10. Els factors de canvi del model urba de Catalunya:
elements per al debat

Pere Lleonart
Gabinet d’Estudis Econdomics

UNA PERSPECTIVA HISTORICA

A finals dels anys cinquanta s’esdevé la consolidaci6 de I'area de Barcelona com un centre indus-
trial de primer ordre, pol d’atraccié de poblacié i d’activitat arran de I'inici del procés de recupera-
cié econdmica fruit del Pla d’Estabilitzacié de 1957-1959.

A partir de llavors, Barcelona ha anat descentralitzant les activitats més convencionals a mesura
que 'aglomeracié i la congesti6 han fet necessaria la recerca de nous emplacaments, en un procés
de difusié de 'activitat industrial seguint la traga de les noves autopistes i donant un impuls reno-
vat a moltes ciutats intermedies.'

Aquest procés va experimentar una forta frenada amb l'arribada de la crisi de 1974-1975, perd
a partir de 1986, quan el nostre pafs és admes com a ple membre de la Comunitat Economica
Europea, el flux de deslocalitzacions s'intensifica. Lexemple més paradigmatic d’aquesta nova eta-

paésel trasllat el 1993 de la SEAT de la Zona Franca a Martorell.

Models urbans de |'area de Barcelona

MODEL TRADICIONAL (1956): Barcelona com a centre industrial. MODEL DELS ANYS SEIXANTA (1972): Model economic basat en la industria.
Concentracié d'activitats i residencia. Descentralitzacié productiva.
Fort creixement compacte Iligat majoritariament al ferrocarril. Comenca el creixement dispers vinculat a les autopistes.

MODEL DE LA INDUSTRIA ALS SERVEIS (1992): Activitat industrial difusa.
Desenvolupament del quaternari central.
Model urba dispers.

1. Pere LLeoNART (1978), Potencial industrial de 29 ciutats de Catalunya, Barcelona, Serveis d'Estudis de Banca Catalana.

SESSIONS ACADEMIQUES

111



112

Aquesta expansié cap a 'exterior de I'activitat safegeix a I'activitat propia d’aquests municipis, i

darrerament al creixement residencial, la qual cosa genera finalment una «explosié policentrican,

amb estretes relacions laboral i de tota mena amb el centre barceloni. Tot plegat ha acabat conso-

lidant un esquema territorial de polaritats urbanes (un municipi central i els municipis dependents
de les rodalia) for¢a complex.?

Evolucié de la poblacié de les polaritats de la segona corona en el periode 1986-2005

O
O

Terrassa Granollers

Sabadell @

@ Matard
Martorell \
Vilafranca \
del Penedes
@ Barcelona

Vilanova
i la Geltru

©

Creixement anual acumulat (1986-2005)

Sabadell 0.2%
Terrassa 1,0 %
Mataro 1,0 %
Granollers 1,2 %
Poblacié de les polaritats (any 1986) Vilanova i la Geltrd 23%
Vilafranca del Penedes 1,8 %
Poblacié de les polaritats (any 2005) M-artorell 34%
Mitjana ponderada 1,1 %

FONT: Elaboracio propia d'acord amb les dades censals de I''DESCAT.

2. Vegeu Pere LLEONART i Mauro CasTro (2006), Dinamica productiva a les polaritats de la 2a corona metropolitana, Barcelona, Aula Barcelona.
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LA CONNECTIVITAT CENTRE-POLARITATS

Lespai metropolita s'articula entorn dels eixos radials que connecten el nucli central amb la coro-
na de ciutats metropolitanes. Si en un primer moment la intensitat del flux de mobilitat depenia
de la seva connexié per autopista, en aquests darrers anys el tren s’ha convertit en la infraestructu-
ra determinant, sobretot pel que fa a les relacions laborals

Un model polinuclear

L'ordenacié morfologica i funcional de I'area metropolitana de Barcelona (AMB) és forca complexa i policéntrica, més pro-
pera al model londinenc, perd molt lluny del pluricentrisme de regions com el Rin-Maine a Alemanya o el Randstad
holandés.

Parfs, prototip de model polinuclear radial, actua com a centre principal d'una série de polaritats fortament dependents i
sense relacions directes entre si. En canvi, el model jerarquic de Londres es caracteritza per una ciutat central amb relacio
a una série de centres secundaris polinuclears com Cambridge, Bournemouth o Reading, amb potents universitats i cen-
tres d'investigacié descentralitzats.

