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“En 2010 vamos a ser el primer pais del mundo en kilometros en alta velocidad’[... ] “Estamos
cosiendo Espana con hilos de acero. Esa es la verdadera forma de hacer pais, de defender la unidad
de Espana: coserla con hilos de acero.”

Magdalena Alvarez(2008), en el curs d'una entrevista quan era ministra de Foment?

"Sembla que alguns alts funcionaris de I'Estat espanyol prefereixin una Espanya pobra a una
Espanya prospera, sila prosperitat ha dentrar pels ports catalans”

Ramon Tremosa (2020) Catalunya, poténcia logistica natural: 'Estat contra el mercat?

“Barcelona te unes possibilitats enormes, a mes que té un potencial industrial que Madrid no te.
[Pero a Madrid]no tenen gens d'interés que Barcelona sigui un hub. Enres.”

Joan Amords(2021) a una entrevista per Vilaweb*

1 Elpresenttreballresumeixiactualitza Gracia(2022)tot incorporant dades de FERRMED(2023).
2 Gomez(2008).

3 Tremosa(2020), p.168.

4 BouCosta, 0t(2021).
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1. Introduccio: laldgica del poder

Un principi economic basic diu que cal crear
oferta alla on hi ha demanda per satisfer: fer-
ho genera creixement i prosperitat, el contrari
és malbaratar recursos. Les politiques que han
seqguit els governs espanyols si més no des de
principis del segle XVIII, pero, no responen pas
aaquestalogica(Figura1).

Figura 1: La construccié de I'Espanya radial abans dels corredors europeus

Mitja de transport Disseny radial inicial Impacte observat d’aquesta politica

A Camins rals 1720 (publicacid del 75 % dels 2.000 km de carreteres afermades construits entre
¥ Reglamento de Postas)! 1720 1800 corresponien a vies radials?.

* Una xarxa de linies radials deficitaries i fortament
subvencionades® que provocaren un espectacular panic financer
en 1866 i el caos politic entre 1867 i 1876.

Ferrocarril 1855 (publicacié de la Ley
convencional General de Ferrocarriles)?

Autovies buides i rescats d’autopistes radials amb diners publics.

Programa de Autopistas Espanya, el pais d’Europa amb més km d’autopista/autovia per
i autovies Nacionales Espafiolas)® habitant (33 km per 100.000 habitant vs. 17 km a Franga, 16 a
Alemanya, 11 a Italia 0 només 6 al Regne Unit)®.

% Autopistes 1967 (publicacié del .

-~ I i * Espanya, el pais amb la xarxa d’alta velocitat més infrautilitzada

- Ferrocarril d’alta 1988 (aprovacié del pla Y m

aa'_!'___:-\\ locitat de construccid de la linia del mon (5.435 passatgers-km vs. 16.853 a Italia, 18.141 a
~— velocita Madrid-Sevilla)’ Alemanya, 18.606 a Xina, 20.718 a Franga i 33.344 al Japd)®.

Fonts: 1. Bel (2010), p. 72-85, i Torrent (2019), p. 128-136. 2. Torrent (2019), p. 136. 3. Bel (2010), p. 103-110. 4. Bel (2010), p. 123. 5. Bel (2010), 141-168. 6. AlReF
(2020), p. 53. 7. Macias (2011), p 145-220. 8. AlReF (2020), p. 102. Grafic: elaboracié propia.

El cas del Corredor Mediterrani europeu al seu rania, i el tercer node logistic d’'Europa, nomeés
pas per Espanya és paradigmatic. Leix litoral darrera de la regié metropolitana del Rin i el
del Pirineu a Algesires genera el 45% del PIB Ruhr (Colonia, Disseldorf, Dortmund) i de I'en-
d'Espanya, és origen o destinacio del seu 62% torn de Mila(Figures 2 3). Lalogica economica
del trafic de mitja i llarga distancia (definit com meés elemental dictaria doncs que el Corredor
300 km o més), i dos tercos del trafic portuari Mediterrani tingues absoluta prioritat a les in-
d'Espanya transita pels seus ports. Barcelona versions ferroviaries a Espanya.

és la metropoli meés gran de I'Europa mediter-
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Figura 2: Els grans nodes logistics de 'Espai Economic Europeu
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Font: FERRMED (2023).

Pero la realitat es ben diferent. Al llarg de les
pagines seguents examinarem levidencia, i
n'intentarem entendre les raons. Sovint el de-
bat sobre el cost economic de la pertinenca a
Espanya de Catalunya, el Pais Valenciailes llles
Balears se centra en el deficit fiscal -que és,
sens dubte, desproporcionat, pero on l'espoli
d'uns serveix, al cap i a la fi, per beneficiar uns
altres. Tanmateix, son encara mes greus, per
menys justificables, les politiques espanyoles
que llasten I'economia de la regié mediterrania
sense beneficiar ningu. Si entenem I'Estat com
a representant d'un conjunt de ciutadans que
aspiren a maximitzar el seu benestar, aques-
tes politiques no tenen explicacio. Tanmateix,
des d'una freda logica d'Estat que prioritza la
preservacit del balang de poder per sobre de
qualsevol altra consideraci6, aquestes politi-
ques passen a tenir sentit - car, al capialafi, el
Corredor Mediterrani es pot interpretar, en pa-
raules de Josep Vicent Boira®, com a part d'una
“formidable operacio de recomposicio territo-
rial del poder a Espanya després de decades de
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pensament radial i centralista.”

He explicat ja en treballs anteriors® per quines
raons Catalunya, el Pais Valencia i les Balears
serien victimes d'aquesta logica del poder. La
integracio del mercat europeu, i global, afavo-
reix certesregions economicament mes atrac-
tives que, com a resultat, tendeixen a concen-
trar les activitats economiques de més valor
afeqit. Ala peninsula Ibérica les forces del mer-
cat tendeixen avui a afavorir el litoral mediter-
rani i, per tant, la integraci¢ europea reforca la
deriva secular de desplacament del centre -el
nucli dur de I'Estat- cap a la periferia mediter-
rania. Aixo diferencia Espanya de gairebe tots
els altres estats europeus, on laintegracio afa-
voreix els que han estat els seus nuclis econo-
micsipolitics des de I'antiguitat: el centre-nord
a ltalia, les valls del Sena i el Roine a Franca, la
costa atlantica a Portugal... En aguests paisos,
per tant, elsvents del mercat reforcen l'estruc-
tura de poder tradicional, mentre que a Espa-
nya l'afebleixen.

5 Boira(2021).

Amb el suport de
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6 Gracia(2021)i(2022).
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Figura 3: Intensitat relativa del trafic terrestre a Europa (any 2015)

Mode de transport
— Carretera

— Ferrocarril =
= Rius i canals

Font: FERRMED (2023), basat en dades de la Comissi6 Europea..

Moltes peculiaritats de la historia d'Espanya
s'entenen millor sota el prisma d'un Estat que
té com a prioritat reforgar la dependencia eco-
nomica, politica i cultural de la periféeria respecte
del nucli dur de I'Estat contra un mercat que esti-
ra en la direcci6 contraria. S'entén millor que, per
exemple, despres d'una analisi exhaustiva de les
politiqgues de transports europees als segles XIX
i XX, Germa Bel conclogui: “El cas espanyol és un
cas extrem d'Us de la politica d'infraestructures al
servei de la jerarquitzacio territorial i de I'ordena-
cio del poder a Espanya. Aquest objectiu ha tingut
a Espanya molta mes importancia que el servei a
les necessitats prioritaries de transport, tant del
sistema productiu com de la mobilitat interurba-
na quotidiana, que és l'orientacio primordial de la
politica d'infraestructures i de transport als pai-
sos del nostre entorn”. De fet, Bel troba que ni tan
sols I'Estat frances, en molts altres aspectes el
mes centralista de I'Europa occidental, ha sequit
una politica de transports tan decididament radial
com l'espanyola -presumiblement pergue no ha
tingut tanta necessitat de redirigir els fluxos del

7 Bel(2010), p. 27.

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

mercat per reforcar el seu nucli politic parisenc.
Com veurem, l'accidentada historia del Corredor
Mediterrani al seu pas per Espanya és plenament
consistent amb la interpretacio de Bel.

2. El disseny més delirant

La historia de Corredor Mediterrani comenca
I'any 1996, fa gairebé tres decades, quan les pri-
meres directrius del que seria després cone-
gut com el programa TEN-T (Trans-European
Network-Transport) van ser adoptades com a
part de la Decisit 1692/96/EC del Parlament Eu-
ropeu®, esmenada cinc anys després per la Deci-
si6 1346/2001/EC®.

'any 2003 la Comissi¢ Europea va fer un pri-
mer intent de posar fil a I'agulla de la Decisio
1346/2001/EC per mitja d'un document de prio-
ritats(I'anomenat informe van Miert)'°, per al qual
es va demanar a cada pais que hi enviés la seva
proposta. La que hiva enviar el Govern espanyol

8 Parlament Europeu(1996).
9 Parlament Europeu(2001).
10 Boira(2021), p. 114-118.
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(Figura 4), llavors presidit per José Maria Aznar,
és fascinant, precisament perque palesa quins
objectius prioritzalalogica del poder a Espanya.

