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Amb aquesta nadala la Fundacié Lluis Carulla
felicita les festes i agraeix les aportacions
voluntaries de les persones que fan possible
la dotacio dels Premis Baldiri Reixac
d’estimul i reconeixement a I'escola catalana.

La generositat de tants amics ha fet que la
dotaci6 dels premis hagi anat creixent any
rereany fins aassolir els 115.200 euros de la
convocatoria peral curs actual,i els fa els més
ben dotats i importants en I'ambit educatiu.
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Infraestructures:

la columnavertebral d’un pais

RamonTremosa i Balcells
Departament deTeoria Econdmica
Universitat de Barcelona

La literatura economica universal és una-
nime quan assenyala I'estreta relacié exis-
tent entre les infraestructures i el creixe-
ment economic d'un territori, fins al punt
que sense una bona provisi6 de carreteres,
autopistes, ferrocarrils, ports i aeroports
un pais no pot créixer economicament.
Expressat d'una manera més técnica, és

la dotacié de I'estoc de capital d'un pais
(que és el resultat de I'acumulacié de
successius fluxos anuals d’inversio neta,
tant publica com privada) el que permet
la creaci6 i la generacié del producte inte-
rior brut d’aquest pais. Sense estoc de
capital, per tant, no hi ha flux de renda i
de riquesa possible. Per aix0, en la darrera
guerra d’Europa, la intervenci6 dels Estats
Units contra Serbia per desencallar el con-
flicte de Kosovo va ser tan incruenta com
eficac: sense victimes civils i bombarde-
jant només una part notable de 'estoc de
capital serbi (ponts, trens, carreteres,
fabriques d’armes...), en pocs dies es va
aconseguir el final del conflicte esmentat
i es va deixar fora de combat]’economia
serbia durant molts anys.

El centralisme a I’estat espanyol s’ha
modernitzat amb la democracia i ha cul-
minat la materialitzaci6é d’una xarxa radial
d’infraestructures de transport (el disseny
perfectament centrat a Madrid de la xarxa
radial de I’AVE, compartida pels dos grans
partits espanyols, n’és el millor exemple).
I el centralisme dels alts funcionaris de
Iestat espanyol del segle xx1 manté encara,
com a reliquia del passat tnica en el mén
avancat, un model de gesti6 dels aeroports
i dels trens que és exactament el mateix
que Franco va deixar en el seu llit de mort:
un model centralitzat, reservat inicament
al govern central, i que encara ignora els
governs regionals i locals i el sector privat
(AENA és I'tltim model sovietic de gestio
aeroportuaria del mén desenvolupat).
Qui regateja les infraestructures que els
catalans necessiten per prosperar sap molt
bé el que es fa: sense elles no hi ha creixe-
ment economic possible, i, per tant, la
llengua, la cultura i la nacié catalanes
entraran en decadencia perqué I’economia
hi haura entrat abans. I és que a tots els
paisos hi ha hagut sempre una clara relacié
entre cicle economic i cicle nacional:
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sense la revoluci6 comercial de I’edat
mitjana Catalunya no hauria nascut com
anaci6 gotica i romanica; i sense la revo-
lucié industrial del segle x1x, després de
segles de decadencia economica i d’ina-
nitat nacional, no hauriem tingut la re-
naixenga cultural i politica del segle xx,

de les inercies de la qual encara vivim avui.

Quan s’imposen a |'estat espanyol des de
I'exterior criteris d’eficiencia economica
en la provisié d’infraestructures, els cata-
lans en sortim ben parats: sense el condi-
cionament de les inversions del Banc
Mundial al régim franquista, als anys sei-
xanta del segle passat, avui potser encara
no tindriem I’autopista AP-7 de la Jonque-
ra fins a Alacant, auténtica columna verte-
bral dels paisos de llengua catalana. Es per
aixo que caldria condicionar futurs ajuts
europeus a l’estat espanyol a la construc-
ci6 del tren de mercaderies d’amplada
europea a casa nostra, un tren que ha
d’unir els ports catalans i valencians amb
els mercats europeus i que ens convertiria
en I'Holanda del sud. Es un simple i barat
canvi de via de Portbou en avall al qual, en

Infraestructures: la columna vertebral d’un pais

democracia, cap govern espanyol no ha
dedicat ni un euro, i per aixo encara avui
la peninsula Ibérica és una illa ferroviaria
a Europa: els alts funcionaris de 'estat
saben molt bé fins a quin punt aquest tren
europeitzaria definitivament la nostra
economia. Aquesta és una de les parado-
xes del fals federalisme de '’Espanya auto-
nomica: en democracia s’ha culminat el
vell somni de Franco, que Germa Bel sin-
tetitza molt bé dient: «Espanya finalment
capital Paris.» Madrid només ha emergit
com a gran megalopoli espanyola quan
ha culminat els dissenys radials d’infra-
estructures i n’ha monopolitzat la gestio.

Un pais només és lliure si pot decidir el
disseny de les infraestructures que necessi-
taiel control de la seva gesti6. Necessitem
infraestructures pensades en clau global
per aprofitar oportunitats que avui ja son
globals. En el segle xx1 la nova geografia
economica global ens ofereix oportunitats
de primer nivell, gracies a la recuperacio
del valor estrategic en el comer¢ maritim
mundial de la mar Mediterrania. El futur
només sera nostre si podem decidir i dis-
posar de les nostres infraestructures.






Les infraestructures
de transport a
Catalunya durant

el segle xx
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Les infraestructures sén el suport fisic
de I'activitat economica i un prerequisit
indispensable per al desenvolupament
economic. Mantenir un nivell d’inversi6
en infraestructures elevat i sostingut al
llarg del temps €s imprescindible per tal
de garantir-ne, en primer lloc, la cons-
truccié i, en segon lloc, el manteniment
i’adaptaci6 als canvis tecnologics.

El dinamisme i la intensa transformacio
de I’economia catalana al llarg de I'altim
segle han tingut el seu reflex en una
constant demanda d’ampliaci6 i moder-
nitzaci6 de la dotacié d’infraestructures
del pais, que no sempre ha trobat una
resposta adequada. La historia de les
infraestructures de Catalunya durant el
segle xx es pot dibuixar com una llarga
tensio entre necessitats i disponibilitats,
que, de fet, en alguns moments puntuals
ha arribat a amenacar la continuitat

del creixement economic.

En el cas del transport, la tensio entre
dotacions i necessitats d’infraestructures
ha estat marcada per dos condicionants:
d’una banda, la disponibilitat o no de
recursos per finangar la inversi6 i, d’altra
banda, I'existéncia de models alternatius
pel que fa al desenvolupament espacial
de les xarxes. Amb relaci6 a aquest ultim
aspecte, I'evolucio de les xarxes catalanes
de transport ha estat marcada per la cen-
tralitat economica de 1’eix mediterrani,
lloc d’ubicaci6 de les principals aglome-
racions de poblacio i activitat i principal
via de comunicacio de la Peninsula amb

les grans rutes de transport europees,

a través de I’eix del Roine. En aquest
sentit, la construccié d’infraestructures
a Catalunya s’ha vist marcada per un
conflicte entre la necessitat de facilitar

la mobilitat en aquest eix central i la
importancia atorgada al caracter radial
de les xarxes espanyoles i a la connexio
directa entre Barcelona, 'interior penin-
sular i Madrid. Pero, aixi mateix, les
necessitats de transport de I’eix mediter-
rani també han entrat sovint en conflicte
amb els esforgos per corregir I’abando-
nament secular de les arees perifériques
del pais.

El sistema catala de transport
al principi del segle xx

Aquesta multiplicitat d’objectius va
caracteritzar la planificaci6 i la construc-
ci6 d’infraestructures de transport des
de I'inici de la industrialitzacié catalana.
Durant les primeres etapes, en el segle
x1x, la competitivitat de les economies
europees va dependre de la seva habilitat
per dotar-se d’una xarxa ferroviaria sufi-
cient i d’una infraestructura portuaria
adequada per sostenir els fluxos comer-
cials. Al mateix temps, des del punt de
vista territorial, va ser també essencial

la construccié de xarxes secundaries
(ferrocarrils economics o camins veinals)
que trenquessin |'aillament de les arees
interiors i en permetessin la connexio
amb els grans centres economics.

En aquest sentit, a Catalunya, abans

del 1900, els esforcos inversors es van
concentrar sobretot en la construcci6 de
les grans rutes del sistema ferroviari.
Construides fonamentalment a partir
d’iniciatives privades i amb molt pocs
ajuts publics, les principals linies ferro-
viaries catalanes estaven practicament
enllestides a 'arrencada del segle xx.

La xarxa constava, basicament, de dos
grans eixos, el mediterrani i el de
Barcelona a Lleida i Saragossa, que es
creuaven a la ciutat de Barcelonaila
convertien en el seu centre organitzador
(tot definint un segon subcentre en I’area
de Reus iTarragona).

Xarxes de comunicaci6 a Catalunya



Tren a I'estacié de
Granollers, princi-
pis del segle XX.

La xarxa ferroviaria catalana tenia algunes
disfuncions importants, que en reduien
I'eficiencia i la rendibilitat social. En pri-
mer lloc, el regim escollit pel govern
central a mitjan segle xix per construir i
financar els ferrocarrils espanyols (con-
cessié a empreses privades mitjancant
subhastes i subvencions ptbliques per
quilometre construit), combinat amb la
successié de dues bombolles especulati-
ves al llarg de la segona meitat del segle
(la més important entre els anys 1855

i 1866, i una de més petita entorn del
1882), es va traduir en la construccié
d’una xarxa fragmentada entre diferents
companyies, amb greus problemes finan-
cers a causa de la insuficiéncia dels recur-
sos publics i amb alguns trams clarament
redundants, com la segona linia de
Saragossa, que duplicava pel sud la con-
nexi6 amb 'interior peninsular. En segon
lloc, I'error comes pels primers regula-
dors del sistema ferroviari espanyol
d’escollir un ample de via diferent de
I’adoptat per la major part de les econo-
mies europees es va traduir en la impos-
sibilitat d'integrar la xarxa catalana amb
la francesa i en la necessitat que el trafic
internacional hagués de patir greus cos-
tos de transbordament a la frontera.

Les infraestructures de transport a Catalunya durant el segle xx

Tanmateix, les linies ferroviaries catala-
nes i, més concretament, les que recor-
rien 'eix mediterrani constituien al prin-
cipi del segle xx una de les parts més
rendibles de tota la xarxa ferroviaria
espanyola, amb nivells d’utilitzacié que,
si bé quedaven molt per sota de la mitja-
na europea i no permetien oferir grans
remuneracions als accionistes de les
companyies concessionaries, eren molt
meés alts que a la major part de !'estat.
En aquest sentit, els primers anys del
segle, fins a 'esclat de la Primera Guerra
Mundial, poden considerar-se com els
anys daurats de la historia dels ferroca-
rrils catalans, i durant aquest periode les
linies catalanes, especialment les que
anaven paral-leles al litoral, van estar
entre les més rendibles de les dues grans
companyies ferroviaries espanyoles
(MZA iNord).

Paral-lelament, a partir de les altimes
decades del segle xix va tenir lloc un pro-
cés d’intensa modernitzacié del sistema
portuari catala. El port de Barcelona cons-
tituia el nucli fonamental d’aquest siste-
ma, concentrant la practica totalitat del
trafic internacional i entorn del 90%

del moviment de cabotatge de Catalunya.
Aquest port va experimentar entre els



Estacio de Franga,
Barcelona, en un gravat

de principis del segle xx.

Primer tren de la linia
Barcelona-Mataré,
1848.
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anys 19001 1911 una espectacular
expansio de les seves instal-lacions, i va
assolir com a resultat unes dimensions,
que ja no s’alteraren de forma significati-
va fins al 1965, de més de 300 hectarees
de superficie total i 8.500 metres de
molls, és a dir, sis vegades més que a la fi
del segle xix.

Cap al’any 1900, el dinamisme de les
grans infraestructures de transport com
el ferrocarril o els ports contrastava amb
I’abandonament en qué romanien les
xarxes secundaries, que havien de vincu-
lar les comarques de I'interior amb

els grans centres economics del pais.

La situacio era especialment greu a la
provincia de Lleida i, sobretot, a les co-
marques pirinenques de I’Alta Ribagorca,
els dos Pallars i I’Alt Urgell, que patien
una situaci6 de total aband¢ i aillament.
El 1900, poblacions tan importants com
la Seu d’Urgell o Puigcerda encara no
tenien connexio per carretera, i deu anys
després es comptabilitzaven a Catalunya
518 capitals municipals (d"un total de
1.087) que no tenien accés a la xarxa.

A més, moltes de les carreteres secunda-
ries construides en els decennis anteriors
estaven a mig fer i sense perspectives d’a-
cabar-se a curt termini.

Xarxes de comunicacié a Catalunya



Anunci a la premsa de

Ford Motor Ibérica, 1933.

Cotxes i autobusos
a la ciutat de Lleida,
anys vint.

Els anys d’entreguerres:
la crisi ferroviaria i ’aparicio
de I'automobil

La Primera Guerra Mundial va represen-
tar un trencament total amb la situaci6
anterior i va marcar l'inici de la fi de I’era
dels ferrocarrils. La inflaci6 de costos

en els anys de la guerra i la sobreutilitza-
ci6 de la xarxa ferroviaria durant el con-
flicte es van traduir en un deteriorament
creixent de les seves infraestructures i del
material mobil, que van arribar als anys
vint en un estat lamentable. Pero, a més,
el final de la guerra va donar pas a una
nova etapa des del punt de vista de les
tecnologies del transport, que va tenir en
I'automobil el seu protagonista. A partir
d’aleshores, la historia del transport va
ser la cronica de la llarga decadeéncia del
sistema ferroviari enfront
de la carretera. Aixi, si
durant els anys vint el
boom economiciles
massives subvencions
estatals van aportar una
certa tranquil-litat a les
companyies ferroviaries,
a partir dels anys trenta,
I’enfonsament del seu
trafic i dels seus resultats
financers ja no s’aturaria.

Malgrat aixo, durant els
anys d’entreguerres van
sovintejar les propostes de noves linies
ferroviaries, estimulades normalment
des del sector public i adregades a portar
el ferrocarril a arees que fins aleshores
n’havien quedat marginades. Els projectes
de rutes transpirinenques van ser la peca
clau en aquesta voluntat d’expansio6 de la
xarxa, encara que les escasses perspecti-
ves de negoci i els elevats costos de cons-
truccié d’aquestes linies no van permetre
dur a terme tots els projectes plantejats.
El tram de Lleida a Balaguer de la linia de
la Noguera Pallaresa (inaugurat el 1924)
ilalinia de Ripoll a Puigcerda (inaugura-
dael 1922 i electrificada el 1929) sén
els testimonis que han quedat d’aquesta
voluntat d’expansi6. Al mateix temps, les
grans companyies es van esforgar per
millorar les seves infraestructures princi-

Les infraestructures de transport a Catalunya durant el segle xx

pals amb el desenvolupament dels enlla-
¢os entre xarxes a la ciutat de Barcelona,
Ielectrificaci6 i el desdoblament

d’algunes de les seves linies, i la cons-
truccio de nous ferrocarrils de via
estreta, com els de Barcelona aTerrassa,
a Sabadell i a Manresa.

Tanmateix, en aquesta epoca, l'atencié
del sector public es va girar clarament
cap a la carretera, amb dues linies
d’actuacié fonamentals. En primer lloc,
es va fer un esforg de millora de les prin-
cipals rutes, representada pel «Circuit de
Ferms Especials». Aquest pla, associat a
la politica de promocio6 turistica de la
Dictadura de Primo de Rivera, va
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Maria Pepa Colomer,
la primera aviadora
catalana, anys trenta.
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permetre I'adaptaci6 dels dos grans eixos
de la xarxa catalana (el mediterraniiel de
Barcelona a Lleida i Saragossa) al transit
de vehicles a gran velocitat. En segon lloc,
es va desenvolupar una decidida politica
d’ampliacio de la xarxa secundaria.
Aquesta politica ja fou iniciada per la
Mancomunitat, que va aconseguir que

la longitud de les carreteres provincials i
veinals s’ampliés considerablement en la
seva curta trajectoria. El seu esforg va tenir
continuitat durant la Dictadura i, sobre-
tot, durant la Segona Republica, els
governs de la qual van portar al'extrem
I'aposta per les carreteres, amb la famosa
frase, diuen que de Prieto, «ni una pesseta
més per a ferrocarrils». Com a resultat
global d’aquests esfor¢os, la xarxa catala-
na de carreteres de I'estat es va duplicar
entre el 1907 iel 1935, ilalongitud de
les xarxes provincials i veinals es va mul-
tiplicar per un factor de 3,6 durant el
mateix periode. Tanmateix, aquests aven-
¢OS, encara que van ser signiﬁcatius, no
van poder compensar del tot les mancan-
ces heretades del passat. Cap al 1935, 1a
xarxa de carreteres catalana encara era
una de les menys denses d"Europa, espe-
cialment a les comarques de l'interior.
Catalunya comptava aquell any amb

uns 240 metres de carretera per km?

Xarxes de comunicaci6 a Catalunya



L’altim canvi important de

I’época d’entreguerres va ser el

desenvolupament de les prime-

res inversions en transport aeri,
amb I’establiment d’un primer
aerodrom a Barcelonael 1916,
els primers vols regulars entre
Barcelona i Madrid el 1929,

i la construccio d’aerodroms
addicionals a Sabadell,

Figueres i Reus.

Pages portant llenya amb
un ase,a la comarca de les
Garrigues, anys setanta.
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de superficie, xifra que contrastava clara-
ment amb els 1.126 de Franga, els 750
d’Austria o els 485 del Regne Unit. Les
carreteres catalanes, a més, estaven repar-
tides molt desigualment en el territori, ja
que Barcelona comptava amb una densi-
tat de 320 metres per km?, mentre que a
Lleida amb prou feines es passava dels
150.D’altra banda, el 1935, encara 171
capitals municipals catalanes (més de la
meitat d’elles a les comarques de Lleida)
no tenien accés a la xarxa de carreteres.

L'altim canvi important de I’época d’en-
treguerres va ser el desenvolupament de
les primeres inversions en transport aeri,
amb "establiment d’un primer aerodrom
a Barcelona el 1916, els primers vols
regulars entre Barcelona i Madrid el
1929, concedits a la companyia CLASSA,
ila construccié d’aerodroms addicionals
a Sabadell, Figueres i Reus durant els anys
trenta. Aquest mitja, tanmateix, hagué
d’esperar a la segona meitat del segle xx
per comengar a exercir un paper real-
ment rellevant en el sistema catala de
transport.

Del 1936 al 1959:les destruccions
bel'liques i la miséria inversora
del primer franquisme

La Guerra Civil va comportar la pérdua o
el deteriorament de bona part de I’estoc
d’infraestructures del pais. Les destruc-
cions provocades per la guerra van ser
especialment intenses a Catalunya, ates
que el territori es va mantenir gairebé
durant tot el conflicte sota control repu-
blica, cosa que va fer que les accions
bel-liques s’hi prolonguessin més temps.
D’acord amb la informaci6 publicada
per la Revista de Obras Publicas en un numero
extraordinari de I'any 1941, les provin-
cies espanyoles on les carreteres van que-
dar més danyades a causa de la guerra
van ser Girona, Barcelona i Lleida, junta-
ment amb Terol i Castell6. Els ports de
Barcelona iTarragona van patir també

els efectes de la contesa, atés que van ser
un dels objectius més buscats pels bom-
bardeigs franquistes. En el cas del ferro-
carril, les linies de Barcelona a Saragossa,
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Cap als anys vuitanta,la importan-
cia del ferrocarril havia quedat
reduida a un minso 3% del trafic
interior i a un 5% del trafic inter-
nacional de mercaderies, uns
percentatges molt baixos en com-
paracio dels d’altres paisos euro-
peus,i que mostren com la xarxa
ferroviaria catalana va acabar con-
vertint-se en una infraestructura
obsoleta i inflexible.

de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses
i d’Almansa aValéncia i Tarragona van
concentrar gairebé un terg de totes les
destruccions que va patir la xarxa de la
Companyia del Nord. I, de fet, les anti-
gues companyies concessionaries de
ferrocarrils van quedar, en acabar la guer-
ra, en un estat tan precari, a causa de la
perdua de material i la manca de recursos
financers, que el rescat de les concessions
ferroviaries per part de I'estat i la creacid
del'empresa pablica RENFE van ser I'a-
nica sortida possible.

Durant els anys quaranta i cinquanta, la
miseéria inversora del primer franquisme
tot just va permetre reconstruir de forma
parcial la situacié d’abans del conflicte,
pero aquestes dues décades van ser anys
totalment perduts des del punt de vista
de l'expansi6 i la millora de les xarxes
catalanes. En el cas del ferrocarril, si bé
es van finalitzar alguns trams secundaris,
com el de Balaguer a la Pobla de Segur
(inauguratel 1951 com a part de la ja
esmentada linia transpirinenca de la
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Noguera Pallaresa, que maino es va
acabar), o el deValdezafan a Sant Carles
de la Rapita (inaugurat el 1942 i tancat
30 anys després), el desdoblament de
vies va ser nul fins als anys seixanta, i els
esforcos d’electrificacio de la xarxa van
ser molt insuficients. Pel que fa als ele-
ments de transport o als sistemes tec-
nics, només es van prendre les mesures
imprescindibles per garantir el trafic,
pero no es van poder substituir uns
actius heterogenis i cada dia més anti-
quats i deteriorats, ni va ser possible
reduir la dependéncia totalment anacro-
nica del carbd, que es feia palesa en el fet
que, encara I'any 1964, el 73% de les
locomotores de RENFE fossin de traccié
a vapor. La pobresa inversora va ser simi-
lar en el cas de les carreteres, de manera
que al principi dels anys seixanta el valor
de 'estoc catala d’infraestructures via-
ries encara no havia recuperat el nivell
assolit abans de la Guerra Civil.

Creixement economic i
transformacio del sistema catala
de transport a partir del 1959

Igual que en tants altres aspectes de la
historia economica catalana, també a
I'ambit de les infraestructures el Pla
d’Estabilitzaci6 del 1959 va significar
I'inici d"una nova etapa. A partir del
principi dels anys seixanta es va fer un
esforg sistematic d’avaluaci6 de les
necessitats d’inversié en infraestructures
que plantejava el procés de creixement
economic catala, i es van establir una
serie de prioritats pel que fa a la cons-
truccié de carreteres, ports, aeroports i,
de forma secundaria, també ferrocarrils.
Tanmateix, el deficit infraestructural,
que ja era molt important el 1959 per la
pentria inversora de les dues decades
autarquiques, es va perllongar en el
temps, atés que el subdesenvolupament
de la hisenda publica franquista no va
permetre que la inversié pogués seguir
el ritme del frenétic procés de transfor-
maci6 economica dels anys seixanta i el
conseglient creixement de la demanda
de transport. Algunes mostres d’aquest
creixement sé6n 1'evolucio del parc d’au-
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tomobils de Catalunya, que va passar de
49.615 vehicles 'any 19502221.537 el
1960ia 595.762 el 1966, o el trafic dels
ports de Barcelona i Tarragona, que es va
multiplicar per 2,3 i per 4,2, respectiva-
ment, entre el 1962iel 1972. Com

a conseqiiencia d’aixo, el periode es va
caracteritzar per 'aparici6 generalitzada
de colls d’ampolla, que van convertir la
historia de la inversio6 en infraestructures
en una mena de carrera inacabable, on les
noves obres sempre arribaven massa tard
per a les necessitats existents.

En el cas del ferrocarril, el deficit inver-
sor acumulat durant el franquisme, com-
binat amb la ineficiéncia i la manca de
flexibilitat i visié comercial en la gestid
de la xarxa, va suposar en la practica gai-
rebé una senténcia de mort. L'endar-
reriment tecnologic i la insuficient oferta
de serveis, molt greu, per exemple, en el
transport de viatgers a la xarxa de roda-
lies de Barcelona o als trajectes de llarga
distancia entre Barcelona i Madrid,

Les infraestructures de transport a Catalunya durant el segle xx

Valéncia o Bilbao, es van traduir en 'es-
tancament dels volums i dels viatgers
transportats. Es cert que va haver-hi
alguns avencos, com ara ['electrificaci6
gradual de bona part de la xarxa. Tan-
mateix, les millores van ser clarament
insuficients, i les disfuncions en la gestié
del transport ferroviari el van reduir a
una posicié marginal en el sistema global
de transport catala, de la qual ja no sorti
fins a I'arribada de I'alta velocitat.
L'estancament en els nivells d"utilitzacio
de la xarxa ferroviaria, que contrastava de
forma sagnant amb 1’accelerat creixement
economic de I’época, va acabar portant al
tancament gradual de nombrosos trams
secundaris, en una lluita desesperada, i
finalment sense exit, per retallar el flux
creixent de perdues que patia l’empresa
gestora. Cap als anys vuitanta, la impor-
tancia del ferrocarril havia quedat re-
duida a un minso 3% del trafic interior
iaun 5% del trafic internacional de mer-
caderies, uns percentatges molt baixos en
comparacio dels d’altres paisos europeus,
i que mostren com la xarxa ferroviaria
catalana va acabar convertint-se en una
infraestructura obsoleta i inflexible.

Ara bé, era en I’ambit de la carretera,

que va passar a convertir-se en el mitja

de transport dominant a partir dels anys
cinquanta, on les necessitats de noves
infraestructures eren més agudes. De fet,
Catalunya, entregada de ple a un procés
de creixement i industrialitzacié accelera-
da, i convertida en terra d’arribada massi-
va d’immigrants, va ser un dels territoris
de 'estat on més intensament es va sentir
el caracter inadequat d’una xarxa de
carreteres heretada directament, amb
molt poques millores, dels anys trenta.
Les mancances de la xarxa eren especial-
ment palpables en els grans eixos viaris
del Mediterrani i de Barcelona-Fraga,

que eren descrits, a I'Informe del Banc
Mundial del 1960 sobre Espanya, com
necessitats d urgents reparacions i que,
encara el 1966, només comptaven amb
16 quilometres amb doble carril. Els colls
d’ampolla eren especialment visibles a
I’eix mediterrani, que el Banc Mundial
considerava la ruta de 'estat on era més
urgent comptar amb una autopista de
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nova construccié. Pero els problemes de
la xarxa viaria catalana eren generalitzats,
icapal 1962 es calculava que un 48% de
lalongitud de la xarxa de carreteres de
’estat no tenia les condicions minimes
requerides per al trafic que suportaven.

La urgencia de comptar amb un sistema
viari de gran capacitat es va traduir en la
construccio a Catalunya, durant els tltims
anys del franquisme i els primers de la
transicié democratica, de bona part de

la longitud d’autopistes construida a
Espanya durant el periode. La nova xarxa
vidria catalana de gran capacitat es va
organitzar, una altra vegada, en dos eixos
fonamentals. D’una banda, 1’eix mediter-
rani, planificat amb els objectius de
millorar les comunicacions amb la zona
turistica de la Costa Brava i amb Franca.
D’altra banda, ’eix de 'Ebre, que serviria
per connectar I’area de Barcelona amb
U'interior peninsular i Madrid. Malaura-
dament, la urgent necessitat de construir
aquestes vies en un context de pentria
financera es va traduir en el recurs a la
iniciativa privadaia sistemes de peatge.
D’aquesta manera es va repetir la historia
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del ferrocarril un segle més tard: les rutes
catalanes van estar entre les primeres a ser
construides pel seu potencial de trafic,
pero aixo també va suposar una impor-
tant presencia de la iniciativa privada i
una contribucié publica escassa o nul-la
en la seva construccié. En conseqtiencia,
la xarxa viaria catalana es va caracteritzar
per una preséncia de peatges molt més
gran que a la resta del pais ja des dels anys
setanta, i aquest desequilibri es va anar
consolidant amb el pas del temps i amb
la gran onada de construcci6 d’autovies
gratuites en el conjunt de I’estat a partir
del final dels anys vuitanta. A la fi del
segle xx, Catalunya comptava amb el 35%
de la longitud de totes les autopistes de
peatge espanyoles, perd només amb el
5% de les autovies d’Gs gratuit.

Més enlla de la construccié de noves
autopistes, durant els anys seixanta i
setanta es va intentar també millorar la
xarxa de carreteres existent, encara que
les actuacions es van concentrar molt,
atesa la manca de recursos financers, en
els trams més saturats. Per contrast, les
carreteres comarcals i locals només van
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experimentar millores puntuals, consis-
tents normalment en un tractament
asfaltic superficial i en un creixement
molt lent de la longitud de la xarxa, pero
sense alteracions d’importancia sobre
uns tracgats heretats del primer terg

del segle o, fins i tot, dels Gltims anys del
segle xix. Una vegada més, les comar-
ques de Lleida es van destacar per 'aban-
donament a que les van sotmetre les
administracions publiques. Entre els
anys 19351 1988, només es van cons-
truir en aquesta provincia 88 quilome-
tres de nous trams de carreteres de la
xarxa secundaria.

Els anys seixanta i setanta van ser també
un periode de transformacié de les grans
infraestructures portuaries i aeroportua-
ries del pais, tot intentant cobrir, encara
que parcialment, les necessitats d’un tra-
fic en procés de creixement exponencial.
En el cas del port de Barcelona, les man-
cances inversores es traduien als anys
seixanta en uns calats insuficients, una
greu falta de magatzems i una manca de
grues i material auxiliar. Aquests factors
afectaven, tots ells, la utilitzacid i el
potencial d’expansio del port. Les obres
dutes a terme entre el 19661iel 1979,
amb la nova gran darsena interior, van
quadruplicar la longitud dels molls de
més de 10 metres de calat i es van traduir
en la construcci6 de terminals especialit-
zades. El port de Tarragona també va
experimentar un rapid procés de moder-
nitzacié i d’adaptacio a la seva especialit-
zaci6 en el transport de productes ener-
getics i quimics. I, finalment, I’aeroport
de Barcelona, que havia anat ampliant les
seves instal-lacions molt lentament
durant els anys quaranta i cinquanta,
també va viure un procés d’expansio i
modernitzacié molt important entre el
19651iel 1970, amb la construcci6 de
les pistes actuals i de nous edificis termi-
nals, que van estar actius fins al 1992.
Paral-lelament, els aeroports de Girona i
Reus van anar adaptant-se a les necessi-
tats de I'aviacio civil, amb objectius
fonamentalment turistics.
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L’expansio del transport per
carretera va tenir com a principal
protagonista el corredor mediter-
rani, i la seva utilitzacio creixent

va acabar portant a una situacio de
clara congestio al principi dels anys
noranta, tant a nivell interurba com
urba, que va acabar afectant direc-
tament els accessos a Barcelona

i el transit dins la mateixa ciutat.