Model territorial de dues metropolis europees

Paris Londres
A. Mononuclear radial B. Bijerarquic radial

Centre principal @ Centre principal
O Localitats dependents ® Centres secundaris
O  Localitats dependents

FONT: Peter HALL i KaHy PaIN (2006), The polycentric metropolis: learning from mega-city regions in Europe, Londres, Earthscan Publications Ltd.

A part de la distancia i la freqiiencia del servei, la utilitzacié de la xarxa ferroviaria esta relacionada
sobretot amb el nombre d’estacions que existeix a cada ciutat. Mentre que a Sabadell, amb sis es-
tacions entre els Ferrocarrils de la Generalitat i RENFE, un alt percentatge de la poblacié es mou
amb ferrocarril o tren, a Matard, com que només hi ha una estacié, la utilitzacié relativa d’aquest

mitja de transport és menor.
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Comunicacions viaries Barcelona-polaritats
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Vilanova-Vilafranca 18 20 54
Vilafranca-Martorell 30 23 78
Martorell-Terrassa 34 30 68
Terrassa-Sabadell 14 16 53
Terrassa-Granollers 36 28 77
Sabadell-Granollers 28 26 65
Granollers-Matard 19 20 57
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Barcelona
habitants % estacions
Sabadell* 224.798 36 6
Terrassa* 194.947 25 2
Mataro 131.685 17 1
Granollers 87.660 32 4
Vilanova i la Geltru 87.535 27 1
Vilafranca del Penedes 44.661 25 2
Martorell 41.915 43 3

*Expansio

FONT: Pere LLEONART | Mauro CasTRo (2006), Dinamica productiva de la segona corona metropolitana de Barcelona, Barcelona, Gabinet d'Estudis Economics, S. A.
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index de saturacio de la xarxa viaria d'accés a Barcelona

IS < 50 %: verd
1S>50% 115 < 70 %: blau Valles Occidental
1S>70 % i1S <90 %: taronja
1S > 90 %: vermell

Vallés Oriental

Ronda (A-7)
Llobregat

Ronda de Dalt
Litoral Nord

Litoral Sud

FONT: Pere LLeoNART (2002), Los accesos a Barcelona, Barcelona, Gabinet d'Estudis Economics, SA.

A més, la situacié de les infraestructures de comunicacid, tant viaries com ferroviaries, evidencien,
perd, la persistencia d’un marcat caracter radiocentric. Per tant, la mobilitat entre els nodes o po-
laritats del perimetre és encara forca reduida, exceptuant-ne la connexié ferroviaria entre Sabadell
i Terrassa.

El problema de la congestid de la xarxa de transport. La pressié creixent de la mobilitat privada so-
bre una xarxa de transport amb una estructura fortament radial va provocant des de fa uns quants
anys una creixent congestié viaria, a la qual els darrers anys s'ha afegit la ferroviaria, cosa que ha
esdevingut un fre cada cop més feixuc per a la competitivitat de la regié metropolitana de Barce-

lona (RMB).

Lobertura del tinel d'Horta, encara que es limités al transport public, descongestionaria la C-58
(autopista de Sabadell) amb possibilitats d’engegar politiques de gestié del transport en aquest area
(carril bus, carril d’alta ocupacié, etc.), fet que representa una major racionalitzacié del transport
i, en definitiva, una reduccié de la congestié viaria de la zona.

A més, augmentant la connectivitat d’aquesta area del Valles, facilitaria el creixement del Parc Tec-
nologic, que d’aquesta manera podria entrar en competeéncia directa amb el 22@.

DINAMICA DE 'AMB

La Barcelona metropolitana necessita ser interpretada com una area definida des d’un centre
metropolita: Barcelona i les ciutats del seu entorn, que conformen un continuum urba i la
primera corona, i els set eixos corredors radials, que conformen la segona corona metropo-
litana. Alhora, Barcelona passa de ser una ciutat amb 1,5 milions de persones a una metropoli
amb més de 3 milions d’habitants, cosa que permet situar-la en el mapa de les grans ciutats
d’Europa.
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Tot i el procés de descentralitzacié que s’acaba d’esmentar, la base industrial de TAMB gairebé du-
plica la mitjana de les arees metropolitanes europees i en un nivell relatiu només és superada per
Stuttgart.’ A més, la mateixa ciutat de Barcelona encara manté una base industrial prou potent
centrada en el poligon de la Zona Franca.

