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“Lainmodesta Espana que ayer se comia

el mundo y hoy sufre una averia econdémica
escalofriante ha retardado todo lo que ha
podido la construccion de una via ferroviaria
de ancho europeo que recorra el litoral
mediterraneo en direccion al corazon de
Europa para abaratar las exportaciones de
todo tipo.[...]El motor turbo de los Ultimos
quince afos(negocio inmobiliario, turismo
y abaratamiento de los servicios gracias a la
inmigracion masiva) se cae a pedazosy aun
existen en Espana importantes reticencias a
una mayor articulacion socioeconémica de su
franja mediterranea. Un escandalo.”

Enric Juliana(2012): Modesta Espana: paisaje
después de la austeridad

“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?

1 El paragraf, publicat per primer cop I'any 2012 a 'assaig
Modesta Espafia, es pot trobar a Juliana(2014), p. 538-539.

2 Tremosa(2020), p. 168.

“El Corredor Mediterrani és[...Jun horitzé

i, alhora, una formidable operacio de
recomposicio territorial del poder a Espanya
després de decades de pensament radial i
centralista.”

Josep Vicent Boira(2021): La Via Augusta
del segle XXI: el corredor mediterrani contra
I'Espanya radial®

“Barcelona té unes possibilitats enormes,
ames que te un potencial industrial que
Madrid no té. [Pero a Madrid] no tenen gens
d'interés que Barcelona sigui un hub. Enres.
[...]1Barcelona sembla una ciutat proscrita. Es
massa important i no interessa que ho sigui.”

Joan Amorés(2021) a una entrevista per a
Vilaweb*

"Em pregunto, quin pais europeu frenaria el
seu propi desenvolupament economic, la seva
competitivitat i la defensa mediambiental?
[...]No hi ha cap argument que justifiqui que
un Estat no vulgui connectar els seus quatre
principals ports entre siiamb Europa per
poder aprofitar tot el seu potencial economic.”

Jordi Puignero (2022) parlant a la Taula
Estrategica del Corredor Mediterrani®

3 Boira(2021), p. 13.
4 Bou Costa(2021).

5 Presentacio feta el 8 de juny de 2022 a Barcelona en el
context de la Taula Estrategica del Corredor Mediterrani.
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'amic Eduard Gracia m’ha demanat que escrigui
el proleg del seu llibre, cosa que faigamb molt
de gust. S'han escrit molts articles i llibres sobre
el Corredor Mediterrani i la seva problematica,
pero el de 'Eduard té l'avantatge que fonamenta
les seves consideracions sobre la base solida
que li ofereix el FERRMED Study of Traffic and
Modal Shift Optimisation in the EU.

Estracta d'un estudi completissim en el qual
hem treballat —i encara hi estem treballant—
una trentena despecialistes darreu de la Unio
Europea(enginyers, economistes, geografs,
professors universitaris, estudiants...). El vam
comencar el mes de juny de 2019 i esperem
tenir enllestit el Final Report pels voltants
dabril/maig del 2023.

Mai a Europa s’ha fet un estudi tan detallat.
Hem analitzat uns 70.000 km de corredors,
que inclouen ferrocarril, carreteraivies
navegables. Si considerem cada mode de
transport per separat, hem analitzat uns
225.000 km amb segments elementals que,
generalment, van des d'una vintena a una
centena de quilometres.

Aixi, doncs, hem pogut saber els trafics
existents en nombre de trens, camions i
barcasses, i els hem transformat en quantitat
de tones transportades. Aixo ens ha permes
identificar els colls dampolla actuals i futurs
amb els escenaris de participacio del ferrocarril
en el transport terrestre de mercaderies que,
en lambit europeu, van des del 18 % actual fins
al 30 % per al'any 2030, dacord amb lobjectiu
marcat per la Comissi¢ Europea. Aixi mateix,
hem suposat que en aquell any hi pot haver
unincrement del 20 % del trafic terrestre de
mercaderies global. A lensems, hem pogut
determinar quins son els grans hubs logistics
europeus —a partir dels volums de carrega
dentradaisortida fins més enlla dels 300 km,
del valor afegit dels fluxos i de la poblacio—i
hem pogut constatar que el binomi Barcelona-

Tarragona és el tercer en importancia de la Unio
Europea(UE). Només tenim al davant la zona
del Rhurila gran aglomeracié urbana de Mila.

Aplicant models europeus de fluxos dentrada i
sortida de cada node (1.500, aproximadament),
aixi com la interrelacio entre ells, ha estat
possible calcular la capacitat disponible de

les terminals intermodals actuals (aixi com

les seves caracteristiques) i investigar el
nombre de terminals addicionals necessaries
per poder absorbir els trafics dels escenaris
considerats. A partir daci hem investigat els
trafics ferroviaris futurs amb els pertinents
embussos previsibles i les necessitats de
desdoblament de les corresponents linies.

No cal dir que s'ha investigat tota la
problematica operativa ferroviaria actual i la
necessitat dimplantar un sistema totalment
nou de gestio dels trens de mercaderies
—FERRMED, Flexible, Fast Integrated Rail-

Road System of Transport (+FIRRST)— que

té en compte la integracio total del trafic de
carreteraamb el del ferrocarril i un nou model
de terminal intermodal de la maxima eficiencia.

Obviament, com a resultat de tot plegat
s’han pogut determinar els avantatges
socioeconomics i mediambientals de
l'aplicacio de les accions proposades per
l'estudi(inclos el sistema +FIRRST), tant en
I'ambit global de la UE com més al detall dels
Estats membresidels corredors TEN-T.

Les conclusions son veritablement
espectaculars. Dels 70.000 km de corredors de
la UE analitzats, el 65 % del trafic es concentra
en nomes uns 18.000 km (Central Backbone),
gue és on cal aplegar les inversions per tal
dassolir els objectius previstos pel Llibre

blanc del transport de la Comissio Europea.
Anant al Corredor Mediterrani, la major part
del seurecorregut queda inclos en aquests
18.000 km. En el cas de I'Estat espanyol, les

seccions incloses en el Central Backbone son:
la frontera francesa - Murcia (resseguint la
costa), lavall de 'Ebre - Barcelona/Tarragona
- Saragossa, els voltants de Madrid, els
segments del Corredor Atlantic compromesos
entre Venta de Banos i Miranda de Ebro i part
del Pais Basc, entre Vitoria/Bilbao i Irun.

Com a segona prioritat, hem determinat on hi
ha el 65 % del trafic en els paisos periferics. En
el cas de I'Estat espanyol, als trams esmentats
abans cal afegir-hi tot el recorregut Madrid-
Irun, la vall de 'Ebre entre Castejon i els trams
gue van cap alrunicap a Bilbao, el Corredor
Mediterrani de la costa entre Murcia i Algesires
i, prop delllindar, el tram Valencia-Madrid.

L'Eduard Gracia, un dels economistes que
han participat en el desenvolupament de
'esmentat estudi, amb les dades provisionals
existents ha exposat tota la problematica

del Corredor Mediterrani a I'Estat espanyol i
harecollit, a més, lopinio de tot un sequit de
personalitats rellevants vinculades al Port de
Barcelona, a Adif i al mon de l'economia.

Crec que el resultat del seu treball es altament
significatiu, puix que facilita dades concretes
gue posen de manifest la discriminacio

que pateix, des de fa diverses déecades, el
desenvolupament adequat del Corredor
Mediterrani a Espanya. Les mancances son
evidents i queda ben palés que els criteris
dels plans d'inversi¢ del Govern espanyol al
corredor no encaren de cap manera els de
caire socioeconomic i mediambiental.

En definitiva, tenim a les mans una bona eina
de divulgacié que, a més a més, es fonamenta
en dades reals inqUestionables.

Joan Amoros
President de FERRMED
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INTRODUCCIO:
LA LOGICA DEL PODER

[Espanya és] “un estat dominat per la gran coalicié
redistributiva del sud, que exigeix els diners solidaris,
i per les elits administratiu-financeres del centre,

que defensen amb ungles i dents els avantatges en
infraestructures que li atorga l’estat.”

Carles Boix (2012): Cartes ianquis: un passeig sense servituds
per Catalunya i el mdn, (p. 150)
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Poder i dependencia

El poder té raons que la rad no coneix pas...
Pero no perque siqui il-logic, sind perque

les seves prioritats obeeixen a una logica
diferent. D'exemples n'hi ha milions. A les
societats modernes, tanmateix, sovint aquesta
logica s'amaga, es dissimula, es disfressa...
Proposaria, doncs, d'il-lustrar-laamb una
anecdota molt antiga, d'un temps molt menys
subtil que l'actual.

L'any 425 aC va travessar Esparta la que
possiblement devia ser la processo mes
estranya que s'hi havia vist mai. Els orgullosos
espartans, amb els cabells llargs fins a les
espatllesicoberts amb les seves famoses
capes vermelles com la sang, contemplaven
una processo d'uns dos mil dels seus serfs
messenis (els anomenats hilots®) que, coronats
de llorer, recorrien el senderi cap als temples
entre crits d'aclamacio. No eren, pero, temps
normals: els odiats atenencs acabaven
d'infligir una derrota humiliant als espartans al
cor mateix del seu territori.

Els espartans eren sens dubte els millors
guerrers del mon hel-lenic, insuperables alla
on calgues forca bruta, pero els atenencs,
més imaginatius i millors mariners, havien
desembarcat ala badia de Pilos, a Messénia
-al cor mateix del territori esparta-, i havien
fortificat el promontori que la dominava.

Pilos era unindret estrategic, malgrat que

els espartans, homes de terra endins, no ho
havien entes fins llavors: per aixo fou també en
aquesta badia on, 2.252 anys després(quan es
coneixia amb el nom de Navarino), es lliura la
batalla que feu Grecia independent de I'lmperi
otoma.

6 Les traduccions del grec al catala fan servir de
vegades la paraula ilota i, daltres, hilot per traduir el mot
grec EN\wrteg.

ES PRECISAMENT
QUAN ELS AMOS SE
SENTEN MES FEBLES
QUE LA PRESERVACIO
DE L'EQUILIBRI DE
PODER POT REQUERIR,
PARADOXALMENT, EL
SACRIFICI (DISSIMULAT
O NO) DELS SERFS MES
FORTS I, FINS I TOT,
MES LLEIALS.

Des d'aguesta nova base, els atenencs aviat
van comencar a fer incursions terra endins
iaincitarels hilots alarevolta. Quan els
espartans se’'n van adonar, van intentar
desallotjar-los, pero la seva infanteria va
topar contra les fortificacions i la seva flota
va ser enfonsada, capturada o foragitada pels
trirrems atenencs. Pitjor encara: els espartans
havien desembarcat més de quatre-cents
hoplites, orgullosos fills de les families meés
influents d'Esparta, a lilla d'Esfacteria, al
centre de la badia, per reforcar-ne el bloqueig
i, ésclar, en ser foragitada la seva flota, es
van trobar aillats i envoltats denemics. Els
espartans oferiren llavors la llibertat als hilots
que burlessin el bloqueig per dur provisions
ala guarnici¢ de lilla -cosa que alguns,
totjugant-s'hila vida, van aconsequir. Tot

fou debades, pero: finalment la guarnicio,
delmada i desmoralitzada, es va rendir i, aixi,
el centenar d'hoplites supervivents va fer el

gue cap esparta no havia fet mai abans ni cap
grec havia esperat mai que fes: rendir-se en
comptes de lluitar fins a la mort.

Es en aquest context dhumiliacié, de feblesa
dels amos de sempre i de por al que els hilots
podrien fer en connivencia amb els atenencs
que tingué lloc la processo. Tucidides,
I'historiador atenenc contemporani dels fets,
ho explica aixi:

[Els espartans]“anunciaren que tots els hilots
que creien haver-los prestat més serveiala
guerra per llur valor fossin destriats, com si els
volguessin donar la llibertat. El que feien era
una prova, convenguts que precisament els
que es consideraven dignes d'ésser alliberats
els primers també serien, per llur esperit, els
qui mes es girarien contra ells. Aixi en foren
escollits uns dos mil, que es van coronar i
comengaren a fer tombs als temples en senyal
que ja eren lliures; perd no gaire després els
van fer desapareixer i ningu no va saber de
quina manera cadascun va morir.”

La brutalitat daquesta anecdota ens hauria de
recordar quelcom que massa sovint volem (o
ens volen fer) oblidar: la logica del poder, de
I'Estat, es per natura freda i despietada -com
va escriure Nietzsche, "Estat es el nom del
meés fred de tots els monstres freds™. El relat
de Tucidides il-lustra, a meés, un altre punt
clau: és precisament quan els amos se senten
més febles que la preservacio¢ de l'equilibri

de poder pot requerir, paradoxalment, el
sacrifici(dissimulat o no) dels serfs més forts
i, finsitot, més lleials. Shang Yang, un famos
filosof i canceller xines del segle IvaC, hova
expressar potser amb més cruesa que ningu:
"quan el poble és fort, I'Estat es feble; quan

7 Tucidides (1958), Llibre IV, seccio LXXX, 3-4, p. 58-59.

8 “Staat heiBt das kélteste aller kalten Ungeheuer.”
Nietzsche (1893), p. 65.

ll

UNA RELACIO DE
SUBORDINACIO NOMES ES
SOSTENIBLE SI COMBINA
LA COERCIO AMB LA
DEPENDENCIA —SI CAL,
FORGADA.

IEstat és fort, el poble és feble™. Es la mateixa
logica perversa que porta el marit abusiu a
impedir que la seva muller treballi fora de
casa, el directiu mediocre a fer fracassar un
subordinat més capac que ell o els integristes
islamics a prohibir que les nenes vagin a
I'escola: unarelacio de subordinacié nomeés
es sostenible si combina la coercié amb la
dependencia -si cal, forgada.

9 Shang Yang(1928), p. 153 (en anglés: "A weak people
means a strong state and a strong state means a weak
people.”). Shang Yang (390-338 aC) va ser un filosof i
canceller del regne de Qin, a l'antiga Xina, que defensava
I'absolutisme més despietat com a formula de govern.
Shang tingué, per cert, un final prou ironic: quan el
sobira a qui servia va morir, el seu hereu, superb i
petulant, tot recordant que quan era princep havia tingut
alguna topada amb el canceller, se’'n va venjar ordenant-
ne I'execucio i, aterrits pels esgarrifosos castigs contra
la desobediéncia que havia instituit el propi Shang, els
seus amics el van abandonar.
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El cas del Corredor Mediterrani

Alllarg de les pagines seglents ens caldra

no perdre mai de vista aquesta logica del
poder. Sovint el debat sobre la situacio de
Catalunya, el Pais Valencia i les llles Balears a
Espanya se centra en el deficit fiscal -que és,
sens dubte, desproporcionat, pero on l'espoli
d'uns serveix, al capialafi, per beneficiar
uns altres. Tanmateix, és encara mes greu,
per menys justificable, el sequit de politiques
de governs espanyols que llasten severament
'economia d'aquesta regio mediterrania sense
beneficiar ningu. Si entenem I'Estat com a
representant d'un conjunt de ciutadans que
aspiren a maximitzar el seu benestar, aquestes
politiqgues no tenen cap explicacio. Per contra,
des d'una freda logica d'Estat que prioritza la
preservacio del balang de poder per sobre de
qualsevol altra consideracio -la logica dels
espartans, en definitiva-, agquestes politiques
poden adquirir molt de sentit.

He explicat ja en un treball anterior™ per

que Catalunya, el Pais Valencia i les Balears
serien victimes d'aguesta logica del poder.
Laintegraci¢ del mercat europeu i global
afavoreix certes regions economicament mes
atractives que, com aresultat, tendeixen a
concentrar les activitats economiques de mes
valor afeqit. A la peninsula Iberica les forces
del mercat tendeixen avui a afavorir el litoral
mediterrani i, per tant, laintegracio europea
reforca la deriva secular de desplagament

del centre -el nucli dur de I'Estat-cap ala
periferia mediterrania. Aixo diferencia Espanya
de gairebé tots els altres estats europeus,

on laintegracio afavoreix els que han estat

els seus nuclis economics i politics des de
I'antiguitat: el centre-nord a Italia, les valls

del Senaiel Roine a Franga, la costa atlantica

10 Gracia(2021), publicat per la Fundacio Vincle en
aguesta mateixa col-leccio.

MOLTES PECULIARITATS
DE LA HISTORIA
D’ESPANYA S’ENTENEN
MILLOR SOTA EL PRISMA
D’UN ESTAT QUE TE COM
A PRIORITAT REFORCAR
LA DEPENDENCIA
ECONOMICA, POLITICA

I CULTURAL DE LA
PERIFERIA RESPECTE DEL
NUCLI DUR DE L’ESTAT
CONTRA UN MERCAT QUE
ESTIRA EN LA DIRECCIO
CONTRARIA.

a Portugal... En aquests paisos, per tant, els
vents del mercat reforcen l'estructura de poder
tradicional, mentre que a Espanya I'afebleixen.

Moltes peculiaritats de la historia d'Espanya
s'entenen millor sota el prisma d'un Estat que
te com a prioritat reforcar la dependéncia
economica, politicai cultural de la periféeria
respecte del nucli dur de I'Estat contra un
mercat que estira en la direccio contraria.
S'entén millor que, per exemple, després
d'una analisi exhaustiva de les politiques 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 lajerarquitzacio territorial i de
'ordenaci¢ del poder a Espanya. Aquest
objectiu ha tingut a Espanya molta més
importancia que el servei a les necessitats
prioritaries de transport, tant del sistema
productiu com de la mobilitat interurbana
quotidiana, que és l'orientacio primordial de
la politica d'infraestructures i de transport
als paisos del nostre entorn™. De fet, Bel
troba que nitan sols I'Estat frances, en molts
altres aspectes el més centralista de I'Europa
occidental, ha sequit una politica de transports
tan decididament radial com l'espanyola
-presumiblement perqué no ha tingut tanta
necessitat de redirigir els fluxos del mercat
per reforgar el seu nucli politic.

Es aixo el que frena el progrés del Corredor
Mediterrani? Aquest corredor ferroviari d'altes
prestacions que ha de ressequir la costa
mediterrania des del Pirineu fins a Algesires,
tot connectant regions que en conjunt
representen el 45 % del PIB, la meitat de les
exportacions i dos tercos del trafic portuari de
mercaderies d'Espanya, constitueix no nomes
una necessitat economica de primer ordre,
sino també, en paraules de Josep Vicent Boira
-avui, precisament, coordinador d'aguesta
obra gegantina-“una formidable operacio de
recomposicio territorial del poder a Espanya
després de decades de pensament radial i
centralista™. ;Podria ser que la conspicua
manca d'interes, per no dir oposicio, que tan
sovint demostren les institucions de I'Estat
contra aquest projecte respongués a una
voluntat d'evitar aguesta “recomposicio™?

Per a esbrinar-ho cal que primer n‘examinem
l'evidencia i el context.

11Bel (2010), p. 27.
12 Boira(2021), p. 13.

;PODRIA SER QUE LA
CONSPICUA MANCA
D’INTERES, PER NO DIR
OPOSICIO, QUE TAN
SOVINT DEMOSTREN
LES INSTITUCIONS

DE L’ESTAT CONTRA
AQUEST PROJECTE
RESPONGUES A UNA
VOLUNTAT D’EVITAR
UNA “RECOMPOSICIO
TERRITORIAL DEL PODER
A ESPANYA™?

LES ARTERIES
LOGISTIQUES D’EUROPA

“A straight line running roughly south-east and north-
west and drawn from Rome to the Roman Wall [la
muralla romana entre Anglaterra i Escocia] is, so to
speak, the transverse axis of [...] the Western Society.”

Arnold Toynbee (1935): A Study of History (p. 38)
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Les linies mestres

Quan l'any 843, després denfrontar-se en una
guerra civil, els hereus de l'emperador Lluis el
Pietds van reunir-se a Verdum per dividir-se
entre ells el que avui coneixem com I'lmperi
carolingi, el fill gran, Lotari, semporta, a més
de la corona imperial, una franja de terra que
tallava el continent de nord a sud des dels
Paisos Baixos, passant per les valls del Rin, el
Roine i el Po, fins a Roma. Logic: aquesta regio
erajaaleshores la mésrica, la que pagava més
tributs i, per tant, també la més atractiva per
a un princep que pretenia mantenir una certa
supremacia sobre els seus germans.

Han passat molts segles, perd, com palesa

la figura 1, el nucli economic i demografic
d'Europa no s’ha desplacgat gaire i, llevat de la
inclusio del sud d'Anglaterra(que al segle IX no
formava part de I''mperi carolingi), la Lotaringia
coincideix prou be amb el que avui coneixem
com I'Espinada Europea®, I'eix Manchester-
Mila, el Pentagon Europeu™(per les ciutats

de Londres, Paris, Mila, Munic i Hamburg)

o finsitot el Platan Blau™. Val a dir que el

“nucli del nucli” daquest espai no ha restat

pas immobil al llarg dels segles. A I'lmperi

roma el cor economic de I'Europa occidental
estava essencialment entre Roma i la vall del
Po, mentre que la vall del Rin no era més que
una linia frontereraila Gran Bretanya unailla
boirosa, llunyana i pobra. El centre-nord d'ltalia
va romandre com el “nucli del nucli” d'Europa

13 European Backbone, en angles. El terme va ser
introduit per Brunet (1989).

14 Aquest terme va ser introduit per 'European Spatial
Planning Observatory Network (veieu, per exemple,
ESPON 2004).

15 Blue Banana, en angles. El terme deriva indirectament
de Brunet (1989). Val a dir que tots aquests termes

son equivalents de forma aproximada, pero no exacta
-Brunet, per exemple, no incloia Paris a 'Espinada
Europea, mentre que 'ESPON, si.

EL NUCLI ECONOMIC

I DEMOGRAFIC D'EUROPA
ES TROBA DES DE FA

MES DE MIL ANYS

DINS LA FRANJA QUE
TALLA EUROPA DES
D'ANGLATERRA, PASSANT
PER LES VALLS DEL RIN

I EL PO, FINS A ROMA.

fins a finals del segle xvI, perd quan Lotari va
signar el tractat de Verdum la vall del Rin havia
ja esdevingut prou rellevant com perque s'hi
situés la capital imperial -Aquisgra. De fet,
amb l'augment de la productivitat agraria al
nord d'Europa durant l'edat mitjana(associada
al'adopcio creixent de I'arada normanda, mes

apropiada per terres humides que la romana'™),

apoc apoc els territoris al nord dels Alps
van anar guanyant poblacio i pes economic
respecte dels del sud.

Aixi, durant la baixa edat mitjana Europa va
tenir dos pols economics principals situats als
extrems geografics de I'herencia de Lotari I:

al centre-nord d'ltalia i a Flandes. Durant els
segles XlIl'i Xl els comerciants de nord i sud
es trobaven periddicament a mig cami, a les
fires del comtat de Champagne (a la vall del

16 White (1962).

FIGURA 1: DENSITAT DE POBLACIO A EUROPA (NIVELL REGIONAL NUTS 2), ANY 2018
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Sena, a l'est de Paris) pero, amb la millora de
les tecniques de navegacio, lobertura de la
ruta directa entre Bruges i el Mediterrani l'any
1297 feu aquest punt de trobada innecessari i
potencia el nucli que sempre havia estat més
desenvolupat: el nord d'ltalia. Alla, la primacia
va oscil-lar durant segles entre Florencia,
Genova, Mila i Venécia fins que, a partir de

la desfeta genovesa a la batalla de Chioggia
I'any 1381, la Serenissima Republica veneciana
passa a ostentar el lideratge economic
europeu'’®.