En sintesi, malgrat les seves mancances, el
cicle inversor del periode 1960-1975 va
suposar, sens dubte, un canvi espectacular
en la dotaci6 d’infraestructures catalanes
de transport, que configuraven al final
dels anys setanta un sistema molt diferent
del de trenta anys abans. Malauradament,
els esfor¢os inversors mai no van arribar
a cobrir de forma adequada les necessi-
tats d'una economia en expansio accele-
rada, i, a més, a partir del 1975 la inver-
si6 en infraestructures de transport a
Catalunya va reduir-se considerablement,
per la crisi economica i el desviament
dels recursos cap a altres prioritats
socials, com ara ’educacid, la sanitat o
les infraestructures urbanes. La continui-
tat, encara que a un ritme menor, del
creixement economic catala es va traduir
progressivament en |'aparici6é de nous
colls d’ampolla, que demanaven noves
solucions.

La tendéncia al sorgiment de colls d’am-
polla havia de ser especialment marcada
en el cas de la xarxa de carreteres i auto-
pistes, que constituien el fonament
essencial del transport interior i interna-
cional a Catalunya. Aixi, per exemple,

26

pels volts dels anys vuitanta, el 90% del
trafic de mercaderies entre Catalunya i

la resta d’Espanya emprava aquest mitja.
L’expansio del transport per carretera va
tenir com a principal protagonista el
corredor mediterrani, i la seva utilitzacio
creixent va acabar portant a una situacio
de clara congestio al principi dels anys
noranta, tant a nivell interurba com urba,
que va acabar afectant directament els
accessos a Barcelona i el transit dins la
mateixa ciutat, i es va convertir en un

fre a la localitzacié d’activitats en la
capital catalana.

Els sistemes portuari i aeroportuari eren
les altres dues potes essencials de la xarxa
de transport dels anys vuitanta. El trafic
portuari catala va continuar la seva evolu-
cid creixent, molt concentrada, en el cas
del transport de mercaderies, en els pro-
ductes energetics. I, pel que fa als aero-
ports, durant els anys vuitanta es va
produir també una fortissima expansié
de la seva activitat, molt concentrada en
el transport de persones i amb un clar
protagonisme de ’aeroport de Barcelona,
seguit a molta distancia pels de Girona i
Reus.Tant en el cas dels ports com en el
dels aeroports, les necessitats de noves
inversions es van fer més intenses amb

el creixement gradual del transit interna-
cional i de la globalitzaci6 de I'economia
catalana. Per contrast, el ferrocarril va
continuar durant aquesta decada la seva
llarga travessia en el desert, com a mitja
minoritari, mal ates per la inversié publi-
caiescassament competitiu.

En aquest context, el segle xx es va tancar
amb 'inici d’un nou cicle inversor, que
encara esta en marxa i del qual resultara
un sistema de transport renovat. Les ron-
des de Barcelona, les noves carreteres, les
ampliacions del port i I’aeroport de Bar-
celona, les millores en els trens de roda-
lies i Ialta velocitat sén algunes de les
dimensions d’aquesta nova onada d’in-
versions. Tanmateix, una vegada més,
durant aquest periode les indubtables
millores en termes de dotaci6 d’infra-
estructures s’han combinat amb les
contradiccions entre diferents models
d’organitzacio6 i plantejament de les
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xarxes. Aixi, des del punt de vista d’una
economia integrada a la Unié Europea,
esdevé essencial la integracié i '’homo-
geneitzacié de la xarxa de transport amb
les xarxes europees (adaptant-la a uns
intercanvis internacionals creixents), a
través, per exemple, de la xarxa de ferro-
carrils d’alta velocitat o de les autopistes
transeuropees. En aquest sentit, I’eix
mediterrani, amb la seva prolongacié
transpirinenca, es converteix en una
comunicacio estrategica per connectar
el centre economic d’Europa amb el sud
d’Espanya i el nord d’Africa, i el port de
Barcelona adquireix un potencial enor-
me, com a possible centre de distribucié
internacional de mercaderies per Europa,
en contrast amb la seva orientacié tradi-
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cional al servei d"un hinterland relativament
reduit. Tanmateix, el paper fonamental de
I’eix mediterrani des del punt de vista

de 'estructuracié de xarxes de transport
europees s'ha vist contrarestat per la pre-
sencia de models alternatius en I’estat
central, amb una subordinaci6 clara de
les xarxes a la posicio central de Madrid i
una postergacié dels grans eixos euro-
peus a un lloc secundari. Sens dubte,
encara és massa aviat per avaluar els efec-
tes que tindra aquesta contradiccio de
models sobre el futur sistema catala

de transport; pero, com ha estat habitual
al llarg de la nostra historia, a Catalunya
no sembla que les necessitats estiguin
mai del tot ben acompanyades pels
recursos i pels criteris que orienten

les decisions publiques.
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Les noves pautes de
localitzacié industrial

En el segle xix, després de la revolucio
tecnologica de la maquina de vapor, la
localitzaci6 dels establiments industrials
esta molt condicionada per la disponibi-
litat de recursos naturals (carbd, aigua),
que, juntament amb [’existéncia d’un
mercat local important, afavoreixen la
concentraci6 de 'activitat productiva en
sectors com el textil i la siderometal-lur-
gia. A Catalunya aixo es tradueix en una
forta preséncia d’aquestes branques en
el curs dels rius Llobregat i Ter, i, sobre-
tot, en les ciutats properes a la costa, a
causa de la facilitat per proveir-se de car-
b6 per via maritima. Es el cas, en primer
lloc, de Barcelona, pero també de nuclis
com Sabadell i Terrassa.

A comengament del segle xx la irrupcio
de lelectricitat afavoreix una certa dis-
persio productiva, ja que allibera les
industries de la geografia dels inputs ener-
getics. Pero €s en les darreres decades del
segle, després de les importants millores
en els sistemes i les xarxes de transports,
quan el factor determinant de la localit-
zaci6 passa a ser la disponibilitat de sol
industrial en una quantia suficient que
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permeti a les empreses cobrir futures
ampliacions i alhora estigui ben connec-
tat amb les grans infraestructures viaries,
atés que la ubicaci6 a l'interior dels nu-
clis urbans —sobretot en les grans ciutats—
cada cop es revela més inadequada per a
la indtstria moderna.

La nova localitzacié és la que ha de
facilitar I'activitat integral de I’empresa
(recepcio de les primeres materies, fabri-
caci6 i distribuci6 dels productes) de la
manera més eficient tenint en compte
que amb els nous metodes de produccio,
i especialment amb el «just a temps»,
I’ambit logistic compleix una funcié

de primer ordre.

En aquest context les empreses intenten
assolir aquella localitzacié més propera o
bé al seu mercat (que pot estar constituit
pels consumidors finals o d’altres empre-
ses), si aquest mercat es troba concentrat,
o bé a les infraestructures estratégiques
de distribucié (centrals integrals de
mercaderies, ports) i els nusos de comu-
nicacions, si el mercat —com succeeix
cada cop més— esta molt repartit al llarg
del territori.

En el cas catala, la principal conseqiiencia
de la nova dinamica de localitzacions és
la dispersi6 dels establiments productius,
irradiant des dels nuclis de vella indus-
trialitzacié —i de manera molt destacada
Barcelona—, ocupant nous espais conti-
gus a la xarxa viaria de gran capacitat
(autopistes i autovies) que es construeix
al pais durant els darrers quaranta anys.

I en aquestes arees €s on també es localit-
zen les grans inversions industrials d’ori-
gen extern que tenen lloc a Catalunya des
de la década dels seixanta. D’aleshores
enga, la capital catalana, i amb menor
intensitat també els municipis contigus,
per raons de disponibilitat d’espai
—sovint associades a requalificacions
urbanistiques que transformen sol
industrial en terciari—i també d’eficien-
cia productiva, deixen de captar noves
inversions, que es desvien cap a la segona
corona metropolitana.
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Infraestructures de transport, sol industrial i localitzacié de ’activitat productiva

Arribats a aquest punt, convé insistir en
el paper fonamental que tenen les noves
infraestructures viaries del transport per
carretera, que condicionen de manera
molt directa la provisié de sol industrial.
Aquestes infraestructures han absorbit,
amb molta diferéncia, la major part de la
inversié —publica i privada— en la xarxa
de transport durant les darreres deécades.

En canvi, el ferrocarril compleix una fun-
ci6 totalment secundaria per a la indus-
tria, i en comptades ocasions constitueix
un factor d’atracci6 de nous establiments.
De fet, el recurs a aquesta modalitat de
transport sol ser a posteriori, amb I’ade-
quaci6 d’alguns trams per donar servei
punt per punt a grans empreses. Es el

cas de la SEAT en el recorregut Martorell-
port de Barcelona, i d'Iberpotash, pel
trasllat de les sals i les potasses des de
Stria i Sallent/Balsareny, al Bages,

també fins al port de la capital catalana.

A Catalunya la participacié de les merca-
deries en el transport per ferrocarril no
arriba al 5% del total, mentre que en
alguns paisos de la Unié Europea assoleix
el 20%, com en el cas d’Alemanya. Bs un
registre que en el nostre cas encara es
posa més en evidencia si considerem que

d’altres grans establiments industrials
del pais —la petroquimica de Tarragona,
Ercros a Flix i Nissan a la Zona Franca,
per exemple— utilitzen aquesta modalitat
de transport de forma habitual.

Canvis en la importancia industrial
dels municipis catalans des dels
anys seixanta del segle passat:

el paper del sol industrial

La informacio estadistica disponible so-
bre ocupats als establiments industrials
(que és el lloc on es troben efectivament
ubicats els treballadors) ens permet
identificar la situacié de I'any 1966,
préviament als grans canvis que tingue-
ren lloc en la manufactura del Principat
com a conseqiiencia de diversos esdeve-
niments economics (crisi energetica dels
setanta, Acord Preferencial d’Espanya
amb la llavors CEE el 1971 i adhesié el
1986, recessio dels noranta i deslocalit-
zacions de la present década), i també
abans de la construccio6 de les grans
infraestructures viaries (autopistes i
autovies) que van contribuir de manera
important a modificar la localitzaci6

de l'activitat industrial catalana.
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Taula 1

Principals municipis industrials de Catalunya

per nombre de treballadors (1966)

Municipi Ocupacio

| Barcelona 394.692
2 Sabadell 41.210
B Terrassa 35.590
4  L’Hospitalet de Llobregat 21.043
5 Badalona 18.650
6 Manresa 16.122
7  Matard 13.225
8 lgualada 12.167
9  Cornella de Llobregat 11.149
10 Tarragona 9.034
Il Lleida 8.018
12 Vilanovaila Geltru 7.340
13 Olot 7.254
14 Reus 6.870
15 Girona 6.631
16 Gava 6.494
17 Granollers 6.316
18  Esplugues de Llobregat 5.499
19 SantAdria de Besos 5.425
20 Vic 5.053
2|l  Ripoll 4.425
22 Rubi 3815
23 Tortosa 3481
24 SantBoi de Llobregat 3.360
25  Figueres 3.259
26 Molins de Rei 3.133
27 Berga 3.113
28 Blanes 2.976
29 Valls 2.956
30 Palafrugell 2.696
31  Olesa de Montserrat 2.678
32 Cerdanyola 2491
33 Santa Coloma de Gramenet 2471
34 Vilafranca del Penedes 2.461
35 ElPrat de Llobregat 2.381

Font: Censo de Establecimientos y Empleo de Catalunya,
Cambra de Comerg i Indtstria de Barcelona, 1968.

% sobre el total

44,58
4,65
4,02
2,38
2,11
1,82
1,49
1,37
1,26
1,02
0,91
0,83
0,82
0,78
0,75
0,73
0,71
0,62
0,61
0,57
0,50
0,43
0,39
0,38
0,37
0,35
0,35
0,34
0,33
0,30
0,30
0,28
0,28
0,28
0,27
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La taula 1 indica el nombre de treballa-
dors aquell any als principals municipis
industrials. Es destaca I’extraordinaria
importancia de Barcelona, que amb prop
de 400.000 persones representava quasi
el 45% del total, molt allunyada de les
ciutats que la segueixen, Sabadell i Ter-
rassa. Aquest resultat és del tot consistent
amb el model de desenvolupament eco-
nomic del Principat, que s’ha caracteritzat
pel fet que les successives onades indus-
trialitzadores, impulsades per diferents
sectors al llarg del temps, han reforcat,
per la via de les economies externes i els
efectes induits, el paper de la capital cata-
lana com a centre de gravetat del pais.

Al final de la década dels seixanta i
comengament dels setanta del segle passat
€s precisament quan Barcelona assoleix el
zenit pel que fa a I’ocupacié industrial, i
de llavors enga la ciutat perd progressiva-
ment una part important de la seva base
manufacturera. Aixi, el 2006, quaranta
anys més tard, el nombre de treballadors
industrials de la capital catalana no arri-
bavaa 50.000, és a dir, era quasi 10 vega-
des inferior. Aixo s’explica essencialment
per dos motius, que sén també els que
han facilitat la terciaritzacié de Barcelona
en les darreres deécades.

En primer lloc, per la destruccié directa
d’ocupacié en bona part de les activitats
industrials, conseqtiencia de la millora de
la productivitat, d’'una banda, i del tanca-
ment d’establiments no competitius en
un entorn cada cop més obert, de I'altra.
Aquest fet s’evidencia sobretot en les
branques textil i metal-largica, que des
dels anys seixanta experimenten una
considerable regressi6 en la base pro-
ductiva urbana.

I, en segon lloc, per la deslocalitzacié de
nombrosos establiments —de tots els sec-
tors— cap a municipis del voltant, que en
molts casos passen a ser nuclis de nova
industrialitzaci6 i que compleixen dues
caracteristiques: presenten una bona con-
nectivitat amb alguna infraestructura de
transport de gran capacitat i compten amb
una adequada dotaci6 de sol industrial.
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Grafic 1

Principals municipis industrials de Catalunya per nombre de treballadors (2006)
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Font: Registre d’Establiments Industrials de Catalunya (REIC).

I. Les 7 comarques de la RMB
son el Barcelones, el Baix
Llobregat, el Valles Occidental,

el Valles Oriental, el Maresme, el
Garraf i I’Alt Penedes. Les 7 co-
marques de I’entorn metropolita
son la Selva, Osona, el Bages,
I’Anoia, el Baix Penedes, I’ Alt
Camp ila Conca de Barbera.

Aquestes localitats son també les que
estaran en millor disposici6 per captar les
noves inversions externes (i en particular
les de grups multinacionals) que tinguin
lloc a la inddstria, i per aixo tindran un
paper fonamental en la nova geografia
industrial del pais.

Els grafics 1 i 2 mostren el nombre de
treballadors industrials a Catalunya el
2006 ila dotaci6 de sol industrial per
municipis, si bé en aquest darrer cas la
informacié només esta disponible per a
les localitats de les 14 comarques de la
Regi6 Metropolitana de Barcelona (RMB)
ampliada, les 7 que constitueixen propia-
ment laRMBiles 7 de I'entorn.! Aquesta
circumstancia no canvia substancialment
els resultats que s’obtenen, atés que les
tniques localitats amb una important
dotaci6 de sol industrial que es deixen
fora de I’analisi perqué no pertanyen a
les 14 comarques de la RMB i el seu
entorn sén Tarragona i Reus.
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Els grafics evidencien una estreta relacio
entre la importancia industrial dels
municipis (segons el nombre de treballa-
dors) ila dotacié de sol industrial (en
hectarees). Municipis que I'any 1966
tenien una posicié totalment secundaria
pel que fa al’ocupaci6 industrial —o
simplement eren irrellevants—, el 2006
passaven a situar-se en les primeres posi-
cions merces a una decidida politica de
provisié de sol durant els darrers decen-
nis. I, com ens mostraran els mapes de
sol industrial, aquestes localitats es tro-
ben adjacents a les noves infraestructures
viaries que es construeixen des dels anys
seixanta i que incideixen sobretot en

el territori metropolita.

Es el cas de Rubi, Castellbisbal, Barbera
delValles, Santa Perpétua de Mogoda i
Montcada i Reixac al Valles Occidental,

i de Martorell al Baix Llobregat. I, a una
escala menor, de Polinya, Sant Cugat del
Valles, Sant Quirze del Valles, Palau-solita
i Plegamans i Viladecavalls, també al
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Grafic 2

Sol industrial als municipis de la RMB i les 7 comarques de ’entorn (Ha) (2002)
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Font: Barcelona Regional, a partir de diverses informacions.

Vallés Occidental, de Parets del Valles,
Lli¢a de Vall, Montorneés del Valles, Mollet
del Valles i Martorelles al Vallés Oriental,

el creixement dels municipis del voltant.
Es el cas, en primera instancia, de Sabadell
iTerrassa, que en aquests anys veuen dis-
i de Sant Just Desvern, Sant Joan Despi, minuir en més de 31.000122.000, res-
SantViceng dels Horts i Abrera al Baix pectivament, el nombre de treballadors
Llobregat. industrials. Pero també experimenten
aquest fenomen de forma molt accen-
tuada Manresa, Mataro, I'Hospitalet

de Llobregat, Badalona, Cornella de

tiva és Lleida, i entre les que no figuren Llobregat, Igualada, Vilanova i la Geltru,
als grafics cal destacar Esparreguera i Sant Girona, Olot i Ripoll. I, amb menor in-
Esteve Sesrovires al Baix Llobregat, Santa tensitat, Figueres, Tortosa, Berga, Blanes,
Margarida i els Monjos a I’Alt Penedeés, Valls, Palafrugell i Olesa de Montserrat,
Macanet de la Selva a la Selva, Santpedor per esmentar els casos més rellevants.

al Bages i Montblanc a la Conca de

Barbera. Aquesta dinamica mostra que les noves
implantacions industrials durant els dar-
rers quaranta anys tendeixen a situar-se en
localitats properes al nucli de la RMB, pero
especialment en aquelles que no compta-
ven amb una tradicié manufacturera, i que
passen a ser municipis de nova industria-
litzacié merces a una decidida dotaci6 de
sol: son localitats que experimenten un
augment important en ’ocupacié indus-
trial en un periode en queé la manufactura
catalana perd més de 300.000 llocs de

Una altra localitat que també guanya
ocupaci6 industrial de manera significa-

En sentit contrari, els grafics 1 i 2, junta-
ment amb la taula 1, mostren que les
ciutats de vella industrialitzaci6, la majo-
ria d’elles capitals comarcals, segueixen
un procés similar al de Barcelona i per-
den ocupacié manufacturera (de vegades
també de manera espectacular), ja sigui
pel retrocés dels sectors més importants
o com a conseqliencia de deslocalitza-
cions cap a l'exterior, afavorint també
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treball. I, com posaran clarament de mani-
fest els mapes de sol industrial, la practica
totalitat d’aquests municipis es troben
adjacents o molt ben connectats amb les
noves infraestructures de transport de gran
capacitat, ja que aquest és un factor deter-
minant en la provisi6 de sol i en 'atraccié
de nous establiments.

Factors economicsii
geografia industrial de Catalunya
en les darreres décades

La construcci6 d’infraestructures i la dota-
ci6 de sol industrial han estat els factors
de caire fisic que han possibilitat el des-
envolupament industrial del pais en les
darreres decades. Perd aquests elements
no haurien tingut el paper determinant
que han tingut si de manera simultania
uns altres factors, de caracter economic,
no haguessin impulsat el desenvolupa-
ment continuat de la industria afavorint
unes noves pautes de localitzacié.

Aqui cal referir-se, en primer lloc, al crei-
xement de les empreses establertes a la
ciutat de Barcelona i el seu entorn imme-

seixanta, aixi com als canvis en els usos
del sol d’aquests municipis, que han
comportat una progressiva deslocalitza-
ci6 d’establiments cap a altres localitats
sense una pressio urbanistica tan forta.

En primera instancia (anys seixanta i
setanta), aquesta reubicacio es du a terme
als municipis de les 7 comarques de la
RMB ben comunicats amb el nucli
metropolita, que es manté com a centre
de serveis per als establiments que es des-
localitzen. Pero més endavant, a partir de
la década dels vuitanta, quan alguns dels
nous espais industrials comencen a satu-
rar-se i el preu del sol es converteix en
una variable dissuasiva, les deslocalitza-
cions arriben a municipis més allunyats,
pertanyents a les 7 comarques de 'en-
torn de la RMB, i, més recentment, adhuc
en zones com les terres de Ponent, a cau-
sa de I’existéncia d'uns menors costos de
produccio.

Les deslocalitzacions d’establiments de

Barcelona i I’entorn immediat tenen lloc
en la practica totalitat dels sectors indus-
trials, pero les actuacions més destacades
iamb soluci6 de continuitat en les noves

Poligon industrial a
Montmeld,Vallés
Oriental,2009.

ubicacions —bastants establiments han
estat clausurats després del trasllat—

diat (I'Hospitalet i Cornella pel sud, i Sant
Adria i Badalona pel nord) des dels anys
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corresponen a les branques farmaceutica
i de material de transport, resultant-ne
afectades bona part de les principals
empreses.

En el sector farmaceutic, i sense preten-
dre ser exhaustius, assenyalem els casos
de Ferrer Internacional, Interquim i
Boehringer-Ingelheim, que es desplacen
a Sant Cugat, d’Almirall a Sant Andreu de
la Barca, d'Esteve Quimica a Martorelles,
de Novartis (resultat de la fusié de dues
corporacions també ubicades a Barce-
lona, Ciba Geigy i Sandoz), a Barbera,
de Grifols a Parets del Valles, de Kern
aTerrassa i d’Uriach a Palau-solita i
Plegamans.

En la fabricacié de material de transport
el procés ha afectat establiments dedicats
a la fabricacié de turismes, com és el cas
de la SEAT, que posa en funcionament la
nova planta de Martorell; de motocicle-
tes, segment en el qual Honda (que anys
enrere havia absorbit la catalana
Montesa) es desplaca des de 'Hospitalet
a Santa Perpetua de Mogoda, i de mate-
rial ferroviari, amb el trasllat d’Alstom,
un cop va fer-se carrec de La Maquinista
Terrestre i Maritima i Macosa, també
ubicades a la capital catalana, a la mateixa
localitat del Valles Occidental.

En segon lloc, aquest procés de desloca-
litzaci6 d’establiments dels nuclis urbans
també s’esdevé a d’altres municipis cata-
lans de vella industrialitzacio, especial-
ment en aquells que llavors no compta-
ven amb una dotacio suficient de sol
qualificat com a industrial en el terme
municipal per facilitar 'expansio de les
empreses existents.

Sabadell és la ciutat on aquest fenomen
s’expressa de manera més intensa. De la
capital vallesana es deslocalitzen empre-
ses cap a municipis veins en els quals
—en alguns casos precisament per aques-
ta dinamica— es creen poligons indus-
trials per satisfer la nova demanda de sol.
I en pocs anys establiments originaris de
la ciutat es traslladen a Polinya, Castellar
delValles, Sant Quirze, Barbera, Santa
Perpetua de Mogoda i Palau-solita i
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Plegamans, principalment. fs un procés
que es repeteix en altres ciutats interme-
dies de l'interior del pais, com ara
Manresa (amb deslocalitzacions a
Santpedor i Sant Fruitds del Bages),
Igualada (cap aVilanova del Cami) i
Girona (cap a Salt).

En tercer lloc, I'actual geografia producti-
va del Principat no s’entendria sense les
noves implantacions industrials de les
darreres décades. Aqui és convenient dis-
tingir les inversions de caracter autocton
de les foranes.

Les iniciatives autoctones sén les més
nombroses, pero majoritariament corres-
ponen a inversions reduides que s’han
traduit en la constitucié de moltes

PIME en un ampli ventall de branques
d’activitat. Els nous establiments que
resulten d’aquestes iniciatives s'ubiquen
normalment en 'entorn immediat de
I’emprenedor (el propi municipi o muni-
cipis veins). I, com que la major part de
les iniciatives apareixen alla on ja hi ha un
teixit productiu previ —una part impor-
tant de les noves empreses les creen treba-
lladors que s’independitzen—, tendeixen
areforgar la geografia industrial existent.
Per aquesta rad, moltes iniciatives s’han
originat a Barcelona i el seu entorn im-
mediat, ila localitzaci6 dels establiments
s’ha dut a terme a la resta dels municipis
de laRMB.

En les iniciatives foranes s’inclouen inver-
sions privades provinents d’altres regions
de 'estat, inversions publiques i inver-
sions multinacionals. En aquest bloc apa-
reixen actuacions de tota mena, a gran i
petita escala, i és on trobem les principals
inversions industrials a Catalunya des dels
anys seixanta, en el context d'una creixent
obertura de I’economia cap a l’exterior.

Les grans actuacions, ateses les seves
caracteristiques, es poden classificar en
dues modalitats. D’una banda, les inver-
sions de tipus enclavament, amb un
impacte territorial bastant limitat, que
han acabat configurant importants
complexos industrials (macropoligons
en els quals els processos productius dels
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Poligon industrial a Palau-
solita i Plegamans,Valles
Occidental,2009.

diferents establiments es troben interre-
lacionats, ates que operen en forma de
xarxa). El paradigma d’aquesta modalitat
¢és la petroquimica de Tarragona, en que
inicialment les inversions correspongue-
ren a grans corporacions multinacionals
(Basf, Bayer, Hoechst, Dow Chemical),
grans companyies privades de capital no
catala (és el cas d’Aiscondel), grans
empreses publiques (Enpetrol, que amb
les privatitzacions dels anys noranta ha
esdevingut Repsol Petréleo i Repsol
Quimica) i grans empreses privades
autoctones (Cros, avui Ercros, i Carburos
Metalicos).

L'altra modalitat de les iniciatives foranes
correspon a les inversions multinacionals
dinamitzadores del teixit industrial local
complementari. Aqui els principals
exemples els trobem en els establiments
fabricants de béns finals de gran consum
i en sectors intermedis (el paradigma
dels quals és la industria auxiliar de
I'automocid), que s’instal-len a
Catalunya per proveir tant un mercat

Infraestructures de transport, sol industrial i localitzacié de I’activitat productiva

interior en expansio com, cada cop més,
el mercat europeu. Corresponen al pri-
mer grup les implantacions de Sony i
Sharp aViladecavalls i Sant Cugat del
Vallés en el sector de I'electronica de con-
sum (televisors), de Hewlett-Packard,
també a Sant Cugat, en la branca de mate-
rial informatic (impressores), si bé els
darrers anys I'empresa ha reconvertit la
planta en un centre de recerca a nivell
mundial, i la instal-lacié deYamaha per
fabricar motocicletes a Palau-solita i
Plegamans.

En la industria auxiliar de I'automoci6 les
inversions han estat induides per I exis-
tencia d'un potent sector final fabricant de
vehicles de tot tipus (turismes, motocicle-
tes, tot terreny, vehicles comercials i indus-
trials), no només a Catalunya, sin6 també
en regions contigiies (Ford aValéncia i
GM-Opel a Saragossa).Aqui les implanta-
cions productives presenten una major
dispersié territorial —sovint arran dels cos-
tos de produccié—, pero totes tenen en
comt la proximitat d’alguna infraestruc-
tura viaria de gran capacitat, quelcom
imprescindible en una activitat en la qual
la cadéncia en el subministrament de
components és continuada i ajustada al
maxim al temps en el context d’una cade-
na ininterrompuda de produccio.

Entre les inversions dutes a terme a muni-
cipis de la RMB en aquest sector, es desta-
quen les de Valeo Climatizaciéon (Marto-
relles), Valeo Sistemas de Seguridad
(Olesa de Montserrat), Delphi Diesel
(Sant Cugat del Valles), Autoliv Kle
(Granollers) i Kostal (Sentmenat). En les
comarques de I’entorn de la RMB, les de
Pirelli (Manresa) i Robert Boch (Castellet
ila Gornal).A les comarques de Tar-
ragona, les del grup Lear (Roquetes) i
Frape Behr (Montblanc), i a les terres de
Girona, les de Trety (Maganet de la Selva)
i Hutchinson (Palamos). A Lleida, el prin-
cipal establiment també pertanyia al grup
Lear, que el va situar a Cervera, pero es va
clausurar I'any 2002 en traslladar-se la
producci6 a Polonia, de manera que fou
una de les primeres deslocalitzacions de
multinacionals a Catalunya.
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Mapa |:Infraestructures de transport
i localitzacio industrial a la Regio
Metropolitana de Barcelona (2006)
Font: Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.

Mapa 2:Infraestructures de transport
i localitzacio6 industrial al sector sud
de Barcelona (2006)

Font: Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.
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Infraestructures de transport
i localitzacio industrial a Catalunya

A partir del que hem exposat fins ara, la
millor manera d’il-lustrar la relacié entre
la xarxa viaria de gran capacitat, les
infraestructures logistiques de transport i
distribucio6 (ports i centrals de mercade-
ries) iles implantacions manufactureres
és amb I'ajut de mapes que reflecteixin la
geografia productiva i que recullin la
dotaci6 del sol qualificat com a industrial
el 2006, amb indicaci6 del nivell
d’ocupaci6 en aquell any.

En el mapa 1 figura aquesta informacio6
per ales 7 comarques de la RMB, i
s’aprecia clarament I'estreta vinculacié
entre els dos aspectes que sén objecte
d’analisi. Aixi, es detecta una elevada con-
centraci6 de sol industrial a la ciutat de
Barcelona i als municipis del seu entorn
immediat (I'Hospitalet, Cornella,
Esplugues, Sant Joan Despi i el Prat pel
sud, i Sant Adria, Badalona i Montcada i
Reixac pel nord). Més enlla, les implanta-
cions industrials pel sud mostren una dis-
tribucié que segueix clarament la xarxa
viaria principal: I'autopista C-32 en
direcci6 a Castelldefels, i en direccid a
Martorell I'autopista AP-2, que a partir
del Papiol esdevé I’AP-7, i 'autovia A-2,
que transcorren paral-leles al curs

del Llobregat.