Estimacid de |'ocupacio industrial a les principals arees metropolitanes europees a finals dels anys noranta

AREA METROPOLITANA NOMBRE ESTIMAT D'OCUPATS EN LA INDUSTRIA % D'OCUPACIO INDUSTRIAL
Stuttgart 312 34
Barcelona 535 29
Mila 394 27
Tori 224 26
Disseldorf 201 24
Lilla 203 20
Birmingham 209 21
Frankfurt 147 20
Lié 126 20
Munic 124 20
Colonia 110 18
Atenes 245 17
Dublin 70 16
Manchester 148 15
Madrid 286 14

FONT: Elaboraci6 propia a partir de Xavier Vives i Lluis TorRens (2004), Estratégies de les arees metropolitanes europees davant I'ampliacio de la Unid Europea, Barcelona,
Pla Estratégic Metropolita de Barcelona.

Intensitat tecnoldgica de la indistria. Només el 8,6 % d’aquesta activitat industrial esta centrada en
el que normalment es considera d’'intensitat tecnoldgica alta, la qual cosa constitueix un factor im-
portant de debilitat enfront del nou model global, que es caracteritza per la deslocalitzacié indus-
trial cap a paisos de salaris baixos com el sud-est asiatic o 'Europa de IEst.

La concentracié més alta d’aquestes activitats intensives es localitza a Barcelona, que concentra
onze de les catorze ciutats amb més densitat de coneixement alt de la provincia de Barcelona.

Una gran part de la industria més moderna i amb un elevat component tecnologic implantada els
anys recents es troba entorn de la B-30 (Cerdanyola del Valles, Sant Cugat del Valles i Rubi), fet
que explica el petit diferencial entre Barcelona i la resta de 'entorn metropolita pel que fa a les ac-
tivitats que incorporen més tecnologia.

La intensitat mitjana-alta es refereix basicament a 'electronica, que ha patit una forta davallada els
darrers anys, mentre que la inddstria automobilistica es manté forta entorn de la SEAT i sobretot
arran de la reestructuracié de Nissan, que es localitza a la Zona Franca.

3. Laproduccié industrial de Stuttgart es concentra entorn de I'enginyeria mecanica i la indUstria de I'automobil, amb suport de I'enginyeria eléctrica i electronica. Entre
les seves empreses emblematiques cal assenyalar Robert Bosch i Daimler Chrysler.

PERE LLEONART



Distribucié de I'ocupacio de la indUstria catalana segons la seva intensitat tecnologica
(en percentatge sobre els llocs de treball el 2001)

387.486
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453 % sy 0 — "
o 03 %
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Barcelona Resta Resta de la provincia Resta
del Barcelonés de Barcelona de Catalunya
M Alta I Mitjana-alta B Mitjana-baixa Baixa

FONT: Elaboracié propia a partir de les dades censals i de la metodologia definida per I'OCDE.

EL MODEL TERRITORIAL EMERGENT

El patré de creixement espacial que defineix el model territorial de la RMB per al segle xx1 es ca-
racteritza per la potent xarxa de ciutats madures o intermedies que complementen la conurbacié
de Barcelona.

El retrocés industrial ha estat prou compensat els darrers anys pel creixement de la construccié, del
turisme i dels serveis en general, cosa que ha impulsat un fort increment d’ocupacié. Aquest aug-
ment de la ma d’obra ha atret una nova onada immigratoria, aquesta vegada procedent dels paisos
del Tercer M6n i dels paisos de 'Est d’Europa, la qual ha tingut un impacte espectacular en el crei-
xement de la poblacié catalana, que en pocs anys ha augmentat gairebé en un milié d’habitants.
Aquest és un model que en aquests moments esta en procés de revisid.

El desenvolupament d’'un nou model de produccié. L economia informacional», tal com explica Ma-
nuel Castells,? es caracteritza per un creixement segmentat i flexible i la nova centralitat de les ac-
tivitats basades en el coneixement 1 les comunicacions.

4. Manuel CasteLLs (2001), La sociedad red, Méxic DF, Siglo XXI.
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Taxa de creixement demografic (2001-2005)
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FONT: Elaboracio propia.

Localitzacié dels nouvingurs. Les taxes de creixement dels dltims anys en diferents nuclis de po-
blacié mostren com les polaritats mitjanes concentren bona part del creixement demografic de

Catalunya.