Com assenyala Ramon Tremosa, “si algun projec-
te madrileny ha estat contrari a les logiques mes
contundents del mercat, sens dubte aquest és
un dels que s'endurien el premi”™ No n’hi ha per
menys. El pla que va sotmetre establia dues linies
prioritaries d'altavelocitat perapassatgers(Figu-
ra 4, esquerra) que unien la xarxa espanyola amb

11 Tremosa(2020), p. 160.

Congrés d’Economia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

Franca (Franga-Barcelona-Saragossa-Madrid i
Franca-Vitoria-Valladolid-Madrid, on es combi-
naven en una sola per continuar cap a Lisboa) i
una de mercaderies (Figura 4, dreta) que, partint
d’Algesires i Sines(Portugal) i passant per Madrid
i Saragossa, aniria fins a Canfranc, al Pirineu cen-
tral, on requeriria un tunel ciclopi d'uns 50 km de
llarg per connectar les regions meés despoblades
d’Espanya i Franca -una inversio, per cert, que
hauria tingut un cost desorbitat: penseu que el
tunel de Pajares, que no arriba als 25 km, ha cos-
tat més de 4.000 milions d'euros'.

12 ElEconomista(2023).

Figura 4: Proposta espanyola de corredors europeus (any 2003)

Ferrocarril d'alta velocitat
(pla europeu, any 2005)

[t |
e

Ferrocarril de mercaderies
(pla europeu, any 2005)

£ X Beedens

Font: Comissio Europea(2005), p. 181 43. Grafics: TEN-T EA(aquestes sén les versions més recents dels mapes publicats I'any 2005, abans que

elpla TEN-T es reconfigurés).

Malgrat la seva absoluta manca de logica eco-
nomica, la proposta d'Espanya va ser fidelment
incorporada a I'informe van Miert" i posterior-
ment aprovada lI'any 2005 -amb el suport, per
cert, del nou Govern espanyol presidit des de

13 Comissié Europea(2005), p. 18-191 42-43.

Amb el suport de
'E Nal:uprgg 4

2004 per José Luis Rodriguez Zapatero: hi ha
coses en les quals els grans partits espanyols
estan sempre d'acord. La logica del poder tri-
omfava aixi un cop mes sobre la racionalitat
economica -aprofitant, en aquest cas, I'escan-
dalosa feblesa que massa sovint exhibeixen les

EIX8 | Infraestructures i gesti¢ sostenible del territori |5
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institucions europees en les seves relacions
amb els estats membres.

La perspectiva semblava, doncs, particular-
ment ombrivola per a les economies de Catalu-
nya i el Pais Valencia: no debades Josep Vicent
Boira es refereix al periode 2002- 2011 com “la
decada ominosa™. La resposta de la societat
i una part de les institucions va ser, tanmateix,
extraordinariament energica. Politicament, a la
setena legislatura espanyola(2000-2004) es van
presentar al Congres dels diputats 62 esmenes
sobre el Corredor Mediterrani(el doble que a les
tres legislatures anteriors juntes), 36 ala vuitena
(2004-2008)i 114 a la novena (2008-2011)". Alho-
ra, academics de prestigi com Ramon Tremosa'®
a Catalunya i Josep Vicent Boira"” al Pais Valen-
cia publicaren tot un sequit de llibres i articles
que van servir per donar-hi visibilitat.

Una institucio especialment potent per agues-
ta resposta va neixer quan, l'agost de 2004, es
va fundar a Brussel-les I'associacio FERRMED,
sota la direccio de Joan Amoras, un alt directiu
retirat de Nissan basat a Barcelona. FERRMED
és un lobby internacional (pero concebut i dirigit
des de Catalunya) perimpulsar un gran eix ferro-
viari que uneixi el sud i el nord d’Europa passant
perla costamediterrania de la peninsula Iberica.
Posar la seu de FERRMED a Brussel-les enviava
un missatge crucial: no es tractava nomes de
resoldre un problema catala ni valencia, sin¢ eu-
ropeu, i el combat principal caldrialliurar-lo ales
institucions europees. Alhora, la contribucio de
Ramon Tremosa, meés enlla dels llibres i articles
que ja havia publicat sobre el tema, esdevindria
llavors encara més fonamental en ser escollit di-
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putat europeu l'any 2009 i fer-se membre de les
comissions d’Economiai Transports-on eslliura
bona part de la batalla.

3. Neix el Corredor “Madriterrani”

La maquinaria de la Uni¢ Europea és caracte-
risticament lenta per0, gracies en bona part
a aquests representants de la societat civil, i
malgrat la formidable pressio dels governs es-
panyols a favor del seu projecte, el 19 d'octubre
de 2011 la Comissio Europea de Transports,
va presentar la seva recomanacio per la xarxa
TEN-T molt mes racional, incloent-hi els corre-
dors Atlantic i Mediterrani, perd no el Central'.

La diplomacia espanyola va sequir, pero, opo-
sant-s'hi amb tenacitat digna de millor causa.
Al maig de 2013 el Consell de la Uni¢ Europea
('organ de representacio europea dels estats)
va aprovar el mapa de prioritats ferroviaries
amb vint-i-set vots a favor i nomes un en con-
tra: el d’Espanya'®. Al novembre del mateix any
el Parlament Europeu va aprovar el document
amb una amplissima majoria: 546 vots a favor,
104 en contra i 41 abstencions?. Finalment, el
13 de desembre de 2013 es va publicar la Regu-
laci¢ (UE)1315/2013, la norma europea d'obligat
compliment que regeix la implementaci¢ del
programa TEN-T?', dins la qual la xarxa ferro-
viaria prioritaria (o Core Network) la constitu-
eixen 9 llargs corredors transeuropeus (Figura
5, Esquerra) que han d'estar en funcionament
I'any 2030 -incloent-hi el Corredor Mediterrani
d’Algesires a Zadhony (una poblacié a la frontera
hongaresa amb Ucraina).

14 Boira(2021), p. 126.
15 Boira(2021), p. 172-173.
16 Vallapenadestacar, per exemple, Tremosa(2007)i Tremosa(2008).

17 Perexemple, Boira(2010).

Amb el suport de
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18 Tremosa(2015), p. 233,237 Tremosa(2020), p. 160, i Boira(2021), p. 111-114.
19 Tremosa(2015), p. 237.

20 Tremosa(2015), p. 235.

21 Parlament Europeu(2013).
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Figura 5: Tragat de la xarxa de corredors europeus (original vs. actual)

(aprovada pel Parlament Europeu I'any 2013)

Al final, tanmateix, la pressio del Govern espa-
nyol no va ser del tot debades. El tunel sota el
Pirineu central no ha tornat (fins ara) a formar
part del programa TEN-T, pero entre 20111 2013
es va afeqir al Corredor Mediterrani un ramal
“central” Algesires-Madrid-Saragossa- Tarra-
gona -és a dir, essencialment el mateix tracat
de lI'antic Corredor Central excepte el tram Sa-
ragossa-Canfranc i aquell tunel colossal sota
el Pirineu aragones, substituits per la connexio
cap a Catalunya per la vall de I'Ebre. Aquest ra-
mal “central” és el que sovint es coneix sarcas-
ticament com el Corredor “Madriterrani”??. |, és
clar, feta la llei, feta la trampa, perqué aquest
tracat dona carta blanca al Govern espanyol
per prioritzar un tracat o laltre: segons un
estudi de la Generalitat Valenciana presentat
I'any 2017, el 80 % de la despesa realitzada fins
aquell moment al Corredor Mediterrani havia
anat a parar alinies radials?’.

La rellevancia d'incloure o no una certa ruta a
la xarxa prioritaria TEN-T no és pas menor, ates

22 Elprimerquefeuserviraquestenginyosjoc de paraulesvaser, probable-
ment, Germa Bel (2011).

23 Gonzalez(2017)iValero(2017).

Amb el suport de
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(proposada per la Comissié Europea I'any 2021)

que la Unio Europea es compromet a financar
al voltant del 30 % de la despesa d'aquestes
obres?*. Per tant, com més linies de corredors
europeus creuin un pais determinat, no nomes
podra el seu govern cobrar meés subsidis euro-
peus sind que, a mes, tindra meés latitud per a
prioritzar certes obres per sobre d'altres. No és
doncs estrany que des de 2013 s’hagin exercit
moltes pressions per expandir la xarxa TEN-T,
molt sovint (segurament massa sovint) amb
exit (Figura b, dreta): a hores d'ara I'Extended
Core Network ultrapassa els 62.000 km? -més
que suficient per donarunavoltaimitjaala Ter-
ra per l'equador.. Si compareu aquesta xarxa
amb els fluxos de trafic reals (Figura 3), veureu
que cada cop s'assemblen menys: el pla TEN-T
sembla avui una versio europea d'aquell “café
para todos” tan castis, i el resultat és que els
objectius quejustificaven I'esforg titanic del pla
TEN-T no s'estan assolint ni de bon tros, sobre-
tot a paisos -com ara Espanya- on interessos
molt poderosos estiren en direccid contraria.

24 Dins d'una forquilla molt amplia: a Espanya els ajuts europeus a linies
d‘altavelocitat van del 51,1% de Bobadilla-Granada al 15,9% de Madrid-Galicia;
veieu AIReF (2020), p. 110.

25 Segonslabase de dades de FERRMED.

EIX8|Infraestructures i gestio sostenible del territori | 7



Bastons a les rodes: el corredor Mediterrani a
Espanya, o quan lainversio no prioritza satisfer
la demanda

4. Com es malbarata un

programa europeu

La UE és, al capialafi, un club d’estats: la Co-
missio¢ Europea pot financar, si més no parcial-
ment, programes d'abast europeu com TEN-T,
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4

pero ha de delegar la seva execucit a cadascun
dels estats que la composen. Aquesta feblesa
explica el sobre-dimensionament de la xarxa
TEN-T i el fracas en assolir-ne els objectius.

Figura 6: Quota del transport ferroviari sobre total terrestre (any 2019, en %t/km)
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Font: Eurostat.