El mapa també posa de manifest que la
concentracié industrial més accentuada
té lloc al nord-oest de Barcelona, en I’area
central de la RMB, delimitada pels muni-
cipis d’Abrera/Martorell, Viladecavalls/
Terrassa, Les Franqueses/Granollers,
Montcada i Reixac/Cerdanyolai el
Papiol/Castellbisbal. Aquesta zona esta
acotada (segons ’orientacié normal del
mapa) per 'autopista AP-7 il’autovia A-2
al’oest, per 'autopista C-33 il’autovia
C-17 per est, per 'autopista AP-7/B-30
pel sud, i, hipotéticament, per la futura
B-40 (el polémic quart cinturd) pel nord.
A més, travessen aquest sector dues altres
vies de gran capacitat que tenen el seu
origen/desti a Barcelona i que creuen
perpendicularment I'’AP-7/B-30: I'auto-
pista C-16 (Barcelona-Terrassa

Infraestructures de transport, sol industrial i localitzaci6 de ’activitat productiva

per Sant Cugat) i 'autopista C-58
(Barcelona-Terrassa per Sabadell).

Resten fora d’aquesta area central, com a
nuclis relativament aillats amb una certa
preseéncia industrial, les tres capitals
comarcals de la RMB més allunyades de
Barcelona: Matar6, Vilanova i la Geltrt i
Vilafranca del Penedés. Aquesta darrera
ciutat i els municipis del seu entorn
immediat son, a hores d’ara, els que
compten amb una major implantacié
industrial i, sobretot, amb unes majors
perspectives de creixement, perque, si bé
tant Mataré (i, en general, les localitats
del Maresme) com Vilanova i la Geltrt (i
els altres municipis del Garraf) tenen una
adequada connexi6é amb la resta de la
RMB per vies de gran capacitat, els muni-
cipis del Maresme i del Garraf han optat
des de fa anys pels usos residencials i
turistics del sol en detriment de les
implantacions industrials. Es tracta d’una
situacié que reflecteix que la disponibili-
tat de sol i una ubicacié adequada en
relacié amb les infraestructures viaries és
una condicio necessaria, pero no sufi-
cient, per possibilitar les implantacions
industrials: les estratégies dels diferents
municipis sobre els usos del sol acaben
sent un factor determinant.

Els mapes 2 i 3 mostren la localitzacié
dels espais industrials de I’entorn de
Barcelona amb un major grau de detall.
El mapa 2 abasta el sector sud de la capi-
tal catalana, on es destaca el poligon de
la Zona Franca, el més gran de !estat
espanyol (més de 400 ha), que acolli
les instal-lacions de la SEAT, la primera
empresa industrial de Catalunya (avui
encara compta amb prop de 10.000
treballadors), des del 1955 finsal 1992,
i on també es troba el principal establi-
ment productiu de Nissan, la segona
empresa industrial del pais (amb prop
de 4.000 treballadors). La disponibilitat
d’una gran quantitat de sol al costat del
nucli urba, la proximitat del portil’accés
a la xarxa ferroviaria per expedir els
vehicles als mercats de desti, I’existéncia
d’una important industria metal-largica
de suport als voltants de Barcelona,

aixi com la possibilitat de proveir-se
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Mapa 3:Infraestructures de
transport i localitzacio indus-
trial al sector central de la Regié
Metropolitana de Barcelona
(2006)

Font: Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.

Mapa 4:Infraestructures de
transport i localitzacié6 indus-
trial al Camp deTarragona
(2006)

Font: Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.

Mapa 5:Infraestructures de
transport i localitzaci6 indus-
trial a les comarques de Girona
(2006)

Font: Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.

Infraestructures de transport, sol industrial i localitzaci6 de I’activitat productiva

-l T

¥
1.\."; II
4 =
1 _'__,l" .
T
- ,.:.Ir-
It L=
7 h
[ |,

I'. -
! —T
ol %
e e
L i
L
[ " L -
-
oy
——— =
. |I
el

de serveis en la capital catalana, foren
factors determinants per ubicar aquests
grans establiments a la Zona Franca.

En el mapa 3 figura la distribuci6 del sol
industrial en I'area de major concentracié
d’establiments productius del Principat.
Novament s’evidencia una estreta relacié
entre la localitzacié industrial i les
infraestructures viaries que articulen el
territori. El més destacable és que a les
implantacions manufactureres en les ciu-
tats de vella industrialitzaci6, com
Sabadell, Terrassa i, en menor mesura,
Granollers, durant les darreres déecades se
sumen les que tenen lloc en molts altres
municipis a recer de la construccié de la
xarxa viaria de gran capacitat, fins al punt
que actualment al voltant de I"eix
Abrera/Martorell-Les Franqueses/
Granollers trobem bona part dels princi-
pals establiments industrials del pais.

En el mapa 4 apareix la localitzaci6 indus-
trial al Camp de Tarragona, la segona con-
centracié economica de Catalunya, on es
repeteixen alguns trets del sector sud de
Barcelona. Aqui el gran poligon industrial
és el complex petroquimic (dividit en dos
sectors, nord i sud), també situat al costat
del port i amb una connexi6 directa amb
la xarxa ferroviaria, que constitueixen
unes infraestructures logistiques fona-
mentals per al desenvolupament de
I'activitat productiva d unes empreses
que es troben entre les que manipulen un
major volum de mercaderies a I'engros
(ja siguin primeres materies o productes
acabats) de I'estat espanyol.

El mapa 5 mostra els principals espais
industrials a les comarques gironines,
una zona d’expansio, especialment en el
sector quimic en la zona sud i en I'agro-
alimentari en el nord. En aquest cas 1'eix
s’estén des d'Hostalric/Blanes fins a
Figueres, seguint el curs de la N-II

(en aquestes contrades, sense desdoblar)
idel’AP-7, que transcorren paral-leles.
Una branca d’aquest eix arriba fins a
Banyoles (des de Sarria deTer), a recer
de 'autovia que des del 1992 uneix amb-
dues localitats, i continua fins a Olot.
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Mapa 6:Infraestructures de
transport i localitzaci6 indus-
trial a les terres de Lleida
Font: Institut d’Estudis Regionals

i Metropolitans de Barcelona.

Mapa 7:Infraestructures viaries i
localitzacié industrial entorn de
Vic, Igualada i Manresa (2006)
Font: Institut d’Estudis Regionals

i Metropolitans de Barcelona.

Mapa 8:Infraestructures de
transport i localitzaci6 indus-
trial a les terres de I’Ebre (2006)
Font: Institut d’Estudis Regionals

i Metropolitans de Barcelona.

La distribucio dels principals espais
industrials a les terres de Ponent apareix
en el mapa 6. En aquest cas també hi ha
un eix molt nitid al llarg de I'A-2 des
d’Alcarras fins a Cervera, que en els
darrers vint anys s’ha consolidat com una
de les arees més dinamiques del pais,
sobretot en els sectors tradicionals (ali-
mentacio, metal-largia i materials de
construccio, principalment).

En el mapa 7 figuren les implantacions
productives al voltant de tres capitals
comarcals de I'entorn de la RMB que sén
alhora ciutats de vella industrialitzacié:
Vic, Manresa i Igualada. Un altre cop les
infraestructures viaries de gran capacitat
sén les que articulen la localitzacié indus-
trial. s el cas de 1’autovia C-17 a Osona,
de I'autopista C-16 al Bages i, de manera
més apaivagada, de l'autovial’A-2 a’A-
noia. En canvi, I'eix Transversal (C-25) en
el tram Cervera-Manresa-Vic no sembla, a
hores d’ara, que hagi modificat sensible-
ment els usos del sol dels municipis pels
quals transcorre, si exceptuem ’entorn
immediat de les capitals comarcals.

Infraestructures de transport, sol industrial i localitzaci6 de I’activitat productiva

Finalment, en el mapa 8 apareixen les
principals zones industrials del sud de
Catalunya, que se situen en el triangle
Tortosa/Roquetes-Camarles-Amposta.
Aqui la localitzacié dels espais produc-
tius segueix el curs de I'autopista AP-7
ila carretera N-340 (pendent de desdo-
blament), que discorren paral-leles, aixi
com de la carretera C-42, que penetra
cap a l'interior seguint el curs de '’Ebre
fins aTortosa.

Conclusions

Després de les actuacions de les darreres
déecades, la dotaci6 de sol industrial al
voltant dels grans eixos viaris de la RMB
esta arribant al seu limit, en alguns casos
per la saturaci6 de 'espai i en altres per
I'estrategia dels municipis de mantenir
un equilibri en els usos del sol. La cons-
truccié de la B-40 (el quart cinturo)
podria comportar —a més d’una millora
en la connectivitat entre els diferents
poligons de les localitats que travessara—
algunes requalificacions urbanistiques
que completessin I’oferta de sol als dos
Valles. Tanmateix, no és previsible —ni
desitjable— que aquestes actuacions tin-
guin lloc a gran escala. A més, els preus
del sol en aquesta area tampoc no afavo-
reixen a hores d’ara I'atraccié d'un gran
nombre d’establiments, si bé aixo pot
canviar en el context de 'actual recessi6
industrial.

En conseqiiéncia, les noves implanta-
cions s’hauran de desplacar, cada cop
meés, cap a les comarques de I'entorn de
la RMB, ben connectades amb el nucli
metropolita, i també amb la resta de la
Peninsula i ’estranger, per vies de gran
capacitat. Aquesta és una situacié que pot
afavorir el reequilibri productiu del pais
després que al llarg del segle xx s’hagi
reforcat en gran manera la concentracio
industrial a I'ambit metropolita.
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Vaixell al port de
Tarragona, 2009.

Estacié de mercaderies,
CanTunis, Zona Franca,
2009.

Una empresa manufacturera de Barcelona
i eminentment importadora i exportadora
afirmava que li resulta més car transpor-
tar un contenidor a Galicia que fer-ne
venir un des de Xangai.

Aquesta singularitat posa de manifest

la diferéncia radical de 'eficiencia dels
diversos mitjans de transport, alguns d’ells
estructurals derivats directament dels
caracteristics del sistema, vaixell, avio,
camid, etc., i d’altres derivats dels factors
lligats a la gestio i la competencia dels
sectors, lliure competéncia en transport
maritim i carretera, monopoli o quasi-
monopoli en el cas del ferrocarril.

La Unié Europea ha definit quin és actual-
ment el cost mitja —no pas el preu— comu-
nitari del transport en cada un dels dife-
rents mitjans, i els resultats son prou reve-
ladors: tren, un 16%; transport fluvial, un
24%; carretera, un 100%; aeri, un 775%;
maritim, un 3%. Els mitjans menys efi-
cients economicament son els que tenen
un consum de combustible més elevat i,
per tant, sobn també els més contami-
nants, per la qual cosa, a la Unié Europea
dels 27, contribueixen a l’emissi6 de gasos
d’efecte hivernacle la carretera en un 7 1%,
el transport aeri en un 12% i, només en un
0,6%, el ferrocarril, que és especialment
poc contaminant pel fet que més del 80%
del trafic esta electrificat, i aquesta energia
és la que produeix menys emissions.
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Malgrat que part d’ella sigui produida en
centrals de cicle combinat a partir de
combustibles fossils, pero de combustié
d’alt rendiment, la resta és Obviament
d’origen hidraulic, eolic o nuclear i,

per tant, amb nul-les emissions.

Ja es veu, doncs, que el més eficient és

el transport maritim perque els vaixells
no tenen competencia possible com a
mitjans de transport, perd també per la
lliure competencia del sector a nivell
mundial, i aix0 és el que fa que el 90% de
les importacions i les exportacions euro-
pees es facin per via maritima i que el
transport intraeuropeu ja es faci també, en
un 40%, per via maritima a través del short
sea shipping, efectuat principalment amb

els vaixells Ro-Ro, és a dir, Roll on/Roll off,
en els quals els vehicles, camions i cotxes,
entren i surten directament de les bode-
gues de carrega dels vaixells amb accés
rodat directe.

Fs una realitat que la logistica és una ne-
cessitat essencial i creixent per a la indus-
tria i una part troncal del comerg; pero,
d’aquesta activitat, se’n poden derivar
avantatges economics i creacié de valor
que van més enlla de I'activitat accessoria
i complementaria que a primera vista es
podria pensar que la logistica representa
per a la industria i el comerg. Del pas
d’una carretera o d'una via ferria per un
territori, no se’n deriven avantatges eco-
nomics explicits, més aviat el contrari,
pero de tots els nuclis d’intermodalitat,
¢s a dir, de canvi de sistema de transport,
se’n deriven avantatges clars perqueé es
pot afegir valor al procés i, per tant, se’n
poden derivar activitats economiques
connexes.

Un port és en essencia, encara que no en
tots els casos, un nodul d’intermodalitat:
la mercaderia passa del transport terrestre
al maritim o a I'inrevés. L'excepci6 la
constitueixen aquells ports on la inter-
modalitat és només maritima, és a dir, on
la carrega passa del vaixell transoceanic

al vaixell de cabotatge. Aquest ports,
Gioia Tauro, Tanger-Med i Algesires a la
Mediterrania, tenen la caracteristica
comuna d’estar a prop de linies principals
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de navegaci6, en aquest cas Port Said-
Gibraltar, i de tenir un efecte quasi nul per
al territori on se situen perque tot entra i
surt per mar i no es produeix cap efecte
economic sensible sobre el territori.

Pero els ports amb canvi de sistema de
transport, amb intermodalitat real, tenen
com a caracteristiques comunes el fet
d’estar situats entorn de grans ciutats,

de nuclis poblacionals i d’activitat econo-
mica importants, que creen al seu voltant
centres de transformacio, fabricacio i
distribucio.

A Europa, els quatre primers ports estan a
Hamburg, Anvers, Rotterdam i Bremen,
itots ells a les desembocadures de grans
rius com ’Elba, ’Escalda, el Rin i el Weser,
situats en centres d’alta densitat urbanisti-
ca amb complicacions per a les comunica-
cions, I'accés i la disponibilitat d’espai que
les activitats d’estocs, emmagatzematge,
distribucio i fabricacié requereixen.
Aquesta és una caracteristica inherent als
ports, que necessiten actuacions especifi-
ques que esvaeixin aquestes dificultats i
permetin treure els avantatges directes que
es deriven de la seva situaci6 geografica.

La complexitat de I"activitat logistica, que
suposa el 14% del PIB mundial, es deu al
fet que aquesta activitat no es pot dur a
terme Unicament en ’ambit privat o en el
public; dit d’una altra manera, requereix
la col-laboracié d’ambdés sectors de
manera inevitable. L'activitat privada, que
ha de ser I'essencia de I'activitat logistica
en una economia de lliure mercat, neces-
sita infraestructures i serveis que tnica-
ment 'activitat publica pot proveir, i, per
tant, si no hi ha una col-laboraci6 estreta,
directa i fluida entre ambdos sectors,

no és possible el desenvolupament de
lalogistica.

Si es compara l'activitat logistica de
Rotterdam i de Barcelona, aixo es pot
entendre amb facilitat. El moviment de
10 milions de contenidors a Rotterdam
requereix que se li dediquin vies de
transport, sobretot del ferrocarril, ja que
aquest és |"unic mitja de transport, junta-
ment amb el fluvial, amb prou capacitat,
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Contenidors al port
de Barcelona, 2009.

tant pel menor impacte que té sobre el
territori i el medi ambient com pel cost
per quilometre de la tona transportada.
Pero €s que, si es manegen 2,5 milions
de contenidors a I’any, com a Barcelona,
el transport que aixo genera suposa

una circulaci6é d’uns 5.000 camions dia-

ris; ara bé, si el volum és de 10 milions de
contenidors com a Rotterdam, no és pos-
sible tenir carreteres que puguin encabir
20.000 camions diaris. s a dir, els grans
ports necessiten el ferrocarril, no tnica-
ment per eficiéncia o impacte mediam-
biental, sind per capacitat. El govern
holandés, conscient d’aquesta necessitat,
ha creat recentment una linia ferria de
doble sentit i s exclusiu per a mercade-
ries que neix al port de Rotterdam i arriba
fins a la frontera alemanya, i que, amb
una distancia de només 160 km, ha tin-
gut un cost de 6.000 milions d’euros
(M€) per ra6 de la densitat i la fragilitat
del territori que travessa. La ubicacio del
port de Rotterdam sobre la desemboca-
dura del Rin permet, a més, disposar
d’una via fluvial per al transport a les
zones densament poblades de Saxonia i
Baden Wiirttemberg, centre de Iactivitat
industrial alemanya.
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A Barcelona no hi ha cap riu que connecti
el port amb el territori, i no hi ha cap
politica d'utilitzaci6 del ferrocarril cap a
Europa o cap a l'interior de la Peninsula,
malgrat ’avantatge que suposa la recent
construccio6 de les vies del TGV, que han
deixat capacitat lliure a les linies existents
d’ample iberic. La possibilitat de connec-
tar Barcelona amb la frontera per una via
d’ample europeu, que suposa una minima
inversié d'uns 150 M€, tampoc no s’ha
iniciat perque no hi ha hagut la conviccio
publica del govern central sobre la neces-
sitat d’aquesta infraestructura.

Coses tan senzilles com permetre que els
trens de mercaderies puguin tenir la llar-
gada estandard europea de 750 m, en lloc
dels 400 m que tenen a la xarxa espanyo-
la, ni tan sols s’han planificat. Aquest canvi
d’estandard reduiria els costos de trans-
port i augmentaria la capacitat de la xarxa
en un 90% amb inversions minimes, per-
que implica tnicament la construccié d’a-
partadors d’aquesta llargada sobre les vies
principals que permetin ’avancament dels
trens lents pels rapids. Aquest sistema, en
el trajecte de Madrid a Barcelona,

es pot fer amb una inversié de només

30 M€. Aquesta actuaci6 que no s ha fet
redueix la capacitat i encareix el servei de
manera innecessaria o, com a minim,

de manera totalment ineficient perque

la ratio cost/benefici de la inversio és
extraordinariament baixa.

Aquest exemple és com un clix¢ en blanc
inegre del que s’ha de feris’ha feta
Rotterdam, i del que s’ha de ferino es fa
a Barcelona. Es evident que aqui la politica
governamental de manca d’inversi6 i de
lideratge en suport de I'activitat logistica
fa que es perdi inexorablement una opor-
tunitat que és singular per la ubicaci6 de
que disposa Barcelona en relacié amb el
comerg d’Asia a Europa, que avui circula
tot per la Mediterrania a través del canal
de Suez i que suposa per als vaixells tres
dies menys de navegaci6 si descarreguen
aValencia o Barcelona que si ho fan a
Rotterdam o Hamburg.

Xarxes de comunicacié a Catalunya



Si es manegen 2,5 milions de con-
tenidors a I’any,com a Barcelona,

el transport que aixo genera suposa
una circulacié d’uns 5.000 camions
diaris;ara bé, si el volum és de

10 milions de contenidors com a
Rotterdam, no és possible tenir car-
reteres que puguin encabir 20.000
camions diaris. Es a dir, els grans
ports necessiten el ferrocarril.

Hi ha sovint queixes en els mitjans de
comunicacié i en els ambits ciutadans
pel que fa a la dificultat que suposa la
ubicaci6 d'un port important com és
Barcelona a les proximitats de la ciutat,

i la soluci6 simplificadora i de curta vola-
da és que hem de laminar i condicionar
el creixement del port per no afectar la
ciutat, sense buscar la manera de fer via-
ble una activitat economica i una font de
riquesa que només es justifica per la seva
proximitat al port i, per tant, per la

seva ubicacié territorial.

Determinats projectes requereixen unitat
d’acci6 per millorar-ne la coordinaci6 i
extreure n les sinergies necessaries.
Barcelona és un punt d’origen de trans-
port, perd també és un punt de pas de les
mercaderies que des d’Espanya i des del
nord d’Africa es duen cap a Europa. En
I'ambit ferroviari hi ha a Barcelona tres
estacions de mercaderies: la del Morrot,
al port, ila de CanTunis, contigua a la
Zona Franca, ja en funcionament, i

la nova del port, a I’antiga llera del
Llobregat. Totes tres es connecten amb la
xarxa ferroviaria per un unic punt, i és
logic pensar que la coordinacio en la seva
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explotacié permetria optimitzar-ne tant
la utilitzacié —possiblement en la del
Morrot ja no té sentit de fer-ho per la
mala situacio i les petites dimensions—
com el trafic ferroviari en direcci6 a
Europa i a la Peninsula. Pero aixo reque-
riria una acci6 conjunta del Port, d’ADIF
i de RENFE, la qual cosa és lluny de suc-
ceir ateses les respectives competencies,
que resulten disperses, divergents i poc
coordinades per manca de planificaci6 i
accié global.

Si es compara la disponibilitat i
I'explotaci6 de I’espai entorn del port i
I'aeroport, que permetria I’assentament
d’empreses amb avantatges logistics evi-
dents, tal com passa entorn dels ports
d’Anvers o de Rotterdam, on hi ha dispo-
nibilitat de milers d’hectarees que han
permes la instal-lacié d’una gran activitat
industrial, ens trobem que a Barcelona
aquest espai és molt menor —de set a deu
vegades menor, segons els casos, en rela-
ci6 amb els ports del nord d’Europa—i
que esta administrat per tres administra-
cions diferents, Consorci de la Zona
Franca, Port i Aeroport. Aixo hauria de
portar a dues accions rectificatives que
pal-liessin les actuals dificultats: un tnic
explotador, com ara el Consorci o el Port,
ila possibilitat d’augmentar I’espai dis-
ponible desplagant ’aeroport sobre el
mar i permetent que ’espai actual de les
pistes d’aterratge fos utilitzat com a zona
d’expansio logistica i industrial, la qual
cosa generaria més de 1.000 hectarees
disponibles per a activitats logistiques;

i la localitzaci6 de I'aeroport en una illa
artificial i separada de la costa, amb pistes
paral-leles a aquesta mateixa costa, que
permetria un accés aeri sense dificultats
ni interferéncies actstiques sobre les
poblacions veines i, per tant, amb trafic
nocturn, la qual cosa permetria, al seu
torn, potenciar la carrega aeria amb
sinergies evidents amb el port i en les
arees logistiques i industrials de I'entorn.

Pot semblar que una proposta de moure
’aeroport del lloc que ara ocupa, just
quan es fa la inauguracié6 de la nova ter-
minalT1, és simplement un absurd i un
malbaratament. Les infraestructures
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Avio sobrevolant el mar

davant de la Zona Franca.

Lautor proposa de tras-
lladar I'aeroport del Prat
sobre el mar i aprofitar
I’espai per ampliar la
zona portuaria.

s’han de planificar per a un periode de 30
a 50 anys, i, en conseqiieéncia, els canvis i
les actuacions s’han de fer amb aquesta
visio. Si aquesta proposta fos adoptada,
res no impediria que la pista d’aterratge
de mercaderies i els serveis aeroportuaris,
els magatzems, les tasques d’arribada i
expedicio terrestre, etc., se situessin a la
nova illa artificial sobre el mar mantenint
I’emplagament de les terminals de passat-
gers iles pistes actuals, que haurien de
tenir un us prioritariament per al passat-
ge, per a vols tant domestics com interna-
cionals i intercontinentals. Aixo permetria
tenir de seguida vols nocturns, essencials
per a les mercaderies, i més capacitat

de pistes.

En la mesura que aquest trafic creixés, les
millores i les ampliacions s’haurien de fer
sobre la nova illa. Sens dubte, en un perio-
de de 30 anys, potser menys, segons I'éxit
del mateix aeroport, el trasllat es podria
fer i permetria alliberar un espai per al
creixement del parc empresarial, tant
logistic com industrial o de serveis rela-
cionats, que seria extremament util i
sinérgic amb el port i el mateix aeroport.

Es una constant la insuficient visi6 a
llarg termini de la planificacié d’in-
fraestructures; pero, quan es fa aquesta
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planificacio, permet avaluar el desenvo-
lupament i el creixement de les infraes-
tructures i acomodar-los a les necessitats
que el servei demanara en el futur, de
manera que permetin que les inversions,
sempre altes, siguin aprofitades integra-
ment. Els exemples de I'Exposici6 del 29,
el pla Cerda i I'Eixample, el creixement
del port cap al sud i els Jocs Olimpics son
proves que demostren per la via dels fets
que la planificaci6 és essencial per al bon
aprofitament de les inversions publiques.

Es un motiu de sorpresa comprovar que

el Ministeri de Foment, tret de moments
que sén puntuals i excepcionals, no dis-
posa en general d'una Secretaria d’Estat de
Planificaci6. Aquesta mancanga té conse-
quencies de llarg abast pels motius expo-
sats i explica potser la ra6 per la qual ens
falta sovint visi6 de futur en el desenvolu-
pament de les nostres infraestructures.

Cal reconeixer que aquesta actuacié inte-
gral no és facil d’emprendre i que reque-
reix unes competencies de gesti6é de que
no disposa I’administraci6é autonoma i
una voluntat i una visié per planificar

i gestionar que no existeixen al govern
central. Aixo no obstant, és clar que una
actuacio6 d’aquest tipus permetria un
impuls significatiu del portil’aeroport i
la creacié d’una riquesa per |'explotacié
d’uns actius: la situacié del port i
'aeroport en relacié amb la zona metro-
politana de Barcelona, de la qual poques
ciutats d’Europa gaudeixen. Si aquests dos
projectes, la disponibilitat d"un ferrocarril
de mercaderies eficient, amb les necessa-
ries estacions de carrega i descarrega, ila
disponibilitat d’espai per a la ubicacid
d’empreses associades a I"activitat logisti-
ca es realitzessin, la voluntat expressada
pel Port reiteradament i contundentment
d’esdevenir la porta al trafic asiatic al sud
d’Europa, amb tot el que aixo comporta,
es convertiria en una realitat.

Pero aixo justifica i requereix que
’aeroport pugui gestionar-se de manera
autonoma i independent sense lligams a
un ens superior que té, Obviament, objec-
tius d'un altre nivell i no centrats en 1’op-
timitzacio de ’aeroport en si mateix.
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Podem dir el mateix, per bé que no sigui

tan manifest, amb relaci6 al port, ja que
el seu grau d’autonomia és alt, encara
que insuficient per participar en un pro-
jecte d’aquesta naturalesa.

Belgica i també Holanda, mitjan¢ant
Anvers i Rotterdam, han aconseguit crear
un valor que arriba en el cas de Flandes al
6% del seu PIB i han obtingut el grau més
alt d’internacionalitzaci6 de la seva eco-
nomia a Europa. Res no impediria dur a
terme aquesta politica a Barcelona i
Catalunya, aixi com a Valéncia, i aconse-
guir fites similars. Perd aixo requereix
una visié economica de I’administracié
ptblica que avui és inexistent.

Amb relaci¢ al ferrocarril, 'esquema

actual de gesti6 amb ADIF, que s’encar-
rega de les vies i les estacions, i RENFE i
els operadors privats —quan n’hi hagi—,

Trens,portsiaeroports

que gestionen el transport, €s inadequat
perque un gestor de vies de comunicacio
no pot ser un gestor adequat d’estacions
que estan lligades a les practiques i

els procediments del transport, que sén
habilitats que un gestor d’infraestructures
no té necessariament.

La gestio del ferrocarril s’hauria d’organit-
zar, com la del transport aeri i el maritim,
en tres nivells diferents i independents,
és a dir, una autoritat que ordeni el trafic,
una altra que gestioni les estacions, com
es fa en els ports i els aeroports, i una ter-
cera que gestioni el servei de transport,
com es fa en les linies aéries i les navilie-
res; ara bé, si aquests serveis es barregen,
com ho han fet entre ADIF i RENFE, aix0O
no permet una millor eficiéncia i no
impulsa ni afavoreix la competéncia. Per
a Espanya, pero sobretot per a Catalunya,
és essencial que aquest model regulador
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s’imposi si volem explotar la riquesa
potencial que suposen els ports de
Barcelona iTarragona, i, en aquest sentit,
€s especialment important que la gestio
de les estacions —com ja ho és la del port
i hauria de ser-ho la de I'aeroport—sigui
autonoma, amb accionariat de capital
public, o ptblici privat, i una estructura
de societat anonima.

Fs un paradigma comprovat que, pel que
fa a les infraestructures, les realitats i els
projectes, com més evidents son pels
seus avantatges, més dificils resulten de
dur a terme. En serien bons exemples
I'organitzacié de la xarxa ferroviaria
espanyola d’ample iberic per al transport
de mercaderies, la creaci6 de vies d’am-
ple europeu per a mercaderies que con-
nectessin Barcelona, Tarragona i Valéncia
amb Franga, la concentracié i la gesti6
unificada de les estacions ferroviaries de
mercaderies de Barcelona, la creacid
d’amplies zones logistiques de gesti6
unica entorn del port i l'aeroport, el tras-
llat de I'aeroport sobre el mar, en un
projecte com el d’Osaka o Hong Kong,
amb avantatges operatius i mediambien-
tals, o la coordinaci6 del port i I'aeroport
amb una actuaci6 concentrada pel que fa
al turisme i el trafic de mercaderies.

El trafic maritim mundial té tres compo-
nents: els productes a granel, com
cereals, ciment, ferro, carbd, minerals;
els liquids, basicament petroli i gas, i les
mercaderies generals, avui transportades
majoritariament (més d'un 95%) per
mitja de contenidors. En nimero de
tones, en el trafic maritim mundial
—6.800 milions de tones a I'any—, els
productes a granel suposen un 39% i
creixen un 6%; els liquids suposen un
36% i creixen un 5,5%, i els contenidors
suposen el 25% i creixen un 7%.

Es obvi que I'impacte sobre el territori
iles necessitats d’espais i serveis que té
una mena de carrega o una altra sén
radicalment diferents. En general, el
petroli arriba als punts on hi ha refine-
ries, com és el cas de Tarragona, i el gas,
als centres de gran consum, com és
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el cas de Barcelona, pero els productes

a granel, que requereixen unes capacitats
de manipulacié especifiques, se situen en
la proximitat de zones industrials lligades
a les primeres materies en qiiestio; per
tant, els ports que reben aquests produc-
tes i els liquids estan relativament pre-
condicionats quant a la seva ubicacié,
pero no ho estan els que reben mercade-
ries generals, on la competéncia s’es-
tableix sobre la base del nivell de servei

i d’eficacia del port en quiestio, és a dir,
segons l'accés al territori interior, i aixo
equival a dir un bon transport fluvial

i ferroviari.