Polaritats de la segona corona com Vilafranca del Penedes, Vilanova i la Geltrd i Martorell, o les
7 . 7

més allunyades, com Vic o Manresa, que anomenem de la «tercera corona», també mostren una

tendeéncia ascendent; aixi com capitals comarcals (Tarragona, Valls o Girona) i alguns altres mu-

nicipis més allunyats de la regié metropolitana, com Mollerussa, Tarrega, Figueres, Balaguer o Tor-

tosa.

Per la seva part, Barcelona ciutat i sobretot els municipis del seu entorn immediat, com Sant
Adria de Besos, Badalona o I'Hospitalet de Llobregat, també han superat amb forga el retrocés de-
mografic de les dues darreres decades, encara que creixent amb molta menys intensitat; malgrat
aix0, a Badalona, Sant Adria de Besos i 'Hospitalet de Llobregat s’ha iniciat un procés de cons-
truccid residencial molt intens tot i la seva densitat elevada. El projecte més potent és el de la
plaga d’Europa de 'Hospitalet de Llobregat, que en aquest cas també té un component impor-

tant d’oficines.
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Mobilitat laboral diaria de Barcelona amb el seu continuum urba (dades referides a I'any 2001)

Poblacié 2005: 31.700
Creixement anual 2001-2005: 2,5 %
Densitat hab./km: 1.370

Poblacié 2005: 252.000
Creixement anual 2001-2005: 1,0 %
Densitat hab./km: 20.220

) ) 3.100 Santa
L'Hospitalet Coloma
de Llobregat 37 197 2.900 392 de Gramenet

Poblacié 2005: 15.200

Montcada
i Reixac

Creixement anual 2001-2005: 1, 7% 13.759 Barcelona 17 034
Densitat hab./km: 1.965
Sant Just &500
Desvern
25.888
Badalona
Esplugues
Poblacié 2005: 46.500 de Llobregat 3.54. .250
Creixement anual 2001-2005: 0,4 % 4.900
Densitat hab./km: 10.117
Sant Adria
Sant Joan . de Besos
Deco J 6320
y ) 4 Poblacié 2005: 32.900
Poblaci6 2005: 31.160 Cornella Creixement anual 2001-2005: 0,3 %
Creixement anual 2001-2005: 2,5% de Llobregat Densitat hab./km: 8.500
Densitat hab./km: 5.100 El Prat
de Llobregat Desplacament

Sortides diaries: 143.616
Entrades diaries: 264.095
Balang: 120.479

FONT: Elaboraci6 propia a partir de les dades censals de I'lDESCAT.

ELS NOUS FACTORS DE COMPETITIVITAT EN UN MON GLOBALITZAT

La globalitzacié és un joc de suma positiva, perd amb guanyadors i perdedors. S’esdeve-
nen un procés de deslocalitzacié productiva i alhora la concentracié d’activitats d’alt nivell
afegit en unes determinades metropolis avangades. Les regions competeixen en costos i/o en qua-
litat.

Per tal de crear, generar i promoure entorns que donin lloc a 'aparicié de pols d’innovacid, a més
d’un sistema correcte d’universitats i de centres tecnologics, cal un entorn obert i respectuds amb
la diferencia, aixi com una extensa i variada oferta cultural. De fet, les regions competeixen per po-
der atreure i retenir individus creatius, un dels actius principals en una economia cada cop més ba-
sada en el coneixement.’

Segons Viceng Gasulla, director general de la Fundacié Barcelona Digital, la capital catalana és una
de les quatre ciutats europees més innovadores, juntament amb Parfs, Frankfurt i Londres. Les set

5. Les tres tes que Richard Florida assenyala com a indicadors del desenvolupament economic de les regions en el seu llibre The rise of the creative class (2002,
Basic Books) son el talent (que mesura en el percentatge de poblacio activa en ocupacions creatives amb estudis universitaris i amb labors d'investigacio), la tecnologia
(despesa en R+D sobre el PIB i quantitat de patents per cada milio d’habitants) i la tolerancia (actitud oberta i respectuosa que permeti un desenvolupament de diferents
formes de vida).
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Situacio de R+D+l a Catalunya

Ratios
Ratio R+D+l sobre PIB: 1,3 % (1 % d'Espanya)
Pes del sector empresarial en el R+D+1: 66 % (55 % d'Espanya)

Noves infraestructures i nous centres
Supercomputador

Sincrotré

Les noves oficines del TMC

Les oficines de I'ITER

Creaci6 i ampliacié d'una xarxa de parcs cientifics

Factors retardadors

Manca de proteccio efectiva de les innovacions

Poca oferta de capital-risc

Poca internacionalitzacio de les empreses

Insuficient coneixement d'idiomes i resisténcia a canviar de ciutat
Rigidesa laboral tant en les empreses com en la universitat

Poca ambicio professional

universitats existents, la vintena de centres d’investigacié en tecnologies de la informacié i la co-
municacié (TIC), la localitzacié de les seus centrals de multinacionals de renom que donen serveis
a tot el mdn, aixi com el bon marqueting de la ciutat o el seu clima, fan de la polaritat de Barcelo-
na un centre amb personal altament qualificat atractiu per al capital exterior.