Mitjana UE (2019)

L'impacte es doble. Per un costat, considerant
el progrés del programa fins avui, a hores d'ara
és ja materialment impossible que la xarxa es-
tigui enllestida, com estava previst, per a l'any
2030, adhuc sihicomptemnomeéselstramsori-
ginariament aprovats I'any 2013. Per l'altre, des-
prés de més de deu anys de programa TEN-T,
i malgrat les sumes colossals que ja s’hi han
dedicat, Europa no s’ha apropat ni un mil-lime-
tre encaraal'objectiu del 30% que es vamarcar
de bon antuvi (Figura 8). Si I'any 2005 (I'any de
la gran ampliacio de la UE cap a l'est) el trans-
port ferroviari de mercaderies representava
al voltant del 18% del transport terrestre a la
Unio Europea, I'any 2019 (just abans de la pan-

Amb el suport de

NaturggV

(3

74%
67%
42%

Objectiu UE (2030)

- Fins a 5%

- Il Mésde5%ifinsa10%

5

.

demia) aquest percentatge havia davallat lleu-
gerament fins al 17%7%8. Dit d'una altra manera:
el trafic de mercaderies transportades per fer-
rocarril ha augmentat a un ritme lleugerament
mes lent que el total i, com aresultat, el pes del
ferrocarril ha caigut.

Més de 10% i fins a 20%

£

Q Més de 20% i fins a 30%
%
=

Més de 30%

- Fora del programa TEN-T

Es clar, darrere daguestes xifres hi ha com
sempre molta variabilitat entre alguns casos
molt positius -per exemple, lesrepubliques bal-
tiques, Suissa, Eslovénia, Eslovaquia, Austria o
Suecia, tots amb mes del 30% de ferrocarril- i
d'altres molt negatius - com ara Espanya o Gre-
cia, on el pes del ferrocarril no passa del 5%. El

26 FERRMED(2023).
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cas d'Espanya és especialment escandalds: no
nomes es, després de Grecia, el paisde I'Europa
continental que més s‘allunya de I'objectiu del
30% -al qual, per cert, s'haapropat menys d'un
punt percentual en deu anys (del 4% el 2009 al
4,8% el 2019)- sin6 que, mentrestant, el seu vei,
Portugal, ha assolit ja la cota del 13%.

5. El cost d’invertir on no hi ha demanda

Una soluci¢ elemental seria prioritzar, dintre de
la Core Network, aquells trams que han de sa-
tisfer més demanda de trafic de mercaderies
(Figura 3) i, per tant, tindran un retorn econo-
mic i social més gran per cada euro d'inversio.
Linforme de FERRMED?’ ha fet aquesta analisi
a un nivell extraordinariament detallat (Figura
7, esquerra). En concret, I'estudi identifica una
Espinada Central (Central Backbone) constitu-
ida pels 18.000 km amb un trafic igual o supe-
rior a les 122.000 tones diaries, i que en total
representen el 65% de la demanda de trafic de
mercaderies continental -tant si viatja avui per
ferrocarril com per carretera o vies fluvials. Si
I'objectiu fos maximitzar la prosperitat dels ciu-
tadans, aquests 18.000 km (en trag blau) hauri-
en de tenir, doncs, la maxima prioritat, ates que
cada euro d'inversio hi tindria un impacte mes
gran que a la resta de la xarxa. A Espanya, per
exemple, I'Espinada Central es redueix, com
era previsible, al Corredor Mediterrani del Pi-
rineu a Murcia -passant per Barcelona, Tarra-
gona, Castello, Valencia i Alacant- més la vall
de I'Ebre de Barcelona/ Tarragona a Saragossa
ialguns(no tots)els trams de les rutes que con-
necten Euskadii el Pais Valencia amb Madrid.

Com que el trafic de mercaderies a Europaesta
molt concentrat a I'Espinada Europea i el Cin-
turo del Sol, invertir prioritariament en aquests

27 FERRMED(2023).
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trams voldria dir que paisos com ara Gréecia,
Portugal, Finlandia o les republiques baltiques
quedarien fora del programa TEN-T. Per aixo
I'estudi identifica també un seqguit de trams
que anomena Espinada Extensa (Extended
Backbone) que, malgrat tenir menys de 122.000
tones diaries de trafic, cal afeqir als blaus per
aportar el 65% del trafic de cada pais -cosa que
implica rebaixar el llindar de 122.000 tones/dia
fins a, per exemple, 100.000 a Espanya, 39.000
a Grecia o0 28.000 a Portugal. EI mapa mostra
aquests trams en vermell, mentre que la resta
de trams delaxarxa(ésadir, els que a cada pais
queden per sota del llindar) hi surten en gris.
Naturalment, com que el llindar per formar part
de I'Espinada Extensa és tan diferent d'un pais
aun altre, també ho és la demanda de trafic de
les linies de color gris: als paisos del Pentagon
Europeu com Alemanya o els Paisos Baixos pot
sermolt altarespecte de la mitjana europea(de
fet, aguests paisos no tenen cap linia de color
vermell), mentre que passa el contrari en pai-
sos mes periferics com Grecia o Portugal.

El valor economic que proporcionen aquestes
inversions no nomeés inclou l'estalvi que els
transportistes poden experimentar gracies
a aquestes inversions, sind tambeé el benefi-
ci que en rep la societat, com ara la reduccio
de les emissions d'agents contaminants i ga-
sos d'efecte d’'hivernacle -és a dir, costos que
pateix la societat perd no necessariament el
transportista mateix. D'aquests beneficis cal
tanmateix sostraure el cost de la inversio i el
seu manteniment: un valor economic positiu
implica que el projecte afegeix valor a la socie-
tat, un de negatiu que en destrueix valor.

EIX8 | Infraestructures i gestio sostenible del territori | 9



Bastons a les rodes: el corredor Mediterrani a
Espanya, o quan la inversid no prioritza satisfer
la demanda

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

Figura 7: Valor que generaria la xarxa de corredors europeus (segons FERRMED)

Prioritzacié optima de la xarxa europea TEN-T
(segons proposta de FERRMED)

= Central Backbone
= Extended Backbone |
~ Other Segments

Font: FERRMED (2023).

FERRMED ha calculat al seu informe, per cadas-
cun dels segments de la xarxa europea, el valor
present daquest benefici economic que apor-
taria la implementacio de les inversions requeri-
des pels objectius del programa TEN-T. Per cen-
trar-nos només al cas espanyol (Figura 7, dreta),
com que les rutes amb mes demanda de trans-
port passen el la seva gran majoria pel Corredor
Mediterrani, aquest generaria el 94% del valor
economic total dels corredors europeus a Espa-
nya, mentre que el Corredor Atlantic i els trams
compartits (essencialment la linia de Madrid a
Algesires, que és compartida pels corredors At-
lantic i Mediterrani) n‘afegirien el 6% restant. Des
d'un punt de vista de pura racionalitat, generacio
de prosperitatibenestar, les prioritats haurien de
ser diafanes a Espanya - pero, com veurem tot
sequir, sembla que no ho son pas.

6. A Espanya, a poc a poc i malalletra

A Espanya, en efecte, el progrés del corredor
ferroviari propiament “mediterrani” (és a dir, el
litoral) des que va ser aprovat pel Parlament Eu-

Amb el suport de

NaturggV

(3

Valor que generarien els corredors europeus a Espanya

(segons estimacié de FERRMED)

Corredor Atlantic i

trams compartits
6%

Corredor Mediterrani
94%

Font: FERRMED (2023).

ropeu ha estat extraordinariament lent. S'hi han
dedicat pressupostos insuficients per bastir
un ferrocarril amb les prestacions requerides
(mentre es finangaven generosament linies d‘al-
ta velocitat a I'Espanya buida), hi ha hagut en-
darreriments inexplicables i -potser el pitjor de
tot- s’ha imposat un disseny gasiu que de vega-
des sembla pensat per fer fracassar el projecte.

'afegit del ramal central a la xarxa TEN-T ha
permes dedicar el gruix de la inversio a la part
de la linia que enllaca amb Madrid -el 80% fins
a l'any 2017, segons la Generalitat Valenciana?.
Per als anys posteriors no hi ha estudis equiva-
lents, pero les dades son preocupants (Figura
8): I'any 2021, per exemple, Adif i Renfe junts van
executar nomes el 19% del pressupostat a Cata-
lunya (I'execucio d'inversio més baixa d'Espanya)
i el 24% al Pais Valencia, mentre la mitjana espa-
nyolava ser del 43% i, a Madrid, del 150% -sense
comptar que la inversio “no regionalitzable” (9 %
del total)va a serveis centrals?’.

28 Gonzalez(2017)i Valero(2017).

29 Intervencio General de 'Administracio de I'Estat (2022), seccio “Sector
publico empresarial y fundacional”. Curiosament aquesta regionalitzacio no
estadisponible peranys posteriors.
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Figura 8: % d'inversio real sobre pressupostada a Adif, Adif-AV i Renfe (any 2021)

TV1a i 11— ] 509,
N0 regionalitzalble s 118%
Galicia e 98%,
Castellailled s 60%
Extremadura s 57%,
Pais Basc s 549%

Castella-La Manxa messsssssss—— 53%,
Navarra 50%
Murcia 49%
La Rioja messsssssssss 48%
ESPANYA I 43%
Aragé m——— 35%
Cantabria m——— 28%
Pais Valencia m— 249%
Astlries m—— 23%
Andalusia m—— 21%
Catalunya m— 19%

Font: Intervencié General de 'Administracié de I'Estat (2022), QuieroCorredor (2022). Grafic: elaboracié propia.