Els ports de Barcelona i Tarragona estan
basicament especialitzats en contenidors,
el primer, i en productes a granel i li-
quids, el segon, encara que no de manera
exclusiva. La col-laboracié i la millor ges-
tio per a aquests dos ports consisteixen
en la coordinacio i la no-duplicacio
d’infraestructures, estant situats com ho
estan a menys de 60 milles entre ells.
L'exemple deValéncia i Sagunt és parcial-
ment valid. El port de Barcelona no és
gaire idoni per a productes a granel i

si que ho és el deTarragona, i, per tant,
seria logic que la coordinacié dels dos
ports aportés i fomentés aquesta col-la-
boraci6 en el repartiment de carregues i
la millora de les instal-lacions si es reduis
I'impacte de les amortitzacions sobre 1'ts
d’aquestes instal-lacions per I'increment
de la massa critica de la mercaderia que
hi circula.

Totes aquestes oportunitats podrien can-
viar substancialment el nivell de la nostra
activitat economica i de creacio de rique-
sa tal com s’ha fet a centres comparables
a Barcelona (tret del seu avantatge d’es-
tar, tots ells, a la desembocadura de grans
rius) com Anvers, Rotterdam i Hamburg.
Hi ha un risc elevat que aixo no es faci a
Barcelona per falta de visi6 conjunta i de
coordinaci6 publico-privada. Convindria
constituir, si el projecte s’hagués de dur a
terme, un ens de gestio unic al qual es
deleguessin totes les actuacions de les
diferents administracions.

Xarxes de comunicacié a Catalunya



E IS po rts de Barcelona i No s’han de deixar de dir i de repetir les

accions que calen per dur-ho a terme,

Tarra oha estan béSicam ent pero possiblement d’aquestes accions es
g deriva la necessitat d’estudiar i gestionar
es p ec i al itzats en conten i d ors, aquestes quiestions de manera diferent,

com ho han fet d’altres, amb principis de

el p ri m e r i en p rod u ctes a gran el rendibilitat i eficiéncia econémica, ino
’ tnicament en funcié d’infraestructures
i I I’q u i d S el Sego n La Cco I . I abo ra- moltes vegades realitzades amb indepen-
’ [ )

dencia del servei que han de fer.

cio i la millor gestio per a aquests

Aqui, com amb molts altres projectes

dos po rts consisteixen en Ia Coor_ pliblico—privats, és veritat que els ObjEC—
tius sén la primera cosa que ha de quedar
d i naCi6 i Ia nO'd u pl icaCi6 d’ i nfra_ clara, i, si aix0 succeeix, les accions que
se’n deriven també ho seran. Hi ha oca-
estructures. estant Situ ats com sions en queé aixo s’ha aconseguit: els
2 Jocs Olimpics o fins i tot el desviament
h o estan a menys de 60 m i | es del riu Llobregat per al creixement del

port cap al sud. Perod ara es necessita un
e nt re el I S. enfocament ampli, global, transformador
ireformador, i calen liders que puguin
recollir al seu voltant les voluntats neces-
saries per fer aquests projectes amb
I'amplitud i la conviccid escaients. Tenim
potser massa tendéncia a definir els
detalls i a fragmentar les competéncies

14T

e — i s en lloc de definir els objectius generals
. " B 1 i crear organs de gestié que permetin
H_""'-,.'h_‘ Pa= assolir-los. Fem-ho, mai no és massa tard.
~ e ‘
i =

World Trade Center,
port de Barcelona, 2009.
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1. Aquestes dades s’han
extret del monografic
«El nuevo Madrid-
Barajas. Impacto econod-
mico», publicat a I'abril
del 2006 en el Barometro
de Economia de la Ciudad

de Madrid, pp. 111-119.

Introduccio

Els aeroports han estat, des que es va
generalitzar el transport aeri comercial,
la infraestructura clau per a la mobilitat
de persones a mitjana i llarga distancia, de
la mateixa forma que els vaixells ho sén
per al transport de mercaderies a llarga
distancia. Aquesta funcio6 s’ha accentuat
amb el temps, tot seguint —i afavorint a
la vegada— el procés d’internacionalit-
zaci6 de les economies i el procés més
general de globalitzaci6é economica,
social i cultural.

La importancia dels aeroports encara
s’intensificara més en el futur. Més enlla
de conjuntures economiques concretes,
el procés de creixement economic —basat
en part en I'obertura creixent de paisos
com la Xina i I'india— continuara en el
futur. En general, I'emergencia d’econo-
mies de regions que fins ara havien estat
endarrerides augmentara de manera
molt important les necessitats

de mobilitat a molt llarga distancia —per
negocis i per turisme—. Aquesta demanda
no pot ser satisfeta per férmules relativa-
ment alternatives a I’avio, com el tren
d’alta velocitat, que només és una opciod
competitiva respecte a ’avio en viatges
de fins a unes tres hores i distancies
entorn de 6001 700 quilometres,

o potser una mica més en el futur.
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Tot tenint en compte aquesta perspectiva,
en aquest treball es vol discutir la impor-
tancia de la gestié dels aeroports per
aconseguir el maxim impacte positiu
possible de cada aeroport sobre el seu
territori d’influéncia, i aplicar-ho al cas
dels aeroports a Catalunya i, per extensio,
a Espanya. Per articular aquesta discussio,
primer s’analitzen les caracteristiques
més generals de I'impacte economic dels
aeroports. Després es descriu el model

de gestio dels aeroports espanyols en el
context europeu. Finalment, s’apunten
algunes linies de reforma de la gesti6 dels
aeroports que podrien ajudar a millorar-
ne la gestio i a aconseguir que facin la
maxima aportacio6 possible al desenvolu-
pament del seu territori.

L’impacte economic
dels aeroports

Els efectes economics dels aeroports sén
realment importants. Tenen un gran
potencial de contribucié al creixement
economic dels territoris on es troben.

Un primer efecte, el més immediat, és la
creacié de llocs de treball associats direc-
tament a I’activitat aeroportuaria, al
moviment de les persones —i tambeé les
mercaderies— que usen els aeroports.
D’acord amb I'experiéncia internacional,
entre els aeroports més grans es pot pen-
sar que es crea un lloc de treball directe
per cada 1.000 passatgers transportats,
encara que aquesta relacié pot variar sig-
nificativament entre uns aeroports i uns
altres.! Aixi, per exemple, els aeroports
amb molt transit de connexi6 (com
Paris-Charles de Gaulle, Frankfurt o
Amsterdam-Schiphol) poden generar
molta més ocupacié en activitats comer-
cials que els aeroports amb poques con-
nexions, ja que les connexions generen
més demanda de serveis durant el temps
d’espera. Per aquest motiu, les xifres rela-
tives de creacié de llocs de treball directes
poden ser més petites (en termes rela
tius) en aeroports amb poc transit de
connexio.

Xarxes de comunicaci6 a Catalunya



Terminal T-2,aeroport
del Prat,2009.

2. Aix{ es pot veure a G. Bel i

X. Fageda, «Getting there fast:
Globalization, intercontinental
flights and location of head-
quarters», Journal of Economic
Geography, 8 (2008), pp. 471-495.

3. El creixement de la demanda
de transport aeri per motius de
turisme i oci s’ha refrenat per la
intensa recessié economica que
va comengar al final del 2008.
Tanmateix, es pot pensar que el
canvi a una quota més gran del
transport aeri en el viatge turistic
és estructural, i 'augment de
demanda de viatges tornara quan
torni el creixement economic.

4. Estudiat detalladament a G. Bel,
«How to compete for a place in
the World with a hand tied
behind your back:The case of air
transport services in Girona»,
Tourism Management, en premsa,
2009.

Aeroports,impacte sobre el territori i importancia de la gestié

El moviment aeroportuari pot estar vin-
culat a viatges tant de negocis com de
turisme i oci (per exemple, visitar fami-
liars o amics). Pel que respecta als viatges
de negoci, la connectivitat internacional
és important per a l'activitat de les em-
preses d'un territori. Encara més, I’exis-
téncia d'una oferta important de vols de
llarga distancia que connecti adequada-
ment I’area urbana amb la resta del moén
té una influencia significativa en la deci-
si6 de les empreses multinacionals quan
instal-len les seves seus, particularment
en els sectors vinculats a ’economia

del coneixement.2

En efecte, els sectors d’alt valor afegit sén
generalment sectors que es caracteritzen
per desenvolupar activitats intensives en
coneixement. Entre aquestes activitats,
s'inclouen la industria de mitjana i alta
tecnologia, com ara el sector farmaceu-
tic, la microelectronica, la informatica,
I’aeronautica o els instruments meédics,
d’Optica i precisié. També es consideren
activitats d’alt valor afegit les finances, les
assegurances, els serveis a les empreses
(auditors, consultors, serveis legals, eco-
nomistes, informatics, recerca i desenvo-
lupament, etc.), els serveis medics i edu-
catius avangats, i les seus corporatives de
qualsevol empresa. Cal destacar que
aquest tipus d’activitats solen requerir

treballadors d’alta qualificacié i oferir
salaris elevats.

D’altra banda, I’accessibilitat és un atrac-
tiu turistic de primera magnitud, i els
aeroports donen accessibilitat als turistes
que usen transport aeri, que soén la gran
majoria en el cas de 'accés ailleso a
zones continentals perifériques. Aquest
potencial ha estat molt reforcat en els
darrers anys pel desenvolupament del
model de negoci de les companyies low
cost, que ha induit a un creixement espec-
tacular, en la present decada, dels viatges
per motius turistics o d’oci.? Un cas molt
notable d’impacte entre aeroport, linia
aeria de baix cost i demanda turistica és
el de Girona.4

Com a conseqiiéncia de tots aquests fac-
tors (creaci6 de llocs de treball directes,
atractiu empresarial, accessibilitat turisti-
ca...), 'impacte agregat dels aeroports
sobre I’economia d'un territori és molt
gran. En aquest sentit, a I'impacte directe
cal afegir I'impacte indirecte (conse-
quiéncia del desenvolupament d’activitats
logistiques en I’entorn de I'aeroport) i
I'impacte induit (conseqiiéncia de la des-
pesa generada pels treballadors associats
a les activitats directes i indirectes).Tot
considerat, la creaci6 de llocs de treball
supera sovint els 3.000 empleats per cada
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Chek-in a la terminal T-2,
aeroport del Prat, 2009.

5. «El nuevo Madrid-Barajas.

Impacto econémico» cit.,
p-114.

6. Aquest és el resultat que es
troba en els treballs de J. K.
Brueckner, «Airline traffic
and urban economic deve-
lopment», Urban Studies, 40
(2003), pp. 1455-1469, 1 de
R. K. Green, «Airports and
economic development»,
Real Estate Economics, 35
(2007), pp. 91-112. L’efecte
de les mercaderies no és tan
evident —d’acord amb les
estimacions de Green—,
potser pel seu menor pes en
el transport aeri, i especial-
ment en els aeroports més
metropolitans.

7. El grup BAA cotitzava al
mercat de valors fins que en
va ser exclos el 2006 arran
de 'adquisici6 que va fer-ne
Ferrovial.

milié de passatgers transportats. Aixi,
per exemple, en el cas de I'aeroport de
Madrid-Barajas, algunes estimacions
indiquen que la seva activitat genera en
total 195.000 llocs de treball en la regio6
de Madrid, amb un pes del 6,7% sobre
I’ocupaci6 total. En general, hi ha tre-
balls que han trobat una evidencia clara
que l'activitat de passatgers en un
aeroport és un indicador molt fort de
creixement urba a la zona on I'aeroport
esta situat.b

Aixi mateix, el transit que un aeroport pot
arribar a generar depen, en gran part, de
la dimensi6 demografica i economica

de la ciutat i laregi6 de refereéncia, de la
seva localitzaci6 geografica, i també

del seu atractiu turistic i per fer negocis.
A part d’aixo, la funcié que aquest aero-
port exerceix en termes de la canalitzacid
de transit de les grans companyies aeries
(vols de connexid) també influeix de
forma significativa a’hora de generar
un volum de transit per sobre del que
pot generar la propia demanda local.

Per aquest motiu, és convenient revisar
quines son les principals caracteristiques
dels aeroports europeus més importants
pel seu volum de transit.
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Qué fan i com es governen els
principals aeroports europeus?

En aquesta seccid es presenten les princi-
pals caracteristiques de transit (obtingu-
des de les pagines web dels respectius
aeroports/societats gestores) i de gover-
nanga dels principals aeroports euro-
peus, que presentem agregats pels paisos
en que es localitzen.

Gran Bretanya

El mercat britanic €s el que registra —amb
diferencia—un major volum de transit.
L’aeroport de Londres-Heathrow,

el més important d’Europa, és gestionat
pel grup BAA, que també gestiona
aAnglaterra els aeroports de
Londres-Gatwick, Londres-Stansted i
Southampton, aixi com els de Glasgow,
Edimburg i Aberdeen a Escocia. BAA és
de propietat totalment privada.” Els pas-
satgers a Londres-Heathrow, 'any 2008,
van ser 66,9 milions, amb una reduccié
del'1,4% respecte al 2007.A ’agost del
2008, I'autoritat britanica de defensa de
la competencia va demanar que BAA ven-
gués dos dels seus tres aeroports a Lon-
dresiun dels dos més grans a Escocia.

De fet, des de la tardor del 2008 BAA va
posar a la venda I'aeroport de Gatwick,
operaci6 que ha estat dificultada per la
situacié dels mercats financers. Londres-
Gatwick és precisament el segon dels
grans aeroports britanics, i el vuite en
volum de transit a Europa. Els passatgers,
el 2008, van ser 34,2 milions, amb una
reduccié del 2,8% respecte al 2007. La
resta dels aeroports britanics que no sén
propietat de BAA son gestionats per altres
empreses privades com TBI (Luton i
Belfast), i una minoria tenen gesti6 de
caracter local i ptiblica (com Manchester).

Xarxes de comunicaci6 a Catalunya



8. Fraport gestionava també
aAlemanya I'aeroport regio-
nal Frankfurt-Hahn, pero va
renunciar a la gestié d’aquest
aeroport a I'inici del 2009.

Dispensadors de bitllets
de la nova terminal T-1,
aeroport del Prat,2009.

Duty free a la nova
terminal T-1, aeroport
del Prat, 2009.
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Alemanya

El mercat alemany és el segon d'Europa,
empatat practicament amb I'espanyol per
volum de transit. El principal aeroport és
el de Frankfurt, gestionat per la compa-
nyia Fraport AG.8 Les principals entitats
propietaries soén les administracions terri-
torials: I'estat de Hesse (31,6%) i la ciutat
de Frankfurt (20,2%).A més, hi ha una
varietat d’accionistes privats institucionals
iindividuals, que posseeixen el 48,2%

de la propietat. Els dos accionistes privats
més grans sén Julius Bir Holding AG
(10,35%) ila companyia aeria Lufthansa
(9,9%). Les accions de Fraport es nego-
cien al mercat de valors de Frankfurt.

Els passatgers, el 2008, van ser 53,5
milions, amb una reduccié del'1,3%
respecte al 2007.

El segon aeroport d’Alemanya i sete
d’Europa és I'aeroport de Munic, gestio-
nat per Flughafen Miinchen GmbH. Els
propietaris d’aquesta companyia sén I'es-
tat de Baviera, amb el 51% del capital,

el govern federal, amb el 26%, i la ciutat
de Munic, amb el 23%. Els passatgers,

el 2008, van ser 34,5 milions, amb un
creixement de 1'1,5% respecte al 2007.
La resta dels aeroports alemanys sén ges-
tionats a nivell territorial, amb participa-
ci6 del sector privat en alguns dels casos.

Espanya

L’aeroport de Madrid-Barajas és gestionat
per AENA, que és propietat de I'adminis-
traci6 general de I'estat. Els passatgers,

el 2008, van ser 50,8 milions, amb una
reducci6 del 2,4% respecte al 2007.
Aquestes xifres el fan el quart aeroport
per volum de transit a Europa.

L’aeroport de Barcelona-El Prat és
gestionat també per AENA. Els passatgers,
el 2008, van ser 30,2 milions, amb una
reduccié del 8,2% respecte al 2007.
Aquesta reducci6 de transit va ser la més
important entre els grans aeroports euro-
peus I'any 2008, pero no ha perdut la
posici6 de nove d’Europa en volum de
transit. AENA també gestiona la resta

dels aeroports comercials espanyols.
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El flamant aeroport de
Lleida-Alguaire, 2009.
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Franca

Ala ciutat de Paris hi ha els dos principals
aeroports francesos. Paris-Charles de
Gaulle és gestionat per la societat
Aéroports de Paris —~ADP—, que també
gestiona els aeroports d’Orly i Le Bourget
(ambdos a Paris). El principal propietari
d’ADP és 1’estat frances, amb el 68,4%
del capital. La resta és propietat d’in-
versors privats minoritaris. ADP es
negocia al mercat de valors de Paris.

Els passatgers a Paris-Charles de Gaulle,

el 2008, van ser 60,9 milions, amb un
creixement de 1'1,6% respecte al 2007.
Es, per tant, el segon aeroport d’Europa
per volum de transit.

L’altre gran aeroport frances és Paris-
Orly, gestionat també per ADP. El seu
transit, el 2008, va ser de 26,2 milions
(el dese d’Europa), amb una reduccio
del 0,9% respecte al 2007. La resta dels
aeroports francesos (excepte Paris-Le
Bourget, gestionat també per ADP) son
gestionats a nivell local, generalment
amb un paper predominant de les
cambres locals de comerg.

Italia

El principal aeroport italia, i sise euro-
peu, és el de Roma-Fiumicino, gestionat
per la societat Aeroporti di Roma (ADR),
que gestiona també |’aeroport de Roma-
Ciampino. La societat ADR és propietat
del grup privat Gemina SpA (95,8%),
diverses entitats territorials (3%) i altres
inversos minoritaris privats (1,2%). Els
passatgers a Roma-Fiumicino, el 2008,
van ser 35,2 milions, amb un creixement
del 7% respecte al 2007.

L’aeroport de Mila-Malpensa és el segon
d’Ttalia i I'onzeé d’Europa. Es gestionat per
la societat SEA Group, que gestiona tam-
bé I'aeroport de Mila-Linate. L’accionista
majoritari de SEA és la ciutat de Mila
(84,6%), i també en té una participacio
significativa la provincia de Mila
(14,5%).El1 0,9% restant esta distribuit
entre inversors menors, publics i privats.
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L’aeroport de Girona-
Costra Brava, 2009.

Els passatgers a Mila-Malpensa, el 2007,
van ser 23,9 milions, amb un creixement
del 9,7% respecte al 2006. La resta dels
aeroports italians sén gestionats a nivell
local, amb combinacions diverses entre
sector public i privat.

Holanda

El mercat aeri holandes és el més petit
entre els principals d’Europa. Una part
molt gran del seu transit es concentra
al’aeroport d’Amsterdam-Schiphol,
cinqué d’Europa per volum de transit.
Amsterdam-Schiphol és gestionat per
Schiphol Group, que també gestiona a
Holanda els aeroports regionals de
Rotterdam, Eindhoven (51%) i Lelystad.
Schiphol Group és propietat de I’estat
holandes (75,8%), de la ciutat
d’Amsterdam (21,8%) i de la ciutat de
Rotterdam (2,4%). Els passatgers, el
2008, van ser 47,4 milions, amb una
reducci6 del 0,8% respecte al 2007.
La resta dels aeroports holandesos sén
gestionats a nivell local, mitjangant
empreses privades (com el de Maas-
tricht) o ptbliques locals/provincials
(com el de Groningen).

9. Una explicaci6 detallada de
les caracteristiques dels models
de gestio als paisos de la Uni6
Europea es pot trobar a G. Bel

i X. Fageda, Aeroports i Poder,
Barcelona: Edicions 62, 2007.
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Aquesta revisi6 de les principals caracte-
ristiques de transit i governanga dels
grans aeroports europeus als principals
mercats aeris mostra amb claredat que el
dilema entre gesti6 integrada i gesti6
individual esta clarament resolt a favor de
la gesti6 individual en els paisos compa-
rables del nostre entorn. Els aeroports es
gestionen sistematicament de forma
individual a Alemanya, Italia i Franca. En
alguns casos els aeroports estan agrupats,
com a grups d’ambit local, a grans arees
metropolitanes. Aixi passa a Paris
(Charles de Gaulle, Orly i Le Bourget),
amb control del govern central sobre la
gestio. També succeeix a Roma (Fiumi-
cino i Ciampino) i a Mila (Malpensa i
Linate), on sén les administracions locals
—municipals sobretot—les de referencia.

Ala Gran Bretanya, el grup BAA concen-
tra una quota molt gran del transit del
pais. Aix0 ha portat, de vegades, a asse-
nyalar aquest grup com un exemple de
gestié integrada. Tanmateix, la gestio6 dels
diversos aeroports de BAA era diferent,

i també ho era la regulacio a la qual esta-
ven sotmesos. A més, la recent orientacio
impulsada per les autoritats britaniques
de defensa de la competéncia aclareix
encara més les caracteristiques de gestié
individual a Gran Bretanya. En el cas del
Schiphol Group a Holanda, tot i gestio-
nar una part important dels aeroports del
pais, cal observar que es tracta d'un mer-
cat aeroportuari relativament menor
comparat amb la resta dels paisos consi-
derats, i en el qual Amsterdam concentra
quasi tot el transit. El model de gestié
individual és I’habitual en altres mercats
desenvolupats i de gran dimensi6é com
els Estats Units, el Canada i Australia, aix1i
com en molts dels paisos amb mercats
aeris de menor dimensié a la Unio
Europea.?

En un marc en que el model individual
de gesti6 és el generalment aplicat, no hi
ha tanmateix una resposta sistematica i
generalitzada a les férmules concretes
que s'utilitzen per a la gesti6 dels aero-
ports. En I'eix ptblic/privat, trobem una
gran diversitat de solucions, des de la
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10. Per exemple, G. Bel i

X. Fageda, Aeroports i Poder cit.,

i G. Bel i X. Fageda, «La reforma
del model de finangament i
gestio dels aeroports a Espanya:
lligons de I'experiencia inter-
nacional», Revista Economica

de Catalunya, 57 (2008),

pp- 11-26.

11. Es procedent esmentar que
la separaci6 de control del
transit i gestio dels aeroports
és'nic aspecte en que les
primeres linies de la reforma
anunciada pel govern central
avancen cap a un model equi-
parable amb els del nostre
entorn.Vegeu G. Bel, «La refor-
ma inexistente», LaVanguardia,
2 d’agost del 2008.

pura ptblica a la pura privada, tot passant
per diverses composicions d’empreses
gestores de caracteristiques mixtes. En
I'eix jurisdiccié central/jurisdiccions ter-
ritorials com a administraci6 de referén-
cia, trobem generalment una preemi-
nencia de les administracions locals, tot i
que existeixen també¢ casos rellevants de
presencia regional a Alemanya i, en me-
nor mesura (en mercats semblants a
I'espanyol), de I'administracié central.

La necessaria reforma del model
de gesti6 dels aeroports a Espanya

El model de gesti6 dels aeroports a
Espanya ¢s excepcional entre els paisos
comparables del nostre entorn. En altres
llocs!0 s’ha discutit a bastament la conve-
niencia de portar a la practica una refor-
ma que faci possible la gesti6 individual
dels aeroports espanyols, i els beneficis
que es poden derivar d'una reforma
d’aquest tipus. En aquesta secci6 es dis-
cuteixen les qilestions fonamentals que

El model de gestio dels aeroports

a Espanya és excepcional entre

els paisos comparables del nostre

entorn. S’ha discutit a bastament

la conveniéencia de portarala

practica una reforma que faci pos-

sible la gestio individual dels aero-

ports espanyols,i els beneficis que

es poden derivar d’una reforma
d’aquest tipus.
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ha de contestar la reforma del model de
gesti6 per millorar I'eficiéncia de les
parts i del conjunt del sistema. En el que
segueix s’aborden algunes qiiestions de
gran rellevancia: és transcendental la titu-
laritat dels actius? Qui fixa les tarifes?
Com s’articula la solidaritat? Qui deci-
deix les inversions? Qui es fa carrec de

la politica comercial?

En primer lloc, és necessari separar la
gesti6 dels aeroports de la gesti6 de

la navegaci6 aeria. El control del transit
aeri, que regula les operacions dels
avions des que s’enlairen fins que ater-
ren, hauria de continuar tenint
I’administracié central com a nivell de
referéncia. Encara més enlla, seria molt
convenient avancar en la centralitzacié
progressiva del control del transit a nivell
de la Unio6 Europea. El fet és que la frag-
mentaci6 de I'espai aeri europeu com-
porta uns nivells de congestié molt més
elevats que els que es produeixen —en
termes comparatius— als Estats Units,
pais-continent que gaudeix d'un sistema
centralitzat del control del transit, a la
vegada que gaudeix d’un model indivi-
dual de gesti6 dels aeroports. !!

La titularitat de les instal-lacions i els ac-
tius fisics no és una qiestié central en els
sistemes de gestié individual. En paisos
com Franga i Italia la propietat dels actius
és del govern central, com també suc-
ceeix en els 26 principals aeroports del
Canada. Els governs locals sén propietaris
dels actius a paisos com Alemanya i els
Estats Units. En el cas d’Alemanya també
hi ha una participacié important dels go-
verns regionals en la propietat dels actius.
En canvi, la propietat privada dels aero-
ports es dona en la majoria dels aeroports
de la Gran Bretanya, aixi com a Australia.
Aixi doncs, la titularitat dels aeroports
podria continuar en I’ambit de I’admi-
nistracié central, en un marc en que els
contractes o les concessions de gestié
siguin suficientment llargs en el temps
perque el manteniment de la titularitat
estatal no distorsioni I’autonomia de

la gestio.
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Aeroport de Reus,2009.

Les decisions sobre la forma d’abordar

la gesti6 de cadascun dels aeroports es
podrien traslladar a consorcis compostos
pels diferents nivells de govern, i podrien
incorporar organismes sense anim de
lucre, com, per exemple, les cambres de
comerg. Es desitjable que les administra-
cions locals tinguin una preséncia pre-
eminent en aquests consorcis, encara que
la realitat espanyola obliga a prendre en
consideracié també les administracions
regionals.

Tanmateix, no tindria gaire sentit técnic ni
funcional que I’administracio6 central tin-
gués presencia en aquests organs. De fet,
ja hi hauria altres elements de la reforma
que preservarien la capacitat d’actuacid

i de supervisi6 del govern central: control
de la navegacio aéria, manteniment de la
titularitat de les instal-lacions, exercici de
les potestats reguladores que es conside-
rin oportunes i gesti6 dels fons de subsidi
per als aeroports designats per rebre’ls
(més avall es desenvolupa aquest punt
més detalladament), entre altres.

Els consorcis responsables de la gestio
podrien establir contractes de gestié amb
empreses gestores que podrien ser publi-
ques, mixtes o privades. Aixo es definiria
en funcio de la voluntat dels consorcis i
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també —en la practica— en funci6 de la
disponibilitat d’empreses privades res-
pecte a cada aeroport.Tot i que els marcs
legislatiu, institucional i regulador hau-
rien de ser semblants per a cadascun dels
aeroports, les caracteristiques especifi-
ques de les empreses gestores no necessi-
ten ser identiques en tots i cadascun dels
casos. Seria recomanable establir un
ampli grau de discrecionalitat en aquest
sentit a favor dels consorcis responsables
per la gestié.

L’empresa gestora de I'aeroport hauria
de tenir necessariament assignades una
serie de funcions. En primer lloc, la fixa-
ci6 de les taxes que han de pagar els
usuaris dels serveis aeroportuaris.
Aquesta potestat podria estar limitada
per la regulaci6 de tarifes eventualment
exercida a nivell central, aixi com per les
orientacions establertes pel consorci del
qual dependria la gesti6 de 'aeroport.
Tanmateix, cal tenir present que
I'experiencia internacional recent (i.e.
Australia i la Gran Bretanya) suggereix
que la regulacio de tarifes no necessita
ser excessivament restrictiva, fins i tot en
els casos en que les empreses gestores
sén totalment privades. La regulacio
preventiva pot ser moderada, atesa la
interacci6 entre els representants dels
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d’establir restriccions en el cas que es

produeixin practiques de tarifacié
monopolistica pot ser un element
per dissuadir abusos potencials.

L’empresa gestora ha de poder decidir
sobre les inversions. Aquestes inversions
han de dependre de la decisié de les
empreses gestores dels aeroports en el
marc de les orientacions estrategiques
definides pels consorcis. En termes dina-
mics, hauria de tenir-se en compte que,
quan s’apropi el final del contracte de
gesti6 o de concessio, les inversions hau-
rien de ser acordades amb I'adminis-
traci6 o I'organisme responsables de la
renovacio6 de la concessio6 o del contracte
per evitar ineficiencies. D’altra banda,

i en la mesura que existeixin aeroports
designats per rebre subvencions que en
permetin I’operacio, les inversions en
aquests aeroports haurien de ser acorda-
des entre les seves empreses gestores/
consorcis responsables i els responsables
de I'administraci6é que gestiona els fons
disponibles per a la subvencio.
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12. Vegeu, per exemple, G. Bel
i X. Fageda, «Preventing com-
petition because of “solidari-
ty”: Rhetoric and reality of
airport investments in Spain»,
Applied Economics, 41 (2009),
pp- 2853-2865.
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La politica comercial, és a dir, les activi-
tats de promocié dels serveis oferts per
'aeroport, ha de quedar en mans dels
gestors de I'aeroport. Especialment, les
relacions amb les companyies aéries a
nivell d’aeroport. Diferents companyies
adopten diferents objectius per a cada
aeroport. Es necessari que cada aeroport
pugui tenir una politica comercial pro-
pia, i que aquesta politica comercial res-
pongui als objectius i els interessos del
territori en el qual 'aeroport esta situat.
Aquest és un punt basic i ineludible en
la reforma.

Finalment, els processos de reforma en
la gesti6 dels aeroports acostumen a anar
acompanyats de canvis en la regulacid
encaminats a establir els senyals ade-
quats, tant per a la fixacio de preus com
per a les decisions d’inversié. Com s ha
mencionat més amunt de forma molt
resumida, la potestat reguladora hauria
de ser retinguda a nivell de jurisdiccié
central i hauria de ser exercida preferi-
blement per una agencia reguladora de
caracter independent.

Aquesta mateixa agencia podria ser res-
ponsable de la gestié dels fons requerits
per financar les obligacions de servei
public (OSP) instituides respecte a
aquells aeroports que siguin designats
per complir aquesta funci6é d’OSP, tot i
que la seva operacio6 no resulti autosufi-
cient des del punt de vista financer.