De fet, tal com es posa en relleu en un treball en procés d’elaboracié sobre competitivitat en I'eco-
nomia de la ciutat de Barcelona,® I'oferta universitaria té deficits greus tant en composicié de I'o-
ferta com en qualitat. La manca de vols transoceanics i el baix coneixement d’anglés sén uns altres
problemes greus a 'hora de competir per atreure seus empresarials. Tot plegat es tradueix en un
baix nivell de R+D+I i una certa indefinicié de ’Administracié sobre els sectors prioritats que cal
desenvolupar.”

D’altra banda, el nou Govern de la Generalitat ha establert un programa de potenciacié de cator-
ze parcs tecnologics, alguns en actiu i alguns altres en projecte, la meitat dels quals es localitzen a
Barcelona ciutat i dos al seu entorn immediat (Cerdanyola del Vallés i Castelldefels). Fora d’aques-
ta zona central, n’hi ha dos de previstos a 'area metropolitana de Tarragona-Reus, un a Girona, un
a Lleida i un, el Tecnocampus, a Matard.

EL POTENCIAL DE LES CIUTATS DE LA SEGONA POLARITAT

Els ajuntaments de les diferents ciutats de la segona corona metropolitana estan aix{ mateix im-
mersos en processos de potenciacié de la seva activitat productiva, amb més o menys eficacia, que
en general no tenen, pero, una incideéncia real sobre la dinamica privada.

6. Pere LLeoNART, Barcelona, una reflexio critica, Barcelona, Gabinet d'Estudis Economics.
7. S'aposta alhora per sectors tan divergents com la logistica, la biotecnologia o Iaeronautica sense fer una aposta clara per cap.
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De fet, aquests esforgos xoquen amb dos handicaps dificils de superar. Lun és el seu abast estric-
tament municipal quan l'activitat productiva desborda gairebé sempre aquests limits, ja que els
municipis de la rodalia sén els que acostumen a concentrar les noves activitats.® El segon handi-
cap és la dificultat d’establir complicitats entre un sector puablic i un de privat amb poc lideratge
i molta desconfian¢a. Una excepcié d’aquesta regla ha estat durant uns quants anys la ciutat de

Sabadell.

Un benchmarking entre les polaritats principals de la segona corona ens mostra que, mentre que les
ubicades a I'interior —Granollers, Sabadell i Terrassa—, tot i el procés de rapida transformacié a
que estan sotmeses per efectes de la globalitzaci6, conserven un bon potencial productiu, les lito-
rals —Mataré i Vilanova i la Geltrd—, pressionades per la demanda urbanistica residencial, sem-

blen destinades a convertir-se en ciutats dormitori.’

REPTES INFRAESTRUCTURALS

Segons la Unié Europea, en aquest context de creixent competitivitat global, dos sén els factors es-
sencials que marquen la competitivitat d’'una regié a llarg termini: una dotacié correcta en infraes-
tructures juntament amb |'educacid (capital huma). En les properes pagines m’entretindré a desen-
volupar el primer d’aquests dos factors.

Catalunya és una peca de 'Eix Mediterrani; per tant, és una regié de pas tant de mercaderies com
de persones. En aquest context, la disponibilitat d’unes bones vies de comunicaci6 és especialment
un factor clau.

Les infraestructures de transport continuaran exercint un paper fonamental en la definicié de la
competitivitat de 'area metropolitana. Ara bé, mentre que en I'etapa anterior el model es susten-
tava fonamentalment en les autopistes i el port, 'actual és forga més complex tant pel que fa a les
xarxes internes de transport, en que el ferrocarril i el metro tenen cada cop més un paper més re-
llevant, com per problemes de congestié i raons mediambientals. '

Laugment del comerg internacional de mercaderies i persones i la interdependeéncia creixent de-
guda a la globalitzacié donen, pero, un paper clau al port i 'aeroport, que sén les nostres conne-
xions amb I'economia global.