Al'segle XvI, amb l'obertura de les noves rutes
atlantiques cap a Ameérica i Asia, el nucli
economic passa primer a Anvers i, després
d'un breu retorn a Italia(sobretot, Génova)
ala segona meitat del segle a causa de les
atrocitats dels tercios espanyols a Flandes,
s'acaba fixant a Amsterdam, on romangué
fins aproximadament el 1780 , quan es
trasllada a Londres'™, capital del pais que aviat
esdevindria el “taller del mon™°. Cap a finals
del segle XX la indUstria britanica va comencar
a perdre posicions en favor de la d’Alemanya
(principalment, és clar, de les valls del Rin i

el Ruhr)ila dels Estats Units -cosa que, com
és ben sabut, va contribuir a les tensions

que van desembocar en les dues guerres
mundials. Finalment, si a partir de 1945 el
centre economic i financer del mon creua
I'Atlantic cap a Nova York, a Europa el nucli
central passa aviat a establir-se a 'Alemanya
occidental -a lentorn, un cop més, de les valls
del Rini el Ruhr. Aixi, doncs, el “"nucli del nucli”
economic europeu s'’ha desplacat cap al nord
i cap al sud, pero, en dos mil anys, no ha sortit

17 Braudel (2008), p. 101.
18 Braudel (2008), p. 102.
19 Braudel (2008), p. 90.

20 "Workshop of the world", en la coneguda expressio
que va fer servir Benjamin Disraeli a la Cambra dels
Comuns l'any 1838.

AQUESTA CONTINUITAT
MIL-LENARIA ES FACIL
D’ENTENDRE: COM MES
S’INTEGRA UN MERCAT,
MES ES CONCENTRA
L’ACTIVITAT ECONOMICA
DE MES VALOR

AFEGIT ALS INDRETS
GEOGRAFICAMENT

MES CENTRICS I QUE
GAUDEIXEN DE MILLORS
COMUNICACIONS.

mai de l'eix que ja va observar Arnold Toynbee,
I'historiador angles, en el seu Estudi de la
historia: entre Roma i la frontera d'Escocia.

Aquesta continuitat mil-lenaria és facil
d'entendre. Com meés s'integra un mercat,

mes es concentra l'activitat economica de
més valor afegit (la que més es beneficia
deconomies descala i dintegraci¢)als indrets
geograficament més centrics i que gaudeixen
de millors comunicacions, com ara acces al
mar i arius navegables -i aquesta regi6 es on
mes clarament es donen aquestes condicions
de tot Europa. Es més, en la mesura que
aquesta activitat atrau persones per treballar-
hi, es genera una demanda addicional de bens,
serveisiinfraestructures que, alhora, atrau
encara mes activitat i fa encara mes dificil
(malgrat que, com hem vist, no impossible) que
el nucli es desplaci.

Naturalment, la concentraci¢ d'activitats al
nucliinevitablement fa pujar els preus del

sol, de manera que tendeix a expulsar-ne les
gue son meés sensibles al cost i tenen menys
economies descala-com ara l'agricultura o les
manufactures de baix valor afegit. Aquestes
activitats es van, doncs, esglaonant en zones
successives de menys a més distancia del
nucli, tot estructurant una jerarquia on uns
centres orbiten al voltant d'uns altres en
capes successives i, alhora, poden competir
entre si en base a especialitzacions diferents:
per exemple, el centre de gravetat industrial
d'Europa és avui al voltant de lanomenada
regio metropolitana del Rini el Ruhr(és a

dir, al triangle entre les ciutats de Colonia,
Disseldorf i Dortmund), pero el nucli financer
roman encara a Londres (veurem si arran

del Brexit aixo canvia) i, darrere seu, a Paris i
Frankfurt.

Com palesa també la figura 1, 'Espinada
Europea, vista de nord a sud, es bifurca en
arribar als Alps i, mentre la branca principal
segueix cap a la vall del Po, la secundaria
baixa per la vall del Roine (Ginebra, Lio,
Marsella) fins al mar i, a partir daqui, seqgueix
la costa cap a l'oest fins a Barcelona, Valencia
i Alacant -o, si voleu, Cartagena. Aixo és el
gue es coneix generalment com a Cinturo

del Sol?" eix Genova-Alacant, megaregio
Barcelona-Li¢% o Platan Daurat® i, com passa
al'Espinada Europea, es pot dir que el seu
paper central es remunta com a minim fins
allmperiroma. Aquest eix té, doncs, una
fortarellevancia europea, pero, sobretot,

un pes economic determinant dins I'Estat
espanyol, ja que representa el punt d'unio

21Sun Belt, en angles. El nom ha tingut exit en part
com a analogia de la franja sud dels Estats Units, que
es coneix pel mateix nom i que va aproximadament de
Florida, Georgia i Carolina del Sud, a la costa atlantica,
fins a California, a la del Pacific.

22 Florida(2008), p. 49-50. El terme en anglés és Barce-
Lyon.

23 Golden Banana, en anglés.

EL NUCLI ECONOMIC
D'EUROPA ES BIFURCA
EN ARRIBAR ALS ALPS

[, MENTRE LA BRANCA
PRINCIPAL SEGUEIX
CAP ALA VALL DEL PO,
LA SECUNDARIA BAIXA
PEL ROINE FINS AL MAR
I DESPRES SEGUEIX LA
COSTA FINS A BARCELONA,
VALENCIA I ALACANT.

de I'Espinada Europea amb la peninsula
Iberica, a meés d'unaregio turisticament
atractivaiamb una forta tradicio industrial i
demprenedoria. Quasi tota la resta d'Espanya,
en canvi, forma part del que es coneix com

la diagonal continental, el territori despoblat
que travessa I'Europa occidental de Lieja,

al sud de Belgica, talla Franca en diagonal
(on es coneix com la diagonale du vide, ‘la
diagonal del buit’), seixampla fins a ocupar la
major part dEspanya (la Espana vacia) i mor
ala costa de Portugal. Aquestes antigues
regions cerealistes (el massif central francés,
la meseta castellana, I'Alentejo portugues) no
ofereixen prou atractiu a l'economia moderna
i, pertant, perden cada cop més activitats i
habitants -tret, naturalment, de I'excepcional
singularitat que representa Madrid.



Les grans rutes

Obviament, les grans artéries logistiques
d’Europa han d'encaixar nitidament en aquest
mapa de centres de gravetat demografics.

Ho palesa la figura 2, que mostra el trafic

de mercaderies per via terrestre i fluvial a
Europa? tot indicant amb el gruix de tragat

el volum relatiu de trafic en tones de cada
ruta. La connexio amb la figura 1 és evident:
els volums de trafic de mercaderies mes
intensos son, en primer lloc, els de I'Espinada
Europea al nord dels Alps (Bélgica, Paisos
Baixos, Alemanya Occidental...) sequits pels de
la mateixa Espinada Europea al sud dels Alps
(ésadir, el nord d'ltalia)i tot sequit el Cinturo
del Sol -definit, recordem-ho, com la ruta

que baixa per la vall del Roine i a continuacio
segueix la costa fins a Barcelona, Valencia i
Alacant. A la peninsula Iberica, de fet, cap altra
ruta no s'apropa al volum i la rellevancia de la
que resseqgueix el litoral mediterrani al sud del
Pirineu: és més, tota la meitat occidental de
la peninsula Ibérica té trafics més similars als
dels Balcans o les republiques baltiques.

Aquest mapa, tanmateix, no mostra quins
d'aquests fluxos tenen origen o destinacio

a cada poblacié (en comptes de transitar-hi

de camiaaltres llocs)i, dentre els que s'hi
originen o hivan destinats, quins sén els

de curta distancia(és a dir, el trafic normal
dintre de les arees urbanes)i quins els de llarg
recorregut -definits com els que viatgen a més
de 300 km de distancia. Aquesta darrera dada
és especialment important perque el ferrocarril
de mercaderies dificilment pot competir

amb el transport per carretera en trajectes
curts: com que generalment cal fer servir
camions per dur les mercaderies, primer, de la
planta dorigen a l'estacio6 de tren de sortida i,

24 FERRMED (2023), basat en les darreres DG MOVE
Origin-Destination Tables (que fan referéncia a I'any 2015).

A LA PENINSULA IBERICA
CAP RUTA NO S'APROPA
AL VOLUM I RELLEVANCIA
DE LA QUE RESSEGUEIX
EL LITORAL MEDITERRANI
AL SUD DEL PIRINEU TOT
TRAVESSANT CATALUNYA
I EL PAIS VALENCIA.

després, de l'estacio darribada a la destinacio
final (mentre que per carretera es pot anar
directament de lorigen a la destinacio final),
el ferrocarril només pot competir en trajectes
prou llargs com perqué aquest cost representi
una carrega relativament poc onerosa.

Quan considerem aquestes dades provincia
per provincia per al cas d'Espanya (figures
31i4) encara destaca més el pes relatiu de
I'eix mediterrani. L'eix integrat Barcelona-
Tarragona, amb el 12 % del tonatge total i el 19 %
del de llarga distancia, no només constitueix
amb diferencia el node logistic més important
d’Espanya, sin6 que supera la suma dels dos
seglents(Valencia i Madrid) per a tots dos
indicadors. Igualment, la franja de Cadis als
Pirineus (per entendre'ns, la Via Augusta dels

romans) constitueix origen o destinacio del

45 % del trafic de mercaderies a Espanyai

del 62 % del trafic de les mercaderies que
viatgen a llarga distancia. El missatge és,
doncs, diafan: sil'eix del litoral mediterrani
concentra prop de dos tergos del trafic de
llarga distancia, aquesta ruta ferroviaria hauria
de tenir prioritat absoluta. La segona prioritat

seria, llavors, Madrid i la seva connexio amb
el Mediterrani per la vall de 'Ebre (Osca,
Saragossa i Guadalajara), que sén origen

o destinacio d'un altre 18,5 % del total de
llarga distancia i, per tant, junt amb la costa
mediterrania, representen més del 80 % de la
demanda potencial de transport ferroviari de
mercaderies a Espanya.

FIGURA 2: INTENSITAT RELATIVA DEL TRAFIC TERRESTRE DE MERCADERIES A LA UNIO EUROPEA,

ANY 2015

MODE DE TRANSPORT:

(I CARRETERA

e L]
L )

Il FERROCARRIL Il RIUS | CANALS

Font i grafic: FERRMED (2023), a partir de les DG MOVE Origin-Destination tables (Comissié Europea).
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FIGURA 4: ORIGEN I DESTINACIO DE MERCADERIES QUE FAN TRAJECTES TERRESTRES

FIGURA 3: ORIGEN I DESTINACIO DE MERCADERIES PER TRAJECTES TERRESTRES E .
DE MES DE 300 KM (PROVINCIES ESPANYOLES, ANY 2015, MILERS DE TONES/DIA)

(PROVINCIES ESPANYOLES, ANY 2015, MILERS DE TONES/DIA)
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FIGURA 5: NODES (HUBS) LOGISTICS ESTRATEGICS DE L’ESPAI ECONOMIC EUROPEU
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(és adir, més de 300 km), que es pondera amb
10 punts; el valor afeqgit brut dels productes
agricoles i manufacturers que s'hi produeixen
(atés que son aquests els béns que més sovint
es transporten per ferrocarril), ponderat amb
5 punts, i la poblacio resident, ponderada amb
1 punt.

Elresultat ésinequivoc (figura b): sis dels
vuit nodes més grans (o estratégics)formen
part del Pentagon Europeu, i un(Barcelona-
Tarragona), del Cinturo del Sol. Només el
meés petit dels vuit, Berlin, queda fora de la
regio que hem assenyalat com el centre de
'economia europea. Barcelona-Tarragona

hi ocupa de fet una posicio especialment
rellevant, nomeés darrere de laregio del Rin i
el Ruhr (el centre industrial dEuropa)i de la
de Mila, i situat al punt que enllaca els nodes
de rang intermedi de la peninsula Ibérica amb
els del cor d'Europa)-ival a dir que, si l'index
hagués estat basat només en el tonatge
dorigen i destinaci¢ de mercaderies terrestres
allarga distancia, el nus de Barcelona-
Tarragona hauria quedat segon d'Europa,
per sobre del de Mila. Es més, llevat de les
dues capitals politiques (Madrid i Lisboa),

no hihanialapeninsula lbéerica nial sud de
Franca(diguem, a l'oest dels Alpsi al sud de
la vall del Loira) cap node rellevant que no

es pugui considerar part daquest Cinturd
del Sol centrat en la megareqgio Barcelona-
Li¢. Des d'unalogica dirigida a maximitzar la
prosperitat dels ciutadans, la prioritat de les
infraestructures de transport daquest eix
hauria de ser, doncs, inqlestionable, pero no
necessariament des de la logica del poder.

Satribueix a Mark Twain l'afirmacio que el
passat no es repeteix, pero sovint rima: per
entendre el que passa avui val la pena, doncs,
donar primer una ullada al context historic per
veure si ens en sona algun vers.

EL NODE DE BARCELONA-
TARRAGONA OCUPA UNA
POSICIO ESPECIALMENT
RELLEVANT, NOMES
DARRERE DE LA REGIO DEL
RIN I EL RUHR (EL CENTRE
INDUSTRIAL D'EUROPA)

I DE LA DE MILA, I

SITUAT AL PUNT QUE
ENLLAGA ELS NODES DE
RANG INTERMEDI DE LA
PENINSULA IBERICA AMB
ELS DEL COR D'EUROPA.

PODER
[ XARXA VIARIA

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

Magdalena Alvarez (2008), en una entrevista
quan era ministra de Foment
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Les arrels del centralisme

Al principi, el comerg va crear les ciutats

i els camins. Les primeres ciutats de la
peninsula Ibérica van néixer de colonies
fenicies i greques(Lisboa, Cadis, Malaga,
Empuries, Roses...), i els intercanvis entre

les que resseguien la costa mediterrania

i les poblacions adjacents van crear -a

copia de passar-hi peus, pelllesirodes de
carro- quelcom similar a una carretera: la

via Heraclia (o Herculia), sobre el tracat de la
qual els romans bastirien a finals del segle i
aC l'anomenada Via Augusta. A partir daqui,
durant I'lmperi roma es va crear laresta de la
xarxa a Hispania per connectar les poblacions
mes rellevants tot aprofitant les vies de
comunicacid naturals. Les generacions
posteriors van contribuir més o menys al
manteniment i la millora de les vies romanes,
pero durant més de mil anys en van respectar
el tragat perqué era el més eficient. Es només
amb la monarquia borbonica, a partir del segle
XVIIl, que I'Estat espanyol esdevé prou absolut
per imposar larao politica sobre l'eficiencia
meés elemental: neix aixila xarxa radial.

En efecte, amb la decadencia del feudalisme
a finals de l'edat mitjana es consoliden

a Europa dos models politics oposats:

el protocapitalisme liberal-parlamentari
(Venecia, Génova, els Paisos Baixos, la

Gran Bretanya...)i l'absolutisme (Franga,
Prussia, els imperis Rus i Otoma...). Els
protocapitalismes parlamentaris estaven
dominats per oligarquies mercantils a les
quals calia un régim que garantis cert grau de
llibertat i seguretat juridica per prosperar®.
Per contra, les monarquies absolutes eren

26 Fent servir la terminologia popularitzada per
Acemoglu i Robinson (2012), podriem dir que aquests
regims, sense ser “‘democratics”, eren mes inclusius,
mentre que les monarquies absolutes estaven
governades per elits de caire mes extractiu.

AMB LA DECADENCIA
DEL FEUDALISME ES
CONSOLIDEN A EUROPA
DOS MODELS POLITICS
OPOSATS: EL LIBERAL-
PARLAMENTARI I
L'ABSOLUTISTA.

governades per elits burocratiques i militars a
les quals la centralitzacio del poder coercitiu
conferia la capacitat de respondre rapidament
i aclaparadora a qualsevol oposicio local.

Per aix0 a principis del segle xviil John Law,
un banquer escocés esdevingut breument
responsable de les finances de Franca -i

que, com a britanic, provenia d'un entorn on

el poder estava molt menys centralitzat-, va
comentar: “Mai no m'hagués pensat el que
vaig veure quan era controlador de finances.
Sapigueu que aquest regne de Franca és
governat per trenta intendents. No teniu ni
parlament, ni estats, ni governadors; hi ha
trenta mestres de peticions assignats a les
provincies dels quals depenen la desgracia

o la felicitat daquestes provincies, llur
abundancia o llur esterilitat”?’. A Franca,
naturalment, la centralitat economica de Paris

27" Jamais je n‘aurais cru ce que jai vu quand jétais
contréleur des finances. Sachez que ce royaume de
France est gouverné par trente intendants. Vous n‘avez
ni parlement, ni eétats, ni gouverneurs; ce sont trente
maitres des requétes commis aux provinces de qui
dépendent le malheur ou le bonheur de ces provinces,
leur abondance ou leur stérilité. “ Tocqueville (1952),

p. 63. Val a dir que Law és més famds per la seva gestid
financera de Franca, amb la qual va provocar el col-lapse
bursari mes espectacular del segle Xviil.

(que a mitjans del segle XIIl era ja la ciutat
més gran d'Europa®®) va afavorir encara més
la centralitzacio politica, atés que reforcava
la dependéncia de les provincies respecte

de la capital -malgrat que també hi introduia
una fragilitat que seria fatal per a la propia
maonarquia absoluta quan, el juliol de 1789, els
revolucionaris prengueren el control de Paris
i aviat descobriren que ningu, a cap raco de
I'Hexagon (llavors I'Estat més poblat i poderos
d'Europa®), no estava en condicions doposar-
s'’hiamb exit.

Aixi com la Franca de Lluis XIV sarticula al
voltant de la metropoli de Paris i les regions
més poblades del nord, Espanya absolutista
es va desenvolupar a partir de lamonarquia de
Castella, onresidien les grans poblacions de
laltiplaila vall del Guadalquivir®®ion, amés, el
poder del rei i de la maquinaria burocratica que
havia bastit Felip Il eraja molt gran. El cas de
'Espanya borbonica no és, doncs, cap anomalia:
la superioritat militar dels absolutismes
preindustrials els va permetre expandir-se
durant segles tant a costa del feudalisme com
de les republiques mercantils. Igual que entre
170711715 s'aboliren per la forga de les armes
els fursi constitucions de Valencia, Arago,
Catalunya i Mallorca, entre la fi de la Republica
de Novgorod el 1478 i la de les darreres ciutats
hanseatiques el 1810 van caure gairebeé tots els

28 Chase-Dunn, Willard i Willard (1994). Val a dir que a
partir de mitjans del segle Xvil Londres va passar per
davant de Paris i esdevingué la ciutat més populosa del
continent.

29 Dades extretes del Maddison Project. Cap al 1800

els imperis Rus i Otoma tenien poblacions totals
comparables ala de la Franga metropolitana, pero la part
daquestes poblacions que residia al continent europeu
era indubtablement menor.

30 Cap al 1530 al territori del que avui és I'Estat espanyol
vivien uns 7,2 milions de persones, de les quals uns 6,3
milions residien al regne de Castella(en trobareu més
detalls, aixi com les fonts en les quals es basa aquesta
afirmacio, a Gracia, 2021, p. 12).

29

L’ESPANYA ABSOLUTISTA
S'ARTICULA A PARTIR

DE LA MONARQUIA DE
CASTELLA, ON RESIDIEN
LES GRANS POBLACIONS
DE L’ALTIPLA I LA VALL
DEL GUADALQUIVIR I ON,
A MES, EL PODER DEL

REI I DE LA MAQUINARIA
BUROCRATICA QUE HAVIA
BASTIT FELIP II ERA JA
MOLT GRAN.

regims no absolutistes dEuropa (i del mon):

les republiques italianes, les ciutats lliures
d’Alemanya, fins i tot la Republica Neerlandesa

i lavella Confederacio Suissa. De fet, després
que lany 1810 'emperador Napoled | annexionés
les ciutats lliures de Bremen, Hamburg i Libeck
al primer Imperi frances, restaren a tot el mon
nomes dos regims sobirans no autocratics: la
monarquia parlamentaria britanica i els Estats
Units dAmeérica®'.

Tanmateix, a partir de la segona meitat del
segle xviil, amb la primera revoluci¢ industrial

31L'any 1811 hi havia ja alguna revolta liberal incipient a
'America Llatina, i subsistien encara algunes reliquies
parlamentaries medievals com el parlament nobiliari
de Sicilia(que seria dissolt I'any 1816), la petitissima
Republica de San Marino (que Napoled havia respectat
per una barreja de romanticisme i desinterés)iels
consells o parlaments d'un grapat de cantons suissos
(sota domini frances)i d'illes atlantiques com Islandia
(sota domini danes) o Man (sota domini britanic). No es
pot dir, pero, que cap daquests regims fos en aquell
moment encara “sobira”.



ala Gran Bretanya®? que transforma aquella
“nacio de botiguers” de la qual feia befa
Napoled en una potencia mundial capac de
posar de genolls qualseval regim absolutista
de Franca ala Xina, les regles del joc havien
anat canviant. En endavant, el poder politic
hauria d'anar molt més aparellat amb
'economic: és més, a la llarga qualsevol poder
politic construit sobre una economia poc
competitiva esdevindria insostenible -ja fos
la Xina imperial, la Uni¢ Sovietica o l'autarquia
franquista. Naturalment, com més integrada
esta 'economia amb els mercats exteriors,
meés necessari és tenir en compte els
imperatius de mercat per no perdre capacitat
de competir: per aixo els regims autocratics
de qualsevol signe saillen tan sovint de
I'exterior -pero, alhora, com més saillen,

més posicions perden en la carrera global.
Ensems, com que el liberalisme de mercat

no nomes genera prosperitat sind que tambeé
escull guanyadors i perdedors, els estats que
pretenen redistribuir recursos contra les lleis
del mercat han de fer-ho aplicant-hi el seu
poder coercitiu, que, com hem vist, esdeve
més fort com més se centralitza: per aixo, tant
les dictadures comunistes com les feixistes

i les islamiques, per posar tres casos ben
diferents, solen ser fortament centralistes.

32 El régim oligarquic protocapitalista que governava la
Gran Bretanya des de 1688 no era en essencia ni més ni
menys liberal que el dels Paisos Baixos o les republiques
mercantils italianes (Génova, Venecia, Lucca...) i suisses
(Ginebra, Berna, Zuric...), on tanmateix no es va donar
cap revolucio industrial -de fet Boix (2015), p. 219-221,
demostra estadisticament que el parlamentarisme per
sisol no explica el take-off industrial. El que feia la Gran
Bretanya diferent dels altres regims parlamentaris -
veieu, per exemple, Braudel (2008), p. 103-105- eren les
economies descala: cap al 1700 la Gran Bretanya tenia
uns 8,6 milions d’habitants, més 1,9 milions a Irlanda,
mentre que la Republica Neerlandesa tenia tot just 1,9
milions, els dominis de Venécia potser s'hi acostaven i
les altres republiques europees eren encara mes petites
(dades del Maddison Project per a Gran Bretanya, Irlanda
i Paisos Baixos, fonts diverses per als altres estats).

ELS TRACATS LOGISTICS
QUE SEGUEIXEN ELS
FLUXOS COMERCIALS
AFAVOREIXEN LA
PROSPERITAT, MENTRE
QUE ELS RADIALS
CENTRATS EN LA CAPITAL
POLITICA AFAVOREIXEN
LA DEPENDENCIA
(BUROCRATICA,
ECONOMICA I CULTURAL)
DE LES PROVINCIES
RESPECTE DEL NUCLI
INSTITUCIONAL.

L'estat del benestar modern és, doncs, en
gran mesura un hibrid, una barreja inestable
de l'estat liberal anglosaxo i l'estat absolutista
francoprussia, i per aixo es debat sempre
entre la necessitat de facilitar que 'economia
es desenvolupi lliurement i la temptaci¢ de
modelar-la(si cal, per la forgca) més al gust

de les seves elits i grups de pressio. Aquest
dilema es manifesta de moltes maneres, pero
potser enlloc no ho fa tan graficament com
en el disseny de les vies de comunicacio: els
tracats que segueixen els fluxos comercials
afavoreixen la prosperitat, mentre que

els radials centrats en la capital politica
afavoreixen la dependéncia(burocratica,
economica i cultural) de les provincies
respecte del nucli institucional.