En aquest punt, es pot assenyalar que un
dels principals arguments que s’esgri-
meixen contra el canvi a un model de
gesti6 individual es refereix al caracter
solidari del sistema de caixa tnica i ges-
tio centralitzada, necessari —es diu— per
sostenir financerament els aeroports que
no poden generar suficient transit per ser
rendibles. Tanmateix, alguns estudis han
mostrat, per al cas espanyol, que els sub-
sidis creuats no estan seguint aquesta
logica, ni tampoc es basen en un principi
de cohesid territorial.!2 D’altra banda, és
molt probable que la individualitzacié de
la gesti tingui la conseqiiéncia, com va
succeir a Australia, de millorar 1’ efi-
ciencia en els aeroports de menor transit,

cosa que reduiria la dimensié dels subsi-
dis requerits. En tot cas, la gestié indivi-
dualitzada afavoriria la transparéncia en
el financament de les activitats corrents i
de les inversions de capital, en la mesura
que es reduiria la magnitud i I’opacitat
del sistema actual de subsidis creuats.

Pel que fa referéncia a la disposici6 de
fons per sufragar els deficits en els aero-
ports designats amb les sigles OSP, seria
preferible que aquests fons tinguessin
un origen pressupostari. Tanmateix,
podria ser més viable i més operatiu
que, com succeeix al Canada, s’estableixi
un fons nodrit d’aportacions dels aero-
ports que tenen rendibilitat financera.
Aixi doncs, si s’escollis mantenir un
sistema de subsidis creuats per sostenir
els aeroports deficitaris, el sistema indi-
vidualitzat garantiria molt millor que el
subsidi es dirigis efectivament des dels
grans aeroports que exhibeixen més
rendibilitat cap als aeroports petits que
sén realment deficitaris per la seva
estructura de costos i demanda.

En tot cas, ’analisi comparada assenyala
que hi ha diferents alternatives eficaces
en la practica per garantir la viabilitat
dels aeroports no rendibles sense que
aixo menystingui la possibilitat que els
aeroports competeixin entre si per
satisfer els seus objectius de transit i
d’atenci¢ als interessos economics del
territori on s’ubiquen, és a dir, per fer
possible que els aeroports desenvolupin
amb plenitud les seves potencialitats de
contribuci¢ al creixement economic i al
desenvolupament social dels territoris
als quals serveixen.
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La central térmica de
SantAdria de Besos
des del Forum, 2009.

Crisi mundial i energia

Molts analistes pensen que ’actual crisi
economica, independentment de la seva
profunditat financera, té almenys dos
trets que la diferencien de les precedents:
el creixent esgotament de les primeres
matéries i ’amenaca del canvi climatic.

Aixo vol dir que la sortida de la crisi, a
més de I’equilibri financer, haura de fer
front a aquestes dues amenaces. Es raona-
ble preveure, amb la precaucio escaient en
tot pronostic, que la crisi financera sera el
catalitzador d'un canvi radical en el futur
de I'organitzacié economica i social del
moén. I aquest canvi vindra molt de pressa.

Com sera aquest mon? Es probable que
ben aviat hi hagi tres mil milions de con-
sumidors a causa de la incorporaci6 al
consum de dos mil milions de persones
provinents de paisos en via de desenvolu-
pament. També és probable que tots junts
fem encara més necessari 'estalvi en el
consum de recursos primaris i que tin-
guem la limitaci6 de no cremar combus-
tibles fossils per tal de no accelerar el
canvi climatic. Aixo afectara el transport
ila despesa d’energia.

La incorporacié del Tercer Mén al consum
no és solament una qiiesti6 de solidaritat,
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sind que ja no es pot aturar. S6n paisos
amb una mitjana d’edat molt jove que a
través de la globalitzacié han entes que ells
poden participar dels beneficis dels paisos
rics. A més, ho coneixen per Internet, per
la televisio, el turisme i la immigracio.
Qualsevol que els hagi visitat s"ha adonat
que el seu progrés és imparable.

Un cop s’ha comengat el procés de la glo-
balitzaci6, s’han instal-lat manufactures,
s’han encetat empreses mixtes i s"han
obert els ulls dels joves dels paisos emer-
gents, ja no hi ha aturador. Hauria de
venir una catastrofe com ara la « guerra
de ’opi» o una cosa semblant per impe-
dir-ho. Esperem que la humanitat no
arribi a la maldat de permetre fets
d’aquesta naturalesa.

Malauradament, com sempre passa a

les crisis, els dirigents mundials donen
prioritat a les solucions a curt termini.
Des del juliol del 2008 fins ara tots els
millors esforgos per fer front a la crisi es
fan en el camp financer, ja que creuen que
la crisi s’ha desfermat per causes finance-
res. Certament, el catalitzador de la crisi
és economic, pero els altres factors estan
més amagats, els quals, com que sén de
cicle llarg, es deixen per a més endavant.
Fem ara un paréntesi per referir-nos
breument a la crisi financera.

Hom esta d’acord que la crisi ha estat pro-
duida pel manteniment artificiés dels bai-
x0s tipus d’interés durant massa temps,
cosa que ha distorsionat el temps del cicle
economic classic. Aixo ha anat acompa-
nyat dels quatre trets de la globalitzacié:
liberalitzaci6 financera, liberalitzacié
comercial, comunicacié global i transport
a baix cost. I, per completar el coctel, s’ha
afegit I’escassa i dolenta regulacié finan-
cera afavorida pels ultraconservadors.

La liberalitzacio financera i la informatica
han augmentat la «velocitat de circulacié
dels diners» fins a uns limits impensables
anys enrere. La liquiditat depen dels tipus
d’interées, de la massa monetaria en circu-
lacio, de la velocitat de circulacié dels
diners i, modernament, de la creacié d’ac-
tius financers mitjangant la titulacié de
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Plaques solars al terme de
les Borges Blanques,a la
comarca de les Garrigues.

passius. Tot aixo ha produit una pluja de
liquiditat artificial.

La liberalitzacié comercial, entre altres
coses, ha dut la indtstria als paisos de ma
d’obra barata, ha abaratit les manufactu-
res, ha posat en competéncia el preu del
treball del Primer i el Tercer Mon, i ha
donat grans beneficis a accionistes i diri-
gents de les empreses multinacionals.

La comunicaci6 global, a través
d’Internet i els mitjans d’informacio, és
la pota més activa del fenomen, ja que
afecta les ments, especialment les dels
joves. En temps real s’adonen del que
passa. Hi ha una important distincio:

els mitjans es poden manipular; Internet,
no gaire. Aixo darrer té a veure amb els
problemes de control de les patents.

El transport a baix cost és la pota que fa
possible la globalitzacio fisica. Es fa
correr la broma, que té molt de veritat,
que el cost de 100 km de camio per
transportar un container des d’una fabri-
ca dels voltants d’Osaka a Manresa és més

Transportienergia

car que el dels 14.000 km de vaixell per
anar de port a port. El transport ha cres-
cut molt, perd es basa en la crema de
combustibles fossils que produeixen
I’efecte hivernacle.

La darrera pota del fenomen és I’escassa
—i de vegades perversa— regulaci6 finan-
cera tantes vegades denunciada. Només
insistirem en dos fets: la persisténcia dels
paradisos fiscals. Amb ells es fa impossi-
ble la progressivitat fiscal de tots els
estats, cosa que condueix a la manca
d’equitat social i impedeix el dialeg
entre liberals i socialdemocrates, en la
qual s’han basat les modernes democra-
cies. L'altre fet és la mala regulaci6 dels
mercats de futurs que tant pes tenen per
definir el preu energetic.

Els factors esmentats fins aqui, tots junts,
han produit un fenomen nou en la histo-
ria de I’economia: han distorsionat el
cicle natural. Fl cicle economic classic,
en fase de creixement, produeix inflacié
de preus, i aixo obliga a pujar els tipus
d’interes. Aquesta vegada, la inflaci6 s’ha
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La imponent central
nuclear d’Ascé,a la
comarca de la Ribera
d’Ebre,2009.

l. Els desenvolupaments han
d’esgotar les possibilitats d’e-
nergies netes. Avui dia la més
desenvolupada és I'eolica, que,
pel fet de ser esporadica quan
hi ha vent, necessita replicar-se
amb centrals tradicionals,
especialment les de cicle com-
binat amb gas natural, que
poden engegar-se i apagar-se
amb rapidesa i flexibilitat en
funci6 del vent.

concentrat en els béns arrels i no en els
productes primaris, del camp o manufac-
turats. El popularisme dels dirigents ha
forgat a continuar amb tipus baixos entre
els anys 1980 i 2008. Aquesta medicina,
probablement, durara molts anys.

Tornant al nostre tema, I’energia, ha pas-
sat per un fenomen complex. Des del
1980 hi ha hagut un increment del con-
sum impressionant, amb canvis de preus
erratics, pero en general baixos en vista
dels indicis d’esgotament dels recursos.
En el cas particular de I’energia petrolife-
ra, els preus han oscil-lat molt a causa de
les pressions dels lobbies, els mercats de
futurs i la geopolitica. Pero el seu preu,
amb un sorprenent rebot a la baixa al
final del 2008, probablement a causa de
refluxos dels mercats de futurs, continua
sent baix.

Consum mundial d’energia

Per als lectors no familiaritzats amb
I'energia donarem unes quantes notes
introductories:

A TL’energia és molt dificil d’emmagatze-
mar. El carbo, el gas natural, el petroli i
I'hidrogen son mateéries que, quan cre-
men, alliberen energia calorifica. Hom
pot dir que son energia en conserva

—ara en diuen «vectors»— que facilment
es pot transformar en energia util.

B L'energia, per aquesta mateixa dificul-
tat d’emmagatzematge, s’acostuma a
produir mentre es consumeix. La xarxa
electrica és un exemple de la necessitat
de sincronitzar ambdues activitats.

C L'energia té moltes manifestacions:
calorifica, eléctrica, mecanica, etc. Es pot
transformar de I'una aI'altra, amb peér-
dues. S’acostuma a expressar en watts
hora (unitat d’energia electrica, amb
multiples de quilowatt, megawatt, giga-
watt, terawatt) o TEP (tona equivalent de
petroli, o quantitat d’energia que produi-
ria la combustié d'una tona de petroli,
amb el seu multiple del quilo de petroli).
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D Un quilo equivalent de petroli
(1 KEP) equivala 11,6 kWh.

E El consum mundial d’energia ha tingut
un gran creixement, tal com es pot apre-
ciar al grafic annex (ntim.1), fins a arri-
bar, el 2006, a 8.084 MTEP (milions de
tones equivalents de petroli).

F Del total mundial de I’energia produi-
dael 2006, el 77% difon anhidrid carbo-
nic a 'atmosfera, és a dir, modifica el
clima. El 16,7% produeix residus
radioactius, i solament un 7% no fa cap
altre mal que el visual o el territorial.

G De I'energia mundial produida, un
30,45% es consumeix en el transport de
persones i mercaderies. Quasi tota proce-
deix de combustibles fossils, excepte una
molt petita part d’energia eléctrica, d’o-
rigen renovable, consumida pels trens.

H Actualment, els paisos asiatics conti-
nentals, amb el 52% de la poblacio, con-
sumeixen el 29% de I’energia. Si consu-
missin el mateix que la mitjana dels
paisos de I'OCDE, el consum mundial
d’energia seria el doble de I'actual.

I Els paisos desenvolupats tenen marge
per reduir el consum energetic. Aquesta
reduccio té una primera fase de simple
millora de processos, i una segona, més
dificil, que exigeix sacrificis i canvi de
models de vida.

J Els paisos en via de desenvolupament
augmentaran molt el consum en una
primera fase d’industrialitzacio, toti que
I’escometin amb processos eficients.

K El grau de contaminaci6 de les ener-
gies €s, a grans trets, el segtient:

e cremar carbo: efecte pluja acida, efecte
hivernacle i particules de pol-lucié.

* petroli: efecte hivernacle elevat.

* gas natural: efecte hivernacle (atenuat
en centrals de cicle combinat regulables).
* eoliques: eficients, netes i esporadiques.
S’han de replicar amb altres centrals. !

* nuclear de fissio: residus radioactius
(millorable amb la futura transmutacio).
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Grafic 1
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e nuclear de fusio: neta, pero técnicament
no possible a 20-30 anys.

* hidroelectrica: solament danys
paisatgistics i territorials.

* biomassa i plantes vegetals: dificils
d’explotar a gran escala.

* ones i marees marines: en estudi, pro-
metedores, perd amb danys paisatgistics
imarins.

* termosolars: netes i esporadiques.
Necessiten estudis annexos d’enginyeria.
« fotovoltaiques: netes, pero esporadiques
i, avui dia, ineficients.

La conclusi6 d’aquestes dades és clara.

El mén, de manera natural, esta abocat a
augmentar significativament el consum
energetic, i aixd condueix a un desastre
ambiental. Per gestionar-ho, s’han de fer
quatre coses: acceptar I'augment del
consum als paisos emergents, reduir el con-
sum als paisos rics, millorar I'eficiéncia
energetica general i fer una substituci6
rapida de les energies consumidores de
materies fossils per energies renovables.

I tot aixd mentre es lluiti contra la crisi
economica. Aquesta conclusié no ha de
conduir a una pregunta retorica sobre si
el mon ho sabra fer, sind que és una cons-
tatacié que, encara que pugui no agradar,
no admet cap alternativa. S’ha de fer.

Com reduir el consum energétic
en el transport?

La manera de reduir el consum energetic
en el transport és utilitzar els mitjans més
eficients. Per aix0 és prioritari coneixer el
consum energetic per quilometre recor-
regut, tant de passatgers com de merca-
deries, de tots els mitjans de transport
existents. El segiient pas ha de consistir a
fer les politiques adequades per ajudar

el mercat a seguir les linies de maxima
eficiencia, cosa que veurem, més avall,

a I'apartat «Politiques per reduir el cost
energetic del transport».

Respecte al consum energetic per quilo-
metre recorregut, s’han fet molts estudis.
Sempre tenen la dificultat de referir-se al
grau d’ocupaci6 del vehicle i a la regulari-
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tat de la marxa. Viatjar amb vehicles buits
o fer parades freqtients penalitzen la des-
pesa per viatger.

Les principals conclusions son:

| . Els transports més eficients energetica-
ment sén, per ordre descendent: vaixell,
tren, autobs, cotxe i avid, sempre
modulat per graus d’ocupacio i distan-
cies recorregudes.

2. La despesa energetica del tren creix
exponencialment amb la velocitat. L'alt
consum dels trens de rodalies i regionals
és degut a les parades freqiients.

3. Tal com expressa el quadre de caracte-
ristiques del transport de mercaderies
segons els modes, el sistema més eficient
és el polimodal, en el qual se cerca el
mitja ideal per a cada tram.

Per exemple, la maxima eficiéncia del
container que anés des d'una poblacié
propera a Osaka fins a una fabrica prope-
ra a Li6 seria amb un recorregut polimo-
dal: de la fabrica al port d’Osaka amb
camio; del port d’Osaka al de Barcelona
o Marsella, amb vaixell; del port fins a

la central bescanviadora de Li6 amb
ferrocarril, i de la central fins a la fabrica
amb camio.

De la mateixa manera, un empleat que
visqués als voltants de Sant Celoni i treba-
1lés a Barcelona, també faria un transport
polimodal: de casa a I'estacio de tren a
peu, amb bicicleta o amb cotxe de baix
consum; fins a I’estaci6 central de
Barcelona, amb tren; fins a l’oficina, a
peu, amb metro, amb bicicleta o amb
cotxe de baix consum.

Tot aix0 és incomode i lent respecte al
transport unimodal. El ciutada, per accep-
tar-ho, exigira almenys tres coses: un es-
talvi significatiu del cost, la millora de la
comoditat del transport i la rapidesa dels
canvis modals. Com que necessariament
aixo ha d’arribar, el més probable és que
es produeixin processos semblants als
que segueixen a continuacio.
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Es previsible una forta pujada del preu de
I'energia, que podria produir la necessi-
tat real d’estalviar. Pero el ciutada sola-
ment renunciara a I’automobil si el preu
del combustible és dissuasiu. El mitja per
aconseguir-ho, tot mantenint una certa
equitat fiscal, seria augmentar encara
més els impostos especials sobre I'ener-
gia fins a trobar el punt on hi hagi una
necessitat d’estalvi, i compensar-ho amb
reduccions d’altres impostos sobre el
consum general. Aixo pot ser un tema
recurrent en els propers anys.

La millora de la comoditat no té altre
cami que fortes inversions en infraes-
tructures i material mobil, que es des-
criuen a l'apartat intitulat «Eficiencia
energetica dels mitjans de transport».
La rapidesa vindra gracies a la construc-
ci6 de grans bescanviadors polimodals
en el cas dels passatgers i de potents
centrals intercanviadores en el cas de
les mercaderies, tal com veurem en
’apartat segtient.

El ciutada solament renunciara

a automobil si el preu del com-
bustible és dissuasiu. El mitja per
aconseguir-ho, tot mantenint una
certa equitat fiscal, seria augmen-
tar encara més els impostos
especials sobre I’energia.
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Politiques per reduir el cost
energétic del transport

a) Polimodalitat

Ja hem dit que la persona d’avui vol eco-
nomia, rapidesa, privacitat i comoditat, és
a dir, transport unimodal, i si és possible
amb automobil. Ja hem vist que el cami
meés eficag per canviar sera a través dels
preus, és a dir, la pujada del preu de la
gasolina i 'amortiment del cost energetic
del vehicle. Pero hi ha més mesures que
els dirigents socials han de prendre.

Caldra acomplir una doble acci6. D'una
banda, fer pedagogia i convencer els ciu-
tadans; de I'altra, prendre mesures i fer
inversions per reduir els inconvenients
del canvi i per facilitar que els ciutadans
I'acceptin. La rapidesa anira lligada a la
millora dels bescanviadors que veurem a
continuacié. La privacitat i la comoditat
poden ser millorades si els transports
col-lectius es doten de serveis que per-
metin aprofitar el temps del viatge, com
banda ampla, connexié a ordinador,
atenuacio de sorolls, etc.

b) Bescanviadors polimodals

Aquest és un element clau. El bescanvia-
dor més senzill, el conegut park and ride
angles, encara tan escas a casa nostra, s ha
de generalitzar. L'escassetat de sol lliure
al costat de les estacions de rodalies dels
nostres pobles ¢és el principal obstacle.

Si és necessari, s hauran de traslladar les
estacions als afores, incloent-hi amplis
espais per aparcar els vehicles individuals.
També ajudara a trobar espai d’aparca-
ment, com veurem més endavant, la
previsible reduccio de les dimensions

de 'auto del futur.

Pero el gran repte son els grans bescan-
viadors: aeroports, ports i nodus ferrovia-
ris. S’ha de fer un especial esment del
nodus ferroviari o estaci6 central passant.
A les grans megalopolis, on generalment
neixen i moren els llargs recorreguts, els
nodus ferroviaris s’han de situar als pas-
sadissos d’entrada. La ra6 de situar-los
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Terrenys on es construira
la futura estaci6 inter-
modal de la Sagrera,
Barcelona,2009.

Estacié de Sants,
Barcelona,2009.
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exceéntricament €s la necessitat de dispo-
sar d’espai per recollir, mantenir i formar
combois de llarg recorregut. Sén el hub
on s’apleguen els viatgers de rodalies,
autobts, metro i transport individual per
transferir-los a itineraris de llarg recorre-
gut i també entre si mateixos.

Els bescanviadors també s’hauran de dis-
senyar en funci6 de les necessitats que
tenen els viatgers d’aprofitar el temps.
S’hauran de fornir de tots els serveis ima-
ginables: comercials, personals, financers,
de consum, i fins i tot locals per a reu-
nions, treball i comunicacié. Aixo vol dir
que necessitaran grans espais i que esta-
cions que avui sén grans, com, per exem-
ple, Sants, poden quedar reduides a sim-
ples «baixadors».

c) Noves xarxes

Fs recomanable que les noves inversions
redueixin el pes de I'automobil i augmen-
tin el del tren. El ferrocarril té el problema
que per la mateixa via passen els combois
de rodalies, els regionals, els de llarg re-
corregut i els de mercaderies. Com que
les parades d’aquests combois es troben,
respectivament, entre 4 i 6 km, entre 30 i
60, entre 1501 500, i entre 50012000,
hom pot comprendre que no poden anar
per la mateixa via. Fins que els dirigents
socials no entenguin que als voltants de
les grans ciutats han de fer «feixos» de sis
o vuit vies als principals eixos, com ja ho
fan els paisos avangats del nostre entorn,
no millorara el transport ferroviari. Aixo
exigeix dificils gestions urbanistiques per
ampliar els espais. Pero és millor que
duplicar les vies per recorreguts paral-lels
amb el corresponent trossejament territo-
rial ila doble servitud de pas, tal com
s’esta fent ara.

d) Urbanisme

La dificultat d’utilitzar la politica urbanis-
tica per millorar I'eficiéncia energeética és
especialment complicada a Catalunya, ja
que la Llei d’ordenaci6 territorial del 1988
és molt poc adient per resoldre els proble-
mes dels bescanviadors i les xarxes que es



La impressionant placa
fotovoltaica a I'esplanada
del Forum, Barcelona, 2009.

necessiten. La sobirania municipal que
tenen els 950 ajuntaments catalans, molts
d’ells sense serveis técnics suficients, sébn
una rémora que s’ha de solucionar.

Pero I'urbanisme té un altre aspecte molt
interessant i que esta d’actualitat. Hi ha
consens entre els especialistes que la ciu-
tat compacta és més sostenible que la dis-
persa. Aixo comenga a estar un xic equili-
brat pels avencos de I'aprofitament ter-
mosolar i geotérmic, que es perfilen com
les fonts energetiques del futur per als
habitatges.

També s’ha de canviar el model de dotacié
dels serveis energetics a les llars. Si en lloc
de fer-se climatitzacions individuals es fes-
sin mancomunadament, es podria reduir
la despesa de les llars al voltant del 30%.
Pero aixo és urbanisme i no transport.
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Eficiéncia energética
dels mitjans de transport

Tots els mitjans de transport futurs millo-
raran la seva eficiéncia. Aquestes millores
tindran dos aspectes. L'un sera tecno-
logic, és a dir, hi haura millores a
I'enginyeria que no implicaran canvis
per als usuaris. L'altre exigira modifica-
cions en el comportament dels usuaris,
generalment incomodes, com el cas que
hem vist de la polimodalitat. Es fa un
pronostic, molt primari i incert, d’alguns
dels possibles canvis.

a) Combustibles

Actualment, quasi tota ’energia que es
consumeix en el transport prové del
petroli. Tan sols el ferrocarril utilitza
Ielectricitat, que també en una part
important té I’origen en el petroli. Hom
pot dir que, del 30% del consum mun-
dial d’energia que consumeix el trans-
port, més d’un 25% prové del petroli.
Podra fer-se el pas a les energies netes?

La soluci¢ arribara quan es domini el sol,
el vent, les ones i la fusié nuclear per tal
de produir grans quantitats d’energia.
Perd aquestes energies, excepte la nu-
clear, sén esporadiques, ja que es pro-
dueixen quan ho vol la natura, no quan
hi ha demanda. Es necessitara emmagat-
zemar-les i convertir-les en combustible,
potser hidrogen, apte per ser cremat pels
enginys de transport.

El primer punt, dominar la natura, ja
comenga a fer-se. Hom comenga a apro-
fitar ’energia fotovoltaica de la llum del
sol, si bé encara amb rendiments infims.
Més prometedora és |’energia termoso-
lar, que es comenga a produir en
«horts». La que ja és profitosa és
I'energia eolica. Ja en podem produir
quantitats importants, pero a llocs allu-
nyats i a hores imprevisibles. El principal
inconvenient és que les centrals conven-
cionals, poc flexibles al canvi de potén-
cia, no es poden aturar de cop quan
entren en servei les eoliques. La millor
soluci6 sera aprofitar |’energia eolica
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Autopista AP-19,a I'altura
del castell de Burriac,
Cabrera de Mar,2009.

redundant per carregar bateries d’auto-
mobil, o bé transformar-la mitjangant
hidrolisi en hidrogen per utilitzar-lo
com a combustible de motors. L'hidro-
gen pot ser la «nova gasolina», si bé amb
certes variacions, especialment en temes
de seguretat.

Probablement I'aprofitament més adient
sera en els vaixells. Per les seves caracte-
ristiques, tenen espai suficient per em-
magatzemar el combustible i contenir les
cel-les de combustible que transformaran
I'hidrogen en energia i aigua destil-lada.
Si aixo es confirma, veurem grans parcs
edlics prop dels ports, on els diposits
d’hidrogen substituiran els de gasoil.

b) Automaobils

El cost energetic més elevat de I'auto és
ell en si mateix. Construir-lo costa tanta
energia com la que consumira en els
propers vint o trenta anys d’ts habitual.
Aix0 implica que se n’haura d’allargar
la vida til fins a amortitzar al maxim la
despesa de produccio. Es facil entendre
que aixo tindra fortes implicacions
economiques. D'una banda, reduira la

Transportienergia

producci6 de les fabriques, tot i que
I’expansi6 de la demanda dels paisos
emergents pot compensar-ho. Pero,
d’altra banda, la llarga durada d’utilitza-
ci6 dels vehicles afavorira la descentralit-
zaci6 productiva i empresarial, amb
I’aparici6 de molts tallers autonoms i
petits. Aixo sera un tret molt transcen-
dent per al futur, ja que pot trencar
monopolis i distribuir millor Iactivitat
economica.

Un segon factor és que s’haura de reduir
al limit la tara o el pes del vehicle. No té
sentit anar a cercar el fill al col-legi o acos-
tar-se a I’estaci6 de rodalies amb un auto
de 2.000 quilos. Podria apareixer un
auto de 200 o 300 quilos, probablement
semblant a un quad carenat, amb rodes
de radi ample per reduir el fregament de
rodament, amb un motor poc revolucio-
nat, menors potencies, mides aptes per
entrar a places d’aparcament molt redui-
des, etc. No sera gaire rellevant, a I'efecte
del que aqui ens interessa, si anira amb
gasolina, hidrogen o electricitat, ja que
el que sera essencial és que consumeixi
poca energia.



Construccié del pont del
tren d’alta velocitat sobre
I'autopista AP-7, Girona,
2009.

c)Trens

També reduiran la tara. Seran fets de
nous materials, potser composits i
alumini. Es probable que millorin 1'ailla-
ment acustic i ’oferta de banda ampla a
fi de facilitar el treball i la lectura durant
els trajectes. Des del punt de vista de
I'enginyeria, es millorara el rendiment
energetic recuperant I’energia de frena-
da.També és probable que la necessitat
d’anar assegut exigeixi combois —i esta-
cions— més llargs.

Un aspecte essencial sera I’estandardit-
zaci6 dels sistemes tecnics. No és sola-
ment ’amplada de via, siné també el
corrent d’alimentacio, els sistemes de
control i altres parametres técnics que
s’han d’unificar. Furopa necessita un
Unic sistema ferroviari, i no es potanara
la liberalitzacié si abans no s’estandar-
ditza. Aquest darrer aspecte ja el comen-
cen a entendre els politics europeus

i espanyols.

d) Vaixells

Es probable que s’incrementi encara més
I'Gs dels vaixells per al transport. En can-
vi, sera més dificil acollir viatgers, encara

que se’ls millori el confort. Respecte a la
resta dels aspectes energetics, a part de

la propulsié amb hidrogen abans esmen-
tada, sembla plausible que es pugui
millorar la propulsié dels vaixells amb
nous aprofitaments eolics incorporats

en el mateix vaixell.

e)Avions

Es previsible que I'avi6 cedeixi part del
seu mercat al tren d’alta velocitat per a
mitjanes distancies. Aixo ho han de tenir
en compte els planificadors urbanistics
per tal d’establir els bescanviadors entre
avié i tren als aeroports. Si aixo fos aixi,
el mercat aeri derivaria a vols de llarga
distancia. En aquest camp, de cara al
futur, es preveu una forta lluita comercial
entre els avions de 260-320 seients
(Dreamliner 787 de Boeing) i els de
550-620 seients (Airbus 380). Els pri-
mers estan fabricats amb tecnologies de
composits que n’alleugereixen el pes;
pero, tot i aixi, sembla que el seu con-
sum per passatger sera relativament alt,
ja que portaran menys viatgers que el
segon. Si és aixi, sera molt interessant
de veure si la seva versatilitat per omplir
rutes de poca carrega de viatgers pot
compensar el sobrepreu energetic.
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Possibles efectes en
el transport a Catalunya

El descobriment d’Ameérica, en el qual
els catalans van tenir més influéncia de
la que la historia reconeix, va produir
efectes negatius per a Catalunya. El
Mediterrani va deixar de ser el mar
comercial. Fins als segles x1x i xx, 'eix
del comer¢ ha estat I’ Atlantic Nord,
entre la costa est nord-americana i els
ports europeus del mar del Nord.

Des de mitjan segle xx, el nou eix princi-
pal del transport se situa entre I'Extrem
Orient i Europa. Mentre I’ Artic no es
desglaci, el Mediterrani torna a ser cami
de pas, i Barcelona recupera centralitat.
Aix0 va acompanyat del reforcament del
vaixell per a les mercaderies i dels grans
avions per a les persones. Si, a més, tenim
el port de Barcelona i I’aeroport del Prat
junts, és clar que, després de 500 anys,

el pol economic barceloni torna a gaudir
d’una posici6 central. Només manca
una bona connexio ferroviaria de mitja-
na i llarga distancia per a mercaderies

i passatgers.

Es previsible que I’avié cedeixi
part del seu mercat al tren
d’alta velocitat per a mitjanes
distancies. Aixo ho han de tenir
en compte els planificadors
urbanistics per tal d’establir

els bescanviadors entre avio

i tren als aeroports.

Transportienergia

També hi acompanya el treball infraes-
tructural fet en els darrers anys. L'opiniod
putblica catalana ja comencga a saber que
el port esta fent una ampliacié ambicio-
sa. Un cop acabada aquesta ampliacio,
la connexi6 maritima de mercaderies i
passatgers estara assegurada. Mancara
crear arees d’emmagatzematge i vies de
connexio, especialment cap a Europa.
Aquest punt esta gairebé aturat i acumu-
la molts errors, com el de confiar que la
linia d’alta velocitat ferroviaria pugui ser
capag de transportar les mercaderies. Els
propers anys seran critics per recuperar
temps perdut en ambdds camps.

Una altra cosa favorable és el nou aero-
port del Prat. La seva funcionalitat, gra-
cies a la terminal entre pistes prevista per
Joan Rojas, i la possibilitat d’aconseguir
treballar les vint-i-quatre hores del dia

si es fa una pista a primera linia de mar,
poden catapultar el Prat com un potent
hub aeroportuari del sud d"Europa.