Aeroports. Si 'increment de les nostres connexions exteriors amb una primera ampliacié aeropor-
tuaria realitzada arran dels Jocs Olimpics ha estat clau per al desenvolupament turistic dels darrers
anys, 'ampliacié actual sera clau no sols per mantenir i potenciar la qualitat del turisme, siné so-
bretot perque Barcelona pugui competir en 'atraccié de seus de multinacionals. D’aqui ve el de-
bat actual sobre la necessitat que el nostre aeroport pugui competir en Iatraccié de vols transocea-
nics; 1 aixd esta a aconseguir una gestié individualitzada de la instal-lacid, tal com defensa amb tota
energia 'economista Germa Bel.

8.  GaBINET D'EsTupIs Economics (2001), El Maresme: una visié de futur (estudi intern).

9. GABINET D'ESTUDIS ECoNOmICS (2002), £/ Garraf: una reflexid estratégica, i El Maresme, una visié de futur (estudi intern).
10.  La contaminaci6 del transport representa el 26 % de la generaci de CO, a Catalunya i |'area de Barcelona és una de les més contaminades. D"altra banda, segons
un informe del professor Xavier Robusté de la Universitat Politécnica de Catalunya els costos de congestio (hores perdudes en cues) representaven ja el 1993 el 2 % del
PIB de la ciutat. S6n unes xifres que previsiblement han augmentat substancialment els darrers catorze anys.
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La historia del Prat és similar a la de molts dels grans aeroports actuals, amb unes instal-lacions que
han anat creixent a mesura que ho feia el transport aeri. Les ciutats més previsores han procurat
que el creixement de la ciutat no frenés 'expansié de I'aeroport.

Tradicionalment, la proximitat a 'acroport no era un factor apreciat. Ara, en canvi, es valora molt
tenir activitats terciaries annexes i residéncia a una distancia mitjana (Sitges i Vilanova i la Geltrd
venen la seva accessibilitat acroportuaria).

Fortaleses i debilitats de I'aeroport del Prat

El Prat té una localitzacié molt propera a la ciutat.

Retard en la seva comunicacié ferroviaria.

Creixement residencial massa proper (el Prat i les urbanitzacions de Castelldefels).

L'especulacio urbanistica al seu entorn (hi ha qui diu que es va fer per provocar un model aeroportuari catala descen-
tralitzat).

Tot i aixo, el Prat ha superat el 2005 els 17 milions de passatgers, amb un increment de I'11 % respecte al 8 % de Madrid i
és el nove aeroport europeu.

L'aposta d'lberia per Madrid és una gran amenaca que hem de saber convertir en oportunitat.

Les grans ciutats procuren concentrar el servei en un gran aeroport: Amsterdam, Frankfurt, Ma-
drid... N’hi ha algunes, perd, que han hagut de fer-ne dos: Berlin, Mila; i algunes altres fins i tot
tres o quatre, com és el cas de Londres. Larribada del tren d’alta velocitat comportara un fort aug-
ment de la seva atraccié.

El proper projecte de I'acroport del Prat sera la quarta pista sobre el mar per potenciar 'arribada de
vols intercontinentals. Tot aix0 consisteix en la gestié de I'acroport. Deslliurat del dogal ’AENA,
el Prat podria definir les seva propia estratégia comercial i les seves politiques tarifaries; i, per tant.
competir per atreure aerolinies i convertir-se en acroport de referéncia de la Mediterrania.

LEstat espanyol és I'tinic que t¢ un model centralitzat d’aeroports de titularitat piblica, fet que
contrasta amb els models dels paisos avangats d’Europa i d’Ameérica del Nord o Australia, on els
governs regionals i locals, les cambres de comerg i el sector privat participen en la seva gestié i, en
algun cas, en la seva propietat.

Inversions als aeroports espanyols (mitjana anual 1994-2003)

COMUNITATS NOMBRE INVERSIO PASSATGERS INVERSIO/

AUTONOMES D’AEROPORTS (MILIONS D'EUROS) (MILIONS) TRANSIT
Madrid 2 490,0 27,4 2,64
Catalunya 4 119,7 18,2 0,97
Canaries 8 7,7 27,6 0,38
Balears 4 58,3 23,6 0,36
Andalusia 6 28,7 12,0 0,35
Resta 17 64,32 14,2 0,67
Total a1 832,71 123,0 1,00

FONT: G. Bev i X. Faceoa (2005), Rhetoric and reality of airport investment in Spain, Alfred Taubman Center for State & Local Government, KSG, i Harvard University,
RWP 05 11.
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Laeroport de Madrid va rebre a través I’ AENA el 59 % del total de la inversi6 estatal en el periode
1993-2004, tot i que va captar només el 22 % del transit estatal de passatgers. La inversié de 6.200
milions d’euros a la T-4 reforcara el monopoli com a centre a «hub aeroportuari centrat a Llatino-
america». Aquest protagonisme generara directament i indirectament tres-cents mil llocs de treball
i una aportacié al PIB regional de 18.000 milions de euros, gairebé el doble de I'actual.