El naixement de 'Espanya radial

L'absolutisme frances es va imposar, doncs, a
Espanya amb la dinastia borbonica i, a imitacio
de l'exemple frances, a partir d'aleshores la
concepcio radial de la xarxa viaria (molt més
necessaria perque a Espanya no hi havia

cap Paris) esdevingué consubstancial al nou
sistema. Aquest procés de centralitzacio
viaria comenga molt aviat -amb I'anomenat
Reglamento de Postas®* de 1720-iamb el
temps es va intensificar: I'any 1800, dels dos
mil quilometres de carreteres afermades que
s’havien obert a Espanya sota la monarquia
borbonica, el 75 % corresponien a la xarxa
radial®*

El cas d'Espanya, no obstant, és singular
perque s’hi enfronten dues forces
diametralment oposades. Per un costat, el
pes economic de I'Estat no ha fet més que
augmentar des del segle Xviil i avui, com en
tants altres estats del benestar moderns, la
seva despesa representa prop de la meitat del
PIB; aquesta capacitat economica fa possible
modelar l'economia a gust del poder politic
fins a extrems que els nostres avantpassats
haurien trobat inconcebibles. Alhora, el pes
economic de les velles regions cerealistes

de l'altipla castella, que al segle Xvill encara
representaven (junt amb Andalusia) el centre
de gravetat economic i demografic de la
Peninsula, no ha fet més que retrocedir a
mesura que les forces del mercat han afavorit
la periféeriai, dins daquesta, cada cop més
I'eix mediterrani®. Aixi, mentre Estat esdevé
com mes va meés capag dimposar una xarxa
radial del seu gust (i, presumiblement, més
interessat a fer-ho per reforgar I'statu quo),

33 Sobre el centralisme viari a 'Espanya del segle xvill
veieu Bel(2010), p. 72-85, i Torrent (2019), p. 128-136.

34 Torrent(2019), p. 136.
35 Nadal (1984), p. 188.

EL CAS D'ESPANYA

ES SINGULAR: MENTRE
L'ESTAT CREIX [ ESDEVE
COM MES VA MES

CAPAC D'IMPOSAR UNA
XARXA RADIAL DEL SEU
GUST, AQUEST DISSENY
DIVERGEIX CADA COP
MES DEL QUE DEMANDA
EL MERCAT.

aquest disseny de xarxa divergeix cada cop
més del que demanda el mercat®.

Elfet que aquesta contradiccid no es doni ni
de lluny amb tanta intensitat a Francga explica
per que, malgrat que I'Estat frances ha estat i
roman encara meés centralista que I'espanyol
(al capialafi, Espanya és avui un estat
autonomic, mentre que Francga ni s'hi apropa),
simés no des del segle xIx les consideracions
economiques han pesat forca més en el disseny
de la seva xarxa viaria. Germa Bel observa?¥,
per exemple, que ‘mentre que el Parlament de
Francga havia rebutjat el 1838 el pla[ferroviari]
proposat per emanar una xarxa radial des de
Paris, el Congrés Espanyol si que va decidir

36 Sobre aquesta qlestio general val la pena llegir, per
exemple, Bel (2010) o Pazos (2013).

37 Bel (2010), p. 99.
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RIMES AL LLARG DEL TEMPS: FITES DE LA CONSTRUCCIO DE L'ESPANYA RADIAL ABANS
DELS CORREDORS EUROPEUS

MITJA DE TRANSPORT

DISSENY RADIAL INICIAL

IMPACTE OBSERVAT D’AQUESTA POLITICA

CAMINS RALS

1720 (publicacio del
Reglamento de Postas)

75% dels 2.000 km de carreteres afermades
construits entre 17201 1800 corresponien a
vies radials.

FERROCARRIL 1855 (publicacio Construccio d'un sequit de linies radials
CONVENCIONAL de la Ley General deficitaries i fortament subvencionades
de Ferrocarriles) que van desembocar en un espectacular
oD panic financer en 1866 i el caos politic entre
E& 18661 1876.
AUTOPISTES 1967 (publicacio Autovies buides i autopistes radials que cal
I AUTOVIES del Programa de rescatar.
Autopistas Nacionales
I:I Esparolas) Espanya, el pais dEuropa amb més km
"OO‘='O|3 dautopista / autovia per habitant (33 km per
100.000 habitant vs. 17 km a Franca, 16 a
Alemanya, 11 a Italia o només 6 al Regne Unit).
FERROCARRIL 1988 (aprovacio Espanya té la xarxa dalta velocitat mes
D’ALTA delplade infrautilitzada del mon (6.435 passatgers-km
VELOCITAT construccio de la per km de via vs. 16.853 a Italia, 18.141 a

aooo 5

linia Madrid-Sevilla)

Alemanya, 18.606 a Xina, 20.718 a Franca i
33.344 a Japo).

Font: Diverses fonts citades al capitol 3 daquest treball.

[Iany 1855] prendre per compte de I'Estat una
xarxa de tipus radial emanada des de Madrid”,

i afegeix que “segurament, a mitjans del segle
XIX Paris no necessitava una determinacio
politica tan forta per ser Paris, al contrari del
que li passava a Madrid per ser com Paris”. O, dit
d’'una altra manera: és precisament la feblesa
del nucli de I'Estat espanyol, la seva escassa
capacitat d'atraure i generar dependéncia

en les provincies sense el suport de les
institucions, el que el porta a afavorir politiques
de transport meés centralistes i, per tant, més
ineficients encara que les de Franca.

Jaal segle xIX, per exemple, el cost de
prioritzar els ferrocarrils radials a Espanya

va ser enorme, ates que es va desviar una
guantitat massiva de recursos cap a rutes
radials molt poc justificables economicament.
De fet, per tal de persuadir els inversors
privats d'invertir-hi, “les linies radials van ser
sistematicament privilegiades en la concessio
de subsidis i ajuts publics™?. Una bona mesura
de fins a quin punt aixo va servir per desviar el
capital d'alla on hauria aportat un rendiment
més gran és que, fins I'any 1867, s'ha estimat
que els ajuts publics equivalien al 49 % del
capital desemborsat per les companyies
ferroviaries®® -tenint en compte, a més,

gue les subvencions es concedien per un
metode de subhasta, de manera que les linies
amb més rendibilitat esperada, com ara les
catalanes, no en rebien cap“’. Aixo, tanmateix,
no podia ser cap sorpresa: I'any 1850, durant
els debats de lanomenada Comisién Olozaga,
les recomanacions de la qual es traduirien
enlaLlei General de Ferrocarrils de 1855

gue empararia les subvencions a les rutes
radials, els arguments favorables a aquest

38 Bel (2010), p. 121.

39 Tortella, Gabriel (1973), p. 168-173, citat per Bel(2010),
p. 118.

40 Bel(2010), p. 121.

AL SEGLE XIX, EL COST
DE PRIORITZAR ELS
FERROCARRILS RADIALS
A ESPANYA VA SER
ENORME, ATES QUE ES VA
DESVIAR UNA QUANTITAT
MASSIVA DE RECURSOS
CAP A RUTES RADIALS
MOLT POC JUSTIFICABLES
ECONOMICAMENT.

model adduien essencialment la necessitat
de garantir el subministrament a la capital
politica, facilitar la seva comunicacio amb

les provincies i fomentar el seu creixement
-mentre que els arguments contraris, que van
ser derrotats, defensaven essencialment el
foment de l'activitat economica general®.

El resultat era, doncs, previsible. Un
contemporani assenyalava ja l'any 1856 que
“con el capital que se dedica a la adquisicion

de facilidad de transporte se pueden adquirir
otros objetos, y hacer un ferrocarril cuando hay
poco que llevar en él es obrar como el méedico
que, sin tener visitas, se compra carruaje”?.
Una mica més endavant, el 1867, un altre
observaria que “exceptuando las lineas del
litoral [a Catalunya i el Pais Valencia] que hacen
la competencia a la navegacion de cabotaje,
casi todas las demas cruzan la peninsula en

41 Bel (2010), p. 103-110.

42 Elredactor de la revista El Economista, citat per
Nadal (2009), p. 59.
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varias direcciones, atravesando paramosy
desiertos™®. El consens entre els historiadors
és, per tant, que “la politica ferroviaria va
perjudicar el desenvolupament industrial i el
creixement economic a Espanya™“ alhora que,
com sol passar, enriquia un seguit de prohoms
espanyols ben connectats amb el poder politic®®
-com el famds marqués de Salamanca, que
donarianom a un barri de Madrid.

Buscavem rimes? Qualsevol que recordi la
bombolla de la construccio a Espanya de
principis de segle xXI hi trobara una inquietant
similitud amb la bombolla ferroviaria del XiX
-fins i tot en la sobtada aficio pels conflictes
bellics internacionals que van adquirir els
governs espanyols. Si als primers anys del
segle xXI Espanya va participar en guerres
aI'Afganistanillrag, a més d'un sequit de
missions de pau internacionals i un obscur
conflicte amb el Marroc per la possessio

de l'llot de Perejil, entre 1858 1 1866 forces
expedicionaries espanyales van intervenir
militarment a la Cotxinxina, el Marroc, Mexic,
Santo Domingo, Xile i el Peru. Plus ¢a change,
plus cest la méme chose...

Elfinal de la historia, per cert, també

sonara familiar: I'any 1866, enmig d'un panic
financer internacional, els actius ferroviaris
col-lapsaren a Espanya i un seguit de bancs
que els havien financat entraren en fallida“t.

La gran diferencia amb el segle xXI és que al XIX
no hi havia una Unio¢ Europea per proporcionar
un rescat financer i garantir aixi l'estabilitat

de l'edifici institucional, i el resultat va ser

43 F. J. Qrellana, citat per Nadal (2009), p. 60.
44 Bel (2010), p. 123.

45 Veieu, per exemple, Vicens i Llorens(1994), p. 85, 0
Bel(2010), p. 118.

46 Podeu trobar una excel-lent exposici¢ de com aquest

crac financer va afectar Catalunya a Vicens i Llorens
(1994), p. 84-86.

QUALSEVOL QUE RECORDI
LA BOMBOLLA DE LA
CONSTRUCCIO A ESPANYA
DE PRINCIPIS DE SEGLE
XXI HI TROBARA UNA
INQUIETANT SIMILITUD
AMB LA BOMBOLLA
FERROVIARIA DEL XIX.

LA GRAN DIFERENCIA

ES QUE AL SEGLE XIX

NO HI HAVIA UNA UE

PER PROPORCIONAR UN
RESCAT FINANCER, I EL
RESULTAT VA SER EL CAOS.

el caos. Entre 186711876 Espanya va passar
per dues reformes -és a dir, impagaments
parcials- del deute public®’ (18671 1876), un
llarg sequit de cops d'estat, tres dells exitosos
(els de Joaquim Prim el 1868, Manuel Pavia i,
mesos despreés, Arsenio Martinez-Campos el
1874), un exili reial (Isabel Il el 1868), l'assassinat
d'un primer ministre (Prim el 1870), dues
abdicacions (Isabel Il el 1870, en favor del

seu fill Alfons, i Amadeu | el 1873, deixant

pas ala Primera Republica), una restauracio
monarquica (Alfons Xl el 1874) i tres guerres
simultanies (primera guerra d'independéncia
cubana el 1868-1878, tercera guerra carlina el
1872-1876 i revolta cantonal el 1873-1874). Tot
plegat, doncs, un precedent pertorbador.

47 Un bon resum de la meés aviat lamentable historia del
deute espanyol als segles XIX i XX es pot trobar a Comin
(1987).

L'error mai no redregat
de 'ample de via

Al'segle XIX no només es va cometre un error
historic en el disseny de la xarxa ferroviaria,
sind també -com és ben sabut- en l'eleccio
de l'ample de via (o galga). Els ferrocarrils

a Espanya i Portugal tenen un ample de via
(1.668 mm), anomenat iberic, diferent del de
la gran majoria dels altres paisos de 'Europa
continental, que segueixen el conegut com
a estandard, europeu, internacional, UIC*® o
de Stephenson (1.435 mm)-amb l'excepcid
de Finlandia, que conserva l'antiga galga
imperial russa(1.524 mm), i les republiques
exsovietiques, que segueixen 'ample de via
soviétic (1.520 mm, generalment compatible
amb 1.5624 mm, excepte a altes velocitats).

S'ha escrit molt sobre la miopia dadoptar un
ample de via diferent del que eraja el més
comu a Anglaterraialesincipients xarxes

de I'Europa continental quan lany 1844 es

va aprovar per reial ordre larecomanacio

de l'anomenat informe Subercase (pel nom

de I'inspector general que el va dirigir, Juan
Subercase) que 'ample de via fos de sis peus
castellans®. Val a dir, tanmateix, que en aquell
maoment ni tan sols el Regne Unit tenia un
estandard oficial. La majoria dels ferrocarrils
feien servir llavors la galga que George
Stephenson (1781-1848), lenginyer anglés que
va dissenyar el primer ferrocarril modern,

48 Perque és 'ample de via recomanat per la Union
Internationale des Chemins de fer (UIC).

49 Sobre la historia de la seleccio de 'ample de via iberic
hi ha abundosa informacio, per exemple, a Macias (2011),
p. 29-39, Torrent (2019), p. 143-148, i Boira(2021), p.
81-109. Val a dir que la recomanacio original de I'informe
Subercase era de 1.672 mm (sis peus castellans), tot i
que posteriorment 'ample ibéric seria redefinit com a
1.668 mm.

Model d'amples de via al Museu del Ferrocarril (Vilanova
i la Geltru).

Mostra els amples de via estret (600 mm), metric (1.000
mm), estandard, europeu o internacional (1.435 mm),
rus/sovietic (1.520 mm) i iberic (1668 mm).

© Jordi Manent
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havia fixat®® per a la primera linia comercial
(Stockton & Darlington, en servei des de 1825),
simplement perque Stephenson i els seus
deixebles preferien -logicament- dissenyar
les noves linies amb aquest estandard que ja
coneixien bé. A meés, com que llavors totes les
locomotores es construien a la Gran Bretanya,
era també més facil per a les primeres linies
daltres paisos adoptar aquest estandard. Als
mateixos anys, pero, l'altre enginyer-celebritat
anglés del moment, Isambard Kingdom Brunel
(1806-1859), afavoria un estandard de set peus
anglesos(2.134 mm, posteriorment eixamplat
a2.140 mm)il'implementava sistematicament
als treballs que feia per a Great Western
Railway, una de les companyies ferroviaries
més importants d’Anglaterra, perque
considerava que donava a les locomotores
grans mes estabilitat a altes velocitatsien
revolts pronunciats -un factor que, per cert,
també va pesar en linforme Subercase.

De fet, el reial decret britanic que l'any 1846

va escollir la galga de Stephenson per als
ferrocarrils de la Gran Bretanya va fixar
igualment I'ample de via a Irlanda en 1.600 mm,
car no era previsible (i de fet no ha passat mai)
que ambdues xarxes es connectessin i, per
tant, no calia canviar 'ample ja predominant a
I'illa de maragda. Amb raonaments similars, els
mateixos britanics adoptarien posteriorment
un estandard més ample encara(1.676 mm) al
subcontinent indi i un de més estret(1.067 mm)
a Africa. La clau era, obviament, la
connectivitat: per aixo els estats lligats a
I'Espinada Europea (Bélgica, Paisos Baixos,
Franca, Italiaiels imperis alemany i austriac)
aviat es van posar d'acord en l'ample de via,

50 L'ample d'aquesta primera linia ferria era de 4 peus
i 8 polzades, és a dir, 1.422 mm, pero posteriorment
s'estandarditzaria al modern ample internacional de
1.435 mm.

51 Piquer (2020), p. 25.

NO ES QUE NO HI
HAGUES CAP INTENT DE
REFORMAR L'AMPLE DE
VIA ESPANYOL; PERO CAP
D'AQUESTS PROJECTES
NO VA ARRIBAR MAI

A BON PORT PERQUE,
SENZILLAMENT, NI

ELS GOVERNS NI

ELS PARLAMENTS
ESPANYOLS NO ELS VAN
CONSIDERAR MAI PROU
PRIORITARIS.

mentre que als més isolats, com I'lmperi rus o
Espanya (on l'enllac ferroviari amb Franga no es
va establir fins al 1863 per Irun i fins al 1878 per
Portbou), aquesta connectivitat podia semblar
inicialment menys rellevant.

No és que no hi hagués després cap intent

de reformar l'ample de via espanyol -
especialment a mesura que les conseqiéncies
negatives de la decisio de 1844 van anar
fent-se més evidents. Podriem esmentar,

per exemple, el projecte de canviar a la galga
europea que va plantejar Mariano Miguel de
Reynoso® (ministre de foment el 1851-1852),

el debatut ales Corts espanyoles I'any 1918
d'un corredor ferroviari dample europeu pel

52 Macias (2011), p. 38, Torrent (2020), p. 146, i Boira
(2021), p. 94.

litoral mediterrani® (segquit, l'any 1919, per la
proposta d’'un altre corredor també dample
europeu d'’Algesires a Franca passant, en
aquest cas, per Madrid), el d'un tercer carril
dample europeu que sota els bons auspicis del
rei Alfons XlIl reclamava un reial decret de 1928
per lalinia entre Barcelona i Puigcerda®, el
‘gran pla de les obres petites” que planteja Luis
Lucia l'any 1935 quan era ministre de Foment®,
el corredor ferroviari dalta velocitat i galga
internacional Madrid-Barcelona-Portbou
incorporat l'any 1972 al lll Plan de Desarrollo
Econdmicoy Social (1972-1975) de la ma de
Fabia Estapé®™ o la proposta d'un ferrocarril
dample europeu Valéncia-Barcelona-Franca
que defensaren al Congrés I'any 1990 els
representants de Convergenciai Unio (CiU)i
Uni¢ Valenciana(UV), i que va ser derrotada
pels vots de PP i PSOE®".

L'important és que cap daquests projectes no
va arribar mai a bon port perque, senzillament,
ni els governs ni els parlaments espanyols no
els van considerar mai prou prioritaris. L'Unica
excepcio important va ser la decisio del
consell de ministres del 9 de desembre de 1988
(després de tres anys d'intensa pressio per
part, sobretot, de la Generalitat de Catalunya®,
que llavors presidia Jordi Pujol) perque la linia
dalta velocitat Sevilla-Madrid-Barcelona-
Franca fos dample internacional. Aviat, pero,
el ministeri va decidir també iniciar l'obra pel
tram amb menys trafic, el Madrid-Sevilla, per
tal destrenar-lo amb I'Expo de Sevilla de I'any
1992 (amb, per cert, un sobrecost del 453 %

53 Torrent (2020), p. 148, i Boira (2021), p. 101-104.
54 Macias (2011), p. 114-118, i Torrent (2020), p. 149.
55 Boira(2020), p. 95-96.

56 Macias(2011), p. 121-132, Torrent (2020), p. 149, i Boira
(2021), p. 99-101.

57 Boira(2021), p. 173-176.

58 Macias (2011) dedica una bona part del seu llibre (p.
145-220) a descriure en detall aquesta historia.
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QUE LA LINIA D'ALTA
VELOCITAT SEVILLA-
MADRID-BARCELONA-
FRANCA COMENCES PER
SEVILLA L'ANY 1988 I NO
ARRIBES A FRANCA FINS
EL 2013, PALESA QUE
L'EIX MEDITERRANI I LA
CONNEXIO AMB EUROPA
SEGUIEN ENTRE LES
DARRERES PRIORITATS
DE L'ESTAT ESPANYOL.

respecte del plainicial®®), sequit pel Madrid-
Barcelona, que no s'acabaria fins a l'any 2008,
i, finalment, la tan esperada connexio amb
Franga, que no arribaria fins al'any 2013 -és
adir, un quart de segle després de la decisio
del 1988. Un cop més, doncs, es palesava aixi
que l'eix mediterraniila connexié amb Europa
seguien entre les darreres prioritats de I'Estat
espanyol.

59 Macias (2011), p. 262, esmenta que el cost previst era
de 76.000 milions de pessetes, pero al final va ser de
420.000 milions.
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Autopistes, autovies ESPANYA ES EL PAIS

itrens d’alta velocitat D’EUROPA AMB

La historia de la xarxa d'autopistes ens ofereix MES QUILOMETRES d‘,#

una rima meés®. Malgrat que 'any 1962 un D’AUTOPISTA O AUTOVIA ﬁ‘ : m g DONCS AVUI ESTEM O
informe del Banc Mundial sobre Espanya PER HABITANT: 33 KM PER - MoLT wac PERO SORPREN QU HAN PU&TV%W
assenyalava nomeés l'autopista litoral de Murcia £ 2 E EL-TREN VAGI TN bur‘- §

alafronterafrancesa com a necessaria en 100.000 HABITANTS & g'l

un futur immediat, el Govern franquista, fidel —COMPARATS AMB 17 KM ;

ala tradicio espanyola, va promoure l'any A FRANCA, 16 A ALEMANYA,

1967 el Programa de Autopistas Nacionales . ,

Espafolas (PANE), que respectava aquesta 11 AITALIA O NOMES 6

recomanacio pero que alhora dissenyava una AL REGNE UNIT. i A E

xarxa essencialment radial centrada a Madrid. B, i

Tanmateix, com que la feblesa economica de w‘" ((— ) s

I'Estat hi feiaimprescindible el financament f',-;

daguesta xarxa a traves d'inversions privades {

que s’haurien de rendibilitzar amb peatges, $ i

nomes es va construir alla on s'esperava J
obtenir un retorn d'inversio acceptable.
Com aresultat, més de dos tercos dels 1.807

quilometres d'autopistes operatives a Espanya _ g ;
a mitjans dels anys vuitanta corresponien a g oG
I'eix mediterrani(de la Jonquera a Alacant : v
passant per Barcelona i Valencia)ial de la de _ ( ”{‘__,/ 3 R G4
la vall de 'Ebre (del Vendrell a Bilbao passant . R AN K
per Saragossa)’’. Al llarg dels anys vuitanta, Certament, les férmules de financament &2 \t NGO
tanmateix, Espanya passa a tenir un estat del daquestes inversions varien: entre 1985 N :- '\‘.'.
benestar modern i, aixi, la despesa publica, i 1993 els governs socialistes van preferir ML
que fins a finals dels anys setanta oscil-lava al la construcci¢ dautovies radials pagades i
voltant del 20 % del PIB, augmenta fins a vora directament amb diners publics, mentre
del 50 % a partir dels primers anys noranta®. que a partir dels 2000 els del Partit Popular
L'Estat passa aixi a controlar un volum van afavorir autopistes radials concedides
colossal de recursos que li permeten financar ainversors privats sota condicions que
obres faraoniques politicament motivades obligaven I'Estat a rescatar-les si el negoci
independentment de la seva rendibilitat, i no rendia com s'esperava -com efectivament
-com era previsible- a partir de 1985 les noves passaria uns anys més tard®. Al capialafi,
autoviesiautopistes tornen a afavaorir el patro pero, el resultat ve a ser el mateix: tant a
radial. les autovies publiques com a les autopistes

privades amb garantia publica la logica

del poder va passar per sobre de la logica 543 ¥ he
60 Bel (2010), p. 141-168. economica. Aixo si, aquest extraordinari PR

61Bel (2010), p. 146.

62 Aquest procés esta explicat també a Gracia (2021), p.
54-55. 83 Europa Press(2018).

® Miquel Ferreres


modes
Resaltado


40

malbaratament de recursos ha fet d'Espanya el
pais dEuropa amb més quilometres d'autopista
0 autovia per habitant: 33 km per 100.000
habitants -comparats amb 17 km a Franca, 16 a
Alemanya, 11 a Italia o només 6 al Regne Unit®.

Aguesta és tambe la historia dels ferrocarrils
d'alta velocitat. La xarxa d’Alta Velocitat
Espanyola(AVE), de disseny encara més
conspicuament radial que la d'autopistes i
autovies, no només és la segona més llarga

del mon després de la xinesa, sind també la
més densa en termes demografics, ates que
té avui 6 km dalta velocitat per cada 100.000
habitants, comparatsamb 4 kma Franca, 2 a
Alemanya, 1a Italiai gairebé cap al Regne Unit®
(on no s’han construit més que 460 km dalta
velocitat a tot el pais). Alhora, ostenta també el
dubtds honor de ser la més infrautilitzada del
mon: Espanya té només 5.435 passatgers-km
per km de via d'alta velocitat en operacié®,
mentre que Italia en té 16.853 (més del triple!),
Alemanya 18.141, la Xina 18.606, Franca 20.718

i el Jap0 33.344. Aixo sense considerar les
nombroses linies addicionals previstes:
penseu que les linies acabades fins ara han
costat 42.739 milions®” en valor d'euros de
2018, mentre que les que encara estan en
obres 0 sense comencar sespera que costin
44.394 milions, dels quals s’han gastat ja 19.973
milions®. Es a dir, malgrat tota levidéncia de
malbaratament, 'Estat espanyol encara esta
doblant la seva inversio en la que ésjala xarxa
d'alta velocitat més infrautilitzada del mon!