El resultat son endarreriments encadenats.
L'any 2011 José Blanco, llavors ministre de Fo-
ment, va asseqgurar que el Corredor Mediterrani
estariaacabat'any 2020, i el desembre de 2014
la seva successora, Ana Pastor, va declarar, de
forma calculadament ambigua, que l'obra es
podria acabar I'any 2015 “si només depengues
del pressupost™?, perd sense comprometre’s
formalment a una data. Lany 2015, Pastor no
Nomes no va assolir aquest ambicios objectiu,
sin6 que va prendre decisions tan gasives com
contraproduents -com ara paralitzar tots els
projectes de construccio d'accessos ferrovia-
ris als poligons catalans®'. Tot reconeixent I'es-
pectacular fracas, I'any 2017 un nou ministre,
Ifigo de la Serna, va endarrerir la data de fina-
litzacio fins al 2023, i al 2018 el seu successor,
José Luis Abalos, va empentar-la encara dos
anys mes endavant, al 2025. Als Pressupostos
Generals de I'Estat de 2022, encara vigents, la
data fixada per a I'acabament de les obres en
curs d'aquest projecte erajalany 2026 (amb in-

30 LaVanguardia(2014).
31 Tremosa(2020), p.175.

Amb el suport de
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versions pressupostades fins al 2025)*% i, con-
siderant que al novembre de 2022 encara hi ha-
viaun 82% dels trams sense acabar®, la fita de
I'any 2026 sembla com a minim dubtosa.

Pero si els endarreriments son ja molt preocu-
pants, el disseny ho és molt més ates que, més
enlla dels inconvenients temporals que gene-
ren els retards, determina fins a quin punt el
resultat final pot (o no)satisfer les expectatives
que justifiguen aquesta inversio.

7. Les prioritats cap-per-vall

de la xarxa espanyola

Hi ha a Espanya una concepcio tan popular com
erronia que identifica els corredors Mediterra-
ni i Atlantic amb la implantacié de I'ample de via
europeu. En realitat el programa TEN-T és molt
mes exigent: requereix que la xarxa de ferrocarril

32 Per exemple, a Govern d'Espanya (2021), p. 92, codi de projecte 4060
(CORR.MEDITERRANEO VILASECA-CASTELLBISBAL).

33 Cerc6s(2022).
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de mercaderies® estigui totalment electrifica-
da, permeti 22,5 tones de carrega per eix, una
velocitat punta de 100 km/ hora i trens de 740
metres, utilitzi tecnologia ERTMS i tingui am-
ple europeu (els famosos 1.435 mm) “excepte
en casos on la nova linia és una extensio sobre
una xarxa l'ample de la qual sigui diferent i esti-
gui desconnectada de les linies principals de |a
Uni¢"*. Retingueu aquests detalls, perque son
importants.

Fem ara una ullada al disseny del Corredor
Mediterrani al seu pas per Espanya (Figura 9).

Figura 9: Pla actual de l'estat final del Corredor Mediterrani al seu pas per Espanya

VemsesE e raml Andorra

Valladolid
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_Téﬁger Oran
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o
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Aquesta és la forma com s’ha de materialitzar,
un cop enllestides les obres, el Corredor Medi-
terrani que hem vist a la Figura 5 d'acord amb
els plans aprovats pel Govern espanyol: per evi-
tar confusions, un mapa presenta el corredor
complet, incloses les vies d'alta velocitat exclu-
sivament per a passatgers(Figura 9, esquerra),
mentre que l'altre mostra nomes les que son
transitables per ferrocarrils de mercaderies
(Figura 9, dreta). La clau, com sol passar, es
troba pero alalletra menuda: anem a pams.

Argel
0

Xarxa ferroviaria ordinaria Ample europeu, via Unica

Pla del Corredor Mediterrani == Ample europeu, via doble

34  Regulacio (UE)NUm. 1315/2013, cap. lll, art. 39, punt 2(a), p. 348/19 (Parlament Europeu, 2013).

35 “..exceptincases where the new line is an extension on a network the track gauge of which is different and detached from the main rail lines in the Union".
Requlation (EU)No 1315/2013, chapter lll, article 38, point 2(a), item (iv), p. 348/19(Parlament Europeu, 2013).

Amb el suport de
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7.1El Corredor Central 2.0 i el litoral apedacgat

A primer cop d'ull s'observa ja a la Figura 9 una
diferencia fonamental en el disseny del ramal
central i del ramal litoral del Corredor Mediter-
rani. En efecte, a la xarxa central hi ha una se-
paracio nitida de les linies d'alta velocitat, d'am-
ple europeu pero generalment no aptes per al
transport de mercaderies, i les convencionals,
gue romanen en ample iberic i per on han de
sequir passant els trens ordinaris (incloent-hi
mercaderies). No es tracta de cap error: les
avaluacions del progrés del Corredor Mediter-
rani’® i, per cert, també les del Corredor Atlan-
tic”, reflecteixen que aquest és el pla a hores
d'ara perlesliniesenfuncionament des d'abans
de 2014 -i, de fet, al pla actual del Corredor At-
lantic 'ample iberic per a mercaderies es man-
té fins a la frontera entre Espanya i Franca per
Irun/Hendaia. El fet que aquesta part de la xar-
xa no “estigui desconnectada de les linies prin-
cipals de la Unid" no sembla pas haver impedit
I'aprovacio d'aquest disseny. No és pas ines-
perat: Ramon Tremosa fins i tot recorda que al
maig de 2010, quan era eurodiputat, els vots de
PP i PSOE van contribuir a rebutjar una propos-
taque ell havia plantejat ala Comissid de Trans-
ports perque com a minim els corredors de la
xarxa prioritaria tinguessin un “tercer fil” si no
eren ja d'ample internacional®®.

Com que per cadascuna de les rutes interiors
d'alguna rellevancia hi ha una linia d'alta veloci-
tat(per passatgers)iamésunaaltrade conven-
cional apta per a mercaderies, s’hi elimina qua-
si totalment la possibilitat de congestio deguda
a la confluéncia dels dos trafics -amb I'excep-
cio parcial d'alguns trams al voltant de Madrid
on conflueix també el trafic de rodalies. Per

36 Radicova(2020), p. 14, figuras.
37 Secci(2020), p. 14-15, figures 3i 4.
38 Tremosa(2020), p. 169.
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contra, al ramal litoral -que és, amb diferencia,
on hi ha més demanda de transport (recordeu
les Figures 3i7)- la regla és justament la con-
traria: trens de passatgers i de mercaderies es
veuen obligats a compartir via a la major part
del tragat -de manera que, ja als nivells actuals
de demanda, i molt més a poc que augmenti el
trafic, la congestio esta virtualment garantida.
Per que s'ha fet aixi? L'any 2017 Enric Juliana -
un dels periodistes catalans que millor entenen
la dinamica del poder a Espanya- plantejava
ja que, en anar naturalment mes buida que la
ruta litoral, la ruta central (sobretot si un “ter-
cer fil” o rail s'hi afegis pergué hi poguessin cir-
cular també combois d'ample europeu) podria
convertir-se en la preferida per al transport
de mercaderies®®. Naixeria aixi la versio 2.0
daquell Corredor Central que successius go-
verns espanyols van defensar aferrissadament
des que esva plantejar I'any 2003.

Oe fet, ni tan sols caldria afegir-hi un tercer fil
perque la ruta de mercaderies per l'altipla cas-
tella fos competitiva, si la litoral acabés prou
congestionada. Fixeu-vos que els accessos a
tots els ports importants del Mediterrani s’han
dissenyat amb ample "mixt” (és a dir, amb “ter-
cer fil"), de manera que les mercaderies que hi
arribin poden igualment anar cap a la ruta lito-
ral o la central. Fins i tot si, en mancar el tercer
fil ala ruta interior, cal canviar de locomotora i
d'ample de vagons en arribaraFranca, silares-
ta del trajecte és prou fiable, aguesta ruta pot
esdevenir atractiva - sobretot a mesura que
la Uni¢ Europea obligui a penalitzar amb taxes
cada cop més altes(per exemple, amb I'anome-
nada eurovinyeta) els mitjans de transport con-
taminants com ara el de carretera.

Eltuneldel Pirineu centralsembla(de moment?)
una possibilitat remota pero, a part d'aixo, el

39 Juliana(2017), p. 39.
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disseny d'Adif postula més que mai el Corredor
Central com la futura ruta principal de merca-
deries de la Peninsula -en detriment de I'eix
mediterrani. Nomes aixi s'explica que els plans
comunicats a la Comissio Europea incloguin
bastird'aquial’any 2030 unalinia de mercaderi-
es Algesires-Madrid-Saragossa d'ample iberic
pero amb prestacions consistents en lano-
menat estandard de galib P400%°, que permet
el seu Us com a autopista ferroviaria (un servei
que permet carregar els camions amb merca-
deries directament sobre el comboi ferroviari
fins a la terminal de desti). Al marc de 2024 es
van anunciar les primeres licitacions per l'auto-
pista ferroviaria Algesires-Saragossa“ malgrat
que, aixo si, sembla clar que la seva continuacio
sera per lalinia Saragossa-Tarragona, on al no-
vembre de 2023 es va anunciar la licitacio per
l'autopista ferroviaria®’. Des d'un punt de vista
economic(Figures 3i7)el servei Tarragona-Sa-
ragossa té prou sentit, pero el de Saragos-
sa-Madrid ja en te bastant menys, i el de Madrid
a Algesires no en té cap -excepte engreixar el
port d’Algesires a costa del de Valencia.

Que no hihagi pressaa Madrid per afegirun ter-
cerfilalstrams centrals podriarespondre auna
doble preocupacio. En primer lloc, aquest afe-
git perjudica el rendiment de la linia, ates que
el tercer fil és una soluci¢ tecnicament feble
que, entre altres inconvenients, redueix a 160
km/h la velocitat maxima a la qual s’hi pot cir-
cular® -cal que recordem aix0, per cert, quan

40 Comissié Europea (2022), p. 124-125. Tecnicament, I'estandard de galib
UIC P400 fareferénciaala capacitat de transportar volums de fins a4 metres
(= 400 cm) d'algada sobre el bastidor del vago (generalment estimat en uns
33 cm), perqueé aixo permet assegurar-se que els camions més grans podran
efectivament fer el trajecte enferrocarrilamb la seva carrega.