Els professors Bel i Fageda demostren en una investigacié recent, Rhetoric and reality of airport in-
vestment in Spain, que la inversié menor a I'acroport de Barcelona no sha d’entendre en termes de
solidaritat, demanda o costos d’escala, siné que hi prevalen els redits politics.

Els reptes portuaris. Les noves rutes del comer¢ internacional han situat de nou els ports de la Medi-
terrania en una posicié estrategica amb relacié als fluxos procedents de 'Extrem Orient. En aquest
context, els ports de Barcelona i Tarragona tenen I'oportunitat i la vocacié de convertir-se en cen-
tres logistics de 'Europa del sud enfront de Rotterdam, que amb un trafic actual vuit vegades supe-
rior ho és amb relacié al nord. Catalunya es va convertint en un centre logistic de gran rellevancia.

Larribada de nous concessionaris, com el xineés Hutchison, i les ampliacions portuaries per doblar
abans del 2010 el trafic de contenidors sén la constatacié d’aquesta nova situacio.

Moviments del Port de Barcelona

Mercaderies Contenidors Passatgers
(milions de tm) (milions de TEU)* (milions)
45,0 % %
VarlaC|o Variacié Variacié
2004 2005 2004 2005 2004 2005

* Unitat de mesura equivalent a un contenidor de 20 peus («Twenty feet Equivalent Unit»).

Al port de Barcelona shan manipulat, durant el 2005, 2,1 milions de contenidors enfront dels
9 milions del port de Rotterdam.

El seu gran potencial estrategic s'ha visualitzat en el concurs recent per a la nova terminal de carre-
ga en el moll del Prat, al qual shan presentat les més grans companyies del mén. Hutchison, que
r’ha estat 'adjudicataria, preveu que el 2003 s'assoliran els 4,5 milions de contenidors, el 50 %

dels quals provindran d’Asia.

Es tracta de competir no solament amb la resta de ports de la Mediterrania, siné també amb els del
nord d’Europa. Perd no n’hi ha prou de desembarcar les mercaderies, siné que cal traslladar-les a
la seva destinacié mitjangant el transport terrestre, que en aquest cas consisteix ineludiblement en
una bona connexié ferroviaria de transport de mercaderies i les pertinents arees logistiques com-
plementaries de la de la Zona Franca (un port sec) a I'interior del pais.

De fet, les empreses de logistica i moltes grans industries, com per exemple Mango o Ikea, ocupen
les poques reserves de sol industrial existents a I'area metropolitana i el port de Barcelona pren
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posicions en zones logistiques a Saragossa i Madrid, mentre que el sector logistic en el seu conjunt
creix a un ritme del 6 % anual.!!

Reptes ferroviaris. La historica manca d’inversions en infraestructures a Catalunya s’evidencia en el
fet que la millora de la mobilitat en la RMB s’ha concentrat basicament a posar en marxa una po-
tent xarxa d’autopistes de peatge, creada a partir dels anys setanta, mentre que la xarxa de RENFE
de la rodalia és practicament la mateixa de finals del segle x1x.

Limpacte de 'AVE. Tot i els dubtes que parteixen de la millora de connexié entre la Sagrera i Ma-
drid, 'entrada en funcionament de ’AVE no sols reduira d’'una manera espectacular el temps de
desplagament dels viatges ferroviaris entre Barcelona i les altres tres capitals provincials.

D’altra banda, un cop que shi redueixi el pas de trens de llarga distancia, una part de la xarxa con-
vencional permetra millorar el servei de la rodalia i en alguns casos també admetra el pas de trens de
mercaderies, tot i que els experts ferroviaris com FERREMED, que és una associacié impulsora d’un
eix ferroviari de mercaderies que unira el nord i el centre d’Espanya amb el Mediterrani, proposen la
creacié de linies especifiques per a mercaderies d’ample europeu i connectades amb Franca.