Es ben cert que tots els governs inverteixen
recursos publics per proveir de certs serveis

64 AlReF (2020), p. 53.
65 AIReF (2020), p. 55.
66 AlIReF (2020), p. 102.
67 AIReF (2020), p. 112.
68 AIReF (2020), p. 119.

LA XARXA D'ALTA
VELOCITAT ESPANYOLA

ES LA MES
INFRAUTILITZADA DEL
MON: ESPANYA TE NOMES
5.435 PASSATGERS-KM

PER KM DE VIA D’ALTA
VELOCITAT EN OPERACIO,
MENTRE QUE ITALIA EN TE
16.853, ALEMANYA 18.141, LA
XINA 18.606, FRANGCA 20.718
I ELJAPO 33.344.

(enaquest cas transport) a poblacions on no
serien prou rendibles per al sector privat i, per
tant, dificilment poden ser-ho tampoc per al
sector public. La peculiaritat d'Espanya és que
porta sistematicament aquest mecanisme
compensatori a limits tan extravagants

que nitan sols estats alhora mésrics i més
centralistes -com Franca o el Japo- gosen
apropar-s’hi. Per que?

Per un costat, la qualitat institucional de
I'Estat espanyol és massa baixa(és a dir,

la seva submissio als interessos de certs
grups privilegiats és massa alta) per impedir
aquestes formes de malbaratament quan

hi ha pressio politica al seu favor. Com
observava l'any 2020 I'Autoritat Independent
de Responsabilitat Fiscal (AIReF)-un organ
de control independent que I'Estat espanyol
va crear lany 2013 a requeriment de la Unio
Europea-, a Espanya "en la mayaria de las
ocasiones, las grandes decisiones estan ya
tomadas antes de comenzar los estudios

de viabilidad”, “la planificacion no se realiza

siempre identificando los problemas de
movilidad y centrando el interés en las
alternativas posibles para resolverlos (por
ejemplo, modernizar una linea de ferrocarril
convencional frente construir una nueva linea
de AVE)'i, per encaixar l'estudi de viabilitat amb
conclusions predeterminades, els planificadors
“tienden ainfravalorar los costes de las
inversionesy a sobrestimar la demanda de
viajes de las infraestructuras proyectadas™®.

Tanmateix, si el problema fos nomeés aquest,
el cas no seria gaire diferent dels d'ltalia o
Portugal, que tenen nivells comparablement
baixos de qualitat institucional sense que
aixo els porti a bastir una xarxa viaria com
l'espanyola. Larad per la qual a Espanya
satorga tanta importancia a crear xarxes de
transport sobredimensionades precisament
alla on la demanda és menor ens lexpliquen els
seus protagonistes. Ho va expressar de forma
especialment poética Magdalena Alvarez quan
era ministra de Foment, l'any 2008: “Estamos
cosiendo Espana con hilos de acero. Esaes

la verdadera forma de hacer pais, de defender
la unidad de Espana: coserla con hilos de
acero”. Ho va dir també, més prosaicament, la
seva successora al ministeri, Ana Pastor, I'any
2012: "Laidea esla vertebracion de Espana
[...]yhacemos el AVE a Galiciay al Pais Vasco
porgue todos los espafioles somos iguales™’. |
ho va dir també Mariano Rajoy I'any 2015, quan
era president del govern, tot defensant que ‘el
Corredor Mediterraneo es importante, pero
no todo es la competitividad: antes hay que
llevar el AVE a todas las regiones espafolas?.

69 AlReF (2020), p. 8.
70 Gomez(2008).

71 Declaracions en el curs d'una entrevisa al programa E/
Circulo, de Telemadrid, el 3 de setembre de 2012.

72 Paraules pronunciades davant del Cercle d'Economia
(Sitges, 30 de maig de 2015), citades per Tremosa (2015),
p. 2331 248.

A ESPANYA ES FAN
INVERSIONS, MALGRAT
SABER-LES RUINOSES,

PER REFORCAR LA COHESIO
TERRITORIAL A TRAVES

DE LA DEPENDENCIA DE
LA CAPITAL (D’AQU{ LA
RADIALITAT) PASSANT PER
SOBRE D’ALTRES, COM EL
CORREDOR MEDITERRANI,
QUE APORTARIEN MOLTA
MES PROSPERITAT ALS
CIUTADANS.

En altres paraules: es fan inversions, malgrat
saber-les ruinoses, per reforgar la cohesio
territorial a través de la dependéncia de

la capital (d'aqui la radialitat) passant per
sobre daltres, com el Corredor Mediterrani,
gue aportarien molta més prosperitat als
ciutadans.

LLa peculiaritat de 'Estat espanyol és que
necessita com més va meés fils d'acer per
reforcar la seva unitat, ates que el mercat
estira cada cop més fort d'unes regions i
menys d'unes altres. La qlestio és finsa
quin punt esta disposat a arribar per aguesta
cohesio: nomeés afavorir les regions meés
desfavorides pel mercat, o també tallar
deliberadament les ales a les que el mercat
afavoreix més? Laresposta la trobarem enla
historia del Corredor Mediterrani.
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EL CORREDOR
DE LA DISCORDIA

“La Espafia del siglo xx1 no quiere que las dreas
metropolitanas de Valencia y Barcelona formen un
potente hinterland con sus dos polos principales a poco
mas de una hora de viaje. [...] Le asusta esa conexién

[..]”

Enric Juliana (2014) Espaiia en el divdn: de la euforia a la
desorientacion, retrato de una década decisiva (p. 538)
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<
<
<
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El disseny més delirant

Esjust reconeéixer a la Unié Europea no només
la grandiositat dels seus plans, sind tambe

la capacitat que ha demostrat en diverses
ocasions, i contra tot pronostic, per fer-los
realitat: recordeu, per exemple, el que van
representar en el seu moment la ciutadania
europea, l'eliminacio de fronteres interiors o
la moneda unica. No deixa de ser, tanmateix,
una confederaci¢ destats sobirans que nomeés
pot funcionar per consens i, com a resultat,
les seves institucions pateixen una greu
feblesa enfront daquests estats. Per aixo la
influencia de la UE sobre els estats membres,
real i positiva com acostuma a ser, €s sovint
també molt més lenta, obliqua i incerta del
que seria desitjable. La Xarxa Transeuropea
de Transports(en anglés, Trans-European
Transport Network o TEN-T)n'és, com veurem,
un bon exemple.

La historia del programa TEN-T arrenca lany
1996, quan les seves primeres directrius

van ser adoptades com a part de la Decisio
1692/96/EC del Parlament Europeu’,
esmenada cinc anys despreés per la Decisio
1346/2001/EC’. Malgrat que el programa
TEN-T abasta tot tipus de mitjans de transport
(incloent-hi carretera, avio, vies fluvials...),

ja aleshores s'hi destacava especialment el
ferrocarril de mercaderies, ates que no nomes
és meés net, sind que, ben gestionat, és tambe
meés eficient per allargues distancies que la
carretera i, tanmateix, el seu pes dintre del
trafic total de mercaderies a Europa és avui
dia molt baix. A Espanya, per posar un exemple
extrem, entre els anys 50 i els primers 90 del
segle passat la quota de transport ferroviari

va passar del 50 % al 7 % per a passatgers

73 Parlament Europeu (1996).
74 Parlament Europeu (2001).

LA PROPOSTA PER ALS
CORREDORS EUROPEUS
QUE VA FER EL GOVERN
ESPANYOL L'ANY 2003

(I QUE LA COMISSIO
EUROPEA VA ADOPTAR
L'ANY 2005), PALESA NO
NOMES EL PREDOMINI
DE LA LOGICA DEL
PODER SOBRE LA DE

LA PROSPERITAT, SINO
TAMBE QUINS OBJECTIUS
CONCRETS PRIORITZA
AQUESTA LOGICA DEL
PODER A ESPANYA.

idel 40 % al 6 % per a mercaderies’™ -i, per
cert, encara ha caigut més posteriorment,
ates que l'any 2019 era nomeés del 4,8 % per a
mercaderies’. La situacio al conjunt d'Europa
no era tan dolenta(un 18 % de mitjana I'any
2005, després de laincorporaci¢ dels paisos
de l'est), pero malgrat aixo es considerava
clarament insatisfactoria.

L'any 2003 la Comissio Europea va fer, doncs,
un primer intent de posar fil al'agulla de la
Decisio 1346/2001/EC per mitja d'un document
de prioritats (lanomenat informe van Miert)”’,
per al qual es va demanar a cada pais que hi
enviés la seva proposta. Com veurem, la que hi

75 Macias (2011), p. 256.
76 INECO(2022), p. 19.
77 Veieu, per exemple, Boira(2021), p. 114-118.

FIGURA 6: EIXOS PRIORITARIS DEL PROGRAMA TEN-T SEGONS EL PLA DE LA COMISSIO EUROPEA
PUBLICAT L’ANY 2005

1. FERROCARRIL % 7
D’ALTA VELOCITAT

AL SUD-OEST D’EUROPA s
(EIX DE PRIORITAT °
TEN-T NUMERQO 3)

_ Ferrol
ACorufa o
o

Santiago de Bordea
Compostela o JSiien
OLUI giege®

Santander
vigo,, o

e
Qurense
Sleon

oBraga
o

o
Pamplona

Zamora Palencia

s 5 Grgos
Logrofo

s

o Soria 7
©

Lisboa % % e 2 oCuenca OTeruel

° ozafra Ciudad OCastells
Real

2. FERROCARRIL N0 7
DE MERCADERIES wld A  _
SINES/ALGECIRAS- < G _
MADRID-PARIS w) _
(EIX DE PRIORITAT 2 .. o

San Sebastian _ o
o

TEN-T NUMERO 16) 77

o
7 °Ewg“ Pamplona
Logrofio
9 5 O\Valladolid

Z Salamanca o

. o o o Soria
©  °coimbra Hu

oSedovia

Lleida
o

O
Girona

oCaceres
o°
o Tarragona Barcelona
oCuenca OTervel
OZafra O Castelld.
9 Valencia
o
Albacets
o
5
OSevilla 9 o
o

Jaén
Murcia © Alacant
o

Branada

Z o
oMélaga Z o
o

Cartagena

. o
Igeciras Almeria

Font: Comissié Europea(2005), p. 18 i 43. Grafics: TEN-T EA (aquestes son les versions més recents dels mapes publicats
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va enviar el Govern espanyol (llavors presidit per
José Maria Aznar) és fascinant, precisament
perque palesa no nomeés el predomini de la
|ogica del poder sobre la de la prosperitat,

sind també quins objectius concrets prioritza
aquesta logica del poder a Espanya.

El Govern espanyol tenia en aquell moment
molt bones raons per creure que qualsevol
pla que presenteés seria aprovat, entre altres
coses perque Loyola de Palacio, que havia
estat ministra d’Agricultura del Govern
d'Aznar entre 1996 1 1999, era des d'aleshores
vicepresidenta de la Comissio Europea, a
més de comissaria de Transports, Energia i
Relacions amb el Parlament: la seva influéncia
a Brusselles era, doncs, molt considerable.
El govern també sabia que es tractava d'una
decisio transcendent, perque determinaria
quines obres d'infraestructures haurien de
gaudir de subvencions europees. Doncs bég,

el pla que va sotmetre establia dues linies
prioritaries d'alta velocitat per a passatgers
(figura 6.1) que unien la xarxa espanyola amb
Franca(Franca-Barcelona-Saragossa-Madrid
i Franca-Vitoria-Valladolid-Madrid, on es
combinaven en una sola per continuar cap a
Lisboa)iuna de mercaderies(figura 6.2) que,
partint d'Algesires i Sines (Portugal) i passant
per Madrid i Saragossa, aniria fins a Canfranc,
al Pirineu central, on requeriria un tunel ciclopi
d'uns 50 km de llarg per connectar les regions
més despoblades d'Espanya i Franca -una
inversio, per cert, que hauria tingut un cost
descomunal: penseu que el tunel de Pajares,
que no arriba als 25 km, ja ha costat més de
3.800 milions’i encara no esta operatiu.

Com assenyala Ramon Tremosa, “si algun
projecte madrileny ha estat contrari a les
logiques més contundents del mercat, sens
dubte aquest és un dels que sendurien

PASSAR EL CORREDOR
PER LES REGIONS MES
DESPOBLADES, AMB
MENYS DEMANDA

DE TRANSPORT I MES
ALLUNYADES DELS
PORTS IMPLICAVA
MARGINAR PRECISAMENT
LES REGIONS MES
DINAMIQUES I
EXPORTADORES

el premi”® Només cal comparar la figura

6.2 amb lesfigures 1,2, 45 per estar-hi
dacord: quin sentit pot tenir fer passar el
trafic de mercaderies per les regions meés
despoblades, amb menys demanda de trafic
de mercaderies i més allunyades dels grans
ports de la Peninsula? La preferencia per la
xarxa radial per si sola no ho explica prou: fins
i tot un pla que connectés les mercaderies

de Madrid a Francga per les mateixes rutes
que l'alta velocitat (és a dir, pel Pais Basc i
Catalunya) hauria estat menys ineficient. La
preferencia per territoris politicament afins
encara ho explica menys: en aquell moment
el Partit Popular governava tant a la Moncloa
com a la Generalitat Valenciana i, tanmateix,
el Pais Valencia va ser el gran territori oblidat
en aquest pla. Pel que fa a la voluntat d'igualar
tots els espanyols, dificilment es trobaria

una forma meés frontal de contradir aquest

78 De Santos (2022).

79 Tremosa(2020), p. 160.

principi, atés que amb aquest tracat es donava
un acces privilegiat a la via de mercaderies
dample europeu precisament a les regions
més despoblades (excepte Madrid)iamb
menys demanda de transport de mercaderies
de I'Estat. Es fa, doncs, molt dificil explicar
lalogica d'aquesta ruta Algesires-Madrid-
Saragossa-Canfranc si no és acceptant que
pretenia assolir precisament allo que sembla:
marginar economicament les regions meés
dinamiques i exportadores de I'Estat espanyol.

Val a dir que la idea no és ni tan sols nova:
l'estacio de Canfranc, tan monumental com
inutil, fou inaugurada I'any 1928 precisament
per crear una via de connexi¢ amb Franca que
no passes ni per Catalunya ni pel Pais Basc.
Tanmateix, que el pla del segle xXI pretengués
fer passar precisament les mercaderies pel
centre de la Peninsula -que és on menys
demanda hi ha per a aquest servei- constitueix
un nou refinament en aquesta ja vella tradicio
de malbaratament deliberat de recursos.

A que es podria deure aix0? Possiblement
reflecteixi la preocupacio de I'establishment
per la creixent integracio amb el mercat
europeu de Catalunya i el Pais Valencia®, on

el pes de les exportacions de mercaderies a
altres regions espanyoles va passar entre 1995
i 2018 de gairebé dos tergos del total (63,6 %

a Catalunya, 61,4 % al Pais Valencia) a tot just
dues cinquenes parts (38,4 % a Catalunya,
40,5 % al Pais Valencia)’'. Potser sigui per

aixo que a I'Espanya del segle xXxI, en paraules
d’Enric Juliana, “le asusta esa conexion”

de Valencia a Barcelonai daquia Europa

-car, com ja hem vist, al poder li cal crear
dependencia per ser sostenible a llarg termini.

80 En parlo més extensament a Gracia (2021).

81 Dades d'Expansié Datosmacro procedents de
C-Intereg(comerg entre provincies espanyoles)i INE
(comerg exterior).

La batalla pel Corredor Mediterrani

Malgrat la seva absoluta manca de logica
economica, la proposta va ser fidelment
incorporada a I'informe de la Comissio
Europea® i posteriorment aprovada l'any
2005 -amb el suport, per cert, del nou Govern
espanyol presidit des de 2004 per José Luis
Rodriguez Zapatero: hi ha coses en les quals
els grans partits espanyols estan sempre
dacord. La logica del poder triomfava aixi
un cop meés sobre la racionalitat economica
-aprofitant, en aquest cas, l'escandalosa
feblesa que massa sovint exhibeixen les
institucions europees en les seves relacions
amb els estats membres.

La perspectiva semblava, doncs,
particularment ombrivola per a les economies
de Catalunyai el Pais Valencia: no debades
Josep Vicent Boira es refereix al periode 2002-
2011 com “la década ominosa™. La resposta

de la societat i una part de les institucions va
ser, tanmateix, prou energica. Politicament,
ala setena legislatura espanyola(2000-2004)
es van presentar al Congrés dels diputats

62 esmenes sobre el Corredor Mediterrani

(el doble que ales tres legislatures anteriors
juntes), 36 ala vuitena(2004-2008)i 114 ala
novena(2008-2011)f%. Mentrestant, academics
de prestigi com Ramon Tremosa® a Catalunya i
Josep Vicent Boira® al Pais Valencia publicaren
tot un sequit de llibres i articles que van servir
per donar-hi visibilitat. Ja al juny de 2002 es
constitui a Valéncia l'Institut Ignasi Villalonga,
sota I'impuls d'Eliseu Climent i la direccio

del mateix Boira, per fomentar la cooperacié

82 Comissio Europea (2005), p. 18-19 i 42-43.
83 Boira(2021), p. 126.
84 Boira(2021), p. 172-173.

85 Val la pena destacar, per exemple, Tremosa (2007) i
Tremosa (2008).

86 Per exemple, Boira (2010).
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economica al llarg de l'eix mediterrani (el

que linstitut anomena Euroregio de I'Arc
Mediterrani o EURAM). L'agost de 2004, amb
una agenda meés centrada en el propi corredor

FIGURA 7: GRAN EIX FERROVIARI
DE MERCADERIES PROPOSAT
PER FERRMED (2009)

ferroviari, es va fundar a Brussel-les I'associacio
FERRMED, sota la direccio de Joan Amoras,
com a lobby internacional per impulsar la
creacio d'un gran eix ferroviari que unis el

Font i grafic: FERRMED (2009).

sudi el nord d'Europa passant per la costa
mediterrania de la peninsula Iberica. Posar

la seu de FERRMED a Brussel-les enviava un
missatge crucial: no es tractava només de
resoldre un problema catala ni valencia, sind
europeu, i el combat principal s'hauria de Iliurar,
per tant, ales institucions europees. En aquest
aspecte, la contribucio de Ramon Tremosa,
més enlla dels llibres i nombrosos articles que
jahavia publicat sobre el tema, esdevindria
encara més fonamental en ser escollit diputat
europeu l'any 2009 i fer-se membre de les
comissions dEconomiai Transports -on, com
veurem, es va lliurar bona part de la batalla.

El cas de Joan Amords i FERRMED és molt
significatiu no només pel gran valor de

la contribuci¢ que va fer i encara fa, sin6
perque il-lustra bé la mena dobstacles que

hi oposa 'Estat espanyol. Amorads, durant
moalts anys director general de programacio

i aprovisionaments de Nissan Motor Ibérica,
havia tingut ocasi¢ dexperimentar a
bastament les escandaloses ineficiencies del
transport ferroviari espanyol de mercaderies.
['any 2003, tot just retirat, i en el context

del debat sobre I'encaix de I'eix mediterrani
als corredors ferroviaris europeus (del qual

la premsa del moment n'estava ja fent forga
resso), va plantejar-se que caldria organitzar
alguna mena d'associacio per fer pressio en
favor d'una via de comunicacio ferroviaria
directa de I'eix mediterrani cap a Europa, i va
comengar contactant persones del sector que
havia conegut quan treballava a Nissan.

De bon comengament el va sorprendre la bona
acollida que tingué la iniciativa. Per exemple,
una de les seves primeres converses va ser
amb Joaquim Tosas, Ilavors president del

Port de Barcelona. Naturalment, la integracio
ferroviariaamb Europa podia ser per al port
una oportunitat de guanyar quota de mercat,
pero també podia obrir la porta a nous
competidors. Daltra banda, el tema no era pas
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LA RESPOSTA VA SER
ENERGICA: PER EXEMPLE,
ACADEMICS COM
RAMON TREMOSA 1
JOSEP VICENT BOIRA VAN
PUBLICAR NOMBROSOS
LLIBRES I ARTICLES, I
L'AGOST DE 2004 ES
FUNDA A BRUSSEL-LES,
SOTA LA DIRECCIO

DE JOAN AMOROS, UN
LOBBY INTERNACIONAL:
L'ASSOCIACIO FERRMED.

nou per a Tosas: com a secretari general de
Territori i Obres Publiques de la Generalitat
de Catalunya havia participat I'any 1986 en
l'elaboraci6 d'un estudi de factibilitat de la
connexio Barcelona-Perpinya® que va ser
clau en la campanya que desembocariaen la
decisio, 'any 1988, d'adoptar 'ample europeu
peralAVE. En tot cas, la sevaresposta a
Amoros va ser inequivocament positiva:
“Escolta, Joan, aixo és tan important que, o hi
juguem tots, o no ens en sortirem... | despres
que guanyi el millor!”.
A partir d'aqui es van multiplicar els contactes
i moltes entitats s'hi van sumar: tots els

ports de Marsella a Algesires (als quals
posteriorment, per cert, s'afegirien també

els de Brussel-les, Anvers i Rotterdam), grans
companyies ferroviaries (Deutsche Bahn,
SNCF..., pero, reveladorament, no Renfe),

87 Macias (2011), p. 167.
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un sequit de cambres de comerg, col-legis
professionals, associacions empresarials...
Avui FERRMED té més de 130 membres
procedents no només darreu d'Europa,

sind també de la Xina i Asia Central, i és per
subratllar aquest caracter internacional que
FERRMED té la seva seu a Brussel-les. Alhora,
amés de les contribucions que fan i les portes
que obren els socis, val a dir que l'altra gran
forca de FERRMED procedeix de l'equip de
voluntaris que, com el mateix Amoros, hi
treballen gratuitament i que, atenent a l'origen
geografic de la major part dells, es pot dir

que constitueixen un bon exemple del que es
coneix sovint com l'associacionisme catala.

L'any 2005 FERRMED va presentar una
proposta promocional destudi ala Comissio
Europea que definia l'objectiu de connectar
per ferrocarril multimodal com un Gran

Eix (Great Axis) que incloia les arees més
poblades i productives d'Europa -ressequint,
en definitiva, les linies de més densitat
demograficaide trafic de mercaderies que ja
hem vist ales figures 1,2 i5. La presentacio
va ser molt ben rebuda per la Comissio, cosa
que, a part de lalogica implacable de laidea,
reflectia probablement també la creixent
incomoditat en diverses instancies europees
amb la manca de coherencia del pla TEN-T
derivat de I'informe van Miert -és a dir, el pla
concebut essencialment com a agregacio

de projectes dels estats membres. El meés
revelador és que, quan es va votar al comite
TEN-T la concessio6 de fons per al projecte,
larepresentacio espanyola va ser gairebeé
I'inica que hi va votar en contra(amb I'excusa,
segons recorda Amoros, que la gliestio "no
era prioritaria”). Va ser necessari anar a cercar
cartes de suport dels altres paisos i, tot i aixi,
malgrat que finalment es van aconsequir

els fons per comencar lany 2006, el Govern
espanyol -a diferencia de, per exemple, els
governs de Francai Luxemburgiel de laregio
belga de Brussel-les capital- es va negar

JOAN AMOROS VA REBRE
DIVERSES TRUCADES PER
PART DE CONEGUTS QUE
L’ADVERTIEN QUE LA
CAMPANYA QUE LIDERAVA
NO ERA DEL GUST DE
CERTS PODERS PUBLICS I
EL COMMINAVEN A DEIXAR
DE PRESSIONAR (“;QUE
PARES TODO ESTO!”).

a contribuir-hi financerament (si que van
fer-ho, en canvi, la Generalitat Valencianai
la de Catalunya, aixi com la Junta d'’Andalusia
i la Regi¢ de Murcia, a meés, naturalment,

del finangament principal proporcionat per
la Comissio Europea a traves del programa
TEN-T).

