari-
fes i comercia) propia pot haver estat un dels principals
factors que expliquen que, en paral-lel al gran augment de
laquantitat de transit aeri al’ ae-
roport de Barcelona, la seva
situacié en € mapa d’ aeroports
globals sigui deficient (tot i que
cal constatar una certa millora
en els darrers dos anys, notable
si considerem el punt de partida
tan baix).

Els motius pels quals una
politica d oferta activa i de col-laboraci6 amb companyes
aéries que operen la llarga distancia és decisiva per fomen-
tar les operacions transcontinentals han estat jatractats abas-
tament en altres papers, i no cal reiterar-los aqui.’® Es clar
guelagestié autonomai individual del’ aeroport d'El Prat és
un dels principals factors. Es necessari que I’ aeroport pugui
definir les seves propies estratégies, com fan larestad’ aero-
ports rellevants al's pai'sos europeus i anglosaxons. A capi a
lafi, és1"habitua en e mén desenvolupat, pel seu caracter
d'unitats d’ activitat econdmicaamb impacte territorial fona
mentalment local i regional. Per aix0, es dona prioritat a
aquelles linies agries que donen prioritat a servel i |’ aprofi-
tament de les oportunitats del propi aeroport.

El factor clau perque agquest tipus de decisions es pren-
guin de formaraciona i s aprofitin a maxim les potencia-
litats dels diferents territoris és la individualitzaci6 de la
gestié aeroportuaria™ Aquesta ha estat la |inia de reforma
dels sistemes centralitzats a sistemes individuals aplicada
des dels noranta a paisos com Canada, Australia, Irlanda,
Republica Txeca, Hongria i Grecia. | més recentment a
atres com la Xina, Bulgaria, Turquia... Aquesta éslaviade
reforma que és necessari aplicar a model aeroportuari
espanyol, i que és un requisit necessari per aque |’ aeroport
d'El Prat pugui fer la maxima contribucié possible a la
posicio globa de Barcelonai Catalunya.

61 no se sap ben bé per qué, doncs no sembla que I'arribada de I'AVE a
ciutats generi rédits electorals al partit al govern. Fora de Catalunya, en
la legislatura 2004-2008, I'AVE arriba a Toledo, Valladolid, Segovia, i
Malaga. Després de les eleccions del 9 de mar¢ de 2008, es pot con-
statar una regularitat curiosa en els resultats. A Castella la Manxa, la
provincia de Toledo registra el descens més fort del PSOE (-3,7 punts). A
Castella i Lleo, regio on el PSOE puja 0,5 punts, aquest partit baixa a
tres provincies:Valladolid (-1,9 punts), Segovia (-0,9 punts), i, a més,
Salamanca (-0,7 punts). A Andalusia el PSOE perd un diputat a Malaga,
provincia amb la segona baixada més forta (-3,1 punts), només superada
a Almeria (-6,5 punts). Logicament, aix0 no implica que inaugurar serveis
d’AVE resti vots. Perd sembla prou clar que I’AVE tampoc fa una con-
tribucié electoral al govern.

7 Per cert, la dificultat practica de combinar a I'area metropolitana de
Barcelona la inversié en rodalies i la inversié en I'AVE no és una cosa
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que coneguem des de fa uns mesos: Ja havia estat diagnosticada fa anys.
Veure, per exemple, Germa Bel i Carme Miralles, “Papa 0 Mama: jVen en
tren!”, El Pais (Catalufia), 6 d’octubre de 2003.
http://www.elpais.com/articulo/cataluna/Papa/mama/ven/tren/elpepiespcat
/20031006¢lpcat_7/Tes

8\eure, per exemple, Germa Bel i Xavier Fageda, Aeroports i Poder.
Barcelona: Edicions 62, 2007.

9 Resposta del govern central a la Pregunta escrita 184/041934 (VII
Legislatura). La resposta fou publicada al Boletin Oficial del Congreso, Serie
D, nimero 473, de 24 de gener de 2003.

10 podeu veure-ho a Germa Bel i Xavier Fageda, Aeroports i Poder. Op. Cit.
11 Una discussié més detallada sobre el paper de cada institucio en la
reforma el trobareu a Germa Bel, “Decisiones”, La Vanguardia, 14 de
setembre de 2007.
http://www.lavanguardia.es/premium/epaper/20070914/53391717862.html
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3.2. El port*?