41 Ministeride Transports(2024).
42 Ministeride Transports(2023).

43 Quiero Corredor (2022), p. 4. El tercer fil fa una mateixa via compatible
amb trensd’ample ibericieuropeu, pero, entre altresinconvenients, obliga
els trens de galga europea a circular descentrats respecte de la catenaria
que subministra el corrent electric. Aquestes deficiencies fan que calgui
circular-hi a velocitats més baixes que per vies que altrament serien com-
parables.
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parlem dels nombrosos trams del ramal litoral
als quals s'esta bastint un tercer fil. En segon
lloc, permetre el pas de trens d'ample interna-
cional atemptaria contra el domini del mercat
que té Renfe -la qual, malgrat la seva prover-
bial ineficiencia, encara controla dos tercos
del mercat espanyol de mercaderies** gracies,
en bona part, a la barrera d'entrada contra els
grans competidors europeus que representa
I'ample de via ibéric(només Comboios de Portu-
gal disposa d'una altra flota significativa, pero
molt mes petita, delocomotoresivagons dam-
ple ibéric). Aquesta explicacié encaixa doncs
prou bé amb una certa manera de fer a Espa-
nya: un cop mes es tractaria de capturar l'acti-
vitat economica de la periferia(adhuc a un cost
exorbitant en termes d'eficiencia i oportunitats
perdudes) en favor de regions i proveidors més
propers al nucli de I'Estat.

El ramal litoral del Corredor Mediterrani, per
contra, sembla un mosaic apedacat de trams
amb amples internacionals, iberics i “mixtos”
(és a dir, amb tercer fil, malgrat els inconve-
nients de rendiment que causa aquesta confi-
guracio) al llarg del qual el trafic de passatgers
i el de mercaderies han de compartir via a gran
part del tracat.

De Barcelona a la frontera francesa hi ha una
linia d'ample europeu i alta velocitat -0 meés
aviat de “velocitat alta”, car no permet passar
de 200 km/h (“alta velocitat” seria propiament
a partir de 250 km/h)- que passa pel tunel del
Pertus i admet també mercaderies, a més de
la linia convencional tradicional dample ibe-
ric que passa per Portbou (per a la qual, a ho-
res d'ara, no hi ha cap pla de canviar d'ample
ni d‘afeqir tercer fil). Entre Barcelona/Mollet i
Tarragona/Vila-seca -el tram més congestio-

44 Enconcret, el 67,5 % dels ingressos d’aquest mercat I'any 2019, segons
laCNMC(2021), p. 15.
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nat de la xarxa espanyola- es reaprofita la linia Lleida, Manresa i Terrassa), mentre que en pa-
existent (en bona part compartida amb roda- ral-lel hi passa una linia d'alta velocitat nomes
lies) i només s'afegira un tercer fil per adaptar per a passatgers (la linia Madrid-Barcelona)
la via existent a 'ample europeu (tot deixant en que, naturalment, no alleugereix la congestio
ample iberic algunes de les linies de mercaderi- provocada per la confluencia dels combois de
es mes transitades de Catalunya, com ara les mercaderies irodalies a la via convencional.
que connectenamb l'interior passant per Reus,

Figura 10: Colls d'ampolla ferroviaris actuals o d'aqui a 2030 (segons FERRMED)

Coll d’ampolla a partir de I'any

Inici del tram Final del tram Km 2015 2025 2030 >2030 Corredor Europeu (ramal) Comunitat autonoma
Madrid Guadalajara 57 A Mediterrani (Central) E m Madrid / Castella-La Manxa
Aranjuez Madrid 48 N Mediterrani (Central) + Atlantic E3 Madrid

Villalba Las Matas 38 A Atlantic B3 Madrid

Humanes Madrid 10 A Atlantic B3 w™adrid

Bilbao Irdn 98 A Atlantic Euskadi

El Reguerén Alacant 68 & Mediterrani (Litoral) E - Pais Valencia / Murcia
Silla Valéncia 12 A Mediterrani (Litoral) E Pais Valencia
Valéncia Sagunt 27 A Mediterrani (Litoral) = Ppais valencia

Sagunt Castell 43 /A Mediterrani (Litoral) E Pais Valencia
Tarragona Sant Viceng 25 & Mediterrani (Litoral) E Catalunya

Sant Viceng Martorell 49 A Mediterrani (Litoral) E Catalunya

Martorell Castellbisbal 8 A Mediterrani (Litoral) E Catalunya

Barcelona (port) Castellbisbal 27 A Mediterrani (Litoral) E Catalunya

Lleida Picamoixons 69 A No inclés a cap corredor europeut E Catalunya
Picamoixons Reus 21 & No inclos a cap corredor europeu? E Catalunya

Terrassa Cerdanyola 18 & No inclés a cap corredor europeut E Catalunya

Cerdanyola Montcada 5 A No inclés a cap corredor europeut E Catalunya

Mollet Granollers 10 /A Mediterrani (Litoral) E Catalunya

Granollers Sant Celoni 22 A Mediterrani (Litoral) E Catalunya

1. Entesos com els corredors TEN-T aprovats pel Parlament Europeu i reflectits a la documentacié proporcionada per Adif (visor cartografic).
Fonts: FERRMED (2023) i Adif. Grafic: elaboracié propia.

Més al sud, entre Tarragona i Castell¢ es refor- Aquest estrany disseny, que combina vies
maralavia existent perque sigui només d'ample d'amples i prestacions diferents, es perllonga
europeu, tot forcant que els trens “d‘alta veloci- cap al sud, amb la peculiaritat que al sud de
tat”(que, de tota manera, seran en aquest cas Xativa i al nus de Font de la Figuera/La Encina
també només de “velocitat alta”, perque no po- (ons'uneixen leslinies litoralsamb les que van a

dran passarde 200 km/h)*iels de mercaderies Madrid passant per Albacete) trobem cada cop
comparteixin via. Entre Castello i Valencia, en mes sovint linies de via unica, és a dir, on els
canvi, hi haura una via convencional mixta(és a trens que van en tots dos sentits han de com-
dir, amb tercer fil)paral-lela alalinia de velocitat partiruna mateixaviaila capacitat es, per tant,
alta per a passatgers (la linia Madrid-Llevant). molt inferior. A meés, a partir d’Almeria, la linia
deixa de ressequir la costa i s'endinsa a l'inte-
rior cap a Granada i Bobadilla tot encerclant la

45 DiazPardo(2022).
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serralada Penibética en comptes de sequir pel
litoral (on hiha més poblacio) passant per Mala-
ga fins a Algesires.

Ambundissenyaixipertramsde tantademanda
no és pas estrany que 14 dels 19 colls d'ampolla
que FERRMED ha identificat a Espanya (Figu-
ra 10) estiguin a Catalunya (10) i al Pais Valencia
(4): els de Catalunya, pero, son especialment
preocupants, perque la demanda de transport
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mes intensa de la Peninsula s'hi enfronta amb
una infraestructura ferroviaria especialment
inadequada i hi crea un garbuix de proporcions
colossals.

7.2 Benvinguts al gran coll d'ampolla catala

Donem una ullada al sector de la xarxa entre
Tarragona, Lleida i Sant Celoni(Figura 11).

Figura 11: El gran coll d'ampolla catala

= De/capa

Saragossa
126.360 t/dia*

Per Monsd

Lleida  221.568t/dia

De/cap a - I I

Perpinya, Figueres i Girona
181,532 t/dia*
2,8%

54% 3,2% 52 +12 trens
15 + 17 trens \ 6+ 18 trens . 29 + 3 trens
Per Casp \ 185.496 t/dia (linia velocitat alta | St. Celoni T747 660 t/dia*
35.388 t/dia | 0,6 % —fins a 200 km/h) 24%
9 ‘:‘E 63 + 3 trens 3 70
19,2% T Manresa 113 + 12 trens
28+17trens | 161.626 t/dia
R ' T 07% Granollers
eus()--- o . . errassa 148 + 3 trens 217060 t/dia 184.802 t/dia*
237,122 t/dia ‘Plcammxons 33% 28%
1

19% \

E 21+ 11 trens ' 390.072 t/dia
' \ 4,7%
De/cap a 32.::? ://dla ' 162 + 46 trens
.. )5 %
Caste//o,/ 48 + 32 trens st. Viceng , Martorell /N
Vandellds A /‘_A_./
134.276 t/dia 166.196 t/dia 230.266 t/dia
27% ila-seca-  7,2% i
43 + 9 trens 92 + 30 trens
(linia velocitat alta Tarr_agona
—fins a 200 km/h) o

(port/zona franca)

62 + 18 trens

151 + 13 trens
Mollet

Castellbisbal

386.472 t/dia 161.626 t/dia
N\ 38% 0,7%
3 +37trens 210 + 3 trens

Cerdanyola

Barcelona
‘ Montcada

* En els casos on el trafic de mercaderies pot passar per més d’una ruta les xifres de demanda es marquen amb el color corresponent a la ruta més transitada.
Fonts: Adif (visor cartografic del Corredor Mediterrani) i FERRMED (2023). Grafic: elaboracié propia.