L'estudi final®® es va publicar I'any 2009 i va
rebre una excel-lent acollida de la Comissio
Europea. De fet, el programa TEN-T va
adoptar una bona part de les propostes de
l'estudi com a punt de partida per a moltes
de les recomanacions finals que faria tot
just dos anys despres -en particular, els
estandards técnics (electrificacio a 25.000
volts, tecnologia ERTMS®, ample de via

88 FERRMED(2009).

89 De langles European Rail Traffic Management System:
es tracta d'un sistema automatitzat de senyalitzacio i
sincronitzaci¢ del trafic ferroviari.

internacional, etc.)i la prioritat del que l'estudi
anomenava el Gran Eix ferroviari (figura 7),
que efectivament coincideix amb el tragat
per Espanya, Francai Italia del que avui
coneixem com a Corredor Mediterrani, més la
seva connexié amb la xarxa principal nord-
europea. Alhora, pero, l'oposici¢ institucional
espanyola va pujar un grau -especialment
quan FERRMED va insistir en la necessitat de
perllongar el Gran Eix per la costa mediterrania
fins a Andalusia, tot postulant-lo aixi com una
alternativa racional al Corredor Central per al
sud de la Peninsula. Sota pressi¢, destacats
membres de FERRMED, com ara els ports
d’Algesires i Almeria, van donar-se de baixa.
Es més, el propi Joan Amords va rebre
diverses trucades per part de coneguts que
I'advertien que la campanya que liderava

no era del gust de certs poders publicsii el
comminaven a deixar de pressionar (“ique
pares todo esto!”). Naturalment, aquestes
trucades no van aturar res, pero el seu
rerefons intimidatori -encara que es fessin a
través d'algun conegut- és prou revelador.

Ramon Tremosa, aleshores diputat al
Parlament Europeu i membre de la Comissio
de Transports, va experimentar i ser testimoni
de pressions similars, per exemple, guan

va organitzar una visita a Catalunya del 16

al 18 de mar¢ de 2011 per a una delegacio de

38 persones, incloent-hi 13 eurodiputatsi 2
alts carrecs de la Comissio Europea, a més

de diversos membres del secretariat de la
Comissio de Transports del Parlament Europeu
i assessors dels grups parlamentaris®. La
pressio diplomatica del Govern espanyol
contra la visita va ser espectacular, fins a
I'extrem de tenir contactes porta a porta amb
tots els eurodiputats que s’hi havien inscrit per

90 Tremosa(2015), p. 241-247, Tremosa (2020), p. 163-
164, i Boira(2021), p. 111-112.

PER AVORTAR UNA VISITA
D'EUROPARLAMENTARIS
QUE VA ORGANITZAR
RAMON TREMOSA L'ANY
2011, EL GOVERN ESPANYOL
VA ARRIBAR A L'EXTREM

DE TENIR CONTACTES
PORTA A PORTA AMB TOTS
ELS INSCRITS PER TAL DE
DISSUADIR-LOS.

tal de dissuadir-los®. La maniobra, tanmateix,
va ser contraproduent, perque molts més
s’hivan apuntar picats per la curiositat -car
els semblava inaudit que la diplomacia d'un
pals intentés avortar una visita oficial al seu
propi territori®. De tot aix0 va sortir, doncs,
quelcom positiu: els delegats europeus

van ser aixi testimonis de primera ma de la
voluntat, tan persistent com inconfessable,
per part dels governs espanyols de marginar
economicament el seu propi litoral mediterrani
-una voluntat que per a aquests delegats
eraiés naturalment incomprensible, pero
I'existencia de la qual ja no podien negar, ni tan
sols minimitzar.

91 La maniobra va ser tan indiscreta que va arribar a
oides de periodistes de La Vanguardia, que se'n van fer
resso (Vivanco 2011).

92 Tremosa(2015), p. 243.
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Neix el Corredor “Madriterrani”

Segurament la forta pressio del Govern
espanyol contra la campanya en favor del
Corredor Mediterrani sexplica precisament
perque estava aconseqguint el seu objectiu a
Brussel-les. La maquinaria de la Unio Europea
és caracteristicament lenta, pero, cap al final
de la década, s'hiva imposar un plantejament
més racional que, a la peninsula Iberica, es
traduia en lainclusio dels corredors Mediterrani
i Atlantic, pero no del Corredor Central, ala
xarxa prioritaria. Ja al maig de 2010, en una
conferéncia de ministres de Transport de la
UE que va tenirlloc a Saragossa, Siim Kallas,
aleshares comissari europeu de Transports, va
anticipar al Govern espanyol que el Corredor
Mediterrani s'inclouria al pla, mentre que el
central en seria eliminat®. La pressié politica
del Govern espanyol per revertir aquesta
decisio va ser formidable: el ministre de
Foment, José Blanco, fins i tot va aconseguir
cartes signades pel Govern frances que
semblaven donar suport al Corredor Central
-malgrat que poc després el govern de Paris
va manifestar inequivocament a la Comissio
Europea que no donaria suport a aquesta obra
tan cara com innecessaria®.

Al marc de 2011, quan Ramon Tremosa va
organitzar la visita de la delegaci6 europea

a Catalunya, devia serja prou evident per al
ministre Blanco que no aconseguiria frenar el
projecte del Corredor Mediterrani. Aixo explica
que, després d'intentar que la delegacio de
Brussel-les no fes el viatge, contraprogrameés
la visita dels delegats a la fabrica de SEAT-
Volkswagen a Martorell amb una presentacio
el mateix dia(dimecres 16 de marg)ala

93 Tremosa (2015), p. 238-239. Kallas va expressar
el mateix plantejament pocs dies després en una
entrevista(Navarro, 2010).

94 Tremosa (2015), p. 239, i Tremosa (2020), p. 163.

SEGURAMENT LA FORTA
PRESSIO DEL GOVERN
ESPANYOL CONTRA LA
CAMPANYA EN FAVOR DEL
CORREDOR MEDITERRANI
S’EXPLICA PRECISAMENT
PERQUE ESTAVA
ACONSEGUINT EL SEU
OBJECTIU A BRUSSEL-LES.

Cambra de Comerc de Barcelona en la qual

va presentar la proposta del Govern espanyol
per al Corredor Mediterrani(sense que aixo
impligués cap rentncia al Corredor Central), un
estudi que feia més d'un any que sesperava®,
que prometia fer el corredor operatiu I'any 2020
i que, com recorda Joan Amoros, adoptava
quasi totes les recomanacions que havia fet
FERRMED al respecte. Aixo si, potser per fer

el projecte menys atractiu per ala Comissio
Europea, el va valorar en uns exorbitants 51.300
milions® per a tot just 1.300 km de linia (és a dir,
39,5 milions €/km): penseu que les linies d'alta
velocitat construides fins avui a Espanya han
costat en mitjana 15,3 milions €/km (en euros
de 2018)”".

95 Tremosa (2015), p. 244.
96 Cinco Dias (2011).
97 AIReF (2020), p. 112.

Finalment va arribar el moment de la veritat:
el 19 doctubre de 2011 Siim Kallas va presentar
larecomanacié de la Comissio de Transports
per alaxarxa TEN-T -que seria aprovada
exactament un mes després pel Parlament
Europeu-incloent-hi els corredors Atlantic

i Mediterrani pero no el Central®. Kallas va
deixar molt clara la postura de la Comissio
Europea respecte del cas espanyol tot dient
que “les infraestructures a Espanya son
massa centralistes” i que “a Espanya massa
coses passen per Madrid, i no tot ha de passar
per Madrid". Seria dificil sobrevalorar la
importancia daquesta recomanacid: aqui es
podria dir que finalment va néixer el Corredor
Mediterrani.

Larellevancia d'incloure o no una certa ruta
alaxarxa prioritaria TEN-T no és pas menor,
ates que la Uni¢ Europea es compromet a
financar al voltant del 30 % de la despesa
d'aquestes obres®, pero, tot i aixi, impressiona
la tenacitat amb que l'establishment

espanyol va sequir defensant un projecte tan
escandalosament ineficient com el Corredor
Central. Aljuliol de 2012 el Parlament espanyol
va aprovar, amb els vots a favor de PP i PSOE,
una mocid insistint en la prioritat del Corredor
Central en detriment del mediterrani. Prova
de larellevancia que aquesta glesti¢ tenia per
a l'establishment espanyol és que la votacio

va tenir lloc al bell mig d'una crisi bancaria
espectacular’®(tot just un mes després que
Espanya rebés un rescat bancari de 100.000
milions deuros), com també que fins i tot els
diputats del PSC es van veure obligats per

98 Tremosa (2015), p. 233, 237, Tremosa (2020), p. 160, i
Boira(2021), p. 111-114.

99 Dins d’'una forquilla molt amplia: a Espanya els ajuts
europeus a linies dalta velocitat van del 51,1 % a la

de Bobadilla-Granada al 15,9 % a la de Madrid-Galicia
(Olmedo-Lubian-Ourense); veieu AlReF (2020), p. 110.

100 Tremlett (2012).

FINALMENT, EL 19
D'OCTUBRE DE 2011

EL COMISSARI DE
TRANSPORTS, SIIM
KALLAS, VA PRESENTAR
LA RECOMANACIO DE
LA COMISSIO EUROPEA,
INCLOENT-HI ELS
CORREDORS ATLANTIC
I MEDITERRANI, PERO
NO EL CENTRAL.

la disciplina de partit a votar-hi a favor i tot
seqguit demanar humilment perdo als seus
votants per aquest “error inexcusable”!"Y".

Malgrat la pressio, al maig de 2013 el Consell
de la Unio Europea (l'organ de representacié
europea dels estats)va aprovar el mapa de
prioritats ferroviaries amb vint-i-set vots a
favor inomés un en contra: el dEspanya'.
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 Regulacio
(UE)1315/2013, la norma europea dobligat
compliment que regeix la implementacio

101 El Punt Avui (2012).
102 Tremosa (2015), p. 237.
103 Tremosa (2015), p. 235.
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del programa TEN-T'%, dins la qual la xarxa
ferroviaria prioritaria (o Core Network) la
constitueixen 9 llargs corredors transeuropeus
(figura 8.1) que han destar en funcionament
I'any 2030 -incloent-hi 'anomenat Corredor
Mediterrani, que va d’Algesires a Zahony, una
poblacio a la frontera hongaresa amb Ucraina.

104 Parlament Europeu (2013).

Al final, tanmateix, la pressid del Govern
espanyol 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 afegir al Corredor Mediterrani
un ramal ‘central” Algesires-Madrid-Saragossa-
Tarragona -és a dir, essencialment el mateix
tracat de I'antic Corredor Central excepte

el tram Saragossa-Canfranc i aquell tunel
colossal sota el Pirineu aragones, substituits
per la connexid cap a Catalunya per la vall de

FIGURA 8: PLA DE LA XARXA TRANSEUROPEA DE TRANSPORT PER FERROCARRIL (PROGRAMA TEN-T)

1. CORE NETWORK
(APROVADA PEL PARLAMENT EUROPEU L'ANY 2013)
REGULACIO (UE)NUM. 1315/2013

“te OVttt

Font i grafics: Programa TEN-T (Comissio Europea).

I'Ebre. Aquest ramal “‘central” és el que sovint
es coneix sarcasticament com el Corredor
“Madriterrani”®. |, és clar, feta la llei, feta la
trampa, perque aquest tracat dona carta
blanca al Govern espanyol per prioritzar

un tracat o l'altre: segons un estudi de la
Generalitat Valenciana presentat l'any 2017,

105 El primer que va fer servir aquest enginyos joc de
paraules va ser, probablement, Germa Bel (2011).

2. EXTENDED CORE NETWORK

(PROPOSADA PER LA COMISSIO

EUROPEA L'ANY 2021) PROPOSTA
PER REGULACIO COM/2021/812
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el 80 % de la despesa realitzada fins aquell SEGONS UN ESTUDI
moment al Corredor Mediterrani havia anat a DE LA GENERALITAT
parar a linies radials™.
VALENCIANA COM ES MALBARATA
Posteriorment, el ventall dopcions de PRESENTAT L’ANY
prioritzacio per part dels governs s'ha ampliat 2017. EL 80% DE LA UN PROGRAMA EUROPEU
encara mes com a resultat de successives ’
revisions del programa TEN-T. En la darrera DESPESA REALITZADA
revisio del pla, I'any 2019, es van incorporar al FINS AQUELL MOMENT
ferrocarril mediterrani les linies de Valencia AL CORREDOR
a Madrid passant per Albacete i de Sagunt
a Saragossa passant per Terol'™ -aquesta MEDITERRANI HAVIA
darrera, per cert, especialment dificil ANAT A PARAR
dentendre com a corredor “prioritari”, ates A LINIES RADIALS.

que avui dianomés hi passen 7 trens diaris @ : . .
de passatgers i cap de mercaderies. Més Els alts funcionaris de les grans capitals, perennes

recentment, fany 2021 la Comissio Europea en el control secular de les administracions publiques

ha recomanat (Proposta per Regulaci¢ en paisos com Espanya o Franga, vetllen perqueé a la
COM/2021/812)° un nou tragat que afegeix practica el poder real es mantingui a les capitals dels
encara mes segments al tracat amb dret a Estats i no a Brussel-les.”

subvencio (figura 8.2). Si compareu aguesta
xarxa amb els fluxos de trafic reals (figura 2),
veureu que cada cop sassemblen menys: de
fet, el pla TEN-T sembla avui més aviat una
versio europea daquell “café para todos” tan
castis. | el resultat, com veurem tot sequit,
és que els objectius que justificaven l'esforc
titanic del pla TEN-T no s'estan assolint ni
de bon tros, especialment en paisos -com
ara Espanya- on interessos molt poderosos
estiren en direccio contraria.

Ramon Tremosa i Aleix Sarri (2016) L’Europa que han fet fracassar:
el centralisme d’Estat contra la Unid Europea (p. 294)

106 Gonzalez(2017)i Valero (2017).
107 Torrent (2019), p. 61.
108 Comissio Europea(2021).
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Una década d’inversions sense retorn

Han passat ja més de deu anys des d'aquella
historica presentacio de les recomanacions

de la Comissi¢ de Transports el 19 doctubre

de 2011, i aviat en fara deu de l'aprovacio

final del pla TEN-T pel Parlament Europeu

el 13 de desembre de 2013: tenim ja, doncs,
prou perspectiva per poder fer una primera
comparacio entre els objectius i els resultats
-gque, com veurem tot sequit, han estat fins ara
forca decebedors.

Recordem que l'objectiu daguestes noves
infraestructures ferroviaries no és nomes
proporcionar una xarxa multimodal integrada
d'altes prestacions i gran capacitat que faci
meés eficient el transport terrestre a llarga dis-
tancia, sin6 també donar suport als objectius
mediambientals de la UE, atés que el ferro-
carril és una forma de transport molt menys
contaminant que la carretera. Per aixo ja lany
201 la Comissio Europea va fixar com un dels
objectius centrals del programa que “el 30 %
del trafic de mercaderies per carretera que
recorre més de 300 km canvii a altres modes
com el ferrocarril o la barcassa per I'any 2030, i
meés del 50 % per l'any 2050, facilitat per corre-
dors de mercaderies eficients i verds"®. Per a
evitar l'ambiguitat potencial daquest redactat
(que no deixa clar quin és l'any de referencia
per al qual es calcularia el 30 % del trafic que
passaria de carretera a ferrocarril), aquest ob-
jectiu s'assimila generalment a la formula “30
by 2030"(és a dir, el 30 % de transport de mer-
caderies per ferrocarril 'any 2030) que proposa
l'associacio-lobby dempreses de transports
per ferrocarril Rail Freight Forward".

10930 % of road freight over 300 km should shift

to other modes such as rail or waterborne transport

by 2030, and more than 50 % by 2050, facilitated by
efficient and green freight corridors”, Comissi¢ Europea
(201), p. 9.

110 Rail Freight Forward (2018).

L'OBJECTIU EUROPEU
"30 BY 2030" CONSISTEIX
EN QUE L'ANY 2030 EL
30 % DEL TRANSPORT
TERRESTRE DE
MERCADERIES A EUROPA
PASSI PEL FERROCARRIL.

Aquests objectius encaixen en una estratéegia
europea de més llarg abast encara, i que
contempla, per exemple," la reduccio de

les emissions de gasos defecte d’hivernacle
(expressats en CO,-equivalent™)en un 55 %
respecte del volum de I'any 1990 -penseu que
les emissions de l'any 2019 van representar
unareduccio dentre el 21 % i el 24 % respecte
del 1990™. L'Agencia Mediambiental Europea
(EEA, enles sigles en angles) estima que,

per assolir l'objectiu, les emissions dels
vehicles de transport terrestre (que I'any 2019
representaven el 59 % del total demissions a
Europa"han de caure un altre 20 % respecte
del nivell del 2019. Ates que, segons les

111 Agencia Mediambiental Europea(2021), p. 8.

112 El dioxid de carboni(o CO,) equivalent és una unitat
comuna per agregar I'impacte a l'efecte d'hivernacle de
diversos gasos.

13 D'acord amb el BP Statistical Review of World Energy
2022 seriaun 21 %, d'acord amb 'EEA (2021), p. 15, seria
un 24 %.

114 Agéncia Mediambiental Europea(2021), p. 16.

projeccions més acreditades, el desplegament
de vehicles eléctrics sera lent, en particular
per al transport de mercaderies', és dificil
creure que aixo es podra assolir sino es
materialitza l'objectiu “30 by 2030".

El problema és que el mercat ferroviari
europeu de mercaderies (amb algunes
excepcions: Austria, Suécia, Suissa'™...) pateix
avuidues greus xacres. En primer lloc, les
infraestructures son massa sovint insuficients
en qualitat, capacitat i interoperabilitat -per
aixo s'ha bastit un programa TEN-T tan ben
dotat economicament. En segon lloc, ala
majoria de la UE hi ha encara semimonopolis
ferroviaris publics deficacia i eficiencia
manifestament millorables -cosa que la

Unid Europea pretén resoldre impulsant les
mesures de liberalitzacio del mercat ferroviari
contingudes a l'anomenat Fourth Rail Package.
Tanmateix, la feblesa de les institucions
europees ha permes que la part de la xarxa
amb dret a subvencions europees creixés fora
de tota mesurailes prioritats entre els trams
que la formen es fixessin dacord amb els
interessos politics de cada pais en comptes de
sequir criteris economics objectius.

Aquesta feblesa explica alhora el
sobredimensionament de la xarxa i el fracas en
assolir els objectius del programa TEN-T durant
la darrera decada. En teoria, el programa
estableix una forma de prioritzacio en distingir
entre la Core Network ('xarxa central’), és a dir,
la xarxa prioritaria que hauria destar enllestida
peralany 2030, i la Comprehensive Network
('xarxa integral’), per la qual lobjectiu seria

I'any 2050. A la practica, pero, la Core Network

115 Com preveu, per exemple, el darrer informe de la
International Energy Agency (IEA, 2021).

116 Com a membres de I'Espai Economic Europeu, Suissa
i Noruega participen al programa TEN-T malgrat no ser
part de la UE.

COM QUE LA COMISSIO
EUROPEA PERMET

ELS ESTATS MEMBRES
GESTIONAR I PRIORITZAR
AL SEU GUST DINS DELS
SEUS TERRITORIS, LES
OBRES QUE S’EXECUTEN -1
QUE LA UE SUBVENCIONA
TAN GENEROSAMENT—
MASSA SOVINT RESPONEN
POC O GENS ALS
OBJECTIUS EUROPEUS.

aprovada fins avui(figura 8.1) abastaja uns
49.700 km'" 1, si s'aprova la proposta més
recent de la Comissio Europea', 'anomenada
Extended Core Network (figura 8.2), arribaria a
62.000 km™ -més que suficient per donar una
volta i mitja ala Terra per l'equador. Com que el
programa TEN-T no estableix cap prioritzacio
de trams dins de la Core Network, com que
s’hihan afegit -a peticio dels governs- tants
trams amb demandes de trafic de vegades
molt baixes (com ara molts dels que creuen
I'Espanya buida), i com que permet als estats
membres gestionar i prioritzar al seu gust dins

117 Cort Europea d'Auditors (2020), p. 8.

118 La Proposta de Regulacio COM/2021/812 (Comissio
Europea, 2021).

119 Base de dades de FERRMED.
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dels seus territoris, les obres que sexecuten

-i que la UE subvenciona tan generosament-
massa sovint responen poc o gens als objectius
del programa TEN-T.

Sense anar meés lluny, entre 19931 2020
Espanya va rebre ajuts de la Comissio Europea
per ala construccio de ferrocarrils dalta
velocitat per valor de meés de 14.087 milions
d'euros (expressat en valor deuros de 2018)'%,
amb els quals es van pagar percentatges
altissims del cost dalgunes de les linies més
infrautilitzades del pais: per exemple, el 51,1 %
dels 1.418 milions d'euros que van costar els
122 km de la linia d'AVE Bobadilla-Granada

(un cost d'11,7 milions per km), per la qual I'any
2015 circulaven només 8 trens de passatgers
diaris™. Similarment, la Comissi¢ Europea

va pagar el 45 % dels 2.744 milions invertits
en els 155 km (és a dir, 17,5 milions €/km) de
lalinia d’AVE entre Cordova i Malaga, malgrat
que l'any 2015 passaven 34 trens de passatgers
diaris entre Malaga i Alora, 14 entre Alora i
Bobadillainomés 1 entre Bobadilla i Cordova.
La Comissio també ha gastat milers de milions
en trajectes de trafic mitja: per exemple, va
pagar el 50 % dels 4.231 milions gastats en

els 192 km (aixo és, 22,2 milions €/km) de la
linia d’AVE Madrid-Valladolid -per on I'any 2015
passaven b2 trens de passatgers diaris entre
Madrid i Seqgoviai 45 entre Segovia i Valladolid.

Per contra, el mateix Estat espanyol només
va dedicar 157 milions (és a dir, 2,1 milions
per km), incloent-hi estacions, als 74 km de
ferrocarril de “velocitat alta” entre Valencia i
Castell¢ (no dalta velocitat, atés que no s'hi
pot circular a més de 200 km/h'??, mentre

120 AIReF (2020), p. 108.

121 Ajuts europeus obtinguts d’AIReF (2020), p. 110; cost
de les linies d'AIReF (2020), p. 112; trafics diaris segons
segons la base de dades de FERRMED.

122 AlReF (2020), p.103.

LA UE NO S’"HA APROPAT
NI UN MIL-LIMETRE A
L’OBJECTIU DEL 30 %:
SIL’ANY 2005 LA QUOTA
FERROVIARIA ERA

EL 18 %, LANY 2019

ERA NOMES EL 17 %.

que les linies d'alta velocitat com Bobadilla-
Granada, Cordova-Malaga o Madrid-Valladolid
estan dissenyades per a velocitats de fins

a 350 km/h), malgrat que el mateix any 2015
passaven 103 trens de passatgers diaris entre
Valencia i Sagunt i 91 entre Sagunt i Castello™
-el doble del trafic de Madrid-Valladolid, i
mes de 10 vegades el de Bobadilla-Granada

o Cordova-Malaga. Es més, per al tram de

140 km Castello-Vandellos que ha denllagar
Valéncia amb Barcelona(la segonai tercera
ciutats més grans de 'Estat), per on l'any
2015 passaven ja diariament 39 trens de
passatgers, s’ha batut un record de baix cost
en licitar l'obra de conversio de la via a 'ample
europeu (per tan sols 66 milions deuros'®,

és adir, 0,44 milions €/km): comprar barat

és evidentment positiu, pero en aquest cas
es deu a un disseny que condemna el trafic
de passatgers a no assolir tampoc aqui l'alta
velocitat i, a més, compartir andana amb els
ferrocarrils de mercaderies. No cal dir que,

123 AIReF (2020), p. 112 per al cost de la linia, FERRMED
(2022) basant-se en les DG MOVE Origin-Destination
tables per al trafic ferroviari l'any 2015.

124 Via Libre (2021). El cost es desglossa en 39 milions de
Castell¢ a Vinaros i 27 milions de Vinaros a Vandellds.

amb pressupostos tan petits, ajut europeu
rebut és proporcionalment minso.