També és una bona noticia que
saprofitin els slots que posseeix Spanair
per potenciar la base de connexions de
Star Alliance a l’aeroport del Prat. La for-
¢a comercial d’aquesta alianga, la potén-
cia de I'aeroport i les sinergies que apor-
tara el port fan presagiar que I’'endémic
embut infraestructural catala té data de
caducitat. Ara és I’hora de la politica
territorial i de la construcci6 ferroviaria.

La conclusio és clara: la nova geopolitica
va a favor del Mediterrani; la necessitat
de millorar I’eficiéncia energetica va a
favor del vaixell; els ambiciosos plans
per al port, dissenyats I'any 1983, s’estan
duent a terme; I’aeroport del Prat esta
sortint millor del que s’havia previst i els
consorcis aeris li donen una oportunitat.
Vet aqui com, amagades entre crisis
terribles, a Catalunya se li obren noves
oportunitats. Només s’ha de resoldre el
transport ferroviari i ordenar territorial-
ment el pais per organitzar el transport
ila logistica.
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L’eix mediterrani,
«sharinga
partitioned land»



La barcelonina LEspanya
Industrial va ser present
a 'Exposicié Regional
Valenciana del 1909.

Laidea d'un eix mediterrani articulat a la
riba de la Mediterrania occidental i, en
especial, sobre els territoris de Catalunya
i del PaisValencia (i amb la possible parti-
cipaci6 d’altres comunitats i regions com
ara les Balears o Murcia o el Llenguadoc)
és una idea molt poderosa. Suficientment
poderosa per despertar il-lusions. I no és
en absolut senzill despertar il-lusions a
partir d'una cosa tan material com els
interessos economics, com la cartografia
de necessitats, com l'alianca d’objectius
comuns en materia d’infraestructures.

O potser si. La Uni6 Europea, amb la seua
moneda, amb el seu Parlament i amb els
intents fallits o encara no desenvolupats
d’una Constituci6 o d’un exercit, va nai-
xer del fet de posar en comt un mineral
ben negre i ben brut: el carbé.
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Si ho pensem bé, tota societat necessita
un mapa, una cartografia que la guie,

que oriente el seu pas per la historia...

De vegades, el mapa estricte de Catalunya
o de la Comunitat Valenciana ha estat sufi-
cient. Les condicions economiques
s’ajustaven a aquesta realitat cartografica.
O millor dit, la realitat cartografica era un
bon espill de la realitat economica. Pero
avui, com veurem, ens cal un altre mapa.
Un mapa que responga a la realitat d'una
for¢a emergent a Europa i als Estats Units:
les megaregions, les agrupacions de base
regional que ultrapassen els seus limits
administratius per esdevenir unitats de
competéncia economica i, aviat, per que
no?, escenari de planificacié territorial.

Si.Laidea de l’eix mediterrani és pode-
rosa. Captiva, il-lusiona i alhora permet
no separar-se de la realitat. La forca de la
idea consisteix a conjugar dos o tres prin-
cipis actius, que, com a la quimica, enri-
queixen i fan atractiva la férmula. El pri-
mer no és altre que el fet de ser una idea
de llarga maduracié. En un sentit o en un
altre, s’ha parlat d’un eix mediterrani

des de fa desenes d’anys. Potser no amb
aquestes paraules, pero si amb esforcos
que el tradueixen o el materialitzen. Fet i
fet, podem trobar contactes entre la socie-
tat catalana i valenciana per posar-hi en
comu preocupacions, negocis i proble-
mes relacionats amb les infraestructures
ja fa cent anys. Cent anys, com els anys
que té 'Exposici6 Regional Valenciana del
1909 i que enguany acabem de celebrar.
Aquell episodi poliedric i contradictori
va tenir la virtut, entre altres meérits, de
representar, al meu parer, la primera gran
cimera empresarial entre catalans i valen-
cians. Com ja he mostrat detalladament
(Valencia i Barcelona. Retorn al futur, Valencia:
Tres i Quatre, 2006), 'Exposici6 del
1909 aValeéncia fou, entre altres coses,
I'aparador on I’economia catalana es

va mostrar, i per aixo la catalana fou
I’expedici6é comercial de major quantitat
de representants de totes les presents a

la capital valenciana.
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Escultura de Tomas
Trénor, primer marques
del Turia, Valéncia.

1909-2009: el fonament de
I’eix mediterrani modern

La presencia catalana a laValéncia del
1909iel 1910ila demanda deValeéncia a
Catalunya que hi vinguera son fets que
mostren, al meu entendre, la realitat d’un
fet evident. Fa cent anys, les dues econo-
mies (i les dues societats, en un marc,
aixo si, diferent) ja traspuaven interessos
compartits. E1 1909 es va celebrar I'Expo-
sici6 Regional Valenciana, un gran certa-
men que havia de mostrar a Espanya i al
moén una nova Valéncia i que havia de
portar, des de fora, el millor a la capital
dels valencians. El 1910, I'Exposici6é d'un
any abans va tenir continuacié en la con-
vocatoria d'una altra exposicio, batejada
com a «nacional» en aquest cas. Doncs
bé, el comite organitzador d’aquestes
dues exposicions s’havia assegurat la par-
ticipacié de les més notables cases de la
ciutat de Sabadell, dels principals empre-
saris de Terrassa (agrupats en I'Institut
Industrial), del Foment del Treball Nacio-
nal —«donde supieron que se proponian
venir a la Exposicion 200 fabricantes bar-
celoneses y 100 de Sabadell y Tarrasa,
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aparte de La Maquinista Terrestre y
Maritima», ens diuen els documents de
I'época—, de I'industrial i col-leccionista
d’art Maties Muntadas i Rovira (1853-
1927), comte de Santa Maria de Sants
(titol concedit el 1908) i tinent d’alcalde
de Rius i Taulet durant I'Exposici6 del
1888, que va demanar espai per muntar
aValéncia la seua instal-laci6é L'Espanya
Industrial —la primera societat limitada
cotonera d’Espanya nascuda el 1847 i que
dirigia aleshores Maties Muntadas a la
mort de son pare—, dels burgesos més
notables de Manresa, del Cercle Mercantil
de Barcelona, de I’Ajuntament de
Tarragona —que va sol-licitar cent metres
quadrats del Palau de I’ Agricultura de
I'Exposicié a Valéncia per mostrar-hi els
seus millors tresors—i del de Barcelona.
El maxim impulsor de I’Exposicié
Valenciana, Tomas Trénor (primer mar-
ques del Turia) confirmava que les rela-
cions entre Valéncia i Catalunya no se
centraren sols en el tema economic.

Ales seues memories, hi podem llegir:
«No limitamos nuestra propaganda en
Catalufia a lo puramente industrial y agri-
cola, pues nos dirigimos al Ayuntamiento
de Barcelona pidiéndole que su Museo
Municipal nos enviase algunas de sus
obras maestras y la peticién tuvo la mas
agradable respuesta: la de que se haria

lo que desedbamos.»

Com hem dit, la preséncia economica
catalana a laValencia del 1909 fou
impressionant. N’he fet els numeros. De
les 74 ciutats, pobles i viles de la resta
d’Espanya d’on vingueren representants,
52 pertanyien a Catalunya, 19 a Madrid i
3 a Palma. Si analitzem sols els expositors
industrials, 6 de catalans per 25 de la resta
d’Espanya, i, d’agricoles, 2 de catalans,

2 de laresta de I'estat i 3 d’estrangers.

En resum, la presencia catalana (60 expo-
sitors, més dos de les Balears) ultrapassava
de llarg la de la resta d’Espanya, conside-
rada, adhuc, de forma conjunta (46).
Com sempre dic, tan important com

la dada quantitativa fou I'entitat de les
empreses i dels empresaris catalans pre-
sents a I'Exposici6é Regional del 1909. Hi
desfilaren des dels aparells de precisio de
Dalmau fins als colors per a la industria
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La potéencia de la idea d’un eix
mediterrani no es limita a la seua
tradicio. Al contrari, és una idea
plenament actual.Visionaria fins

i tot. Segueix fil per randa les
indicacions d’allo que els técnics
han batejat com una megaregio.
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Xarxa de ferrocarrils,
carreteres, aeroports,
ports i rutes maritimes
de I'eix mediterrani.
Font: Institut Ignasi
Villalonga d’Economia

i Empresa.

ceramica de Schneider, dels tendals de
Maristany als elastics de Mataix, de
I'enciclopédia d’Espasa a la purificacid
d’aigties de Rubert, del cava de Codorniu
als ascensors de Cardellach.

L’espill america: «from the region
to the mega-region»

Pero la poténcia de la idea d’un eix medi-
terrani no es limita a la seua tradicié. Al
contrari, €s una idea plenament actual.
Visionaria fins i tot. Segueix fil per randa
les indicacions d’allo que els técnics han
batejat com una nova escala geografica i
economica que s’esta desenvolupant per
al segle xx1.

Es ben curi6s que, en vista de tot el que
hem escrit sobre I’eix mediterrani, en
llegir unes paraules escrites I'any 1961

a un pais tan diferent dels nostres com
els Estats Units d’Ameérica, ens hi trobem
reflectits. El 1961, I'editorial The Twenty
Century Fund de NovaYork editava un
llibre que, llegit quasi cinquanta anys
després, em pareix tot un classic.

Em referisc a I'estudi del geograf Jean
Gottmann Megalopolis. The Urbanized
Northeastern Seabord of the United States. Amb
intuicio i visié de fons, Gottmann identi-
ficava un continu urba, economic i terri-
torial a la costa oriental dels Estats Units,
entre New Hampshire i Virginia i entre
lariba de I’Atlantic i els primers estreps
dels Apalatxes. Concentrada en aquella
franja de territori america estava naixent
una nova realitat, per sobre de les ciutats,
per sobre de les arees metropolitanes, per
sobre fins i tot dels estats costaners que
conformaren les primeres colonies ame-
ricanes. Estava naixent una megaregio,
una megalopoli en sentit ampli de

la paraula.

Llegitel 2009 (ojael 2010),ides de
Girona, Lleida, Barcelona, Tarragona,
Castello, Valéncia, Elx o Alacant, el llibre
de Gottmann sembla escrit per a nosal-
tres. Deixeu-me fer una apressada
comparacio: a les dues ribes d’un mar,
I’Atlantic i la Mediterrania, com la imat-
ge reflectida en un espill, naixia o es
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desenvolupava (aixo si, amb diferent
escala) una geografia nova, una realitat
economica, humana, social i adhuc cultu-
ral que, per no tenir, no tenia ni tan sols
un nom. El francés Jean Gottmann va
batejar el cas d’estudi america amb la
paraula grega megalopoli. Ben bé no ha aca-
bat sent aixo. Avui, aquella costa ianqui
(com la llenca mediterrania) no és una
gran ciutat, no és cap urbs enorme

i homogenia. Bs quelcom diferent.

Als Estats Units, entre la badia de
Massachussets i la vall del Potomac va
crear-se una carena de ciutats i d’arees
metropolitanes, d’estructura nebulosa,
unides per infraestructures de transport
de forma lineal i amb espais naturals sen-
se urbanitzar. No debades Gottmann s’hi
va referir com «the main street and cross-
road of the Nation». Al nostre cas, en data
semblant, la construccié de I'autopista
AP-7 (de peatge, és clar) reemplagava les
antigues carreteres dels segles xix i xx
que, al seu torn, s’havien superposat als
vells camins medievals i fins i tot romans.
S’estava construint la via moderna,

the main street, de la nostra megaregio.

Gottmann assenyalava, per a la megaregio
del Northeast america, dues caracteristi-
ques que calia afegir a les purament geo-
grafiques o economiques i que ens poden
interessar. Una d’elles és que aquella gran
«regi6 de regions», aquella agrupacié
d’estats, tot i la seua divisi6 interna ad-
ministrativa, tenia una «personalitat»
propia. «Personalitat» pot ser que siga el
nivell més baix d'una escala que, passant
per la singularitat, arribaria a la identitat.
En aquesta gamma d’intensitats, cadasci
és lliure de triar aquella que més s’adapte
a la seua forma de pensar. El cas és que
Gottmann ens parla, també, d'una regio6
amb personalitat propia. No cal dir que,
en el cas de I'eix mediterrani, la «perso-
nalitat propia» (si mésno!) és evidentis-
sima. Pero el frances ens assenyala un altre
tret plenament aplicable al cas que tenim
més a prop. Paga la pena reproduir-ne la
frase exacta: «This particular type of
region is new, but it is the result of age-
old processes...» Aquesta caracteristica em
sembla, en el nostre ambit, d’una absoluta
representativitat. L'eix mediterrani és una
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Port de Valencia, 2009.

cosa nova, pero és el resultat d"uns pro-
cessos historics. La combinacié entre
actualitat i dinamica de fons, entre adap-
taci6é quotidiana de la idea al context can-
viant i heréncia de processos anteriors de
tot tipus és la que li atorga fortalesa i
vigor. «New, but age-old.»

Jean Gottmann, en observar la regié eco-
nomica i urbana creada entre Boston i
Washington, comprenia la divisio inter-
na que la caracteritzava. Rius, badies,
valls, carenes, muntanyes... Platges, espa-
dats, roques... Camins, vies ferries, auto-
pistes. Ciutats, pobles, poligons indus-
trials. I si parlem de fronteres politiques:
deu estats, a més del districte de
Columbia (deu congressos estatals,

deu parlaments diriem aci!), 117 counties
(expressio dificil de traduir al catala sen-
se perdre’n el sentit), a més de moltis-
simes ciutats, mitjanes i grans, pobles i
llogarets. I no parlem de les rivalitats.

En aquella ¢poca, els novaiorquesos esta-
ven molt preocupats pels efectes que la
industrialitzacié de New Jersey podia
tenir en la seua ciutat i el seu pais,
mentre els ciutadans de Boston no
podien ni somniar unir el seu futur als de
Baltimore, i aquests estaven enfrontats
als de Providence. Vist detalladament,

era un espai prou compartimentat. Pero
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Gottmann hi veia també els processos,
les dinamiques que, per sobre d’aquestes
diferéncies, afectaven tot el territori.
Fluxos, moviments de mercaderies,
transport de persones, infraestructures
compartides, orientacions economiques,
relacions culturals i socials, identitat de
problemes. Per aix0, a un dels seus capi-
tols, li va posar un titol que m’agrada
molt: «Sharing a partitioned land».
Compartint una terra dividida, fragmen-
tada. La frase era quelcom més que una
ocurrencia. Era una descripcid, pero crec
que era també una crida. Era un lema de
futur. Com en el cas de la megaregio
Northeast americana, la defensa de I’eix
mediterrani no tracta d’esborrar les dife-
rencies, d’anul-lar les divisions, d’homo-
geneitzar I'espai. Tracta, senzillament, de
mostrar que cal ser conscients de com-
partir responsabilitats, de la necessitat

de coordinar esfor¢os en resposta a
I'articulaci6 d’una serie de processos i
de dinamiques que ultrapassen els limits
administratius de les nostres comunitats
autonomes. Gottmann ho va deixar per
escrit: «Competition and coordination
together have worked toward economic
integration.» Es possible competir dins
d’un marc global de coordinaci6? I tant!
No seriem els unics a demostrar-ho.
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Ens cal una nova cartografia, uns
nous mapes capacos de reflectir
la realitat dinamica de I’eco-
nomia, dels territoris,de les
societats. | aquesta cartografia
nova no sera senzillament

la superposicio dels limits
regionals o subestatals al mapa
dels estats europeus.
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Una nova cartografia necessaria

Ens cal, doncs, una nova cartografia, uns
nous mapes capagos de reflectir la realitat
dinamica de ’economia, dels territoris,
de les societats. I aquesta cartografia nova
no sera senzillament la superposici6 dels
limits regionals o subestatals al mapa
dels estats europeus. Amb la cartografia
de base regional, millorem la nostra per-
cepcio, perd en realitat no hi veiem el
més important. El que necessitem és un
nou enfocament de la qiiestio, una nova
visi6 del territori i de I’economia. La
constitucié de grans regions, de corre-
dors d’activitat, de fluxos, de relacions,
alguns embastats sobre un entorn cultu-
ral semblant o compartit, dibuixen nous
eixos i noves delimitacions.

Un dels problemes clau de la ciéncia
geografica i de la planificacié ha estat la
inadaptaci6 de la geografia dels limits
administratius a la geografia dels proble-
mes, com ens ho recorden Katz, Muro i
Bradley (vegeu «Miracle Mets. Our fifty
states matter a lot less than our 100 lar-
gest metro areas», Democracy. AJournal of
Ideas, 12 [2009], pp. 22-35).Ja ho vaig
dir fa uns quants anys (vegeu «Existeix
I’economia d’Espanya? Arguments a favor
d’una economia regional en un context
europeu», Revista Economica de Catalunya, 48
[2004]): Espanya no existeix. No existeix
en el sentit d'una unitat economica, d’u-
na mitjana de dades economiques, d’una
dada estadistica de tendéncia central que
resumesca la realitat dels territoris i de
les economies que la componen. No és
aquesta una idea tendenciosa, separatista
o revolucionaria. Qui primer la va plan-
tejar fou Kenichi Ohmae, un guru de
I’economia americana, en un llibre que
ha fet historia: The End of the Nation State
(1995).Aquesta idea ha tornat a aparei-
xer als Estats Units molt recentment i de
forma contundent a I’article esmentat a
Democray. A Journal of Ideas. Citem-ne els
autors: «America doesn’t really posses a
national economy or even a collection of
50 states economies.» Els Estats Units no
tenen, en realitat, una «economia nacio-
nal» i ni tan sols sén la suma de les eco-
nomies dels seus 50 estats! Aquesta tesi

87



vamés enlla i assenyala que, en realitat,
la prosperitat americana dependra més
aviat del factor local, de la base metropo-
litana, del component regional: «The
more local prosperity of its 363 distinct,
varied, clustered and interlinked metro-
politan economies, dominated by the
100 largest metros —many of wich cross
county and state jurisdiction and incor-
porate multiple city centers, suburbs,
exurbs and downtowns in a way that the
old hub-and-spoke model of urban geo-
graphy never did.» En aquest sentit, és
interessant citar I’observacio6 dels autors
que, mentre que America és més metro-
politana que mai, «the nation’s policies
and structures rarely match economic
reality». Distancia, doncs, entre la realitat
ila politica, entre les novetats emergents i
les visions tradicionals del territori, de
la geografia.

Aquest 2009 que s’acaba ha vist la tra-
ducci6 al catala del llibre de Richard
Florida referit a la creativitat urbanaia
les economies regionals (Les ciutats creatives,
Barcelona: Portic, amb un encertat proleg
de Ramon Tremosa). Richard Florida és

un altre dels referents de la divulgaci6 de
les noves formes d’organitzaci6 espacial

Avui en dia, la realitat és que unes
regions economiques de I’estat
espanyol tenen més intercanvis
entre si que amb altres. La realitat
és que determinades comunitats
autonomes de I’estat pateixen pro-
blemes semblants en camps com
el financament, la immigracio o el
deficit fiscal (i altres no,0 menys).
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lligada a la nova economia. Doncs bé,
Florida, als seus escrits, no s’esta de dir
veritats com una casa: no estem tan sols
davant un canvi d’escala o de magnitud.
Estem davant quelcom diferent. Per aixo
I’eix mediterrani no és tan sols una rein-
vencio, a major escala, de les arees metro-
politanes o de les grans ciutats de la zona.
Fs una escala que aviat estara present als
mapes d’Europa, com ja esta als mapes
dels Estats Units: «Mega-regions are
more than just a bigger version of a city
or a metropolitan region», ens diu
Florida. Estem, doncs, davant un canvi
d’entitat, una nova forma de comprendre
les relacions entre territori i economia. La
megaregio té un caracter policentric i,
seguint aquest autor, €s «the new, natural
economic unit». Potser siga exagerada la
consideraci6 d’«unitat natural» (de natu-
rals, en queden ben poques coses en
aquest moén), pero si que sembla que siga
una «nova» unitat, com ens ho ha recor-
dat la Regional Plan Association america-
na amb una definicié semblant («the
new competitive unit in the global eco-
nomy», s’afirma dins d'un estudi seminal
sobre aquest tema editat el 2006). Aquest
€s un punt essencial, atés que no estem
davant una nova escala geografica deriva-
da sols de criteris quantitatius, sind que
ens situem davant una entitat emergent
qualitativament distinta de les anteriors.

Feti fet, Richard Florida i els seus
col-laboradors han mostrat en diferents
ocasions un mapa de les megaregions a
escala mundial, on I'eix mediterrani
(continuat cap a Frang¢a en una megare-
gi6 planetaria) apareix clarament repre-
sentat. Amb LioO, Barcelona, Valéncia i
Alacant, aquesta megaregio ocupa la
posicio 26 en la classificacié mundial
(atenent la seua poblacid, uns 25 milions
de persones), la posici6é 11 quantala
classificaci6 pel criteri de Light-Based
Regional Product (LRP, un criteri basat en
I'equiparacio entre lluminositat nocturna
i producte interior brut), la 23 en patents i
la 17 en localitzacié d’autors o cientifics
de primer nivell.
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Exportacions de mer-
caderies per carretera
entre comunitats
autonomes.

Font: Institut Ignasi
Villalonga d’Economia
i Empresa.

Pensar, observar, reflexionar
i planificar a I’escala adequada

Avui en dia, la realitat és que unes
regions economiques de I’estat espanyol
tenen meés intercanvis entre si que amb
altres. La realitat és que determinades
comunitats autonomes de I’estat pateixen
problemes semblants en camps com el
financament, la immigraci6 o el deficit
fiscal (i altres no, o menys). La realitat és
que algunes societats de I’estat compar-
teixen reivindicacions referides a xarxes
de transport i a infraestructures de
comunicacié que no han estat ateses pels
poders centrals i que els son vitals per al
futur. La realitat és que alguns territoris
de 'estat s’enfronten amb problemes
mediambientals pareguts derivats del fet
de compartir un mateix enquadrament
natural. La realitat és que algunes econo-
mies regionals de I'estat estan travessant
moments dificils pel que fa a la seua base
productiva tradicional i a la seua vocacié
exportadora. I aquestes regions o comu-
nitats autonomes, territoris o societats,
economies o pobles que coincidixen en
tots aquests camps solen ser Catalunya i
Valéncia. També n’hi ha altres, és clar,
especialment les que es troben en aquesta
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riba de la Mediterrania, pero sobretot
Catalunya i el Pais Valencia.

De la perspectiva passiva, de la senzilla
descripci6 dels fets, de la pura enumera-
ci6 de les dades quantitatives, s hauria de
passar a una visié activa, agil i vigorosa.
Com enfrontar-se amb aquesta nova
escala dels problemes amb una nova es-
cala de la governanga, de la geografia
politica, és el repte d’aquestos anys (i
d’aquesta década) que comenca. I m’a-
presse a dir que no estic demanant una
nova estructura de govern per superpo-
sar-la a les existents, pero si que estic
exigint una nova forma de governanca.

Smart growth és una expressié que fan ser-
vir els nord-americans per diferenciar
com haura de ser la nova forma de créi-
xer respecte d'un creixement antic i
obsolet. Incrementar la competitivitat de
les nostres economies en el moén, assegu-
rar el benestar de la nostra poblacio,
resoldre els problemes d’infraestructures
que ens limiten o conservar els nostres
recursos naturals i el medi ambient que
ens envolta séon problemes que requerei-
xen un smart growth, una major eficiencia
de les nostres estructures politiques i
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Tren Euromed, 'Horta
Nord, 2009.

administratives. Pero aquesta eficiéncia
ha de passar necessariament per una

altra escala territorial, la megaregio. Els
nostres governants no estan encara pre-
parats. I les estructures administratives,
politiques i jurisdiccionals encara sén
lluny d’adaptar-se a aquesta realitat. Pero,
sobretot, encara hi ha una visi6 antiga de
la realitat geoeconomica. La manca d'una
cultura federalista a I’estat espanyol i a
Europa que permeta compartir esquemes
de desenvolupament entre els diferents
nivells de I'administraci6 (siga central,
autonomica o local); la dificultat amb
que s’afirma una realitat plural
d’Espanya; |'escassa sensibilitat envers les
particularitats; la pervivencia d'un con-
cepte radial de les infraestructures...

Tots aquests elements sén testimonis
d’aquesta envellida concepcié. No és un
defecte, pero, exclusivament espanyol.
Un document publicat al diari oficial de
la Unio Europea el 31 de marg del 2009,
el dictamen del Comité Economic i Social
Europeu (CESE) sobre el tema del mén
urba (2009/C 77/27, «Per una evolucié
equilibrada del medi urba: reptes i opor-
tunitats»), és el millor estat de la questié
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a escala europea. D'una part, al docu-
ment ja es detecten les inconsisteéncies
entre estructura administrativa i dinami-
caregional (punt 1.17: «Les complicades
estructures administratives existents a tot
Europa, que per norma general sén molt
antigues, no solen estar dissenyades per a
les actuals politiques regionals a llarg ter-
mini...») i, al mateix temps, s’afirma la
consisténcia de la regié-xarxa (sic) (punt
3.8: «Les ciutats-xarxa o les regions-xar-
xa s’estan refor¢ant de forma espontania
o deliberada [...]. A lanova societat urba-
nitzada s’observa I’aparicié d’una nova
realitat geografica consistent en zones
d’influencia economica dominants...»).
Tanmateix, al punt 5.2 s’insisteix a esta-
blir «definicions consensuades pel que
respecta a les grans regions i a les regions
urbanes» a partir, per exemple, de la
metodologia de definici6 de les
Metropolitan Statistical Areas (MSA)
americana (vigent des del 1959), quan,
en realitat, aquesta escala d’analisi i
d’estudi ha estat superada amb escreix!
Avui, als Estats Units, ja trobem, si més
no, tres escales per sobre de la realitat
purament metropolitana (MSA): la
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Joaquim Maldonado fou
president de I'’Ateneu
Mercantil de Valéncia.

Combined Statistical Area, la Megapolitan
Area ila Mega-region, noves realitats
superiors a I'area metropolitana que el
dictamen del CESE ni tan sols contempla!

Per aix0 estem cridats a un combat
copernica, a un canvi revolucionari, a
una tasca herculia, pero apassionant:
dibuixar les noves geografies del 2010
(idel 2020) sense el fals refugi de la
cartografia del segle xix o del xx.

O canviem de perspectiva o els fets ens
canviaran a nosaltres. I no crec que, en
qualsevol cas, aquest canvi forgat per

les circumstancies siga massa positiu.

E1 2009 ens ha deixat un dels patricis
valencians més notables, un home de la
burgesia culta i valencianista, Joaquim
Maldonado. Deixem per a les necrologi-
ques la seua biografia. Pero, a més de
fundador de la Borsa de Valéncia i de la
Unié Democratica del Pais Valencia
(UDPV), el 1959 (tot just fa cinquanta
anys), Maldonado era president de

I’ Ateneu Mercantil de Valéncia. Arran

de la commemoraci6 del mig segle de
I"Exposicié Regional Valenciana del
1909, Maldonado, en valorar I"Exposicié
del 1909, ens va llegar un consell que
encara avui és plenament oportt:

L’eix mediterrani,«sharing a partitioned land»

«Valencia supo reaccionar contra la falta
de fe que se habia infiltrado en nuestro
pueblo, después de un largo y doloroso
proceso de decadencia, iniciado princi-
palmente a partir de la guerra de
Sucesién y que habia privado a Valencia
de aquel impulso politico que le hizo
protagonista de gran Historia en su aurea
época mediterranea. Ese pulso politico
que hace que los pueblos, en vez de ir a
remolque de los hechos econémicos,
culturales o politicos, marchen delante
de ellos encauzandolos, dominandolos,
dirigiéndolos.»

L'eix mediterrani, la visi6 compartida
d’un territori compartimentat, és el pols
politic, economic, social i intel-lectual
del segle xx1 que fara que els pobles,

els nostres pobles, en compte d’anar a
remolc dels fets, els dirigisquen.

El titol d"un llibre de Karl Schlégel ens
déna peu a un comentari final. El llibre
que comentem es titula En el espacio leemos el
tiempo. Sobre Historia de la civilizacion y Geopolitica
(Madrid: Siruela, 2007) i mostra, amb
una encertada intuicid, com les formes
geografiques o geopolitiques, cartografi-
ques també, ens donen indicis de la histo-
ria que les han formades. Si. s cert. Una
analisi acurada de I'eix mediterrani ens
informara sobre la seua historia, sobre les
reivindicacions tradicionals, sobre
'agenda que ha cimentat les relacions,
pero la frase també té sentit a 'inrevés:

en el temps, podem llegir també I'espai.

I el temps actual és el de les megaregions,
de les regions de regions, de les formes de
cooperacio6 i coordinacié per sobre de les
fronteres administratives, siguen les que
siguen. Si en I'espai podem llegir el
temps, també caldra, doncs, fer una bona
lectura del temps per saber quin espai és
el que necessitem. I permeteu-me dir
que, per a valencians i catalans, aquest €s,
també, |’eix mediterrani.
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Gran Via, U'Hospitalet
de Llobregat, 2009.

En el tancament d’aquest 2009 podem
afirmar que Catalunya es troba en una
posici6 favorable per poder superar els
deficits acumulats en mateéria d’infra-
estructures. Les aportacions que es conte-
nen en aquest recull ampli acrediten
I'existéncia d’alguns desequilibris territo-
rials, el manteniment d’alguns deéficits i,
sobretot, la continuitat d’alguns endarre-
riments. Aixi, és ben cert que la manca,
encara, de definici6 clara de les autoritats
europees i espanyoles en materia de trans-
port, pel que fa a la prioritzaci6 de I'arc
mediterrani, és un oblit clamords d una
obvietat reclamada per la geografia i per
I'economia des de fa moltes decades. De
fet, en el terreny tedric ningt no podria
discutir que tota la producci6 agricola i
industrial, que es concentra en la fagana
maritima mediterrania de la Peninsula,
hauria de poder sortir cap al nord, amb
naturalitat, per un corredor costaner que
hauria de cobrir, és clar, el PaisValencia i
Catalunya abans d’enfilar les grans xarxes
que condueixen a I’Europa central. Pel que
fa als endarreriments, n’hi ha prou de
constatar la contradiccié en els ritmes
d’acompliment entre la nova terminal de
'aeroport i les comunicacions ferroviaries
amb aquesta infraestructura, o el calenda-
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ri, encara imprecis, dels grans accessos al
port, viaris i ferroviaris, que han de donar
sortida cap al centre d’Europa a tots els
productes tractats en les arees logistiques
i de transport dels ports de Tarragona i

de Barcelona.