X+Ytrens

s |

Port de mercaderies important

XX.XXXt/dia Demanda de transport de mercaderies, carretera + ferrocarril (2015)
X,X% Percentatge de mercaderies per ferrocarril

Nombre de trens de passatgers + trens de mercaderies que passen
diariament per la mateixa linia de ferrocarril (any 2015)

Via doble ample ibéric (part del disseny del Corredor Mediterrani)

Via Unica ample ibéric (part del disseny del Corredor Mediterrani)

Via doble ample ibéric (exclosa del disseny aprovat per als corredors europeus)®
Via Unica ample ibéric (exclosa del disseny aprovat per als corredors europeus)!
Via doble amb “tercer fil” (part del disseny del Corredor Europeu)

Via doble ample internacional (part del disseny del Corredor Europeu)

Coll d’ampolla identificat per FERRMED per al periode fins a 'any 2030

Poblacié o node de comunicacions

1. Com que no formen part de cap corredor europeu, no esta previst que aquests trams
tinguin apartadors per trens de fins a 740 metres ni tecnologia ERTMS de gestid del trafic.
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Aquest sector travessa el que és sens dubte
la regio industrial més important d’Espanya (el
PIB manufacturer de la provincia de Barcelona
és el mes alt de I'Estat, i més del doble del de
la seglent provincia del ranquing, Madrid®) i
el nus logistic del qual surt o al qual arriba un
volum meés gran de mercaderies. No és cap
sorpresa: aquest és, precisament, el node es-
trategic Barcelona-Tarragona, que a la Figura
S ocupava la tercera posicio del ranquing logis-
tic europeu. El trafic ferroviari de mercaderies
peraquest sector és, doncs, intensissim: de fet
tots els trams de la xarxa espanyola pels quals
passen avui 30 o mes trens de mercaderies al
dia es troben entre Castellbisbal i Tarragona/
Reus* -comengant pel tram Martorell-Castell-
bisbal, pel qual passen diariament 46 trens de
mercaderies (a més de 162 de passatgers), i se-
guint per Barcelona-Castellbisbal (37 trens de
mercaderies al dia), Sant Viceng-Martorell (36),
Reus-Tarragona (32) i Tarragona-Sant Viceng
(30). Semblaria doncs logic que aquest sector
tingués prioritat absoluta al disseny i el pla de
construcci¢ d’Adif.

Perono és pas aixi: ben al contrari, per aaquest
sector simplement s'esta bastint un tercer fil
sobre les vies ja existents (que, a més, arriba
nomeés fins a Tarragona/Vila-seca, deixant,
doncs, Reusitot I'interior amb ample iberic), de
tal manera que trens de mercaderies, rodalies i
mitja distancia hauran de sequir compartint les
mateixes vies (només l'alta velocitat hi té una
linia separada). Aquest tercer fil de Castellbis-
bal a Vila-seca/Tarragona es va pressupostar
per uns 367 milions d'euros, és a dir, uns 4,03

48 Segonsdadesde l'INE, any 2019.
47 Any 2015, base de dades de FERRMED.

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

milions €/km*®. Es una solucioé de baix cost que
exposa el trafic futur a greus congestions i difi-
cultaria, per exemple, bastir-hi autopistes fer-
roviaries, en la mesura que el disseny no sigui
consistent amb I'estandard de galib P400“°.

Compareu, perexemple, laliniade velocitat alta
(fins a 200 km/h) apta per a mercaderies que
ha d'enllacar la xarxa de Madrid amb Caceres,
Badajoz i la frontera portuguesa, que malgrat
la seva baixa utilitzacio (I'any 2015 només pas-
saven 9 combois de passatgers diaris i cap de
mercaderies entre Caceresi Talavera de la Rei-
na®®)vainaugurar al juliol de 2022 el seu primer
tram®', que cobreix els 150 km de Badajoz a Pla-
séncia per un cost de 1.700 milions d'euros (uns
11,33 milions €/km); I'obra completa, per cert,
esta pressupostada en uns 3.700 milions d'eu-
ros (uns 11,28 milions €/km).

O compareu amb la linia de caracteristiques
similars (i compatible amb el galib P400) que
des del 2015 uneix Vigo amb la Corunyai que ha
costat la“ganga” de 2.128 milions -és a dir, uns
26,9 milions €/km®?. Debades cercareu aques-
ta linia o la de Badajoz-Madrid entre els trams
de ferrocarril amb més demanda de trafic: cap
de les linies d'Extremadura no té una deman-
da total de trafic de mercaderies (carretera +
ferrocarril) superior a les 34.000 tones/dia del
tram de Badajoz a la frontera portuguesa, com
cap de les de Galicia no passa de les 71.000 to-

48 Guerrero (2018): 367 milions dividits per 91 km = 4,03 milions €/km. Val
a dir que, d'acord amb els Pressupostos Generals de I'Estat de I'any 2022
(Governd'Espanya, 2022, p. 92194, codi de projecte 4060) el pressupost ha
augmentat fins als 519 milions (365 milions adscrits a la provincia de Bar-
celona i 154 milions a la de Tarragona), possiblement a causa de retards i
desviacions.

49  Comissié Europea (2022), p. 124-125. Un obstacle podria ser als tunels
de Martorell i Castellbisbal, la plataforma dels quals s’ha de rebaixar com
a part d'aquesta intervencio, tot ampliant-ne aixi el galib per implantar-hi
la superestructura addicional que requereix 'ample de via estandard (Via
Libre, 2014), perd no necessariament prou com per adaptar-los a I'estan-
dard P400.

50 Any 2015, base de dades de FERRMED.
51 Magarino(2022).
52 AlReF(2020), p. 112.
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nes/dia del tram entre Vigo i Portugal, mentre
que al Corredor Mediterrani (Figura 12) els tra-
fics entre Murcia i Perpinya no baixen enlloc de
les 123.830 tones/dia(Alacant-Font de la Figue-
ra) i als llocs més concorreguts passen de les
390.000 tones/dia(Martorell-Castellbisbal).

Fins i tot amb un abast de projecte tan basic,
els retards de l'obra del tercer fil Vila-seca-
Castellbisbal s'acumulen un darrere l'altre: I'any
2018 s'anunciava ja que aquest tercer fil seria
operatiu l'any seguent entre Castellbisbal i Sant
Viceng de Calders®?, pero I'any 2019 s'endarreri
fins al 2021, I'any 2021 es va tornar a endarrerir
finsal 2023... | valadir que, d'acord amb les da-
des dels Pressupostos Generals de I'Estat® per
alany 2022, aquest tram figura amb data de fi-
nalitzacio prevista per al 2026.

Afegim-hi que l'estat d’aquestes linies de ro-
dalies per les quals passa també el trafic de
mercaderies és com a minim depriment. El mal
funcionament de Rodalies de Catalunya és ja
proverbial, i la comparacié amb el bon funcio-
nament dels Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya o de la xarxa de Cercanias de Madrid
s’ha fet cada cop més sagnant. S'ha calculat,
per exemple, que entre novembre de 20211 se-
tembre de 2022 Rodalies de Catalunyavaregis-
trarun 44% mesd'incidencies que Cercanias de
Madrid, i que el 62% de les incidencies de roda-
lies va ser degut a problemes d'infraestructu-
ra®. Larad de fons és prou evident: entre 1990
i 2018 la inversio en Cercanias de Madrid va ser
de 1.760 milions (en euros de 2018), mentre que
a Rodalies de Catalunya va ser de nomeés 620
milions -gairebé el mateix, per cert, que es va
invertir a Cercanias de Cadis (608 milions)®®. La

53 Guerrero(2018).

54 Govern d'Espanya(2021), p. 92 i 94, codi de projecte 4060 (CORR. MEDI-
TERRANEO VILASECACASTELLBISBAL).

55 CercésiDega(2022).
56 AlRef(2020), p. 163, quadre 42.
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diferencia entre Catalunya i Madrid no es justi-
fica, per cert, per cap questio d'escala: ben al
contrari, el servei de Rodalies de Catalunya co-
breix 462 km, mentre que el de Madrid, nomeés
370 km, de manera que lainversio per km de via
a Madrid multiplica per 3,5 la de Catalunya. No
és, doncs, gens estrany que aquesta infraes-
tructura funcioni molt millor a Madrid.

El cas és particularment escandalos al nus que
fa de clau de volta de la xarxa (“la porta d'Eu-
ropa’, en paraules de Josep Vicent Boira®),
on conflueixen els trafics meés intensos pro-
cedents del sud, del nord, de la vall de I'Ebre,
del port de Barcelona i de Catalunya mateix:
el tram de 8 km entre Martorell i Castellbisbal,
per on no nomeés passa el trafic ferroviari de
mercaderies més intens d'Espanya (a més del
segon de passatgers/rodalies més intens de
Catalunya despres del de Cerdanyola-Montca-
da), sind que, amb un flux de 26.548 camions
diaris I'any 2015, és també el tram de transport
per carretera meés concorregut de la Peninsula.
De fet, amb un trafic total estimat en 390.072
tones/dia (de les quals només el 4,7 % van per
ferrocarril), aquest és, sense discussio, el tram
viari amb el trafic de mercaderies mes dens de
la peninsula Ibérica.

Tenint en compte que, a més de 46 trens de
mercaderies, n'hi passen diariament 162 de
passatgers, gairebé tots de rodalies, es incon-
cebible que es pugui arribar mai a I'objectiu del
programa TEN-T del 30% de trafic ferroviari
de mercaderies amb aquesta infraestructura
-ni tan sols al 10%, com planteja el pla minis-
terial espanyol Mercancias 30. La solucio per a
sectors congestionats com aquest es, obvia-
ment, desdoblar-los (és a dir, bastir-hi un o més
trams alternatius paral-lels) per augmentar-ne
la capacitat: en el cas d’aquest tram concret,

57 Escobar Marti(2019).
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la Generalitat de Catalunya estima que el cost
d'aquesta obra seria de nomes 25 milions d'eu-
ros®®. Pero aquesta reivindicacio tan modesta
com vital, reclamada ja al llarg d'una bona pila
danys, no ha rebut gaire bona acollida per part
del ministeri, que fins ara s'ha limitat a licitar
I'elaboraci¢ d'un estudi informatiu®®.