Aquesta desviacio dels fons europeus del
programa TEN-T cap a linies interiors amb
trafics comparativament baixos en detriment
de les més demandades del litoral es fa
sequint el disseny de xarxa proposat pel
Govern espanyol i acceptat per la Comissio
Europea com a part del programa TEN-T.
Com comenta Jordi Torrent, ‘més enlla de la
possible falta descrupols que pot implicar
aquest Us[dels fons europeus], el que és més
preocupant és la tolerancia de la Comissio
Europea cap a aquestes actuacions”?.
Europa, tan grani tan feble...

L'impacte és doble. Per un costat, considerant
el progres del programa fins avui, a hores
dara és ja materialment impossible que la
Core Network estigui enllestida per a lany
2030, adhuc si hi comptem només els trams
originariament aprovats l'any 2013. Per Ialtre,
després de més de deu anys de programa
TEN-T, i malgrat les sumes colossals que

ja s'hihan dedicat, Europa no s’ha apropat

ni un mil-limetre encara a l'objectiu del 30

% que es va marcar de bon antuvi(figura

9). Aquest darrer punt és especialment
preocupant, perque posa en questio la
justificacio mateixa del programa. Si lany
2005 (I'any de la gran ampliacié de la UE cap
alest)el transport ferroviari de mercaderies
representava al voltant del 18 % del transport
terrestre ala Unié Europea, I'any 2019 (just
abans de la pandemia)aquest percentatge
havia davallat lleugerament fins al 17 % 2. Dit
d'una altra manera: el trafic de mercaderies
transportades per ferrocarril ha augmentat a
un ritme lleugerament meés lent que el total i,
com a resultat, el pes del ferrocarril ha caigut.

125 Torrent (2021), p. 60.
126 INECO (2022), p. 19.

EL CAS ESPANYOL
ES ESPECIALMENTE
ESCANDALOS: NO NOMES
ES LA QUOTA FERROVIARIA
ESPANYOLA (5 %) LA

MES BAIXA DE L’EUROPA
CONTINENTAL DESPRES
DE LA GREGA, SINO QUE
VA MOLT PER DARRERA
DEL 13 % DE PORTUGAL.

Es clar, darrere daquestes xifres hi ha com
sempre molta variabilitat entre alguns casos
molt positius -per exemple, les republiques
baltiques, Suissa, Eslovenia, Eslovaquia,
Austria o Suécia, tots amb més del 30 %

de ferrocarril-i daltres molt negatius -

com ara Espanya o Grecia, on el pes del
ferrocarril no passa del 5 %. El cas d'Espanya
es especialment escandalds: no nomes

es, després de Grecia, el pais de 'Europa
continental que més sallunya de l'objectiu del
30 % -al qual, per cert, s’ha apropat menys d'un
punt percentual en deu anys(del 4 % el 2009
al 4,8 % el 2019)- sind que, mentrestant, el seu
vel, Portugal, ha assolit ja la cota del 13 %.

Val a dir també que, conscients que I'any 2030
Sapropa rapidament, alguns dels paisos mes
endarrerits en aquesta cursa han anunciat ja
programes per a, si mes no, apropar-se una
mica mes a l'objectiu. Per exemple, I'any 2020
Franga va posar en marxa el pla Alliance 4F
(Fret Ferroviaire Frangais du Futur), que pretén
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FIGURA 9: QUOTA DEL TRANSPORT FERROVIARI DE MERCADERIES EN 2019 (% TONES-KM)
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Font: Eurostat, citat a INECO (2022), p. 19. Grafic: elaboracio propia.

A ESPANYA, LESPINADA
CENTRAL NOMES
INCLOU EL LITORAL

DEL PIRINEU A MURCIA,
LA VALL DE L’EBRE DE
SARAGOSSA AL MAR

I PART DE LES RUTES
QUE ENLLACEN EUSKADI
I EL PAIS VALENCIA

AMB MADRID.

augmentar el transport de mercaderies

per ferracarril del 9 % de 2019 al 18 % I'any
2030, i Espanya l'any 2022 va presentar el pla
Mercancias 30, que pretén també doblar el seu
percentatge de mercaderies sobre el total per
ala mateixa data(del 4,8 % de 2019 al 10 %
I'any 2030)"?”. No hi ha dubte que aquests
programes podrien tenir un impacte positiu,
pero la modestia del seus objectius respecte
de l'aspiracio del 30 % l'any 2030 i I'exit mes
aviat escas dels esforcos que han fet fins

ara aguests mateixos paisos palesa de forma
encara mes ominosa 'ombra del fracas que
planeja sobre el pla TEN-T.

127 INECO(2022), p. 12-15(sobre el cas de Franga)ip. 24 i
seglients(sobre el cas d'Espanya).
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Invertir on no hi ha demanda

Una soluci¢ prou elemental seria prioritzar,
dintre de la Core Network, aquells trams que
han de satisfer més demanda real de trafic de
mercaderies dacord amb la figura 2 i que, per
tant, proporcionaran un rendiment economic
i social més gran per cada euro d'inversio.
L'informe ja esmentat de FERRMED ha fet
aquesta analisi a un nivell extraordinariament
detallat (figura 10). En concret, l'estudi
identifica una Espinada Central (Central
Backbone) constituida pels 18.000 km amb

un trafic igual o superior 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 l'objectiu
fos maximitzar la prosperitat dels ciutadans,
aquests 18.000 km (en trag blau a la figura 10)
haurien de tenir, doncs, la maxima prioritat,
ates que cada euro d'inversi¢ hi tindria un
impacte més gran que a la resta de la xarxa.
A Espanya, per exemple, 'Espinada Central
es redueix, com era previsible, al Corredor
Mediterrani del Pirineu a Murcia -passant

per Barcelona, Tarragona, Castell¢, Valencia

i Alacant- més lavall de I'Ebre de Barcelona/
Tarragona a Saragossa i alguns (no tots) els
trams de les rutes que connecten Euskadii el
Pais Valencia amb Madrid.

Esclar que, com que el trafic de mercaderies
a Europa esta molt concentrat a 'Espinada
Europeaiel Cinturo del Sol, invertir
prioritariament en aquests trams voldria dir
que paisos com ara Grécia, Portugal, Finlandia
o les republiques baltiques quedarien
totalment fora del programa TEN-T. Per aixo
l'estudi identifica tambeé un sequit de trams
que anomena Espinada Extensa (Extended
Backbone) que, malgrat tenir menys de 122.000
tones diaries de trafic, cal afegir als blaus per
aportar el 65 % del trafic de cada pais -cosa
que implica rebaixar el llindar de 122.000



modes
Resaltado


FIGURA 10: PRIORITZACIO DE LA XARXA DEL PROGRAMA TEN-T PROPOSADA PER FERRMED

—— ESPINADA CENTRAL
(TRAMS PER SOBRE DE 122.000
TONES/DIA, QUE EN TOTAL SUMEN EL 65 %
DEL TRAFIC EUROPEU DE MERCADERIES)

" - .

Sy

- ESPINADA EXTENSA = RESTA DE LA XARXA
(TRAMS QUE CAL AFEGIR A L'ESPINADA (ALTRES TRAMS
CENTRAL PER COBRIR EL 65 % DEL TRAFIC ESTUDIATS)

DE MERCADERIES PER A CADA PAIS)

Font i grafic: FERRMED (2023).

EL 93 % DEL VALOR
GENERAT PER LES NOVES
INFRAESTRUCTURES
FERROVIARIES ES
CONCENTRA EN

ELS 18.000 KM DE
L'ESPINADA CENTRAL
(LES LINIES BLAVES, QUE
REPRESENTEN EL 65 %
DEL TRAFIC EUROPEU).

tones/dia fins a, per exemple, 100.000 a
Espanya, 39.000 a Gréecia 0 28.000 a Portugal.
El mapa mostra aquests trams en vermell,
mentre que la resta de trams de la xarxa (és
adir, els que a cada pais queden per sota del
llindar) hi surten en gris. Naturalment, com que
el llindar per formar part de 'Espinada Extensa
és tan diferent d'un pais a un altre, també ho

és lademanda de trafic de les linies de color
gris: als paisos del Pentagon Europeu com
Alemanya o els Paisos Baixos pot ser molt alta
respecte de la mitjana europea (de fet, aquests
paisos no tenen cap linia de color vermell),
mentre que passa el contrari en paisos més
periferics com Grecia o Portugal.

Elvalor economic que, dacord amb l'estudi,
proporcionarien aguestes inversions deixa
molt clar quina hauria de ser la seva prioritat.
Cal tenir en compte que quan parlem de valor
economic no nomes considerem l'estalvi que
els transportistes poden experimentar gracies

a aquestes inversions, sin6 també el benefici
que enrep la societat, per exemple, en forma
de reducci¢ de la pol-lucié generada, de les
emissions de gasos defecte d'hivernacle i
daltres externalitats (és a dir, costos que
pateix la societat perd no necessariament

el transportista mateix). L'estudirevela

gue aquests beneficis indirectes, un cop
valorats en euros -d'acord amb la metodologia
recomanada per la mateixa Comissio
Europea-, aporten molt més valor a la societat
que la propia reduccio dels costos operatius
de transport, sobretot pel que fa a la reduccio
qgue permet de la pollucio i el seu greu impacte
sobre la salut (figura 11.1). Sota aquestes
condicions, FERRMED estima que, malgrat

el gran esforc inversor requerit, el projecte
TEN-T en conjunt és economicament rendible
(figura 11.2)%8, Tanmateix, el 93 % del valor
generat es concentra en aquells 18.000 km
d'Espinada Central(les linies blaves), mentre
que, de mitjana, les inversions en els trams

de I'Espinada Extensa(les linies vermelles)
totjust aporten el 5 % del valor -no perque no
aportin beneficis, sind perque aquests tot just
compensen el cost de les inversions que calen
per fer-los possibles.

Pel que fa alaresta de la xarxa (els tragats
grisos de la figura 10), cal distingir entre

les linies dels paisos “centrals”iles dels
"periferics”, perque les dels primers, de
mitjana, aporten un valor positiu -malgrat
que, naturalment, menys que les de I'Espinada
Central-, mentre que les linies grises dels

128 Aixo s'obté d'un calcul del valor present net
daquestes inversions realitzat dacord amb les directrius
de la Comissié Europea per estimar la seva aportacio de
valor economic a la societat en el seu conjunt -cosa que
implica incloure-hi tant la reduccio del cost operatiu per
als transportistes (tot i que no els estalvis dimpostos,
que son un benefici per a loperador de transport pero un
cost per al govern)com el cost social de les emissions de
gasos contaminants i defecte d’hivernacle.
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paisos periferics hi contribueixen amb valors
encara mes negatius que les vermelles.

Des del punt de vista del benestar social i
economic dels europeus, per tant, queda,
doncs, molt clar que és a 'Espinada Central
(ésadir, aleslinies blaves)on caldria invertir
prioritariament.

FERRMED afegeix una altra dada clau a
I'explicacio del fracas del programa TEN-T
fins avui: no nomeés sestan fent moltes
inversions que afegeixen un valor molt baix
o negatiu, sind que a més el disseny que
s’esta implementant dificilment pot assolir
els objectius que s'ha plantejat el programa

FIGURA 11: L'IMPACTE ECONOMIC DE LA XARXA TEN-T SOBRE EL TRAFIC DE MERCADERIES

1. COST ECONOMIC MARGINAL
DEL TRANSPORT (€/TONA-KM)

TOTAL ESTALVI:

2.VALOR PRESENT NET APORTAT
(MILERS DE MILIONS D’EUROS)
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1
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==
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I 1
0,04 =
-5,335
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000 BACKBONE): ~ BACKBONE):  INCLOSOS  INCLOSOS CORE
' TRAMSAMB  TRAMS QUE ALES ALES  NETWORKMES
CARRETERA TRIRSEORT MESDE  AFEGITSA  ESPINADES  ESPINADES  ALGUNS
(FERROCARRIL) 122000 T/DIA, LESPINADA ~ CENTRAL|  CENTRAL|  TRAMSQUE
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SUMENELS5 ELB5%DEL  QUEES  ESTROBEN RELLEVANCIA
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1. Aquests paisos son Alemanya, Austria, Belgica, Eslovaquia, Franga, Hongria, Italia, els Paisos Baixos i la Republica Txeca.
2. L'estudi de FERRMED analitza tots els trams de l'extended core network (d'acord amb la Proposta per regulacié
COM/2021/812) més alguns que no hi figuren pero que per la seva centralitat i rellevancia havien de ser considerats.
Font: FERRMED (2023), resultats preliminars a desembre de 2022. Grafic: elaboracié propia a partir de FERRMED (2023).

ALS DARRERS DEU

ANYS EL PROGRES DEL
CORREDOR LITORAL

A ESPANYA HA ESTAT
EXTRAORDINARIAMENT
LENT, AMB PRESSUPOSTOS
INSUFICIENTS, RETARDS
INEXPLICABLES I UN
DISSENY TAN GASIU QUE
SEMBLA PENSAT PER FER
FRACASSAR EL PROJECTE

TEN-T, senzillament perque no permet

una operativa prou agil i atractiva per al
transportista. Per entendre’ns: com que

el transport ferroviari és gairebé sempre
combinat (calen camions per portar les
mercaderies de l'origen a la terminal ferroviaria
de sortida i després de la terminal darribada

a la destinacio final), cal una configuracié que
eviti els colls dampolla i agilitzi l'operacio.
L'informe analitza un a un tots els trams de la
xarxa, considera les inversions ja previstes al
pla TEN-T i en proposa d'addicionals alla on
troba que son necessaries per fer possibles els
objectius del programa. En el cas del pas del
Corredor Mediterrani per I'Estat espanyol, hi
ha, com veurem, un sequit de problemes clars
de disseny que estan convertint Catalunya

(i, en menor grau, també el Pais Valencia)
enun coll dampolla que nega els beneficis
potencials del corredor.

A Espanya, a poc a pocimala lletra

A Espanya, malgrat que les perspectives son
avui forca millors que abans de 2011, durant
els darrers deu anys el progrés del corredor
ferroviari propiament ‘mediterrani”(és a

dir, el litoral) ha estat extraordinariament
lent. S'hi han dedicat pressupostos
insuficients per bastir un ferrocarril amb les
prestacions requerides (mentre es finangaven
generosament linies d'alta velocitat a
I'Espanya buida), hi ha hagut endarreriments
inexplicables i -potser el pitjor de tot- s'ha
imposat un disseny gasiu que de vegades
sembla pensat per fer fracassar el projecte.

Per exemple, pel que fa a pressupostos, ja hem
vist que l'afegit del ramal central a la xarxa
TEN-T ha servit per poder dedicar-hi el gruix
de lainversio del corredor a la part de la linia
que enllaga amb Madrid -el 80 % fins a I'any
2017, segons una estimacio de la Generalitat
Valenciana'. Per als anys posteriors
malauradament no hi ha estudis equivalents
que permetin fer la comparativa, pero les dades
son preocupants(figura 12): l'any 2021, per
exemple, Adif i Renfe junts van executar nomeés
el 19 % del que havien pressupostat a Catalunya
(l'execucio d'inversié més baixa d'Espanya)

i el 24 % al Pais Valencia, mentre la mitjana
espanyola va ser del 43 % i, a Madrid, del 150 %
-fins i tot sense considerar que la inversio no
regionalitzable”, que va serun 9 % del total,
correspon en bona part a serveis centrals™.

El resultat son endarreriments encadenats.
L'any 2011 Jose Blanco, llavors ministre
de Foment, va assegurar que el Corredor

129 Gonzalez (2017)i Valero (2017).

130 Intervencio General de 'Administracio de

I'Estat (2022), seccio “Sector publico empresarial y
fundacional”. Els informes equivalents per als anys 2020
i 2019 no permeten aquesta comparacio perqué van ser
anys de pressupostos prorrogats.
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FIGURA 12: PERCENTATGE D’INVERSIO REAL SOBRE LA PRESSUPOSTADA A ADIF, ADIF-AV [ RENFE,
ANY 2021
MADRID AR AR AR RN 150 %
NO REGIONALITZABLE [N AR 178
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Font: Intervencio General de 'Administracio de I'Estat (2022). Grafic: elaboracio propia.

Mediterrani estaria acabat I'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 depengués del pressupost™!
(loptimisme, que no falti...), pero sense
comprometre’'s formalment a una data. L'any
2015, tanmateix, Pastor no nomeés no va
assolir aquest ambicios objectiu, sind que
va prendre algunes decisions tan gasives
com contraproduents -com ara paralitzar
tots els projectes de construccio daccessos

131 La Vanguardia (2014).

ferroviaris als poligons catalans™?. Tot
reconeixent l'espectacular fracas, l'any 2017 un
nou ministre, ifiigo de la Serna, va endarrerir
la data fins al 2023, i al 2018 el seu successor,
José Luis Abalos, va empentar-la encara dos
anys meés endavant, al 2025. A hores d‘ara,

als Pressupostos Generals de I'Estat de 2022
la data fixada per a l'acabament de les obres
en curs daquest projecte és I'any 2026 (amb
inversions pressupostades fins al 2025) i,
considerant que al novembre de 2022 encara

132 Tremosa (2020), p. 175.

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

®© Miquel Ferreres
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hi havia un 82 % dels trams sense acabar'™,
I'objectiu no sembla gens facil dassolir. Al
darrere daquests endarreriments hi ha tot un
sequit de retards dobres individuals que el juny
de 2022 van fer exclamar a la coordinadora
europea del Corredor Mediterrani, Iveta
Radic¢ova: "Els diners hisén! On és, doncs, el
problema?".

El desinterés institucional espanyol es
manifesta en tota mena de detalls. Per
exemple, gairebé des de les beceroles del
projecte, i sobretot a mesura que sacumulaven
endarreriments en les obres del tracat

litoral del Corredor Mediterrani, el clam pel
nomenament d'un coordinador es va fer cada
cop més fort -no nomeés per part de FERRMED,
sino també de les dues Generalitats i, a partir
de 2016, del moviment Quiero Corredor®®
(sovint transcrit com #QuieroCorredor), fundat
per I'Associacio Valenciana dEmpresaris
(AVE), que, per cert, ha fet una notable feina
de divulgacié. Es una qliestio basica: cap
empresa privada no pretendria gestionar

un programa d'aguesta envergadura sense
designar-hi un coordinador al més alt nivell.
Tanmateix, fins a lany 2017 la resposta
ministerial va ser consistentment negativa.

Sembla que Ana Pastor, ministra de Foment
entre 20111 2016 (si, la mateixa que especulava
amb acabar el corredor I'any 2015), tenia

una forma caracteristicament expeditiva
d'expressar-hila seva oposicio. A Joan Amoros
va dir-li en una reunio: "Ya sé que ustedes
piden un coordinador: sepa usted que yo soy

134 Cercos(2022).

135 “Money is available on the European side. So, where
is the problem?"Presentacio d’lveta Radicové el 8 de juny
de 2022 en el context de l'acte Taula Estrategica del
Corredor Mediterrani.

136 com Vull Corredor, perd el nom amb el qual es
presenta a la seva pagina web, que a hores d'ara esta
exclusivament en castella, és #QuieroCorredor.

AL NOVEMBRE DE 2022
ENCARA HI HAVIA UN

82 % DELS TRAMS SENSE
ACABAR. AL JUNY DE 2022,
ELS ENDARRERIMENTS
VAN FER EXCLAMAR

A LA COORDINADORA
EUROPEA DEL CORREDOR
MEDITERRANI, IVETA
RADICOVA: “ELS DINERS
HI SON! ON ES, DONCS,
EL PROBLEMA?".

la coordinadora’, mentre que en una reunio
separada amb membres de la conselleria
d'Habitatge, Obres Publiques i Vertebracio del
Territori de la Generalitat Valenciana(de la
qual Josep Vicent Boira era llavors secretari
autonomic) ho va formular quasi igual: “La
mejor coordinadora soy yo"™’. Aquesta
resposta, que Boira compara amb el classic
“I'Etat, cest moi” de Lluis XIV, a més darrogant
era absurda, pergue ningu no pot coordinar un
programa tan complex a temps parcial -com
es va palesar, per exemple, quan Amoros, en
el curs de lareunio, va demanar per l'estat del
projecte de la terminal de la Llagostaies va
trobar que ni ella ni els tecnics que l'envoltaven
no tenien clar on era aquesta terminal ni

137 Boira(2021), p. 36.

estaven en condicions de reportar en quina
situacio es trobava.

No va ser fins al mar¢ de 2017 quan el Ministeri
de Foment va cedir a la pressio i va crear

la posici¢ de coordinador™® per al Corredor
Mediterrani, que inicialment va ocupar Juan
Barios i, a partir de juliol de 2018, ha ocupat
Josep Vicent Boira. Ates el seu llarg historial
de defensa del Corredor Mediterrani, el
nomenament de Boira va ser especialment
encertat, i sens dubte la gestio del programa
ha millorat substancialment des que hi ha

un coordinador. Boira mateix esmentava al
juny de 2022 que, en els quatre anys des que
va assumir el carrec, es van posar en servei
233 km de corredor i es van processar 242
licitacions (és a dir, practicament una per
setmana™®). Son progressos molt importants,
sobretot considerant la situacio precedent.
També s'hi ha fet, per cert, un notable esforg
de transparencia, com palesa qualsevol
comparacio entre la pagina d'’Adif del Corredor
Mediterraniila del Corredor Atlantic. Boira ha
declarat reiteradament el seu objectiu de fer el
trajecte ferroviari de Valencia al nord d'Europa
transitable en ample europeu en els propers
tres anys™® -cosa que seria, sens dubte,

una fita fonamental. El seu rol, tanmateix,
noinclou definir el disseny de la xarxa ni el
pressupost de cada tram. El seu paper és
coordinar laimplementacio del Corredor
Mediterrani, pero no permet resoldre els seus
obstacles més seriosos: el baix suport que rep
en l'assignacio de pressupostos a Espanyai els
problemes de disseny.

138 La designacio formal és de Comissionat del Govern
per al desenvolupament del Corredor Mediterrani a
Espanya.

139 Observacions fetes el 8 de juny de 2022 a la seva
presentacio per la Taula Estrategica del Corredor
Mediterrani.

140 Palau (2022).

EL DISSENY ES
ESPECIALMENT
PREOCUPANT PERQUE,
MES ENLLA DELS
INCONVENIENTS
TEMPORALS QUE PUGUIN
GENERAR ELS RETARDS,
DETERMINA FINS A QUIN
PUNT EL RESULTAT FINAL
PODRA (O NO) SATISFER
LES EXPECTATIVES QUE
JUSTIFIQUEN LA INVERSIO
REALITZADA.

El disseny és especialment preocupant
perque, més enlla dels inconvenients
temporals que puguin generar els retards,
determina fins a quin punt el resultat final
podra(o no)satisfer les expectatives que

justifiquen la inversio realitzada. Val la pena,

doncs, que li donem una ullada.



QUAN EL DISSENY
NO RESPON A LA DEMANDA

“A dia d’avui el Corredor Mediterrani no esta previst: ni
tan sols existeix un projecte de via nova exclusiva per

a mercaderies que pugui comunicar els ports catalans i
valencians amb els mercats comunitaris en ample de via
europeu.”

Ramon Tremosa (2020) Catalunya, poténcia logistica natural:
PEstat contra el mercat (p. 167)
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Que és un corredor europeu
de mercaderies?

Hi ha a Espanya una concepcio tan popular
com erronia que identifica els corredors
Mediterrani i Atlantic amb la implantaci¢ de
'ample de via europeu. En realitat el programa
TEN-T és molt més exigent: requereix que la
xarxa de ferrocarril de mercaderies' estigui
totalment electrificada, permeti 22,5 tones de
carrega per eix, una velocitat punta de 100 km/
horaitrens de 740 metres, utilitzi tecnologia
ERTMS i tingui ample 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 estigui desconnectada de
les linies principals de la Uni¢"“?. Retingueu
aquests detalls, perque son importants.

Donem ara una ullada al disseny del Corredor
Mediterrani al seu pas per Espanya (figura 13).
Aquesta és la forma com s’ha de materialitzar,
un cop enllestides les obres, el Corredor
Mediterrani que hem vist a la figura 8 d'acord
amb els plans aprovats pel Govern espanyol:
per evitar confusions, un mapa presenta el
corredor complet, incloses les vies dalta
velocitat exclusivament per a passatgers
(figura 13.1), mentre que l'altre mostra només
les que son transitables per ferrocarrils de
mercaderies (figura 13.2). La clau, pero, es
troba a la lletra menuda: cal, doncs, que
posem sota el microscopi, un darrere l'altre,
els sectors més problematics per entendre el
que hi ha al darrere. Sera una petita excursio,
pero valdra la pena.