Pero, malgrat aquestes evidencies, puc
afirmar que per primera vegada en
moltes décades hi ha motius per a
I'optimisme i per comencar a mirar el
futur amb confianca. Primer perque, des-
prés de molt de temps, el Govern de Cata-
lunya ha saldat finalment un vell deficit
planificador, i ara disposem del marc
legislatiu i de planificacié que cobreix

les infraestructures del transport terrestre
(Pla d’infraestructures del transport de
Catalunya, juliol del 2006), les infra-
estructures portuaries (Pla de ports de
Catalunya, febrer del 2007), les aero-
portuaries (Pla d’aeroports, aerodroms i
heliports de Catalunya, gener del 2009)
iles lleisil’estructura empresarial que
emmarquen I'horitzé de creixement de
tots aquests ambits. Emparats per aquest
marc planificador, avui Catalunya disposa
d’una cartera de projectes amplia i solida,
que pot donar resposta a totes les necessi-
tats que es plantegen, tant a escala local
com a una escala més amplia. En realitat,
avui hi ha totes les condicions per donar
cobertura a les necessitats de mobilitat

de persones i mercaderies en termes de
sostenibilitat i eficacia, com ho palesa
'aprovaci6 del Pla de transport de viat-
gers per carretera (gener del 2009), i
amb adequacio a un patrd de creixement
definit pels diferents plans territorials
parcials que ja cobreixen la practica
totalitat del territori de Catalunya.

La planificaci6 és la condicié necessaria,
pero encara no és la condicio suficient.
Convertir en realitats tangibles les infraes-
tructures planificades i projectades
depén, en bona mesura, del fet de dispo-
sar dels recursos economics suficients
per abordar amb un escreix d’inversié
I'escreix de deficit acumulat.

En aquest sentit, la signatura del Pacte na-

cional per a les infraestructures (16 d’oc-
tubre del 2009) formula un consens basic
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Pont de I’AVE sobre
I'autopista AP-7,
Llinars del Vallés.

i ambicids per a la prioritzaci6 i la realit-
zaci6 d’aquestes inversions.

També aqui hi ha motius per a un mode-
rat optimisme, perque finalment, des-
prés de molts anys de pentiria, podem
afirmar que ara ja portem tres anys con-
secutius amb més inversié que mai, tant
en termes absoluts com en termes relati-
us. Atrapar el temps i el retard és ara
I’objectiu primordial a qué s’han
d’abocar tota la societat catalana i totes
les administracions en un gran projecte
col-lectiu, compartit i assumit amb entu-
siasme per tothom. Amb entusiasme i
sense reticéncies, a punt d’abordar assig-
natures pendents com ’eix pirinenc,
I’acabament de la N-II, la N-340, la
N-230, les solucions viaries del Mares-
me, els accessos ferroviaris al portia
'aeroport, el traspas de les rodalies

i l'aplicaci¢ del corresponent Pla de
millora i inversions, el desdoblament

de les vies fins a Vic, la modernitzacié de
la connexi6 entre Barcelona i Manresa, la
construccié de la linia orbital ferroviaria
o la construccié de la nova linia Corne-
lla-Castelldefels i tot el programa
d’inversions en grans infraestructures
que esta duent a terme el Govern de la

Les infraestructures de Catalunya

Generalitat i que ja ha comencat a donar
els seus fruits, amb el primer i el segon
Pla d’eixos viaris, amb les grans inver-
sions a la xarxa de metro de I’area metro-
politana de Barcelona i amb les obres
d’ampliaci6 i modernitzacié de la xarxa
de Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya aTerrassa i Sabadell.

Amb entusiasme i sense reticeéncies,
sabent que un bon parc d’infraestructures
i unes xarxes adequades de transport i
mobilitat sén la condicié imprescindible
per recuperar I’activitat economica,
reprendre el lideratge del dinamisme
empresarial, crear ocupacié de qualitat i
generar la riquesa i el benestar que ens
sén del tot necessaris per poder atendre,
amb recursos suficients, els ambiciosos
programes de politiques socials que la
ciutadania espera i els governs prometen.
Pero les promeses s’han de poder pagar,

i per fer-ho és indispensable, és de vital
importancia, trencar |'asfixia acumulada
amb infraestructures que tot just ara es
comencen a adequar, en la seva dimensio
ila seva capacitat, a les necessitats d'un
pais de prop de vuit milions d’habitants.
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Tallada de cinta en la inaugura-
ci6 del nou Museu de laVida
Rural,2009.

Enguany la Fundaci6 Lluis Carulla ha
culminat el projecte més ambicios iniciat
I'any 2004 arran del procés de rellanga-
ment de la Fundacié: I'ampliacio i la
modernitzacié del Museu de laVida Rural
de I'Espluga de Francoli, museu inaugurat
el 1988 ala casa pairal de la familia Caru-
lla. Amb la remodelaci6 de I'edifici histo-
ric del Museu i la construccié d'un nou
edifici adjacent, la Fundaci6 Lluis Carulla
ha volgut renovar el Museu de laVida
Rural aplicant-hi les tecnologies expositi-
ves més actuals i alhora adaptar el discurs
museografic a les noves visions del mén
rural del segle xx1. El nou Museu de la
Vida Rural no només vol ser un referent
ineludible de I'etnografia rural catalana
dels segles x1x i xx, siné que pretén esde-
venir un dels museus més importants en
el camp de 'etnografia de la pagesia al
sud d’Europa i la Mediterrania, i conver-
tir-se en un espai de reflexié de les noves
formes de la vida a pagés al segle xx, tot
posant un emfasi especial en el replante-
jament del model agricola que ha portat
a la sobreexplotaci6 de la terra. Amb I'a-
posta de futur del nou Museu, la Fun-
daci6 Lluis Carulla ha volgut refermar,
aixi mateix, el seu compromis amb
I'Espluga de Francoli i la comarca de la
Conca de Barbera.

D’altra banda, el 2009 la Fundaci6 Lluis
Carulla ha fet un pas important per tal de
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reforgar I’Observatori dels Valors, endegat
el 2006 amb la Catedra LideratgeS i
Governanca Democratica d’ESADE, amb
I"assumpci6 de la realitzaci6 de la part
corresponent a Catalunya de I'Enquesta
Europea de Valors. L'Enquesta Europea
deValors és un estudi sociologic que es
realitza arreu d’Europa i que sorgeix de la
voluntat d’aprofundir en el coneixement
sobre I’evoluci6 del sistema de valors de
la nostra societat. Sota la coordinacié

de Javier Elzo, I'Enquesta Europea de
Valors a Catalunya incideix en aspectes
tan rellevants com la politica, la familia,
el treball, la religi6 i la immigracio.

Finalment, pel que fa a I'Editorial Barci-
no, cal destacar la publicacié enguany,
amb la col-laboracioé de la Fundacio6 Joan
Miro, del primer volum de I'Epistolari catald
de Joan Miré, el qual compren les cartes
que lartista va escriure entre els anys
19111 1945 a personalitats de la cultura
catalana, la major part d’elles redactades
en catala i que trenquen topics sobre la
relacié del pintor amb Catalunya. Amb
aquesta publicaciod, I'Editorial Barcino
referma I'aposta de publicar obres de
referencia més enlla dels classics medie-
vals catalans, seguint I’exemple de Natur,
us 0 abus?, 1a Flora dels Paisos Catalans o
I’Epistolari de JacintVerdaguer, tot donant a
coneixer aspectes molt rellevants de la
cultura catalana contemporania.
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XXXIIl Premi d’Honor
Lluis Carulla

El Premi d'Honor, dotat amb 50.000
euros, es concedeix a persones vivents o
entitats que, amb la qualitat de la seva
activitat cientifica, cultural o civica, hagin
ajudat a enfortir la consciencia de comu-
nitat nacional i el sentit de pertinenca a la
cultura dels Paisos Catalans.

Un cop sospesats els merits que cal reco-
neixer a les persones o entitats suscepti-
bles de ser guardonades, el jurat, format
per Salvador Cardis, Muriel Casals, Ange]
Castifieira, Vicent Partal, Ramon Pla i Arxé,
Maria Merce Roca, Joaquim Triadd, Car-
me Valls i Viceng Villatoro, ha atorgat
aquest guardd a:

Fundaci6 Joan Maragall
Cristianisme i Cultura

Barcelona

Creada per ’Arquebisbat de Barcelona
I'any 1989, ara fa justament vint anys,

la Fundaci6 Joan Maragall ha estat

—i és—un espai de reflexi6 i de didleg
entre cristianisme i cultura. D’aqui la tria
del nom, Joan Maragall, que va ser un
pensador creient i laic, alhora amic de
Torras i Bages i lector de Nietzsche, un
simbol del dialeg entre cristianisme i cul-
tura profundament arrelat al pais. Amb
I'objectiu de superar la mera juxtaposicid
entre el cristianisme i la cultura, amb
voluntat d’aprofundir, de manera alhora
receptiva i critica, en la cultura contempo-
rania i amb una irrenunciable fidelitat a
Catalunya, la Fundaci6 Joan Maragall
realitza simposis internacionals, semina-
ris, cicles de conferéncies i cursos i con-
voca beques per a joves investigadors.
Concedeix anualment el Premi

Joan Maragall a un assaig sobre aquestes

PUMBAEID (080 MARAEALL
R MARELAAL B CLATLEA,

2!‘#.1.';-"
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questions en el marc de la Nit de Santa
Llcia; ha iniciat la col-leccid «Cristianis-
me i cultura», amb més de 60 volums
publicats, la col-lecci6é «Quaderns de la
Fundaci6 Joan Maragall», amb prop d'un
centenar de titols, i, també darrerament,
s’ha fet responsable, juntament amb les
Publicacions de 1’Abadia de Montserrat,
de la nova etapa de la revista Qiiestions de
vida cristiana.

XXV Premis d’Actuacio Civica

Els Premis d’Actuacié Civica sén sis guar-
dons, dotats amb 5.000 euros cadascun,
destinats a fer coneixer i distingir la tasca
(generalment poc coneguda, sovint ano-
nima, perd exemplar) de persones que
han actuat i actuen al servei de la nostra
identitat nacional en els diversos ambits
de la vida i de la relacio humana, com ara
I’ensenyament, els mitjans de comunica-
cio, les ciencies, I'art, la cultura popular,
la musica, el teatre, I’economia, el dret,
I’accié social i civica, etc.

El jurat ha valorat les propostes rebudes i
ha atorgat els Premis d’Actuacié Civica de
I'any 2009 a les persones segtients:

Joan Casals i Clotet

Terrassa

Music i organista, es forma musicalment a
I'’Escolania de Montserrat i posteriorment
als conservatoris municipals de Terrassa

i de Barcelona. Estudia piano, orgue i
direcci6, amb els professors Josep
Caminals, Montserrat Torrent i Enric Ribo,
respectivament. Ha fet recitals d’orgue

als estats espanyol i frances i també a la
Confederacié Helvetica, i habitualment
pren part en el cicle Els Orgues de Cata-
lunya. Com a organista acompanyant de
I'Escolania de Montserrat ha fet gires

de concerts per Europa, Asia i America.
Durant quaranta anys ha estat director del
Cor Montserrat de Terrassa. Fundador

de I'Escola de Pedagogia Musical Métode
Ireneu Segarra i de I’Associaci6é d’Amics
de ’Orgue, és organista titular de la
catedral de Terrassa i professor titular de
la Universitat Autonoma de Barcelona.
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Josep Clos i Margarida Roca

L’Escala

Alumnes de Joan Comas i Vicens, mestre
de I'esbart Montserrat de Barcelona i fun-
dador de Ballets de Catalunya, Josep Clos
(L'Escala, 1924) i Margarida Roca (Barce-
lona, 1927) han contribuit a salvaguardar
la identitat de Catalunya a través de les dan-
ses tradicionals i ’ensenyament de catala al
llarg dels anys més dificils de la dictadura
de Franco. Han encaminat al llarg de sei-
xanta anys tres generacions d’escalencs cap
ala descoberta i el manteniment de la
musica i les danses catalanes. 'any 1948,
juntament amb el compositor i music Lluis
Albert, van crear ’Esbart Dansaire, anome-
nat posteriorment Esbart La Farandola,
amb el qual van participar representant
Catalunya en diversos festivals a ’estranger
com el d’Ashford, Anglaterra, el 1982,

el de la Selva Negra, Alemanya, el 1985,

i des del qual han realitzat una rellevant
tasca de recuperaci6 de danses escalenques
com el ball del drac, ball de pescadors, i la
farandola, ball de carnaval. Josep Clos, a
meés a més, és autor del llibre Esbarts escalencs:
60 anys (1948-2008) i ha estat precursor
en el camp del cine amateur.

Josep Chaqués i Noverques

Benifaio

Mestre valencia que ha fet de 'ensenya-
ment en la nostra llengua un dels seus
objectius vitals. Fa vint-i-cinc anys, quan
era el director del col-legi Trullas de
Benifaio, va aconseguir que s’hi implantés
I’ensenyament en valencia i, des d’ales-
hores, continua fent trobades a la seua
comarca, com a president de la Coordina-
dora de Centres d’Ensenyament en Valencia
de la Ribera. President fundador i membre
actiu d’Escola Valenciana-Federacio
d’Associacions per la Llengua, ha estat una
de les animes del premi literari escolar
Sambori, iniciativa nascuda el 1998 amb
I’objectiu de promoure i difondre 1'ts del
valencia dins I’ambit educatiu. President de
la Fundaci6 Sambori, creada el 2004 arran
de I'exit del certamen, ha ajudat que el
Sambori arribés a tots els nivells educatius,
des dels xiquets d’'infantil i primaria fins
als joves de secundaria, batxillerat, les uni-
versitats, les escoles d’adults i les escoles
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oficials d’idiomes. Des de fa uns tres anys,
gracies al suport d’Omnium Cultural,

el Premi Sambori també arriba a alumnes
del Principat de Catalunya, de la Catalunya
Nord, la Franja de Ponent i I’Alguer.

Josep Chaqués, aixi mateix, ha estat autor,
coordinador i editor de més de cinc-cents
llibres de text i ha coordinat I’area de lite-
ratura infantil i juvenil en valencia de
I’editorial Edelvives.

Rosa Maria Garriga i Llorente
Canet de Mar

Llicenciada en antropologia i sociologia,
va fundar i és directora de la Fundacio
Assisténcia i Gestié Integral (AGI), orga-
nitzacié benéfico-assistencial especialit-
zada en I'ajuda social a dones que patei-
xen violéncia de génere. Des de la
Fundaci6 AGI, ha engegat programes
d’integracio social i suport a les dones,
d’atenci6 a families monoparentals
encapgalades per dones, de reinsercié
per a homes maltractadors, de rehabilita-
ci6 d’agressors sexuals, i també progra-
mes de prevencié de la violéncia en la
infancia i I'adolescencia. En el terreny
cultural, ha estat directora de la revista
local Rufaca de la Cerdanya, vicepresiden-
ta de I’Associaci6 Catalana de la Premsa
Comarcal (ACPC), col-laboradora dels
Quaderns d’informacio municipal de Llivia i
membre del Patronat del Festival de
Musica de Llivia.

Joan Guasp iVidal

Consell

Escriptor mallorqui, des de molt jove ha
alternat el periodisme i la literatura i

ha conreat diversos generes literaris, com
la novel-la, la narrativa infantil, la poesia i
les obres de teatre, génere en el qual ha
destacat més. Entre altres, ha publicat Les
contarelles d’en Pere Ferrequi (1979), Kabyl (fina-
lista del Premi Ignasi Iglésias 1984), Fumar
d’amagat (Premi Teatre Principal del Consell
Insular de Mallorca 1987), Lilla d’escuma rosa
(Premi Ciutat d’Olot de narrativa infantil
1988), El cavall (Premi Ciutat de Mollerussa
de novel-la 1992), Eclipsi per a un home sol
(Premi Sant Carles Borromeu d’Andorra
per a contes 1992), Fills de I'espera (Premi
Recull de Blanes de teatre 1992), Concert de
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Acte de lliurament dels XXXI
Premis Baldiri Reixac a escoles

i a mestres i professors,a la

Sala Petita del Teatre Nacional

de Catalunya.

comiat (Premi Fiter i Rossell 1995), Fills del
Raiguer (Premi Vila de Martorell de poesia,
2005) i Irene Némirovsky (Premi Recull de
Blanes de teatre, 2006). Cultivador assidu
del génere aforistic, I'any 2000 en publica
el primer recull al llibre Aforismes. Foguero

de Guaspires. Habitualment, col-labora a la
premsa escrita de Mallorca i d’altres
indrets dels paisos de parla catalana.

Xavier Morgades i Vallés

L’Espluga de Francoli

Pages esplugui que des de ben jove senti
un gran intereés per la musica, en la qual
es forma de manera autodidactica. Als
anys setanta va ser instigador i director
musical del grup de folk esplugui L'Olla
Barrejada. Interessat en el cant coral i
esperonat pel mestre Lluis Virgili, el
1982 va crear la Coral Espluguina, de la
qual ha estat director i anima durant els
seus vint-i-set anys d’existéncia, al llarg
dels quals la coral ha passat de 17 mem-
bres als 37 actuals. Col-laborador en
multiples iniciatives i trobades de cant
coral d’arreu del Camp de Tarragona i les
Terres de Lleida, ha estat també director
de la coral Flor de Lis de Montblanc i la
coral Veu de la Terra de Vimbodi. Aixi
mateix, ha estat professor de cant coral a
I’Escola de Musica Robert Gerard de Valls
i professor de musica al CEIP Marti Poch
de I'Espluga de Francoli. Amb el seu es-
forg i la seva constancia, Xavier Morgades
ha recuperat cants i tradicions populars

i ha reeixit a encomanar el seu entusias-
me per la musica a molts espluguins.
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XXXI Premis Baldiri Reixac
per a ’estimul i el reconeixement
de ’escola catalana

Aquests premis, destinats a ’estimul i al
reconeixement de 1’escola catalana, sén
dotats per la Fundacié Lluis Carulla amb
les aportacions voluntaries dels receptors
del llibre-nadala que la Fundacié tramet
cada any a persones interessades per

la nostra cultura. L'ambit d’actuacio és

el dels paisos de parla catalana.

L'organitzaci6 dels premis compta amb la
col-laboracio técnica d’Omnium Cultural.

L’acte de lliurament dels premis a les esco-
les i dels premis a mestres i professors es
va dur a terme al Teatre Nacional de Cata-
lunya el dia 25 de maig en un acte presidit
per Ernest Maragall, conseller d’Educacié
de la Generalitat de Catalunya. I1'acte de
lliurament dels premis als alumnes va
tenir lloc al Casal de I'Espluga de Francoli
el dia 7 de juny en un acte presidit per
Ernest Benach, president del Parlament

de Catalunya.

El jurat de 'edici6 2008/2009 ha estat
format per Carme Alcoverro, Carles Ar-
mengol, Rosa Boixaderas, Margarida Fal-
gas, Marcel Fité, Josep Gonzalez-Agapito,
Isidre Moreso, Eulalia Ros i Irene Seira.

<
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Premis ales escoles
14 premis de 3.300 euros cadascun

Escola Decroly

Barcelona (Barcelones)
Centre de Formacio
d’Adults Palau de Mar
Barcelona (Barcelones)

CEIP Mare de Déu del Portal
Batea (TerraAlta)

CEIP Mossén Cinto
Folgueroles (Osona)

CP Mare de Déu dels Xics
LaFont de la Figuera (Costera)
CEIPTerres de Ponent
Lleida (Segria)

CEIP Mestre Ignasi Peraire
Mollerussa (Plad'Urgell)

CEIP JacintVerdaguer
Santa Eugénia de Berga (Osona)
CEIP Sant Doménec

Santa Margarida i els Monjos
(AltPenedes)

IES d’Auro

Santpedor (Bages)

IES Sineu

Sineu (Mallorca)

SES Sant Salvador
Tarragona (Tarragones)

CEIP Sant Gil

Tora (Segarra)

CEIP Madrenc

Vilablareix (Girones)

Premis a mestres i professors
Dotatsamb 12.000 euros en conjunt.

Premi aun estudi,assaig o
recerca pedagogics, dotatamb
6.000 euros per al’autor del treball
guardonati 3.000 euros de subvencio
per contribuir ala seva edicio:

Després de valorar les propostes
presentades, el jurat ha decidit
no adjudicar-lo.

Premi a una experiéncia
didactica, dotatamb 3.000 euros:

Comsonal’ESO:
concertsitinerantsa

P’aula de musica al carrer

del qual sén autors Adolf Murillo,
Alexis Calvo, Eduard Rosell6,
Vicent Bravo, Ester Carpi,

Carlos Alvarez, Raiil Murillo
Elena Llopis i Josep Alcover

Premis als alumnes
70 premis de 700 euros cadascun.
Educacié especial

Teatre:lalletra malalta
Alumnes de secundaria iTVA del CEE
Tecniques Educatives Especials,

de Sueca

Mestres: Carol Solas, Albert Fletes,
Carmen Arlandis, M. José Cano,
Ricardo Sisternes, José¢ Miquel Bar-
reno, M. José Llicer, Vicenta Guijarro i
Doris Codina

Educacié infantil i cicle mitja

Elmén geganter

Alumnes de P3, P4 iP5 d’educacié
infantil del CEIP Labandaria, de Sant
Andreu de Llavaneres

Mestres: Montse Zarza, Vanesa Esca-
lera, Mar Mimbrero, Isabel Lanaspa i
Antonia Marsol

Els contes de la pinya
Alumnes de 2n de cicle inicial del
CEIP Guillem-Sant Miquel, deVic
Mestres: M. Carme Noguer
iEulalia Canadell

Festesi celebracions que
ens ajuden a conéixer

el nostre poble

Alumnesde 1ri2nde primaria
del CEIP Sant Jaume, d’Alfarb
Mestres: Angela Ortiz, Pau Juanes
iPauAlmudever.

La comunicaci6 escrita
Alumnes de P3, P4 iP5 d’educacié
infantil de laZER La Segarra,

de SantAntoli

Mestres: Eva M. Angrill, Teresa Nosas
iYolandaAlos

Viatgem amb poesia

Alumnes de 1r de cicle inicial del
CEIP de Practiques, deTarragona
Mestres: Montse Fortuny, Tano Antu-
nez iBea Forés

Treballem les emocions
Alumnes de P4 d’educaci6 infantil
del CEIP Farigola, de Seva

Mestra: Irene Garcia

Fem conversa

Alumnes de P3, P4 iP5 d’educacié
infantil de I’escola Alfred Mata, de
Puig-reig

Mestres: Laura Mas, Marisa Fuster,
Imma Cunill, Teresa Castells, Olga
Colell, Christian Garcia, Carme Rosell
iRosa Sabio

Larinxols d’or

Alumnes de P5 d’educaci6 infantil
del CEIP Castell d’Odena, d’Odena
Mestres: Sonia Pons, Maite Duran i
MariaTerrado

Una experiénciad’art
Alumnes de 2n de primaria de
I’escola Gavina, de Picanya
Mestra: Creu Planells

Els petits cientifics

Alumnes de P3, P4 iP5 d’educacié
infantil del CEIP Francesc Macia,
d’Orrius

Mestres: Carme Carroza

iCarme Paradell

Els colors de les emocions
Alumnes de 1r de cicle inicial
del CEIP Joan Maragall,
d’Arenys de Mar

Mestra: Rosa-Montserrat Roig

Elnostre pobleVilanet,juguem
amb els nombres,coneixem
P’entorn,tot fent matematiques
Alumnes de 2n de cicle inicial

del CEIP Enxaneta, deValls

Mestres: Candela Amoros

iJosefina Ferré

El conte de casa

Alumnes de P5 d’educacié infantil
del CEIP Rossend Montané,

de Sant Pere Molanta

Mestres: Angels Urgell i Mati Saiz

Cicle mitja i superior

Acollim els arbres

Alumnes de 5¢i 6¢ de primariade
I’ Aula d’Acollida del CEIP Mare

de Déudela Candela, deValls
Mestra: Conxita Salgado

Lanostra cuina

Alumnes de 5¢1i 6¢ de primaria de
I’escola Mare de Déu del Carme,
de I'’Espluga de Francoli

Mestres: Marta Farré, Cristina
Campos iTeresa Roig

Un calendari molt pages
Alumnes de 3ri4tde primaria
del'escolaVedruna, de Ripoll.
Mestres: Joana Murgou i

Josep Benazet

Jaume 1(1208-2008)

Alumnes de 5¢ de primaria de
I’escola Sant Gregori, de Barcelona
Mestres: Nuria Pociello, Albert
Canals, DolorsValls i Patro Adan

El nostre refranyer
Alumnes de 4t de primaria del
CP Don Blasco de Alagén,
deVilafranca del Cid
Mestra:Vanesa Marin

Els grafitis.Treball de camp
sobre ’entorn del nostre poble
Alumnes de 6¢ de primaria del CEIP
Teresa Salvat Llaurad6, de I’ Aleixar
Mestres: Anna Beltran, Angels
Bigorrai Montse Cortadellas

De qui és aquest llibre?
Alumnes de 3r de primaria del
CEIP Mowgli, de Reus

Mestra: Empar Morera

Unanovavidapera

en Benetiel seuroure
Alumnes de 4t de primaria del CEIP
Abel Ferrater, de la Selva del Camp
Mestre: Ton Ayllon

Taller d’escriptura:

gent verbivora

Alumnes de 4t de primaria del
CEIP Alfred Mata, de Puig-reig
Mestres: Salvador Moles
iMerce Caselles

Mercé Rodoreda:

les nostres flors
Trip-Trap:digital

Alumnes de 4ti 5¢ de primaria
del CEIP Bordils, de Bordils
Mestra: Nuria Salvatella

102

Projecte:I’hort de I’escola
Alumnes de 4t de primaria del CEIP
Les Roques Blaves, d 'Esparreguera
Mestres: Esther Lleida i Merceé Roldan

Gegantsinans

Alumnes de 3ri4tde primaria del
CEIP La Monjoia, de Sant Bartomeu
del Grau

Mestres: Eva Casals, Marta Colom,
Laura Lopez i Montse Ginebra

Postals de Catalunyai postals
de Sant JuliadeVilatorta
Alumnes de 4t de primaria del CEIP
Bellpuig, de Sant Julia deVilatorta
Mestres: Antoni Comajoan

iAloma Cuiné

Les petjades del poeta
Alumnes de 3r de primaria del
col-legi Sagrat Cor de Jests, de Stria
Mestra: Fina Pesarrodona

El cami de les trementinaires.
Cantata

Alumnes de 31, 4t, 5¢i 6¢ de prima-
ria del CEIP Tuixent, de Tuixent
Mestres: Ruth Cabré i Merce Codina

Ensenyament secundari obligatori
(ESO)

Merce Rodoreda

al Gabriel Ferrater

Alumnes de 2n d’ESO amb la
col-laboracio dels alumnes de batxi-
llerat Natalia Alcover, Patricia Otero,
Anna Cortadellas, Soledad Ramirez i
Arnau Esteban, de I'TES Gabriel
Ferrater, de Reus

Professores: Balbina Garcia i Laura
Rodriguez

Obrim unafinestra al mon!
Projecte de radio escolar
Alumnes d’ESO del SES

Sant Salvador, deTarragona
Professors: Josep Maria Calbet
ialtres professors

Lavoltaal mén en 80 dies
Alumnes del’Aula d’Acollida d’ESO
de 'IES Ramon de laTorre, de
Torredembarra

Professora: GemmaTort

El mén al nostre IES

Alumnes de1’Aula d’Acollida d’ESO
de'IES Ramon de laTorre, de
Torredembarra

Professors: GemmaTort i

Gustau San Emeterio

Un projecte de I’Aula Oberta:
larateta que no escombrava
Pescaleta

Alumnes de 3ri 4t d’ESO del SES Sant
Salvador, deTarragona

Professors: Javier Martinez i Devilla
Barranco

Retaule de Santa Maria

la Blanca,del monestir de Sant
Joan de lesAbadesses,Ripolles
Aina FontiMireia Cordon, alumnes
de 2n d’ESO de I'TES Abadessa Emma,

Xarxes de comunicacié a Catalunya



Alumnes de 'escolaVedruna de Ripoll premiats, Casal de I'Espluga de Francoli.

de Sant Joan de les Abadesses
Professor: Eusebi Puigdemunt

Construccié d’un penell
Alumnes de 3r d’ESO del Col-legi
Claret, deValls

Professora: M. Teresa Novau

Contem romancos:el roman-
ceril’educacio peralapau
Contem romancos:el roman-
cerilavioléncia de génere
Alumnes de 3r d’ESO de I'TES Pare
Arqués, de Cocentaina

Professor: Josep Francesc Alcover

Per qué tothom no hisent
igual? Efectes de I’edat
il’entorn alaudicio

deles persones

Marc Darné, alumne de 4t d’ESO de
I’escola L'Horitz6, de Barcelona
Professora: Berta Cabello

El diposit de la discordia:

gas natural aAlcanar iVinaros
Adria Xaus, alumne de 4td’ESO de
I’escola L'Horitzd, de Barcelona
Professora: Ariadna Bartrina

M’escoltes? Estudide

la situacio dels mausics al carrer
M. Rosa Jaureguizar, alumna de
4td’ESO del’escola L'Horitzo,

de Barcelona

Professora: Ana Maria Diez

El diari d’uns futurs
matematics ben curiosos
Laia Bardina iYonatan Rodriguez,
alumnes de 4t d’ESO de 'escola
Andorrana, de Santa Coloma
d’Andorra

Professora: Marisol Canal

Cacadors de faltes

Alumnes de 4t d’ESO de I'TES Antoni
de Marti i Franques, de Tarragona
Professora: M. Merce Sarda

Itineraris Ovidi

Alumnes de 4t d’ESO de I'IES Pare
Vitoria, d’Alcoi

Professor: Jordi Botella

Catalans universals

Marti Serra, alumne de 3r d’ESO de
1’escola Bell-lloc del Pla, de Girona
Professor: David Pagesi Casst

No coneixia

el poder de la poesia
Alumnesde 1ri2nd’ESO de I'TES
Guadassuar, de Guadassuar
Professor: Enric Ramiro

Josep BenetiMorell
LlibertAresté, alumne de 3r d’ESO
del’escola Bell-lloc del Pla, de
Girona

Professor: David Pages i Cassu

Trimestral:larevista
del’escola Mestral

Alumnes de 2n d’ESO de I’escola
Mestral, de Sant Feliu de Llobregat
Professora: Eulalia Riera

Batxillerat

L’aprenentatge de I’espanyol
al’areade Rochester NYide
I’anglés aI’area de Girona
Mireia Martin, alumna de 2n de bat-
xillerat de ’escolaVedruna, de
Girona

Professora: Irmgard Herzing

Memoria historica d’uns oficis
esdevinguts art

Laura Caamaiio, alumnade 2nde
batxillerat de I'TES Marti 'Huma,

de Montblanc

Professora: Angels Mateu

Vola,Colometa!