Si els aeroports son clau per ala posicié global de les
arees metropolitanes pel que respecta al transport de viat-
gers, €ls ports desenvolupen un paper semblant pel fa a
transport de mercaderies. En aquest sentit, Catalunyaté una
situacio privilegiada per gaudir dels avantatges que ofereix
el transport maritim en disposar de dos ports d”interés
genera’ i de dimensionsinternacionals, el de Tarragonai el
de Barcelona. Tanmateix, només a voltant del 20% del
transport de mercaderies a Catalunya esfaper viamaritima,
guota que és molt inferior ala de I’ Europa occidental, on al
voltant del 40% del transit de mercaderies és maritim.

El port de Barcelona té I'oportunitat per configurar
(conjuntament amb el de Tarragona) el gran conjunt portua-
ri de la Mediterrania occidental, i la porta a Europa de les
mercaderies que venen d’ Asia. Tot el transit maritim d’ Asia
cap Europa arriba per la Mediterrania, i el seu ritme de
creixement seramolt gran durant un periode de temps|larg.

Amb I’ objectiu de captar una part important d’ aquest
transit, I Autoritat Portuaria de Barcelona (APB) haemprés
unaimportant ampliacié amb I’ horitzd de 2015, no exemp-
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ta de dificultats. Les previsions de I’ APB indiquen que la
capacitat de carrega es podria augmentar molt.” Per acon-
seguir aquests objectius el port de Barcelona ha d’ expandir
la seva area d'influéncia, que ara arriba a sud de Franca i
€l centrei nordest de la peninsulaiberica, per arribar atota
la peninsula, i a centre-sud d’'Europa, incloent-hi Italia,
Suissa, Austria, part d’ Alemanyai Franca.

Tanmateix, per captar aquest volum detransit i estendre
lasevaaread influencia, i per tant per fer rendible!’ amplia-
ci6 del port, és necessari resoldre els problemes de conne-
xions terrestres del port. Per aix0, és imprescindible millo-
rar i eixamplar les connexions ferroviaries, tan les d accés
directe a port, com les linies de mercaderies del sistema
ferroviari espanyol i d’amplada europea.

En les condicions actuals €l transport per ferrocarril és
poc competitiu amb el transport per carretera. Seria molt
convenient augmentar |’ allargada dels trens, €l que implica
estendre el's apartadors de 450 a 750 metres. Aixi mateix, hi
hauria que pensar en linies dedicades exclusivament al
transport de mercaderies. Augmentar la capacitat i aconse-
guir regularitat i fiabilitat en el transport ferroviari és neces-
sari perqué aquest sigui una aternativa competitiva a la

12 | es reflexions que es fan respecte al port resumeixen les expressades
a Germa Bel i Teresa Garcia-Mila, “Dotaci6 i gestié d'infraestructures de
transport”, aVV.AA., Economia catalana: Reptes i oportunitats. Barcelona:
BBVA & Departament d’Economia i Finances de la Generalitat de
Catalunya, 2007, pp. 293-299 & 306-319.

13 Es podria passar dels 50 milions de Tm/any i 2,3 milions de TEU/any
gestionades I'any 2006 a 130 milions de Tm i 10 milions de TEU/any a
2015, si la capacitat guanyada en I'ampliaci6 s'utilitza a ple rendiment.
TEU soén unitats equivalents a un contenidor de 20 peus.

frc PRIMAVERA 2008 | 45



B [DEES

carretera. Aixi podria absorbir I'increment de capacitat de
transit maritim que s esta efectuant a Catalunya.

A més, atés el gran volum de transit que experimentala
plataformalogisticadel Deltadel Llobregat, i considerant el
creixement esperat, és essencial que una part molt impor-
tant del volum de mercaderies que arribaal port pugui tenir
sortida per ferrocarril cap a ports secs, centres d’ emmagat-
zematge i distribucio intermodal amb serveis avangats d’in-
formacié i comunicacié que
potenciin la competitivitat del
transport maritim, en fer compe-
titiva la transferéncia de les
seves mercaderies a d altres
modes de transport.