141 Regulacio (UE) Num. 1315/2013, capitol II, article 39,
punt 2 (a), p. 348/19 (Parlament Europeu, 2013).

142 "... except in cases 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”.
Regulation (EU) No 1315/2013, chapter llI, article 38, point
2 (a), item (iv), p. 348/19 (Parlament Europeu, 2013).

A LA XARXA CENTRAL
HI HA UNA SEPARACIO
NITIDA ENTRE LINIES
D'ALTA VELOCITAT
(NOMES PER PASSATGERS)

I CONVENCIONALS (APTES
PER MERCADERIES).

PER CONTRA, AL RAMAL
LITORAL —QUE ES, AMB
DIFERENCIA, ON HI HA MES
DEMANDA DE TRANSPORT—
ELS TRENS DE PASSATGERS
I MERCADERIES SOVINT
HAN DE COMPARTIR VIA.

El Corredor Central 2.0
iellitoral apedacat

A primer cop d'ull sobservaja a la figura 13
una diferéncia fonamental en el disseny del
ramal central i del ramal litoral del Corredor
Mediterrani. En efecte, a la xarxa central hi
ha una separacio nitida de les linies d'alta
velocitat, dample europeu pero generalment
no aptes per al transport de mercaderies, i
les convencionals, que romanen en ample
iberic i per on han de seguir passant els trens
ordinaris (incloent-hi mercaderies). No es
tracta de cap error: la darrera avaluacio del
progrés del Corredor Mediterrani'®i, per cert,
també la del Corredor Atlantic™, reflecteixen

143 Radicova(2020), p. 14, figura 5.
144 Secci(2020), p. 14-15, figures 3 i 4.

que aquest és el pla ahores dara per les linies
en funcionament des d'abans de 2014 -i, de fet,
al pla actual del Corredor Atlantic 'ample iberic
per a mercaderies es manté fins a la frontera
entre Espanya i Franca per Irun/Hendaia. El
fet que aquesta part de la xarxa no “estigui
desconnectada de les linies principals de la
Unid” no sembla pas haver impedit I'aprovacio
daquest disseny. Tampoc no és aquest un
desenvolupament del tot inesperat: Ramon

Tremosa recorda que al maig de 2010, quan
era eurodiputat, els vots de PP i PSOE van
contribuir a rebutjar una proposta que ell

havia plantejat a la Comissio de Transports
perquée com a minim els corredors de la xarxa
prioritaria tinguessin un “tercer fil" si no eren ja
dample internacional™®.

145 Tremosa (2020), p. 169.

FIGURA 13: PLA DEL CORREDOR MEDITERRANI AL SEU PAS PER ESPANYA
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Font i grafics: Adif (visor cartografic del corredor mediterrani).



Com que per a cadascuna de les rutes interiors
d'alguna rellevancia hi ha una linia dalta

velocitat (per a passatgers)iamésunaaltra
de convencional apta per a mercaderies,

ELS PUNTS CONFLICTIUS DE LA XARXA: COLLS D'AMPOLLA PER AL TRAFIC DE MERCADERIES
IDENTIFICATS PER FERRMED A LA XARXA FERROVIARIA ESPANYOLA

selimina quasi totalment la possibilitat de
congestio deguda a la confluencia dels dos
trafics —-amb I'excepcio parcial dalguns trams al
voltant de Madrid on conflueix també el trafic

de rodalies.Per contra, al ramal litoral -que

és, amb diferencia, on hi ha més demanda
de transport(recordeu la figura 2)- laregla és
justament la contraria: trens de passatgers i
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de mercaderies es veuen obligats a compartir
via ala major part del tracat -de manera que,
jaals 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 més buida que la ruta litoral, la ruta
central (sobretot si un “tercer fil" o rail s'hi afegis
perque hi poguessin circular 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 governs espanyols

van defensar aferrissadament des que es va
plantejar l'any 2003.

De fet, ni tan sols caldria afegir-hi un tercer

fil perquée la ruta de mercaderies per laltipla
castella 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 adir, amb "tercer fil"), de manera que les
mercaderies que hi arribin poden igualment
anar cap alarutalitoral o la central. Fins i tot
si, en mancar el tercer fil a la ruta interior, cal
canviar de locomotora i dample de vagons en
arribar a Franca, silaresta del trajecte és prou
fiable, aquesta ruta pot esdevenir atractiva -
sobretot a mesura que la Uni¢ Europea obligui
a penalitzar amb taxes cada cop més altes (per
exemple, amb 'anomenada eurovinyeta) els
mitjans de transport contaminants com ara el
de carretera.

La condicio per l'exit del Corredor Central
és, doncs, que la ruta del litoral estigui
congestionada fins a l'ofec, especialment
si, amés del ferrocarril, també l'autopista/
autovia va sobrecarregada -cosa que hauria

EN ANAR MES BUIT,

EL RAMAL CENTRAL
PODRIA ESDEVENIR
MES COMPETITIU PER
MERCADERIES SI LA
MANCA D'INVERSIONS
A LA RUTA LITORAL
DEIXA AQUESTA PROU
CONGESTIONADA

de fer reflexionar qualsevol que vegi com va
avui d'atapeida l'autopista AP-7(si, l'autopista
del mediterrani que ja l'any 1962 el Banc
Mundial va recomanar de prioritzar en ser la
més necessaria d'Espanya). Car la idea del
Corredor Central, malgrat la seva manca de
logica economica i de suport europeu, no

ha estat mai abandonada del tot a Madrid: al
gener de 2022, per exemple, l'Instituto Espanol
de Estudios Estratégicos (IEES) -el think tank
del Ministeri de Defensa- encara reclamava,
principalment per raons de seguridad nacional,
la perforacio daquell tunel del Pirineu central
que tant Franca com la Comissi¢ Europea van
rebutjar ja fa més de deu anys'’.

Eltunel del Pirineu central sembla(de
moment?) una possibilitat remota pero, a part
d'aixo, el disseny d'Adif postula més que mai el
Corredor Central com la futura ruta principal
de mercaderies de la Peninsula -en detriment
de l'eix mediterrani. Nomeés aixi s'explica que
els plans comunicats a la Comissio Europea

146 Juliana (2017), p. 39.

147 Fernandez Liesa et al. (2022).

incloguin bastir d'aqui a l'any 2030 una linia

de mercaderies Algesires-Madrid-Saragossa
dample iberic perdo amb prestacions
consistents en lanomenat estandard de galib
P400"™¢, que permet el seu Us com a autopista
ferroviaria (un servei que permet carregar els
camions amb mercaderies directament sobre
el comboi ferroviari fins a la terminal de desti),
mentre que aquesta capacitat a hores dara no
esta planificada per cap de les dues rutes de
mercaderies més demandades d'Espanya -les
de Barcelona a Murcia i Barcelona/Tarragona a
Saragossa .

['autopista ferroviaria és un servei
especialment eficient per al transport terrestre
amitjaillarga distancia, ates que evita el cost

148 Comissio Europea(2022), p. 124-125. Técnicament,
l'estandard de galib UIC P400 fa referencia a la capacitat
de transportar volums de fins a 4 metres (= 400 cm)
d'alcada sobre el bastidor del vago (generalment estimat
enuns 33 cm), perque aixo permet assegurar-se que els
camions més grans podran efectivament fer el trajecte
en ferrocarril amb la seva carrega.

149 L'informe de la Comissio Europea (2022), p.

124-125, arriba a aquesta conclusio tot considerant

les intervencions ja planificades (‘currently planned
interventions”). Apunta també, tanmateix, que, segons
Adif, “lobjectiu final és encara tenir una xarxa prioritaria
de TEN-T en plena conformitat amb l'estandard P400
peralany 2030, i que s’esta estudiant un pla d'inversions
per superar les limitacions” del disseny actual ("ADIF
revealed that the ultimate goal remains to have a fully
P400 compliant TEN-T core network corridors for
freight transport by 2030, therefore an investment plan
aimed to overcome the limitations is currently under
study”). Tenint en compte el temps que acostuma a
passar a Espanya entre I'estudi de viabilitat i I'execucio
de l'obra, sembla perfectament raonable que I'informe
no consideri realista I'aplicacio del galib P400 abans

de 2030 a les rutes per a les quals encara no ha estat
planificada. Aixd no impedeix, naturalment, que hi
hagi ja subseccions de la linia Valéncia-Barcelona que
compleixin amb aquest estandard (com seria el cas del
tunel de Serreria a Valéncia i de bona part dels trams
sense tunel) o que es marqui com a objectiu fer possibles
les autopistes ferroviaries entre el port de Valéenciaila
frontera francesa d'aqui a I'any 2025, tal com va afirmar
Josep Vicent Boira el novembre de 2022 (Palau, 2022).
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EL DISSENY D'ADIF
POSTULA MES QUE MAI
EL CORREDOR CENTRAL
COM LA FUTURA

RUTA PRINCIPAL DE
MERCADERIES DE

LA PENINSULA —EN
DETRIMENT DE L'EIX
MEDITERRANI.

i temps de carrega i descarrega a la terminal,

i representa per tant un factor fonamental per
fer possible l'objectiu de substituir la carretera
pel ferrocarril per al 30 % de les mercaderies
que viatgen més de 300 km... Pero, per fer
honor al seu nom, requereix un linia sense
embussos que faci el temps total de trajecte
igual o meés curt que per autopista. Jasha
anunciat l'autopista ferroviaria Algesires-
Madrid-Saragossa per I'any 2024, amb una
freqlencia inicial d'un tren diari en cada
direccioila perspectiva que pugui arribar a
tres™: logicament el port d'Algesires en sortira
beneficiat i el de Valencia perjudicat -sobretot
si les taxes portuaries d'Algesires romanen més
baixes que les valencianes.

Que no hi hagi pressa a Madrid per afegir un
tercer fil als trams centrals podria respondre a
una doble preocupacid. En primer lloc, aguest
afeqit perjudica el rendiment de la linia, ates
que el tercer fil és una soluci¢ tecnicament

150 Losa(2023).
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feble que, entre altres inconvenients, redueix
a 160 km/h la velocitat maxima a la qual s’hi
pot circular™ -cal que recordem aixo, per cert,
quan parlem dels nombrosos trams del ramal
litoral als quals s'esta bastint un tercer fil. En
segon lloc, permetre el pas de trens dample
internacional atemptaria contra el domini del
mercat que té Renfe -la qual, malgrat la seva
proverbial ineficiencia, encara controla dos
tercos del mercat espanyol de mercaderies'?
gracies, en bona part, a la barrera dentrada
contra els grans competidors europeus

que representalample de via ibéric (només
Comboios de Portugal disposa d’'una altra

flota significativa, pero molt més petita, de
locomotores i vagons dample ibéric). Aquesta
explicacio rimaria, doncs, prou bé amb els
precedents de segles preterits que ja hem
examinat: un cop meés es tractaria de capturar
I'activitat economica de la periféria(encara que
sigui a un cost exorbitant en termes deficiencia
i oportunitats perdudes) en favor de regions i
proveidors mes propers al nucli de I'Estat.

El ramallitoral del Corredor Mediterrani,

per contra, sembla un mosaic apedacat de
trams amb amples internacionals, iberics

i ‘mixtos”(és a dir, amb tercer fil, malgrat
elsinconvenients de rendiment que causa
aquesta configuracio)al llarg del qual el trafic
de passatgersiel 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 més

151 Quiero Corredor (2022), p. 4. El tercer fil fa una mateixa
via compatible amb trens dample iberic i europeu, pero,
entre altres inconvenients, 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 comparables.

152 En concret, el 67,5 % dels ingressos d'aquest mercat
I'any 2019, segons la CNMC (2021), p. 15.

EL RAMAL LITORAL

DEL CORREDOR
MEDITERRANI SEMBLA
UN MOSAIC APEDACAT
DE TRAMS AMB AMPLES
INTERNACIONALS,
IBERICS I “MIXTOS” AL
LLARG DEL QUAL ELS
TRAFICS DE PASSATGERS
I MERCADERIES HAN

DE COMPARTIR VIA A LA
MAJOR PART DEL TRACAT.

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 lalinia convencional tradicional dample
ibéric que passa per Portbou (per alaqual, a
hores dara, no hi ha cap pla de canviar dample
ni d'afegir tercer fil). Entre Barcelona/Mollet

i Tarragona/Vila-seca -literalment, el tram
mes congestionat de la xarxa espanyola- es
reaprofitara la linia existent (en bona part
compartida amb rodalies)i només safegira un
tercer fil per adaptar la via existent a lample
europeu (tot deixant en ample ibéric, per cert,
algunes de les linies de mercaderies mes
transitades de Catalunya, com ara les que
connecten amb l'interior passant per Reus,
Lleida, Manresai Terrassa), mentre que en

paral-lel hi passa una linia d'alta velocitat nomeés
per a passatgers (lalinia Madrid-Barcelona)
que, naturalment, no alleugereix la congestio
provocada per la confluencia dels combois de
mercaderies i rodalies a la via convencional.

Més al sud, entre Tarragona i Castello es
reformara la via existent perque sigui només
dample europeu, tot forgant que els trens
“d'alta velocitat”(que, de tota manera, seran

en aquest cas també només de “velocitat alta”,
perqué no podran passar de 200 km/h)’® i

els de mercaderies comparteixin via. Entre
Castelld i Valencia, en canvi, hi haura una

via convencional mixta(és a dir, amb tercer
fil) paral-lela a la linia de velocitat alta per a
passatgers (la linia Madrid-Llevant). Aquest
estrany disseny, que combina vies damples i
prestacions diferents, es perllonga cap al sud,
amb la peculiaritat que al sud de Xativaial nus
de Font de la Figuera/La Encina(on s'uneixen
les linies litorals i les que pugen a Madrid
passant per Albacete) trobem cada cop més
sovint linies de via unica, és a dir, on els trens
gue van en tots dos sentits han de compartir
una mateixa via i la capacitat és, per tant, molt
inferior -a més que, a partir dAlmeria, la linia
deixa de ressequir la costa i sendinsa cap a
linterior en direcci6 a Granada i Bobadilla tot
encerclant la serralada Penibetica en comptes
de continuar pel litoral (que és on hi ha més
poblacio) passant per Malaga fins a Algesires.

Amb un disseny aixi per a trams de tanta
demanda no és pas estrany que 14 dels 19
colls dampolla que FERRMED ha identificat

a Espanya estiguin a Catalunya(10)i al Pais
Valencia(4). Hi veurem, tanmateix, els
problemes més greus quan ens capbussem en
els detalls.

153 Diaz Pardo (2022).
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L'estrany cas de la connexid
transfronterera

Comencem per les connexions ferroviaries
amb Franga(figura 14)-que, segons el pla
d’Adif, ja estan acabades. Hi ha dues linies que
pugen en paral-lel de Barcelona a Figueres

i daqui a Perpinya pero que travessen els
Pirineus per punts diferents. La més antiga,
una linia convencional dample iberic fins a la
frontera francesa, passa per Portbou/Cervera
(Cerbére en frances), a la costa, per tal de
minimitzar el pendent, mentre que laltra,

una linia d'alta velocitat i galga internacional
gue permet tant trafic de passatgers com

de mercaderies (un cas singular entre les
linies d'alta velocitat europees™), travessa la
muntanya pel tunel del Pertus, al costat de

la Jonquera. Aquesta linia va tenir un cost
significatiu: el tram del tunel del Pertus de
Perpinya a Figueres va costar 1.097 milions, i

la continuacio fins a Barcelona, 3.458 milions
meés™ -és a dir, tot plegat uns 26,3 milions €/km.
['ts mixt d'una via per a alta velocitat i
mercaderies té inconvenients que de sequida
comentarem; tanmateix, aquesta és una de
les dues linies a Espanya(junt amb la de la
Corunya-Vigo, que també és de velocitat alta
pero dample ibéric) que la Comissio Europea
considerava el febrer de 2022 que oferia les
prestacions de l'estandard P400, és a dir, apte
per a autopistes ferroviaries'®.

Aquesta linia ha tingut una historia
accidentada. Opera des del gener de 2013,

154 Torrent (2019), p. 97, assenyala que aquesta
combinacio és un cas gairebé unic al mon per a

una linia tan rellevant, tot i que després de la seva
inauguracio I'any 2013 se n'han afegit altres exemples
comparativament menors, com ara la linia de la Corunya-
Vigo (acabada el 2015) o la variant de Nimes-Montpeller
(operativa des de 2018).

155 Citats per Diaz Pardo (2022) i AIReF (2020), p. 112.
156 Comissio Europea(2022), p. 124.
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FIGURA 14: PLA I DEMANDA DE TRAFIC DEL CORREDOR MEDITERRANI PER CATALUNYA I ARAGO

Z Z P lo
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TRAFIC DE MERCADERIES PER
FERROCARRIL | CARRETERA
L'ANY 2015 (TONES/DIA)

Fonts: Adif (mapa)i FERRMED (tones/dia). Grafic: elaboracié propia a partir d’Adif (visor cartografic del Corredor
Mediterrani).

quan Adif va inaugurar-ne el tram Barcelona-
Figueres -tot i que en aquell moment el tram
Perpinya-Figueres, incloent-hi el tunel del
Pertus, ja havia estat obert el desembre

de 2010 per TP Ferro™, una empresa

concessionaria participada al 50 % per les
constructores ACS (espanyola)i Eiffage
(francesa). El pla de negoci, pero, estava basat
sobre unes previsions de trafic i dingressos
per peatges molt optimistes: com recorda
Jordi Torrent “quan es gUestionava els seus
autors sobre els motius pels quals havien
realitzat aquelles previsions de demanda,
manifestaven senzillament que era perque

157 Torrent (2019), p. 94-100. A causa del retard, el
Govern espanyol va pagar-li una penalitzaci¢ fins a la
inauguraci¢ lany 2013.

EL BAIX TRAFIC
FERROVIARI
TRANSFRONTERER NO
REFLECTEIX EN ABSOLUT
UN PROBLEMA DE
MANCA DE MERCAT
POTENCIAL, ATES QUE EL
TRAFIC PER CARRETERA
SUPERA JA ELS 12.000
CAMIONS DIARIS.

«sino, no surten els numeros»"®. En quedar
les xifres reals molt per sota de les previstes,
I'any 2015 TP Ferro va entrar en concurs de
creditorsiunanova empresa, LFP Perthus
(formalment Linea Figueras Perpignan S.A.)
participada perigual per Espanya (Adif)i

Franca (SNCF Réseau)va assumir-ne la gestio.

| és que, malgrat les seves altes prestacions,
el volum de trafic d'aquesta linia ha estat fins
ara decepcionant: I'any 2015 nomes feien
aquesta ruta uns 14 trens diaris, dels quals
solament 3 eren de mercaderies™ -mentre
que finsitot per laruta tradicional de Portbou,
que encara obliga a fer el canvi dample
ibéric ainternacional en arribar a la frontera,
passaven diariament 44 trens, 12 dels quals
eren de mercaderies. Es cert que el trafic ha
augmentat una mica al Pertus, pero no prou:

158 Torrent (2021), p. 96.
159 Base de dades de FERRMED.

dacord amb la pagina web de LFP Perthus, al
desembre de 2022 hi circulaven regularment
88 trens setmanals, és a dir, 12,6 diaris, dels
quals 4 eren de passatgers(alta velocitat)i

8,6 de mercaderies. Petros Papaghiannakis,
director general de LFP Perthus, estima que la
capacitat de la linia son entre 100 i 110 combois
diaris™’, de manera que la seva utilitzacio seria
avui de tot justun 12 %.

Eltrafic del Pertus és tan minso que per si sol
desmenteix un grapat d'hipotesis proposades
per explicar-ne les dificultats. S'ha dit, per
exemple, que la linia dalta velocitat a Franca
encarano cobreix el tram Perpinya-Montpeller
i, per tant, les velocitats mitjanes del trajecte
no permeten encara competir amb l'avio. Aixo
es cert, pero nomes explicaria el baix trafic de
passatgers, no de mercaderies. S'ha dit també
gue la combinacio6 a la mateixa linia de combois
dalta velocitat i mercaderies, que van molt més
lents, planteja problemes de sincronitzacio i
temps despera. Aixo efectivament ha forcat
Adif a limitar-hi la velocitat dels trens de
passatgers a 200 km/h'™" i a afegir un tercer

fil i diversos "apartadors”(vies mortes laterals
onun tren lent pot esperar que en passi un
altre amb preferéncia)dample internacional a
la via paral-lela convencional entre Figueres i
Girona(de color verd al mapa), pero aquestes
dificultats esdevenen pura teoria quan el trafic
real és tan escas.

Tampoc no és en absolut un problema de
manca de mercat potencial. L'any 2015
passaven cada dia entre 11.200i 11.800
camions (HGVs) per la Jonquera'®, cosa que
representaria unes 161.000 tones 0 més de

160 Transporte XXI(2021).
161 Diaz Pardo (2022).

162 La base de dades de FERRMED estima que l'any 2015
passaven per laJonquera entre 11.222 i 11.800 camions
HGV (Heavy Goods Vehicles) diaris.
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carrega diaria', mentre que el ferrocarril
nomes transportaria unes 1.200 tones pel
Pertus i 4.800 per Portbou: en definitiva, el
3,6 % del transport transfronterer de
mercaderies a Catalunya seria ferroviari -i
totjust el 0,7 % passaria pel Pertus. Aquests
percentatges son baixos fins i tot comparats
amb la mitjana espanyola del 4,8 % (any 2019),
i no diguem amb l'europea del 17-18 % o0 amb
I'objectiu del 30 % per a l'any 2030. Per anys
meés recents laugment de trafic pel Pertus
podria millorar una mica aquestes xifres,
pero cal tenir en compte que el trafic per
carretera ha crescut tambe, i les estimacions
més recents apunten que ja supera els 12.000
camions diaris'™®. Hi ha transportistes que

a hores d'arafinsi tot prefereixen enviar les
seves mercaderies en tren fins a Portbou i fer-
hi el canvi de locomotora i dample de vagons
enentrar a Frangca'®, o fer-les travessar
Espanya en camio6 i un cop arribades al Volo
(le Boulou en frances), al costat francés de la
frontera, passar-les al ferrocarril.

De fet, el node combinat del Volo/Perpinya és
avui el primer node multimodal de la peninsula
Ibérica™. Jalany 2015 entre el node del Vold/
Perpinya i Narbona passaven cada dia 25
trens de mercaderies que transportaven unes
19.500 tones de carrega'™ (més del triple del

163 Sota el suposit de 14 tones en mitjana per camio
trailer que recomana FERRMED (2023).

164 Per exemple, Cordero (2019).

165 Aquest és el cas, per exemple, de molts dels
productes siderurgics que transporta CELSA des de o
cap a Castellbisbal (EI Mercantil 2019).

166 Per separat, els volums del Vol6 i Perpinya quedarien
per sota dels de la terminal TMZ (Terminal Maritima de
Zaragoza), la més gran d'Espanya, pero considerats com
anode agregat hi passen per davant.

167 A causa de les limitacions tecniques de la xarxa
espanyola, els trens a Espanya son comparativament
curts i carreguen avui unes 400 tones de mitjana,
mentre que a Franca la mitjana son unes 780 tones
(FERRMED 2022).

NOMES EL 3,6 %

DEL TRANSPORT
TRANSFRONTERER

DE MERCADERIES

A CATALUNYA ES
FERROVIARI: AQUEST
PERCENTGE ES PETIT
FINS I TOT COMPARAT
AMB LA MITJANA
ESPANYOLA DEL 4,8 %,

que creuava la frontera pel Pertus i Portbou),
ésadir, el 8,8 % del trafic de mercaderies
daguesta ruta -mentre que, com hem vist, al
costat espanyol, entre Figueres i la frontera,
el trafic amb prou feines arriba al 3,6 %.

La diferencia procedeix essencialment de
mercaderies originades o destinades al

sud dels Pirineus el trajecte de les quals els
transportistes prefereixen fer en camio per
Espanya pero en tren per Franga.