Xarxa ferroviaria: proposta 2026 (mercaderies)

Puigcerda Figueres
Vilamalla
Les circulacions de mercaderies La Pobla )
. .. de Segur Ripol Girona
desapareixeran de la linia de la
costa i caldra reforcar el peroportirona
corredor prelitoral i crear un
. m . Vic
eix transversal per | |n.ter|or.‘ ' Macanet
La xarxa de mercaderies sera
: . . . Saria Sallent .
d‘ample internacional tant si tagarriga Lloret
son linies actuals remodelades Manresa Blanes
Granollers
com noves. Terrassa Sabadell
Mataro
Balaguer Cervera Igualada Valles
Sagrera Badalona
Lleida Mollerussa
Tarrega Sants
Vilafranca Port Barcelona
Vilanova
LaPlana P. Valls
Constanti C2MP Tarragona Sant Viceng de Calders
Reus  AeroortReus
Tarragona
Port. Tarragona
LLEGENDA
Mercaderies
Viatgers
Tortosa FGC
Encreuament sense enllag
Amposta
FONT: PITC.

11.  Segons la consultora Cushman & Wakefield, els 2/3 de I'ocupaci¢ del sol industrial els darrers anys han estat destinats a la logistica.
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No cal dir que aquestes propostes xoquen frontalment amb les propostes recents del Pla d’Infraes-
tructures del Transport de Catalunya (PITC), que donen prioritat a la creacié d’'un molt costés
eix ferroviari transversal, mentre que pensen donar un tis mixt passatgers/mercaderies a la linia de

I’AVE de Barcelona a la frontera.

Pel que fa a TAMB, I'ampliacié de la xarxa de metros actualment en execucid, la futura ampliacié
dels Ferrocarrils de la Generalitat, la millora en la gestié de la rodalia de RENFE i 'ampliacié del
nombre d’estacions a Sabadell i Terrassa sén fonamentals per frenar el creixent col-lapse.

Les diferents vides d'una linia ferroviaria 1848 Construccié de Ia linia ferroviaria
Les xarxes viaries o ferroviaries s'han adaptat a I's que Mataro - Caldes d'Estrac — per s estiuejants
en cada moment historic o context social se n'ha fet.

La primera linia ferroviaria del Maresme, inaugurada el 1848,
va ser en un primer moment turistica, posteriorment fou per a
usos comercials (transport de mercaderies) i, cap als anys

Anys 1950 Exportacio de productes agricoles = per a les mercaderies

Anys 1980 Passatges per motius laborals = per als commuters

vuitanta, de trasllat de passatge per motius laborals o d'estudis. i d'estudi

A partir dels anys noranta la linia de tren no té només una

parada a Barcelona, sind que tambeé en té a I'estacid de Sants i Anys 1990 El tren arriba a Sants i a |'aeroport = metro regional

I"aeroport del Prat, i aixo la converteix en una espécie de metro

amb passatgers tant turistics com treballadors. —Commuters
de coll blanc

Amb |'arribada de la immigraci¢ extracomunitaria, podem parlar
del tren étnic no sols per la gran barreja de les diferents cultures
que conviuen a Catalunya en els nostres dies, sind també per ) e -
la barreja d'utilitats historiques. En la xarxa de ferrocarril 2000 Arribada massiva d'immigracio = tren étnic?

es dona una forta barreja social. S6n espais interclassistes. — + Immigrants

—Turistes de la costa

UNA NOVA REDISTRIBUCIO TERRITORIAL DE LA POBLACIO

Una de les apostes del PITC és reduir el pes de la concentracié demografica de la RMB, que actualment
aplega el 69 % de la poblaci6; una tendéncia que, de fet, ja es va donant, perd que el PITC preveu ac-
centuar mitjangant la potenciacié del transport ferroviari cap a les regions centrals de Catalunya.

Aixi mateix hom preveu impulsar un urbanisme més dens contrastant el creixement als municipis
amb xarxes ferroviaries.'?

Distribucié de la poblacié de Catalunya (milions)

7.9
7.0
57 64 31 % 39 %
299 - 2 %. .

71 %

1975 2001 2005 2026 (PITC)

Dades reals Previsio
I Resta de Catalunya M Regié metropolitana

FONT: PTIC.

12.  Juli Estesan (2003), «La necesaria contencién de la dispersion urbanax, a Una nueva cultura del territorio, Barcelona, Diputacié de Barcelona.
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