Un problema similar es planteja, per cert, a
Tarragona. Aqui el disseny també aprofita la
mateixa via antiga que fan servir els trens de
rodalies i mitja distancia(en un punt on es tro-
ben les linies que arriben del sud per Vandellos,
de l'interior per Reus i del nord per Sant Vicenc
de Calders), pero, a més, la linia passa arran de
mar, al costat de la platja, de manera que s'hi
planteja un problema molt serios pel risc dac-
cidents amb mercaderies perilloses®®.

Cal recordar també la questio dels accessos
als ports i als poligons industrials. La gran fe-
blesa tecnica del ferrocarril de mercaderies
és sempre la carrega i descarrega: llevat que
la linia arribi fins a la mateixa planta d'origen o
de destinacio, cal carregar les mercaderies en
camions, portar-les a la terminal ferroviaria,
pujar-les al tren(amb o sense el camio)i, al final
de trajecte, portar-les un altre cop en camio al
seu desti final. Aquest és un punt crucial per a
la que, com hem vist, es la regio industrial mes
important d'Espanya: s'hi transporten produc-
tes molt pesants d'importacié (com els siderur-
gics necessaris per a la fabricacio de vehicles
i altra maquinaria) i d’exportacié (com la qui-
mica basica: penseu que el de Tarragona és
el complex quimic més gran del sud d'Europa).
Una bona connexio ferroviariaamb els ports de
Barcelona i Tarragona, aixi com amb els grans

58 DepartamentdelaVicepresidéncia(2022), p.88i92.
53 Departamentde laVicepresidencia(2022), p. 92.

60 Per areivindicar aguesta obra fins i tot s’ha constituit una associacio:
Mercaderies per I'Interior.
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poligons industrials de la zona, és, doncs, es-
sencial, pero sembla que mai prou prioritaria
per als governs espanyols: ja hem vist com,
per exemple, I'any 2015 la ministra Ana Pastor
va paralitzar tots els projectes de construccio
d'accessos ferroviaris als poligons catalans
com a mesura per a quadrar el pressupost®’.

A meés, per als poligons a l'oest de la linia d'am-
ple europeu de Vandellés a Figueres (com ara
el gran poligon de Torreblanca-Quatre Pilans®?,
ala plana de Lleida, que ha d'incloure una gran
terminal ferroviaria multimodal) el fet que el
pla d’Adif hi perpetui I'ample ibéric (Figures 9'i
11) limita severament el seu potencial pel que
fa al transport cap a o des d'Europa -a mes de
preservar el poder de mercat de Renfe, que té
menys competencia en ample iberic. El cost
estimat d'afegir-hi un tercer fil és també mo-
dest: d'acord amb la Generalitat, afegir un ter-
cer fil als 18 km de Vila-seca a Reus costaria
tot just uns 24 milions®, mentre que per als 91
km de Reus a Casp, els 36 km de Sant Vicenc a
Picamoixons i els 116 km de Reus a Monso pas-
sant per Picamoixons i Lleida representaria en
total uns 474 milions®. Pero a hores d'ara cap
d'aquests tercers fils no ha estat incorporat al
pla d’Adif.

Afegiu a aix0 les connexions portuaries. Per
exemple, 'accés d'ample europeu a la nova ter-
minal d'accés multimodal del port de Barcelo-
na, enterrenys guanyats desviant el curs del riu
Llobregat(l'actual del Morrot/Can Tunis sempre
es va concebre com a provisional a causa de la
seva baixa capacitat), ha estat una historia de
molts anys de retards. Com sol passar, no hi ha
ningu totalment Iliure de culpa, pero hi ha tin-

61 Tremosa(2020), p.175.

62 LaVanguardia(2022).

63 DepartamentdelaVicepresidéncia(2022), p. 98.
64 DepartamentdelaVicepresidéncia(2022), p. 100.

EIX8 | Infraestructures i gestio sostenible del territori |19



Bastons a les rodes: el corredor Mediterrani a
Espanya, o quan la inversid no prioritza satisfer
la demanda

gutunimpacte determinant el fet que el procés
daprovaci¢ dels projectes a Madrid fos tan lent
gue mentre s'esperava una resolucio els infor-
mes ambientals “caducaven” i calia comencar
de nou®®. Finalment, després de gairebé dues
decades d'espera(ladesviacio delriu Llobregat
datade I'any 2004)%, I'any 2022 aquesta obrava
ser(parcialment)incorporada als Pressupostos
Generals de I'Estat®”. Com assenyala Ramon
Tremosa, a Catalunya “tot son obstacles pel
que fa al'execucio d'obra publica estatal, men-
tre que a Madrid els alts funcionaris de I'Estat
son molt més agils: alla sovint nomeés passen
de tres a quatre anys entre el pressupost d'una
obrailasevainauguracio”®.

Es clar, el coll dampolla logistic al voltant de
Barcelona-Tarragona té un impacte molt di-
recte sobre les connexions ferroviaries fronte-
reres. Com que a hores d'ara totes les destina-
cions a l'oest de Castellbisbal tenen ample de
via iberic, molts transportistes prefereixin avui
encara ferservirel camio o, finsitot, pujaramb
locomotores d'ample de via ibéric fins a Port-
bou/Cervera i fer alla el canvi de locomotora i
I'ajust dels eixos dels vagons. Aix0 podria can-
viar quan finalment s'enllesteixi el tercer fil fins
a Tarragona/Vila-seca; pero, com hem vist,
aquest sector de la xarxa esta ja al limit de la
seva capacitat i, a mes, una part important de
la xarxa seguira en ample iberic per a merca-
deries (Reus, Lleida, Manresa, Terrassa, tota la
ruta de la vall de I'Ebre...). Sota aquestes con-
dicions, a mesura gque augmenti la demanda,

65 Tremosa(2020), p.172.
66 EuropaPress(2004).

67 Governd'Espanya(2021), p. 91, codi de projecte 0017 (CORR.MEDITERRA-
NEOACCESOUICAL PUERTODE BARCELONA). Aquesta partidapressupos-
taria no era present al pressupost de I'any 2021(Govern d’Espanya, 2020),
pero cal tenir en compte que Adif encara esta desenvolupant el projecte
basic i per tant el pressupost de 2022 incorpora el projecte només par-
cialment -amb 35,5 milions a gastar fins a l'any 2024, quan I'estimaci¢ de la
Generalitat de Catalunya son uns 317 milions amb una possible finalitzacio
I'any 2028 (Departament de la Presidencia, 2022, p. 91).

68 Tremosa(2020), p.172.
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aquest gran coll d'ampolla tendira a estar, si de
cas, encara mes al limit i, per tant, malaurada-
ment cal esperar que molts transportistes se-
gueixin preferint el camio per a trajectes que,
teoricament, serien meés eficients amb tren
-tot deixant molt Iluny l'objectiu del 30% de
transport ferroviari que marca la UE.

7.3 Prioritats cap per vall

Si continuem examinant el tracat del Corredor
Mediterrani al sud i a I'est del coll d'ampolla ca-
tala trobarem unes quantes aberracions més.
Una de les més evidents es la manca de linia
d'alta velocitat entre Barcelona i Valencia. Es-
panya, que ha estat meés de trenta anys unint
amb vies d'alta velocitat totes les capitals de
provincia per petites que fossin, no té previst
bastir-ne cap entre Barcelona i Valencia -és a
dir, entre la segona i tercera metropolis més
grans de I'Estat. En comptes d'aixo:

« Entre Tarragona i Vandellos hi ha l'anome-
nada variant de Vandellos, que I'any 2020
va substituir I'antic tram de via unica per
un de doble via® i que esta encara en am-
ple iberic malgrat que es preveia canvi-
ar-lo a internacional daqui a 2024. Un cop
fet aixo la via sera compartida per trens
d‘alta velocitat (pero sense poder circular
a les velocitats que els fan mereixedors
daquest nom) i de mercaderies. Aquests
darrers, a més, hauran de superar ram-
pes ferroviaries de fins al 19%0’%, quan als
trens de mercaderies no els convenen les
rampes superiors 12%o’’

« Aquest disseny es perllonga de Vandellos

69 EscobarMarti(2020).
70 DiazPardo(2022).

71 Els trens de mercaderies acostumen a ser molt més pesats que els de
passatgers i per tant son també més sensibles a les rampes ferroviaries. Es
clar, amb dues locomotores per comboi i/o amb locomotores més potents (i
per tant més cares) es pot salvar el desnivell, pero aixo incrementara el cost
dels trens de mercaderies, que acostumen a tenir marges molt estrets.
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a Castello, onla doble via ja existiai nomeés
cal canviar-ne I'ample d'ibéric a europeu.
Nomeés entre Castello i Valencia se sepa-
ren la linia de mercaderies (amb tercer fil)
de la de passatgers (amb galga europea)
pero, fins i tot aqui, s'ha sequit un disseny
de baix cost (2,1 milions €/km, quan la mit-
janadelesliniesd’AVE a Espanyaésde 15,3
€/km, sempre en euros de 2018)’%, que no
permet viatjaramés de 200 km/h -mentre
que les linies dalta velocitat que creuen
tot Espanya permeten velocitats de fins a
350 km/h”s.