Damaris Lorenzo, alumna de 2n de
batxillerat de I'IES Ramon de la
Torre, deTorredembarra
Professora: Trinitat Ortega

Robot de navegacio
autonoma: Viperbot 1.0

Ivan Fernandez, alumne de 2n de
batxillerat de I'TES Joan Guinjoan i
Gispert, de Riudoms

Professora: Elena Baro

Llegat d’unsilenci fet paraula
Carla Lojo, alumna de 2n de batxille-
ratdel’escola Meritxell, de Matard
Professor: Sebastia Sans

Estudii edicio critica

de Records de I’avi

Cristina Graell, alumna de 2n de bat-
xillerat del Centre Educatiu Mont-
clar, de Jorba

Professora: Maria Martorell

La cangé,el nostre

referent lingiiistic

Pol Masdeu, alumne de 2n de batxi-
llerat de I'IES Joan Puig i Ferreter,

de La Selva del Camp

Professora: Maite Vidal

Jovesiaccidents.Exploracio
del perfil dels joves
d’Esparregueraidelaseva
percepcio6 dels riscos domeés-
tics quotidians

Roger delAmoi Pau Saumell,
alumnes de 2n de batxilleratde
I'IES El Castell, d’Esparreguera
Professora: Maria Corominas

Els raigs cosmics

Daniel Cosialls, alumne de 2n de
batxillerat de I'TES Ronda, de Lleida
Professora: Anna M. Vercher

Seguintles petjades
cosmiques

Laura Latorre, alumna de 2n de bat-
xillerat de I'TES Guindavols, de Lleida
Professor: Anicet Cosialls

Fent cami cap alallibertat.
L’escoltisme a Sants
(1961-1977)

Laura Gémez, alumnade 2nde
batxillerat de I'TES LluisVives,
de Barcelona

Professors: F. Xavier Pardo

iJoan Sanroma

Adaptacions vegetals i croma-
tisme estacional al Patide les
tortugues

Laura Pascual, alumna de 2n de bat-
xillerat de1’escola Mestral, de Sant
Feliu de Llobregat

Professor: Josep Mari

Diversos nivells

Cantata Viatjar,

quin descobriment!

Alumnes d’educacié infantil i pri-
maria del CEIPAngeleta Ferrer, de
Matar6

Mestra: Angels Nadal

Cantata Bruixes de Ricard
GimenoiJesus Nieto
Alumnes d’educacié primaria de
la ZER Bergueda Centre, de Berga
Mestre: Roger Sellart

Els nostres contes

LaFesta Major

Alumnes d’educaci6 infantil i
primaria del CEIP Francesc Macia,
d’Orrius

Mestres: tot el claustre de I’escola
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50 anys end@vant

Alumnes d’educacié infantil i prima-
ria del CEIP Marti Poch, de I'Espluga
de Francoli

Mestra: M. Dolors Foguet

Sorolla, el pintor de lallum

Tots els alumnes del CPVictor Oroval,
de Carcaixent

Mestra: Carme Congost

Mediterrania

Alumnes d’educaci6 infantil, primaria
isecundaria de I’Escola Cooperativa

El Puig, d"Esparreguera

Mestres: claustre de mestres
iprofessors

A prop del’escola:el pages
Alumnes d’educaci6 infantil i
primaria del CEIP Les Moreres,
de les Pobles-Aiguamurcia
Mestra: M. Rosa Ollé

Millorem el nostre entorn
Tots els alumnes del CEIP El Sitjar,
de Linyola

Mestra: M. Angels Pastd

Les escultures de la ciutat
Alumnes d’educaci6 infantil i prima-
ria del CEIP Rocafonda, de Matard
Mestres: Marta Farrés i Mercé Mont-
serrat

Un cop d’ullal mén
Alumnes d’educaci6 infantil i
primaria del CEIP Mare de Déu
del Remei, d’Alcover

Mestres: Cosme Garrell

i M. Merce Boronat

Muisica

8 de marg:

una revolta musical

Alumnes de 3ri4tde graumitja
de musica del’escola municipal de

musica Robert Gerhard, deValls
Mestra: Rosabel Bofarull

Premis a experiéncies que
fomentin la comunicaci6 en
catala entre Palumnat dintre
iforadelaula

2 premis de 2.000 euros cadascun.

L’experiéncia del Servei
d’Intermediaci6 per
laLlengua(SIL)ala

Universitat Pompeu Fabra
Eduard Herrmann, Elisenda Lamana,
Nuria Jové, Pau Xifra, Xavier Marti,
Mariona Ferrer, Laia Cirera, Adria
Rodriguez, Georgina Lliro, Jordi
MolineraiRoger Melcior, alumnes de
la Universitat Pompeu Fabra

Jo,ara,també s6c d’aqui;jo,ara,
també parlo catala

Alumnat d’educacié infantil i prima-
ria del CEIP Pert1, de Barcelona
Mestres: claustre de professors

del centre



VI Premis Francesc Candel

Els Premis Francesc Candel sén cinc guar-
dons, dotats amb 3.000 euros cadascun,
destinats a reconeixer i difondre les bones
practiques en I'ambit de la integraci6 dels
ciutadans catalans d’origen immigrant.

Després de valorar les propostes rebudes, el
jurat, compost per Imma Boj, Mohammed
Chaib, Andreu Domingo, Carles Duarte,
Josep Gonzalez-Agapito, Saoka Kingolo,
Ntria Llevot i Teresa Llorens, va atorgar els
cinc Premis Francesc Candel a les entitats
seguents:

Associacio Sociocultural lbn Batuta
Taller de families al CEIP Drassanes
Barcelona

Perque el taller a les families que realitza

I’ Associaci6 Sociocultural Ibn Batuta al
CEIP Drassanes promou la implicacié de
les families del centre, especialment les
d’origen marroqui, pakistanés i bangla,

els dona a coneixer el funcionament de
I'escolailes fa particips de I'educacioé

dels fills i les filles. El taller, principalment
adrecat a families de recent arribada a Cata-
lunya, ajuda a la promoci6 dels drets i els
deures a través de I'ts dels recursos del
barri del Raval i impulsa el coneixement
mutu i la integracio a la societat d’acollida.

L=
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Universitat de Girona

Projecte Rossinyol, mentoria

per a una societat inclusiva

Girona

Perque, partint d’experiencies reeixides
dutes a terme a Israel i a Suecia, impulsa
I'establiment d'una xarxa innovadora i
integrada de relacions, practiques i dina-
miques entre estudiants de la Universitat
de Girona i alumnes d’origen immigrant de
les escoles de primaria i de secundaria

de les comarques gironines. Els estudiants
universitaris hi actuen com a mentors i
acompanyen periodicament els alumnes a
fi d’ajudar-los a coneéixer millor els indrets
més significatius de la ciutat on viuen, la
seva historia, els seus centres culturals...

Somni de Mico Produccions
Documental-ficcié Ni facil ni dificil

i la seva aplicacié pedagogica
L'Hospitalet de Llobregat

Perqueé Ni facil ni dificil és un documental-
ficci6 adrecat als estudiants de secundaria,
el qual, a partir de la visualitzacio6 de situa-
cions quotidianes associades al fet migra-
tori, afavoreix la comprensi6 i el didleg
envers temes determinants com la diversi-
tat religiosa i cultural del col-lectiu jove.
Dirigit per Daniel Lagartofernandez i
Marian Piper i protagonitzat per actors no
professionals seleccionats entre diferents
instituts de la Garrotxa, Ni fdcil ni dificil
explica histories a nivell emocional molt
properes a l’espectador, i el seu planteja-
ment didactic fomenta I'analisi de les
diferéncies, la solidaritat i la convivéncia
€en espais compartits.

Associacié per alarecerca

i Paccié comunitaria EINA

El mén a Salt,un programa

de radio fet per nois i noies del
mon que vivim a Salt

Salt

Perque I’ Associaci6 EINA esta contribuint
eficagment a la transformacié dels nostres
pobles i les nostres ciutats cap a formes
d’organitzacié social més cooperatives,
més responsables i més contemporanies.
Aquesta entitat s'ha marcat una linia de
treball orientada a afavorir I'autonomia de
les persones a través de la formacio, del
coneixement dels recursos del territori i

Xarxes de comunicacié a Catalunya



Carme Capdevila, conselle-
ra d’Acci6 Social i Ciutada-
nia, lliurant un Premi
d’Educacio en el Lleure.

del suport a processos organitzatius i de
desenvolupament personal, a I'hora que
aconsegueix sensibilitzar i dinamitzar la
comunitat en I’ambit veinal, en coordina-
cié amb moltes altres entitats, persones o
col-lectius. L'enfocament comunitari del
programa radiofonic El mon a Salt, emes a
Radio Salt, avala plenament 'afany i
I’encert d’identificar les necessitats i les
demandes reals de la societat, aixI com

la seva implicacio a la cogestio de la

cosa publica.

Associacio Qadar

Col-leccié de llibres Qadar

Terrassa

Perque la col-lecci6 de llibres Qadar,
coeditada amb Abadia Editors, és una pro-
posta que afavoreix el coneixement de la
realitat magrebina amb la traduccio
d’autors francofons marroquins i del
Sahel al catala. Titols com L Alcora i les dones.
Una lectura d’alliberament, d’Asma Lamrabet,
La civilitzacio... La meva mare!..., de Driss
Chraibi, i Jests en I'islam. La tradicid sufi, de
Faouzi Skali, donen una visio rica, tole-
rant i oberta de la realitat nord-africana al
public catala i, especialment, als nouvin-
guts d’origen marroqui per tal que,
llegint en catala, puguin reconeixer les
seves arrels i alhora sentir-se vinculats

al pais d’acollida.

Memoriade ’any 2009

V Premis d’Educacio en el Lleure

Els Premis d’Educacio en el Lleure son cinc
guardons, dotats amb 4.000 euros cadas-
cun, destinats a promoure projectesi a
reconeixer experiencies i trajectories de
caracter educatiu dins I’'ambit de
I’educacié social i del lleure.

El jurat, format per Carles Barba, Josep
Gonzalez-Agapito, Enric Puig, Rafa Ruiz
de Gauna, Agnes Russifiol, Joan Tarrida i
Eduard Vallory, ha valorat les 52 propostes
rebudes i, després d’haver fet la deliberacio
corresponent, atorga els V Premis
d’Educaci6 en el Lleure de I’any 2009 a:

Trajectoria

Coordinacioé Catalana de Colonies,
Casals i Clubs d’Esplai-Fundacié
PereTarrés, Esplac-Esplais Catalans,
Fundacié Catalana de ’Esplai
AThora de dur a terme la deliberaci6 pre-
via a I'establiment del veredicte correspo-
nent al premi a la trajectoria d'una entitat
en el camp de I'educacio en el lleure, el
jurat delV Premis d’Educacio en el Lleure
de la Fundaci6 Lluis Carulla ha acordat de
concedir-lo al Moviment d’Esplai en el seu
conjunt per I'exemplaritat, la capil-laritat i
I'arrelament de ’obra excel-lent que des
de fa molts anys duu a terme en el mén de
I’educaci6 en el lleure. I ha volgut plasmar
aquest reconeixement distingint la Coor-
dinacio Catalana de Colonies, Casals i
Clubs d’Esplai-Fundaci6 Pere Tarrés,
Esplac-Esplais Catalans i la Fundacié
Catalana de I'Esplai.

Experiéncies

El car lliure

Club CAR Associacio

SantTomas- PARMO

Vic

El projecte «El car lliure», desenvolupat al
llarg del curs 2007-2008, s’ha adrecat a
persones amb discapacitat intel-lectual i
tenia com a objectiu que els nois i les
noies poguessin gaudir d"un espai de rela-
cidé amb els amics, els dilluns a la tarda,
tan obert i normalitzat com fos possible.
A més, ha permeés conéixer millor I'entorn
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La Gumbo Jass Band va
amenitzar el lliurament
dels V Premis d’Educacio
en el Lleure al Palau
Robert de Barcelona.

més immediat de Vic i realitzar un con-

junt d’activitats vinculades a la cultura, el
cicle festiu i la llengua propia del pais.
L'experieéncia té un valor afegit pel fet de
formar part del marc estratégic i organit-
zatiu de I’Associaci6 Sant Tomas.

Camp de treball Tres turons,
bunquers i canons

Fundacio6 Escolta Josep Carol
Barcelona

L'experiencia, que ha durat del 2006

al 2008, ha consistit en la neteja i la re-
habilitaci6 del cim del Tur6 de la Rovira,
on durant la Guerra Civil es van ubicar
bateries antiaéries per a la defensa de
Barcelona, amb I’objectiu de recuperar la
memoria historica tant de la guerra com
del barraquisme que s’hi va instal-lar pos-
teriorment. El camp de treball ha aplegat
joves catalans i d’altres paisos, i ha comp-
tat amb la col-laboraci6 de I'associacio de
veins, agrupaments escoltes i altres enti-
tats del barri. També ha contribuit a plani-
ficar I'ts ciutada i el gaudiment futur del
Turd de la Rovira.
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Projectes

Teatre social per a adolescents i
joves,donem oportunitats!
Associaci6 Educativa itaca
L'Hospitalet de Llobregat

Perque es tracta d'un projecte proposat
per una entitat dedicada des de fa anys al
lleure educatiu i arrelada als barris de
Collblanc i laTorrassa de 'Hospitalet de
Llobregat. La iniciativa ofereix una alter-
nativa d’oci actiu a través de tallers de tea-
tre, els quals introdueixen els joves a les
arts escéniques, afavoreixen els valors que
comporta el treball en equip i el coneixe-
ment de les noves tecnologies, i apropen
la llengua catalana a nois i noies majorita-
riament al-loglots.

Projecte experimental
socioeducatiu «Els nostres joves»
Esplai EITimbal

Girona

ElTimbal porta a terme la tasca educativa
al barri Germans Sabat de Girona, que es
va construir fa més de quaranta anys per
donar cabuda a persones que habitaven en
barraques situades a la vora del riuTer.
Després de constatar que 'esplai es va
quedant sense joves, proposen un projecte
per millorar la qualitat del lleure dels ado-
lescents del barri mitjangant activitats
d’animaci6 al carrer, un grup de timba-
lers, ila creaci6 d'un grup de premonitors
que doni continuitat a I’esplai. L'objectiu
és proporcionar afecte i confianca als joves
participants per tal d’incrementar-ne
'autonomia i la seguretat en si mateixos.
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Presentacio del llibre Empresa
i valors, de David Murillo, al
Cercle d’Economia de Barcelona.

L’Observatori delsValors:
Enquesta Europea deValors

L'Observatori dels Valors és una iniciativa
de la Fundaci6 Lluis Carullaiila Catedra
LideratgeS i Governanga Democratica
d’ESADE que pretén fer un diagnostic de
la situacié dels valors a la Catalunya d’avui
i promoure’n la reflexio i el debat mitjan-
cant la publicacié d’informes relacionats
amb temes clau del present.

Durant el 2009, la Fundaci6 Lluis Carulla
ha publicat la tercera tongada d’informes
de I’Observatori dels Valors, realitzats

per 'equip d’investigadors de la Catedra
LideratgeS i Governanga Democratica
d’ESADE. Es tracta dels volums Empresa i
valors. Lempresa en 1’economia global, de David
Murillo, Politica i valors. Com restaurar la grandesa
de la politica?, de Daniel Ortiz, Consum i valors,
de Laura Albareda, i TIC i valors, d’Enric
Colet. Durant la primavera del 2010 es
preveu que surti publicat el volum de
resum dels quatre anteriorment citats,

Els valors dels catalans 2009.

A més a més, la Fundacio Lluis Carulla,
conjuntament amb el Centre d’Estudis
Jordi Pujol, ha editat el volum Valors ttils per
a la Catalunya del futur, que inclou les confe-
rencies del seminari del mateix nom que
ambdues entitats van organitzar la tardor
del 2008 al Palau Robert de Barcelona. El
llibre inclou textos de Josep M. Esquirol

" CERCLE D’ECONOMIA
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(el valor del respecte), Ferran Saez (el valor
de la veritat), Beth Gali (el valor de
I'excel-lencia, la creativitat i la innovacio),
Carlos Obeso (el valor de I'esforc), Jordi
Pujol (el valor de I'estima pel paisila seva
gent) i, finalment, d’Angel Castifieira

(el valor de la resiliencia).

D’altra banda, aquest 2009 I'Observatori
dels Valors ha assumit la realitzaci6 de la
part corresponent a Catalunya de
I’Enquesta Europea de Valors, un estudi
sociologic d’una gran importancia que es
realitza arreu d’Europa. L'EuropeanValues Sur-
vey (EVS) o Enquesta Europea deValors és un pro-
grama d’investigaci6 iniciat a finals de la
década del 1970 per I'European Value Sys-
tems Study Group amb la voluntat d’oferir
estudis periodics sobre valors a una trente-
na de paisos occidentals, especialment
europeus. Des d’aleshores s’han realitzat
tres onades d’enquestes els anys 1981,
19901 1999-2000. Aquestes enquestes
tenien com a objectiu identificar valors
politics, socials o morals a fi d’avaluar
coincidencies i divergeéncies entre paisos,
observar-ne I'evoluci6 al llarg del temps i
avaluar-ne les implicacions respecte del
procés d’'unificaci6 europea. L'any 2008
s’ha encetat una nova tanda d’enquestes
que ampliaran la série temporal a quatre,
tot permetent observar I'evolucio dels
valors europeus al llarg dels tltims trenta
anys. Ateses la importancia de 'enquesta i
I'existéncia de dues enquestes catalanes
prévies, corresponents a les edicions dels
anys 19901 1999-2000, la Fundacié Lluis
Carulla ha volgut assumir el repte de realit-
zar la nova edici6 a Catalunya. Per encarrec
de la Fundaci6 Lluis Carulla, Iestiu del
2009 I'empresa demoscopicaTime Con-
sultants ha realitzat 1.200 entrevistes en
profunditat a ciutadans i ciutadanes de
totes les demarcacions catalanes, tot pre-
guntant qiiestions relacionades amb la
politica, la familia, el treball, la religio, la
immigracio, etc. Les dades obtingudes,
analitzades per 'equip investigador
d’ESADE sota la coordinacié del socioleg
Javier Elzo, es preveu que surtin a la llum
ala primavera del 2010.
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I. Les poetes Laia Noguera i
Angels Gregori recitant els Sis poe-
tes del regnat d’Alfons el Magnanim,
ala llibreria Proa de Barcelona.

2.Josep M. SalaValldaura explicant
el Teatre burlesc del segle XVIII
abans de la lectura dramatitzada
que es va fer al Teatre Romea

el 27 d’abril del 2009.

3.Josep Enric Rubio, Montserrat
Carulla i Joan Santanach en la pre-
sentaci6 del Llibre de contemplacio
de Ramon Llull,a Espai Mallorca
del Barcelona.

4.Valenti Gémez i Oliver en la
presentacié de La saviesa cordial de
Miquel Batllori,al Palau de la Gene-
ralitat, Barcelona.

EPISTOLARI
CATALA
JOAN MIRO
1911-1945

A
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Editorial Barcino

Durant 'any 2009 I’Editorial Barcino ha
continuat la seva tasca de publicaci6 de
textos antics, per bé que també ha fet algu-
nes aportacions remarcables en ambits cro-
nologicament més propers. Entre els llibres
apareguts s’ha de destacar molt especial-
ment el volum Sis poetes del regnat d’Alfons el
Magnanim, inclos dins de la col-leccio Els
Nostres Classics. Jaume Torré hi recupera la
produccio lirica, fins ara practicament des-
coneguda, de Lluis de Requesens, Bernat
Miquel, Marti Garcia, Rodrigo Dies, Lluis
deVila-rasa i Francesc Sunyer, i hi duu a
terme una documentada reconstruccié de
les seves biografies i genealogies. Aquesta
aportacio, que ha merescut el premi Mila i
Fontanals d'Historia Literaria de I'IEC, per-
met replantejar diversos aspectes de la poe-
sia en catala del segle xv, i amplia substan-
cialment el context literari d’Ausias March,
tant pel que fa als poetes de la seva mateixa
generaci6 com pel que fa a la recepci6 de
la seva obra en la primera generaci6 de
poetes postmarquians.

Igualment remarcable, en bona part per-
que implica posar a disposicio dels lectors
un text basic i inaugural de la literatura
catalana, pero sovint d’accés dificil, és la
publicacié d'una amplia antologia del
Llibre de contemplacio de Ramon Llull, a cura
de Josep Enric Rubio. Es tracta d"una de les
primeres obres que Llull va escriure, i una
de les més representatives de la seva exten-
sa produccio, en la qual va recollir in nuce
tot el seu pensament i les seves intuicions,
desenvolupats en llibres posteriors. Aques-
ta edici6 forma part de la Biblioteca Barci-
no, per a textos en ortografia moderna i
convenientment anotats.

Lluny dels dos llibres esmentats, si més no
des d'un punt de vista temporal, se situa
I’edici6 de I'Epistolari catala de Joan Miro.

El primer dels dos volums de qué constara
aquesta obra inclou 488 cartes escrites pel
pintor a amics, col-legues i familiars entre
elsanys 19111 1945. La majoria d’elles
sén en catala, per bé que també n’hi ha
algunes en castella o frances. Aquest pro-
jecte, iniciat encara en vida de Mir6 per
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Joan Ainaud (1919-1995), s’ha dut

a terme gracies a la col-laboracié entre
I’Editorial Barcino i la Fundacié6 Joan
Mird, i inclou reproduccions de les obres
mironianes, o d’altres artistes, esmenta-
des a les cartes, com també de les postals
enviades pel pintor.

Quant a les traduccions de classics cata-
lans a altres llengties, se n’han publicat
diverses de ben representatives. La prime-
ra que ha aparegut aquest any ha estat la
de la poesia de Jordi de Sant Jordi en ver-
si6 castellana del repetidament premiat
traductor i poeta José Maria Micé. L'obra
ha estat publicada en coedici6 amb DVD
Ediciones, com també ho sera la nova ver-
si6 castellana del Curidl e Giielfa, a cura de
David Guixeras, actualment en premsa.
D’altra banda, han aparegut dos nous
volums de la col-leccio Katalanische Lite-
ratur des Mittelalters, publicada conjunta-
ment per Lit Verlag i I'Editorial Barcino;
aquests nous volums sén una antologia
poética d’Ausias March, a cura d’Isabel
Miiller, que constitueix la traducci6 de
I'obra del poeta valencia més extensa apa-
reguda fins ara en alemany, i la Disputa de
I'ase de fra Anselm Turmeda, a cura de
Robert Beier, traduit ara per primera
vegada a la llengua de Goethe. Finalment,
es troba en premsa la traduccié anglesa de
la Vida coetania de Ramon Llull, a cura
d’Anthony Bonner, que es publicara en
coedicié amb Tamesis Books.

El passat 2 d’octubre es va dur a terme al
Palau de la Generalitat de Catalunya un
acte en memoria del pare Miquel Batllori,
en el transcurs del qual es va lliurar als
assistents el volum La saviesa cordial de Miquel
Batllori. Semblances en el centenari del seu
naixement. Aquest llibre, que apareix amb el
segell de I'Editorial Barcino, la Institucio
de les Lletres Catalanes i el Museu
d’Historia de Catalunya, inclou diverses
aportacions en que personalitats i investi-
gadors destacats recorden la seva relacio
personal amb Batllori i en valoren aspec-
tes de la seva immensa tasca com a estu-
dids de la historia de la cultura.
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Home del cercador virtual de
léxic antic www.glossaris.net,
que I'Editorial Barcino ha
impulsat a partir dels indexs
terminologics que contenen
els volums de la col-leccié

Els Nostres Classics.

Entre les activitats dutes a terme durant el
2009 per la Barcino s’ha de recordar aixi
mateix el cicle «Literatura i ciéncia a Els
Nostres Classics», dedicat a alguns dels
darrers llibres apareguts a la col-leccié.
Les conferencies del cicle van tenir lloc
durant els mesos de gener i febrer a la
Residencia d'Investigadors (CSIC).També
s’ha de consignar que entre els dies 17
d’abrili 10 de maig es va poder visitar
I'exposicié Classics i més. LEditorial Barcino i
Josep Maria de Casacuberta a la seu que la Fun-
daci6 CaixaVinaros té a la capital del Baix
Maestrat. Aquesta €s la setena poblacié
que acull la mostra, després que hagi estat
a Barcelona, Alacant, I'Espluga de Franco-
li, Gandia, Lleida i Vic.

Finalment, no és sobrer esmentar que
s’han signat sengles convenis amb I'Insti-
tut de Cultura de Barcelona (ICUB) i amb
la Universitat de Vic. En el primer cas,
I'objectiu és I'elaboracié d'un volum
dedicat a Llengua i literatura dins de la
col-lecci6 La Ciutat del Born. Barcelona
1700, dirigida per I'historiador Albert
Garcia Espuche; en el segon, donar conti-
nuitat, gracies a'impuls de la Catedra
Verdaguer, a la publicaci6 de I'epistolari
del poeta de Folgueroles dins de la Biblio-
teca Verdagueriana.

[ —
x Els Nostres Classics
e ‘
Corea wrigie af Climiar
|| e =)
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Museu de laVida Rural

Després d'un any i mig d’obres, el nou
Museu de laVida Rural de I'Espluga de
Francoli va obrir finalment les portes el
10 d’octubre del 2009. Joaquim Llena,
conseller d’Agricultura, Alimentaci6 i
Acci6 Rural de la Generalitat de Catalu-
nya, i Joan Manuel Tresserras, conseller de
Cultura i Mitjans de Comunicacio, van ser
els encarregats d'inaugurar el nou Museu
de laVida Rural en un acte que congrega
espluguins i representants politics, socials
i culturals de la Conca de Barbera i d’arreu
de Catalunya.

Els pilars basics de la renovacié duta a ter-
me per I'arquitecte Dani Freixes han estat
dos: I'ampliaci6é del museu, amb la cons-
truccié d'un nou edifici contigu a I'edifi-
ci original, i la modernitzacié del discurs.
S’ha passat d'un museu expositiu a un
museu explicatiu, on brillen amb llum
propia els audiovisuals, els panells i els
jocs de llums i miralls. El discurs no
nomeés s ha vist reforcat, sind que també
ha ampliat ’abast. Si I’antic museu acaba-
va el recorregut historic a la pagesia de
principis del segle xx, el nou Museu de la
Vida Rural amplia la mirada fins a princi-
pis del segle xx1, posant émfasi en el canvi
en lavidaien la concepcié del mon rural
que des de mitjan segle xx han produit

la industrialitzaci6 i la mecanitzacié
massives del camp catala, amb les seves
millores i els seus defectes.

L'edifici nou, de disseny i concepcid
moderns, ha estat ideat per ser respectuos
amb el medi ambient. La seva estructura
en forma d’escala permet que la llum
natural penetri a les sales durant tot el dia
a través de claraboies. A més, es climatitza
mitjan¢ant energia geotermica, és a dir,
s’aprofita I’energia del subsol, que es
manté a temperatura constant, tot passant
un feix de tubs d’aigua que retorna a
I'edifici a una temperatura suficient per
escalfar o refredar, segons es desitgi,

tot I'edifici.
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1. En primer terme,
I'edifici nou del Museu
de laVida Rural.En
segon, I'edifici antic, que
s’ha renovat per dins.

2.Inauguracio del nou
museu, el 10 d’octubre
de 2009.

3. Visita dels consellers
Joaquim Llena i Joan
Manuel Tresserras a les
noves instal-lacions.

4. Recreacio6 del rebost
a pages, al remodelat
edifici antic.

5. Calidoscopia
I'edifici nou.

6. Exposicid Vestigis
d’Antonio Hervas,a la
nova sala d’exposicions
temporals.
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Coincidint amb la inauguraci6 del nou
Museu de laVida Rural, es va presentar
I'exposicié temporal Vestigis, d’Antonio
Hervas. La mostra consisteix en un seguit
de pintures i escultures que reflecteixen
el vincle d'Hervas amb el mar i els seus
paisatges. Inspirant-se en la trobada de les
restes del naufragi d'un llagut medieval,
Hervis reflexiona en aquestes peces
sobre el passat i el present, tot comparant
el desassossec dels naufrags d’aquest
vaixell amb el desassossec i la incertesa
propis dels nostres temps.

Pel ritme creixent de les obres i per les
accions que s’havien de fer per condicio-
nar ’edifici antic, el Museu de laVida
Rural va romandre tancat entre 1’1 de
mar¢iel 9 d’octubre. En aquest temps

es va fer el desmuntatge de I'antic Museu,
la remodelaci6 de les vitrines i les
infraestructures per a la nova museo-
grafia i, de nou, el muntatge del Museu.

D’altra banda, durant el mes de marg, i
després d’haver-ho sol-licitat, el Museu
de laVida Rural es va incorporar a la Xar-
xa de Museus d'Etnologia de Catalunya
integrada dins el nou Pla de Museus que
la Generalitat va endegar I'any 2007 per
reorganitzar museisticament el pais.
Actualment son vuit els museus que for-
men part d’aquesta xarxa, que pretén
articular politiques comunes de millora
de la gesti6 de les col-leccions, millorar
els equipaments i desplegar programes
de treball conjunt.



u B Fundacio
Lluis Carulla






Un pais només és lliure si pot decidir el disseny de les infraestructures que
necessita i el control de la seva gesti6. Sense una bona xarxa de carreteres,
autopistes, ferrocarrils, ports i aeroports, Catalunya no podra créixer econo-
micament. Necessitem infraestructures pensades en clau global per aprofitar
les oportunitats de primer nivell que ens ofereix la nova geografia economica,
gracies a la recuperacio del valor estratégic de la mar Mediterrania en el comerg
maritim mundial. L’eix mediterrani que vincula els paisos de llengua catalana
és I’aposta economica de futur.
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