Per resumir, el creixement
del transport maritim no depéen
arajatant d ampliar addicional-
ment la capacitat de les
instal-lacions del propi port, ja
en curs, sind en superar les dificultats de connexié del port
amb la resta de territori, i en crear centres intermodals que
permetin ordenar I’ activitat logisticai crear valor més enlla
del transport de mercaderies. Encarar de forma agil aquests
reptes és la forma de millorar les opcions del port de
Barcelona per ser un gran centre de distribucié de mercade-
ries per totala Mediterrania.

Unanotafinal sobrelaqiiestioé de lagestio del Port és
pertinent. Els ports espanyols depenen de Puertos del
Estado per |’ aprovacio dels seus plans d'inversions, aixi
com les tarifes aplicades pels seus serveis. Certament,
tenen més autonomia que I’ existent en el model aeropor-
tuari, en el que la gestio correspon integrament a AENA.
Una diferéncia important és que cada autoritat portuaria
ha de fer publics els seus comptes d’ explotacio, pel que
els sistema de subsidi als ports no rendibles és explicit, el
gue no succeeix en el cas dels aeroports, com s ha expli-
cat més amunt. Tot considerat, tanmateix, |’ aprofitament
de les oportunitats que ofereix el port de Barcelona,
podria ser molt millor si s avancés significativament en
I"autonomia real de gestio, que és també el model habi-
tual en el nostre entorn. Avui, les restriccions imposades
per Puertos del Estado a la gesti6 individual dels ports
sén arcaiques, introdueixen rigidesa en la gestié, i sén
una reminiscéncia del plantejament de les infraestructu-
res com equipaments articulatoris de nacions, enlloc de
com equipaments centrats en transportar mercaderies o
persones.

4. A tall de resum
Si adoptem com afocus la contribuci6 de les infraes-

tructures de transport a la posicié de Barcelona com a
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Pel que fa al port, per convertir-lo
en porta d’Asia a Europa és necessari

resoldre el problema dels accessos ferroviaris
dedicats al transit de mercaderies

i ben connectats a la xarxa convencional.

Aixi mateix, cal potenciar les plataformes
intermodals per realitzar funcions

logistiques i de valor afegit

Germa Bel

metropoli global, hem de donar una atencio preferent als
grans modes de connectivitat internacional: aeroport i
port.

Les potencialitats de I aeroport de Barcelona, basades
tant en la demanda propia com en la capacitat d’ atraure
demanda d’ altres territoris (preferentment I’ Euroregio de la
Mediterrania), sdn molt per sobre del nivell de qualitat i de
valor afegit que ha assolit el servei ofert per I’ aeroport. La
reforma del model espanyol de
gestié d'aeroports, cap a un
model de gestié individual, ésla
peca crucial per aconseguir el
millor aprofitament de les
potencialitats de I’ area metropo-
litana de Barcelona.

Pel que fa al port, per con-
vertir-lo en porta d’Asia a
Europa és necessari resoldre €l
problema dels accessos ferro-
viaris dedicats al transit de mercaderies i ben connectats a
laxarxaconvencional. Aixi mateix, i més enllade distribuir
les mercaderies arribades per viamaritima, cal potenciar les
plataformes intermodals per realitzar funcions logistiques i
de valor afegit.

En canvi, no es pot considerar el tren d ata velocitat
com un element d’especial interés ni capacitat de contribu-
ci6 alaposicio global de Barcelona. Aquesta no és la seva
funcio, i aixo escapa a les seves possibilitats que, en qual-
sevol cas, son molt minses pel que fa a efectes reals.

Altra cosa diferent és el que passa amb elements de
dotacié d'infraestructures i de regulacio de la demanda
dirigits a millorar la mobilitat metropolitana, com son les
rodaliesferroviariesi I'impuls del transport col-lectiu, aixi
com comencar a discutir d'una forma seriosa la conve-
niencia i viabilitat d’aplicar a Barcelona experiencies de
dissuasio del transit rodat privat —i especialment I’ aplica-
cio de taxes per congestio— ja experimentades a ciutats
com Singapur, Londres o Estocolm, i araimpulsades a les
principals ciutats d EEUU. Una ciutat global no pot pres-
cindir d'una mobilitat metropolitana ordenada i eficient. |
€l temps per si més no reflexionar sobre alguna d’ aquestes
mesures ja és aqui. Potser convindra dedicar-hi més espai
en un altra ocasio.m