Es fa molt dificil explicar I'eleccio d'aquest dis-
seny per una linia tan crucial (quan a linies molt
menys importants se n‘apliquen de molt més
generosos) de manera diferent a com va anti-
cipar Enric Julianaja l'any 2012: “LLa Espana del
siglo XXI no quiere que las areas metropolita-
nas de Valenciay Barcelona formen un potente
hinterland con sus dos polos principales a poco
mas de una hora de viaje[...] Le asusta esa co-
nexion”’s.

Cap a Saragossa si que hi ha ferrocarril dal-
ta velocitat, pero el contrasentit pel que fa al
transport de mercaderies és igual de cridaner.
En primer lloc, com hem vist, totes les linies
convencionals(és adir, no d'alta velocitat)a l'in-
terior de la Peninsula seguiran en ample iberic,
cosa que limita fatalment la connectivitat amb
Europa. Pero, en segon, per la ruta de la vall
de I'Ebre, entre Saragossa i el nucli economic
Barcelona-Tarragona, el Corredor Mediterrani
preveu dues linies aptes per mercaderies d'una
sola andana cadascuna (una per Casp i l'altra
per Lleida), mentre que entre Saragossa i Sa-

72 AIReF(2020), p. 112.

73 AlReF (2020), p.103 (malgrat que la velocitat maxima autoritzada és avui
de 300 km/h).

74 Enric Juliana(2014), p. 538. El text es publica per primer cop I'any 2012 al
|libre Modesta Espana.

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

gunt (per Terol) es projecta una linia amb dues
andanes aptes per mercaderies -és a dir, es-
sencialment la mateixa capacitat.

La preferencia per la via de Sagunt-Terol-Sa-
ragossa, senzillament, no s'entén: I'any 2016
hi passaven cada dia 3.198 camions (i cap tren
de mercaderies) carregant unes 48.986 tones,
mentre que per lavall de 'Ebre passaven, entre
camions i trens de mercaderies, unes 126.360
tones diaries. Es més, la linia Sagunt-Terol-Sa-
ragossa no nomes ha de travessar la provincia
meés deshabitada d'Espanya, sin6 que obliga el
ferrocarril a pujar fins a vora de mil metres so-
bre el nivell del mar per després tornar a baixar,
tot superant rampes de fins al 24 %0’ (s, pitjor
encara que entre Tarragona i Vandellos): males
noticies per als qui pretenguin fer passar com-
bois carregats, posem per cas, de bateries per
aquestaruta.

Val la pena esmentar aqui el nus al voltant de la
ciutat de Valencia. El mapa de trafics de mer-
caderies del Pais Valencia recorda el de Cata-
lunya ates que els fluxos més importants son
els que ressegueixen la costa, mentre que les
connexions cap al‘altipla porten tonatges com-
parativament menors. Per la mateixa rad es
prefigura també un coll dampolla similar al de
Barcelona (perd substancialment menor) alla
on el Corredor Mediterrani passa al costat de la
ciutat de Valencia. Com a Catalunya, al voltant
de Valéncia la xarxa obliga els combois de mer-
caderies a compartir via amb els de rodalies:
per la linia entre Silla i Valencia, per exemple,
I'any 2015 passaven cada dia 190 trens de pas-
satgersameés de 19 de mercaderies.

En aquest punt el Corredor Mediterrani acusa
també l'escandalosa manca d'inversio que ha
patit la xarxa de rodalies de Valencia: Adif, en-

75 Teruel Existe i PDFT(2019), p.5,13,15,18i55.
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tre 2010 i 2020, dels 3.400 milions de despesa
planificada per a la xarxa de rodalies valenci-
ana, es va gastar nomeés 302.458 euros -és a
dir, un 0,008 % del pressupostat’®, és a dir, tot
just 936 €/km (!). Al costat d’'una xifra tan ridi-
cula semblen de luxe fins i tot els 304 milions
invertits a Rodalies de Catalunya (quasi exclu-
sivament a la linia cap a l'aeroport del Prat) al
darrer periode pressupostari analitzat per Al-
ReF (2008-2015), malgrat que van representar
tot just 0,66 milions €/km, per no parlar de la
de 396 milions invertits a Madrid en el periode
2009-2015 (1,07 milions €/km). La construccio
deltunel passant a Valencia’’ pot contribuirala
descongestio, pero en principi estaradedicat al
trafic d'alta velocitat i no sera compatible amb
les mercaderies. En definitiva, el coll d'ampolla
al voltant de Valencia és comparable al catala,
perdo menys sever, i recordaria al del voltant de
Madrid sino fos perque pateix les consequenci-
es de molts anys de baixa inversio.

Més al sud, essencialment el mateix disseny es
perllonga fins al nus de Font de la Figuera/ La
Encina, on enllaca amb la linia que va per Alba-
cete cap a Madrid, pero a partir d'aqui el tracat
per mercaderies del Corredor Mediterrani que
resseqgueix el litoral cap al sud esdevé encara
mes apedacat i més ple de les linies d'una sola
via -cosa que potser es podria justificar si no
fos perque la demanda de transport de merca-
deries(per exemple, Font de la Figuera-Alacant
o Alacant-Murcia) no només no és pas tan bai-
Xa, sind que passa per davant de moltes de les
linies interiors (per exemple, Albacete-Alcazar
de San Juan o Alcazar de San Juan-Aranjuez)
que, tanmateix, reben pressupost per bastir-hi
una doble via. Es més, en arribar a Almeria, en

76 AlIReF(2020), p. 174-175.

77 Govern d'Espanya(2021), p. 138, codi de projecte 2026 (TUNEL PASANTE
VALENCIA).

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

comptes de ressequir la costa per Malaga (que
és on hi ha més poblaci¢)fins a Algesires, s'en-
dinsa per l'interior cap a Granada, amb rampes
maximes de fins al 27%0’®, per donar lavoltaala
serralada Penibetica fins a Bobadilla, des d'on
continua al sud cap a Algesires (per cert, amb
rampes del 23%u0), a l'oest cap a Sevillai al nord
cap a Madrid.

En definitiva: el del Corredor Mediterrani al li-
toral mediterrani espanyol és un disseny gasiu i
apedacat incapac de satisfer els objectius de la
UE que I'havien de justificar.

8. Conclusiod

No cal sequir: el missatge és ja prou clar. Es fa
molt dificil creure que l'objectiu de tots aquests
desproposits no sigui, senzillament, el que sem-
bla: obstaculitzar o negar a les regions del lito-
ral mediterrani el lligam economic cap a Europa
que els ofereix -i exigeix- el mercat, alhora que
es reforga(encara que sigui a un cost esgarrifos
en termes d'eficiencia, competitivitat i, en defi-
nitiva, benestar)la dependencia economica res-
pecte del nucli politic de I'Estat que representa
Madrid. Es podriaargumentar que tots els estats
mostren en major o menor grau aquest biaix. El
cas espanyol, tanmateix, és excepcional: Germa
Bel, al seu famés estudi de les politiques espa-
nyoles de transport al llarg de la historia, conclou
que ni tan sols I'Estat frances, en molts altres
aspectes el més centralista de I'Europa occi-
dental, ha sequit una politica de transports tan
decididament radial com l'espanyola -presumi-
blement perque no calia tanta intervencio¢ per a
fer de Paris el centre economic i cultural natural
de I'Hexagon.

78 DiazPardo(2022).
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Figura 12: Demografia d'Europa
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Laradl'hemapuntat alaintroduccio, i és facil de
copsar en un mapa (Figura 12): la integracio del
mercat afavoreix la concentracié de les activi-
tats economiques de mes valor afeqit a certes
regions meés atractivesiaccessibles, tot buidant
les altres. Aquesta pressio del mercat, arreu
d’Europa, reforca la concentracié de l'activitat
economica a les regions que tradicionalment
jaI'hnan ostentat: la costa atlantica de Portugal,
les valls del Sena i el Roine a Franca, la vall del
Po a Italia... Espanya és unica no nomeés per la
intensitat i extensio del seu despoblament sino
també perque aquest afecta principalment la
regio (les antigues provincies cerealistes de I'Al-
tipla i I'Andalusia interior) que historicament va
tenir més pes demografic i politic. No és doncs
estrany (pero si extraordinariament nociu per
I'eficiencia productiva i el benestar ciutada) que
el poder politic espanyol faci servir el seu poder
coercitiu per a desviar les activitats economi-
ques més atractives del litoral mediterrani cap a
la capital de I'Estat per tal de mantenir o reforcar
la balanca de poder tradicional. Per aixo Josep
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Reyner, al seu estudi sobre el déficit fiscal cata-
la, conclou que aquest espoli és una estructura
fonamental de I'Estat espanyol: car, sense el
drenatge i discriminacié economics que pateix
I'eix mediterrani de la Peninsula, el seu creixe-
ment podria desequilibrar el propi Estat.

Dificilment anira a millor. Mentre I'economia es-
panyola estigui integrada a l'europea, el creixe-
ment de I'eix mediterrani i el buidat de I'Altipla
continuaran, i I'Estat estara sota cada cop més
pressio per potenciar la regié metropolitana de
Madrid com el nucli economic preeminent de la
Peninsula. Aix0 anira inevitablement en detri-
ment de Barcelona que, com a principal nucli
economic del litoral mediterrani espanyol i fran-
ces, punt de connexio natural d'lberiaamb Euro-
paiprimera metropoli de I'Europa mediterrania,
li disputaria logicament aquest lloc - amb forca
avantatge sino fos perl'accio del propi Estat. Els
politics poden doncs dir tant com vulguin que
la pressi6 sobiranista a Catalunya esta minvant
pero, si mirem més enlla de les noticies del diaa
dia, el economistes no podem menys que con-
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cloure que a mig termini el conflicte no pot més
que agreujar-se en la mesura que I'Estat conti-
nui combatent l'efecte de la integracié econo-
mica europea per la via de discriminar contra el
progrés economic catala.
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