Alguns camions prenen una autopista
ferroviaria -recordeu, un servei de tren

que transporta el camio junt amb la seva
carrega- que els duu directament a diverses
destinacions de I'Espinada Europea. Des de
2019 la companyia VIIA (del grup SNCF) ofereix
aquest servei entre Can Tunis(al port de
Barcelona)i Bettembourg(a Luxemburg)®
amb una freqdencia avui de sis viatges

168 Vazquez (2019).

setmanals en cada direccio™?, pero des del
Vol6 a Bettembourg n'hi ha tres al dia -sense
esmentar l'autopista ferroviaria que ofereix
VIIA del Volo a Calais, que arriba a 10 viatges
setmanals(cinc directes i cinc amb canvi de
tren a Macon, prop de Lio)" o les que ofereix un
altre operador, CargoBeamer, amb cinc viatges
per setmana entre Perpinya i Calais i sis entre
Perpinya i Kaldenkirchen (prop de Disseldorf)”

Per que aquesta diferencia? En linies generals,
el principal problema és, com veurem tot
sequit, que, mentre la major part de la xarxa

al sud del Pirineu romangui en ample iberic

i les connexions amb els principals ports i
poligons estiguin per fer, la connexié en ample
europeu pel Pertus romandra poc atractiva.
Es més, com veurem també, en la mesura que
bona part de la xarxa ha de romandre en ample
iberic, el disseny futur no resoldra més que
parcialment el problema. Hi ha altres factors,
per descomptat, pero el seu impacte és
comparativament menor.

Per exemple, sassenyala sovint com un
obstacle el cost del peatge del Pertus per
atrens de mercaderies”. Aquest factor,

85

tanmateix, cal considerar-lo en perspectiva,
ates que el cost del canon del Pertus pot
representar el 4 % o menys del cost de
transport per a mercaderies que viatgen

en tren de Catalunya a Alemanya' -sense
esmentar que el cost de transportar les
mercaderies en tren fins a Portbou/Cervera i
fer-hi el canvi deixos és bastant més elevat'“.

S'apunta també a un sequit de problemes
operatius, com ara que, per a estalviar costos,
als tunels per on passa (el Pertus, Gironai
Montgat) es van bastir rampes de fins al 18 %o
(per mil), cosa que representa un problema
petit per als trens de passatgers pero gran
per als de mercaderies, que sovint son mes
pesats i operen amb marges comercials

mes estrets. Per a ser eficients, FERRMED
recomana rampes maximes del 12 %o en

linies de mercaderies'. S'ha calculat, per
exemple, que una locomotora que arrossegaria
880 tones per laruta del Pertus en podria
passar 1.070 per la ruta de Portbou, que té
rampes maximes del 15 %0"®(tot i que també
esmes llargaitée meésrevolts tancats que la
ruta del PertUs). Per aix0 sovint els combois
de mercaderies que fan aquestes rutes

169 Gual (2022) indica una freqglieéncia de cinc
viatges setmanals pero, dacord amb LPF Pethus,
entre desembre de 2022 i desembre de 2023 n'estan
programats sis de diaris en cada direccio.

170 D'acord amb la pagina web de VIIA.

171 Mateu (2022), comprovat a la pagina web de
CargoBeamer.

172 D'acord amb CIMALSA (2019), el canon era en aquell
moment de 878,8 €/tren de contenidors i 902,3 €/tren
per atransports de vehicles, perd posteriorment Albors
(2021)indica uns 822 €/tren i Diaz Pardo (2022) apunta
844,37 €/tren. Val a dir que el canon per a trens de
passatgers és molt més elevat -uns 1.800 €/tren, segons
Albors (2021). En tot cas, les condicions varien amb el
tempsidepenen de diversos factors: per exemple, al
setembre de 2021 es va anunciar (Diari de Girona, 2021)
un descompte del 50 % per a trens amb recorreguts
inferiors als 7560 km (és a dir, aproximadament la
distancia entre Barcelonai Lio).

173 L'analisi de CIMALSA(2021), p. 89-121, dona valors
dentreel 2 % iel 3 % peraun tren eléctric de fins a 750
m amb dues locomotores fent el trajecte Barcelona-
Tolosa-Coloniaientreel 3 % i 4 % perauntrende

fins a 450 m fent el mateix trajecte també amb dues
locomotores, cosa que és consistent amb l'afirmacio
de Papaghiannakis (2021) que el peatge representa

al voltant del 4% del cost de transport d'un tren de
mercaderies Barcelona-Alemanya.

174 Diaz Pardo (2022) estima el cost del canvi deixos a
Portbou en 5.514,52 € per aun tren de 600 m amb 22
vagons de 3 eixos, mentre que CIMALSA (2021), p. 89-121,
fa diverses estimacions dexemples concrets de trens
creuant la frontera pel Pertus i per Portbou i conclou que
el cost del canvi deixos per a la segona ruta multiplicava
per més de cinc el peatge del Pertus per a trens de 750
m i per entre 3i 4 vegades per atrens de 450 m.

175 Per exemple, a FERRMED (2009), p. 22, 64 i 145.
176 Diaz Pardo (2022).
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EL BAIX TRAFIC
FERROVIARI
TRANSFRONTERER
S'EXPLICA PRINCIPALMENT
PER LES DEFICIENCIES
DE LA XARXA AL SUD
DELS PIRINEUS, ON
ENCARA PREDOMINA
L'AMPLE IBERIC I, A MES,
LES CONNEXIONS AMB
POLIGONS I PORTS SON
SOVINT INEXISTENTS

O MOLT DEFICIENTS.

necessiten la tracci¢ de dues locomotores
tradicionals o d'una de més moderna i potent
(com ara 'Euro9000 que elogia Josep Vicent
Boira al seu llibre'”). Tanmateix, el trajecte

per Portbou te en conjunt un cost més alt per
l'operador(recordeu que és més llarg i té més
revolts) adhuc descomptant l'efecte diferencial
de peatge vs. canvi d'eixos', aixi que la rampa
ferroviaria tampoc no pot ser determinant.

S'assenyalen també altres inconvenients
operatius: la gestio dels canvis de tensio al llarg
del trajecte (25 kV CA a la linia d'alta velocitat, 3
kV CC a la linia convencional espanyolai1,5 kV
CC ala convencional francesa), els tancaments

177 Boira(2021), p. 41-58.
178 CIMALSA (2021), p. 89-121.

per manteniment durant la nit (la franja horaria
més atractiva per a mercaderies), lexigencia
de fer servir locomotores homologades pel
concessionari... Tots els problemes operatius
son tecnicament salvables (les rampes es
poden superar amb locomotores més potents,
el canvi de tensio amb locomotores especials
com I'Euro9000 o canviant de locomotora...),
tot i que, naturalment, cada solucio¢ té un
impacte sobre el cost del trajecte. La questio,
pero, és que el pes d'aquests inconvenients
técnics dificilment pot explicar la manca de
trafic ferroviari transfronterer.

Aquest trafic tan escas sexplica, doncs,
principalment per les deficiencies de la xarxa
al sud dels Pirineus, on encara predomina
l'ample iberic, i on, a més, el trafic a Catalunya
competeix amb rodalies i les connexions amb
poligons i ports son encara molt deficients..

Esmentem de passada que, per tal doferir una
ruta ferroviaria de mercaderies alternativa™®,
tant FERRMED com Quiero Corredor o la
mateixa Generalitat de Catalunya reclamen
habilitar la linia de Portbou a Figueres/
Vilamalla per a l'ample internacional (ja

sigui afegint-hi un tercer fil o convertint-

la directament a la galga europea)®'. La
reforma tampoc no seria especialment cara:
caldria aplicar el tercer fil nomes als 36 km

de via entre Vilamalla i Portbou, per al qual la
Generalitat de Catalunya estima un cost d'uns
80 milions deuros'™ (prou realista, atés que

179 Torrent (2019), p. 99.

180 D'acord amb les estimacions de CIMALSA (2021), p.
98, 99, 1011102, si no fos necessari fer el canvi deixos a
la frontera, el trajecte per Portbou tindria un cost similar
al del Pertus (incloent-hi peatge) per als combois de
mercaderies.

181 Veieu, per exemple, FERRMED (2023) o Quiero
Corredor(2022), p. 11, o Departament de la
Vicepresidencia(2022), p. 51.

182 Departament de la Vicepresidéncia (2022), p. 101.

LA XARXA DE MOLLET A
TARRAGONA TRAVESSA
LA REGIO INDUSTRIAL
MES IMPORTANT I EL

NUS LOGISTIC AMB MES
VOLUM DE TRANSPORT
DE MERCADERIES.
SEMBLARIA LOGIC QUE
AQUEST SECTOR TINGUES
PRIORITAT ABSOLUTA
PER ADIF —PERO ES BEN
AL CONTRARI.

un tercer fil pot costar entre 21 2,5 milions €/
km'®3). Tanmateix, mentre el trafic pel PertUs
sigui tan baix aquesta obra probablement

tindra una prioritat comparativament menor.

La causa principal de la manca de trafic
ferroviari transfronterer la trobarem, doncs,
una mica meés al sud: al gran coll d'ampolla
catala.

183 Prenc aqui com a referencies el cost del tercer

fil provisional Barcelona Morrot-Figueres iniciat I'any
2010 (168 km, 338 milions = 2,01 milions €/m), segons el
Ministeri de Transports (2010), i el del tram Astigarraga-
Irun licitat I'any 2021(22 km, 51 milions = 2,32 milions €/
km), segons el Ministeri de Transports (2021).

Benvinguts al gran coll
d’ampolla catala

Donem ara una ullada al sector de la xarxa
entre Tarragona, Lleida i Sant Celoni
(infografia, pagina seglient). Aquest sector
travessa el que és sens dubte laregid
industrial més important d'Espanya (el PIB
manufacturer de la provincia de Barcelona

és el més alt de I'Estat, i més del doble del de
la seglient provincia del ranquing, Madrid'™)i
el nus logistic del qual surt o al qual arriba un
volum més gran de mercaderies (recordeu la
figura 3, on també doblava la seglent provincia
com aorigen o destinaci¢ de trafic allarga
distancia). No és cap sorpresa: aquest és,
precisament, el node estrategic Barcelona-
Tarragona, que ocupava a la figura 4 la tercera
posicio del ranquing logistic europeu. El trafic
ferroviari de mercaderies per aquest sector
és, doncs, intensissim: de fet tots els trams de
la xarxa espanyola pels quals passen avui 30

0 més trens de mercaderies al dia sén entre
Castellbisbal i Tarragona/Reus™ -comengant
pel tram Martorell-Castellbisbal, pel qual
passen diariament 46 trens de mercaderies
(amés de 162 de passatgers), i sequint

per Barcelona-Castellbisbal (37 trens de
mercaderies al dia), Sant Viceng-Martorell (36),
Reus-Tarragona(32)i Tarragona-Sant Viceng
(30). Semblaria, per tant, logic que aquest
sector tingués prioritat absoluta al disseny
d'Adif.

Perd no és pas aixi: ben al contrari, pera
aquest 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, Reus i tot l'interior amb
ample ibéric), de tal manera que trens de
mercaderies, rodalies i mitja distancia hauran

184 Segons dades de I'INE, any 2019.
185 Any 2015, base de dades de FERRMED.
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EL GRAN COLL D'AMPOLLA CATALA: LINIES APTES PER MERCADERIES
(SEGONS EL PLA FINAL D'ADIF) AMB XIFRES DE DEMANDA | TRAFIC (ANY 2015)
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de sequir compartint les mateixes vies -nomeés
l'alta velocitat hi té una linia separada. Aquest
tercer fil de Castellbisbal a Vila-seca/Tarragona
es va pressupostar per uns 367 milions deuros,
és adir, uns 4,03 milions €/km™. Es una
solucio de baix cost que exposa el trafic futur
agreus congestions i dificultaria, per exemple,
bastir-hi autopistes ferroviaries, en la mesura
que el disseny no sigui consistent amb
l'estandard de galib P400™.

Des d'un punt de vista estrictament racional,
es fa molt dificil entendre per que saplica
una solucio tan gasiva a un sector de pas
obligat per l'eix mediterrani que, a més, té

ja el trafic de mercaderies més intens de

la Peninsula, mentre que per a altres amb
demanda molt inferior es basteixen, a un cost
molt meés alt, solucions amb estandards forca
meés generosos. Compareu, per exemple,

la linia de velocitat alta(fins a 200 km/h)

apta per a mercaderies que ha denllacar la
xarxa de Madrid amb Caceres, Badajozila
frontera portuguesa, que malgrat la seva
baixa utilitzacié (I'any 2015 només passaven

9 combois de passatgers diaris i cap de
mercaderies entre Caceres i Talavera de

la Reina'®®)va inaugurar al juliol de 2022 el

186 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 (Govern
d’Espanya, 2022, p. 92 i 94, codi de projecte 4060)

el pressupost ha augmentat fins als 519 milions (365
milions adscrits a la provincia de Barcelona i 154 milions
alade Tarragona), possiblement a causa de retards i
desviacions.

187 Comissio 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
daquesta intervencio, tot ampliant-ne aixi el galib per
implantar-hi la superestructura addicional que requereix
'ample de via estandard (Via Libre, 2014), pero no
necessariament prou com per adaptar-los a l'estandard
P400.

188 Any 2015, base de dades de FERRMED.
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seu primer tram™?, que cobreix els 150 km

de Badajoz a Plaséncia per un cost de 1.700
milions d'euros (uns 11,33 milions €/km); lobra
completa, per cert, esta pressupostada en uns
3.700 milions deuros (uns 11,28 milions €/km).

0, si preferiu l'exemple d'una linia no radial'®,
compareu amb la linia de caracteristiques
similars (i compatible amb el galib P400"") que
des del 2015 uneix Vigo amb la Corunya i que
ha costat la“ganga” de 2.128 milions -és a dir,
uns 26,9 milions €/km'2. Debades cercareu
aquestalinia o la de Badajoz-Madrid entre

els trams de ferrocarrilamb més demanda

de trafic(figures 2, 4 110): cap de les linies
d'Extremadura no té una demanda total de
trafic de mercaderies(carretera + ferrocarril)
superior a les 33.988 tones/dia del tram de
Badajoz a la frontera portuguesa, com cap de
les de Galicia no passa de les 71.000 tones/dia
del tram entre Vigo i Portugal, mentre que al
Corredor Mediterrani(figures 14 i 15) els trafics
entre Murcia i Perpinya no baixen enlloc de les
123.830 tones/dia (Alacant-Font de la Figuera)
i als llocs més concorreguts passen de les
390.000 tones/dia (Martorell-Castellbisbal).

Adhuc amb un abast de projecte tan basic,
elsretards de l'obra del tercer fil Vila-seca-
Castellbisbal s'acumulen un darrere laltre:
I'any 2018 s'anunciava ja que aquest tercer fil
seria operatiu l'any seglent entre Castellbisbal
i Sant Viceng de Calders', pero I'any 2019
s'endarrerifins al 2021, I'any 2021 es va tornar a
endarrerir fins al 2023... | val a dir que, dacord
amb les dades dels Pressupostos Generals de

189 Magarino (2022).

190 En realitat, aquest tram ni tan sols va ser part
del Corredor Atlantic fins a la darrera Proposta per
Regulacio COM/2021/812.

191 Comissio Europea (2022), p. 124.
192 AlIReF (2020), p. 112.
193 Guerrero (2018).

ES DIFICIL ENTENDRE
QUE S’APLIQUI UNA
SOLUCIO TAN GASIVA AL
SECTOR AMB EL TRAFIC
DE MERCADERIES MES
INTENS DE LA PENINSULA
MENTRE QUE PER ALTRES
SECTORS AMB DEMANDES
MOLT INFERIORS
S’APROVEN DISSENYS
AMB ESTANDARDS MES
GENEROSOS.

I'Estat'® per alany 2022, aquest tram figura
amb data de finalitzacio prevista per al 2026.

Afegim-hi que l'estat d'aquestes linies de
rodalies per les quals passa també el trafic de
mercaderies és com a minim depriment. El
mal funcionament de Rodalies de Catalunya
ésja proverbial, i la comparacio amb el

bon funcionament 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 2021i setembre de 2022
Rodalies de Catalunya va registrar un 44 %
més d'incidéncies que Cercanias de Madrid, i
el 62 % de lesincidencies de rodalies va ser

194 Govern d'Espanya (2021), p. 92194, codide
projecte 4060 (CORR. MEDITERRANEOQ VILASECA-
CASTELLBISBAL).

degut a problemes d'infraestructura'®. La

rao de fons és prou evident: entre 1990 i 2018
lainversio en Cercanias de Madrid va ser de
1.760 milions (en euros de 2018), mentre que
a Rodalies de Catalunya va ser de només 620
milions -gairebé el mateix, per cert, que es va
invertir a Cercanias de Cadis (608 milions)®.
La diferencia entre Catalunya i Madrid no es
justifica, per cert, per cap qlestio descala:
ben al contrari, el servei de Rodalies de
Catalunya cobreix 462 km, mentre que el

de Madrid, només 370 km, de manera que la
inversio per km de via a Madrid multiplica per
3,5 la de Catalunya. No és, doncs, gens estrany
gue aquesta infraestructura funcioni molt
millor a Madrid.

El cas és particularment escandalds al nus
que fa de clau de volta de la xarxa(“la porta
d'Europa”, en paraules de Josep Vicent
Boira'®’), on conflueixen els trafics més
intensos procedents del sud, del nord, de
lavall de I'Ebre, del port de Barcelona i de
Catalunya mateix: el tram de 8 km entre
Martorell i Castellbisbal, per on no només
passa el trafic ferroviari de mercaderies

meés intens d'Espanya(a més del segon de
passatgers/rodalies més intens de Catalunya
després del de Cerdanyola-Montcada), sind
que, amb un flux de 26.548 camions diaris

I'any 2015, és també el tram de transport per
carretera més 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), aguest és, sense discussio, el tram
viariamb el trafic de mercaderies més dens de
la peninsula Iberica.

Tenint en compte que, a més de 46 trens
de mercaderies, n'hi passen diariament 162

195 Cercos i Dega(2022).
196 AlRef (2020), p. 163, quadre 42.
197 Escobar Marti(2019).
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ENTRE 1990 12018 LA
INVERSIO PER KM DE
VIA DE CERCANIAS

A MADRID VA
MULTIPLICAR PER

3,5 LA REALITZADA
PER KM DE RODALIES
DE CATALUNYA: PER
AQUESTES MATEIXES
VIES HA SER PASSAR
EL CORREDOR
MEDITERRANI LITORAL.

de passatgers, gairebé tots de rodalies, és
inconcebible que es pugui saltar maiaun 30 %
de trafic ferroviari de mercaderies (o ni tan
sols al 10 %, com planteja el pla ministerial
Mercancias 30)amb aquesta infraestructura.
Lasolucid per a sectors congestionats com
aquest és, obviament, desdoblar-los (és

a dir, bastir-hi un o més trams alternatius
paral-lels) per augmentar-ne la capacitat: en
el cas daquest tram concret, la Generalitat de
Catalunya estima que el cost daquesta obra
seria de només 25 milions d'euros'™. Pero
aquesta reivindicacit 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
l'elaboracio d'un estudi informatiu’®.

198 Departament de la Vicepresidencia (2022), p. 88 92.
199 Departament de la Vicepresidéncia (2022), p. 92.
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Caceres-Talavera: nova via doble apta per trens de velocitat alta (200 km/h) i trafic convencional.
Martorell-Castellbisbal: doble via convencional preexistent amb tercer rail afegit.

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 troben les linies que arriben del sud per
Vandellos, de l'interior per Reus i del nord per
Sant Viceng de Calders), pero, a més, la linia
passa arran de mar, al costat de la platja, de
manera que s'hi planteja un problema prou
serios pel risc daccidents amb mercaderies
perilloses??. Cal no oblidar que una bona

part del trafic que passa per aquest sector
transporta productes quimics de les refineries
i petroguimiques de Tarragona, i que l'any
1978 un accident d'un sol camid cisterna
carregat amb propilé liquat va causar la mort
de 243 persones no gaire lluny, a la platja dels
Alfacs. Com a Martorell-Castellbisbal, sembla
elemental que caldria bastir aqui una variant
de via ordinaria -en el cas de Tarragona,
naturalment, per l'interior- per separar el
trafic de mercaderies del de passatgers. Fins
ara, tanmateix, malgrat alguna expressio

de suport per part de la ministra Raquel
Sanchez??, |la proposta no ha passat de la fase
destudi de viabilitat?®? i, per tant, el disseny
que sesta implementant a hores dara segueix
apostant per fer passar trafic de passatgers i
mercaderies per les vies preexistents.

Cal recordar també la qUesti¢ dels accessos
als portsials poligons industrials. La gran
feblesa tecnica del ferrocarril de mercaderies
eés sempre la carrega i descarrega: llevat que
lalinia 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,

200 Fins i tot s'ha constituit una plataforma, anomenada
Mercaderies per l'interior, per tal de reivindicar aquesta
obra(Riu, 2021).

201Riu(2022).
202 Departament de la Vicepresidéncia (2022), p. 95.

al final de trajecte, portar-les un altre cop

en camio al seu desti final. Per aixo SEAT-
Volkswagen estima que quan es faci un accés
ferroviari dample internacional fins la planta
mateixa de Martorell (una connexio que es va
prometre per a 2019, després pera 2021iara
sespera pera 2023 -si no hi ha nous retards)
es podran estalviar uns 400 € per vehicle
exportat?®. Aquest és un punt crucial per a
la que, com hem vist, és laregio industrial
més important d'Espanya: s'hi transporten
productes molt pesants d'importacio (com
els siderurgics necessaris per a la fabricacio
de vehicles i altra maquinaria)i dexportacid
(com la quimica basica: penseu que el de
Tarragona és el complex quimic més gran del
sud d'Europa). Una bona connexio ferroviaria
amb els ports de Barcelona i Tarragona, aixi
com amb els grans poligons industrials de la
zona, és, doncs, essencial, pero, en el context
espanyol, sembla que no prou prioritaria.

Ja hem vist com l'any 2015 la ministra Ana
Pastor (aquella que es plantejava, ni que

fos retoricament, completar el Corredor
Mediterrani aquell mateix any) va paralitzar
tots els projectes de construcci6 daccessos
ferroviaris als poligons catalans?®. El resultat
de decisions com aquesta es, per exemple,
que els tot just 500 metres de via que haurien
d'unir el paligon de la Llagosta amb el ramal
ferroviari principal (una reivindicacio de fa
més de vint anys) encara no s’han cobert. La
darrera noticia és que aquesta connexi¢ esta
programada per a l'any 2024 (esperem que

no hi hagi més retards), en gran part gracies
als fons del Pla Europeu de Recuperacio i
Resiliencia, que aportaran 63 dels 80 milions
deuros en que es valora l'obra?®®, mentre que
l'any 2022 es va arribar finalment a un acord

203 Tremosa(2020), p. 171.
204 Tremosa (2020), p. 175.
205 Quiero Corredor (2022), p. 14.
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respecte de l'accés al poligon de Vilamalla per
al qual, tanmateix, a hores d'ara no s'ha fixat
encara cap termini?®. Altres connexions a
poligons i plantes no estan ni tan sols previstes
-excepte larepetidament postergada de SEAT
Martorell?”, promesa originariament per a
2019 i endarreridaja fins a 20242%, i la de
BASF Tarragona, reclamada com a minim des
de fa 10 anys?, fins i tot programada durant
un temps per finangament europeu per ser
després cancellada??, i només recentment
retornada a la taula de planificacio?". Tot

aix0 sense esmentar casos meés coneguts
com el de l'estacio multimodal de la Sagrera,
unareivindicacio de fa més d'un quart de
segle?? que, segons els darrers plans, s'hauria
d'enllestir (si tot va bé) lany 2023.

A mes, per als poligons a l'oest de la linia
d'ample europeu de Vandellos a Figueres (com
ara el gran poligon de Torreblanca-Quatre
Pilans?®, a la plana de Lleida, que ha d'incloure
una gran terminal ferroviaria multimodal) el
fet que el pla d'’Adif hi perpetui 'ample ibéric
(figures 13 i 14) limita severament el seu
potencial pel que fa al transport cap a o des
d'Europa -a més 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 modest: d'acord amb

206 Agullé (2022).

207 Tremosa (2020), p. 171.

208 Quiero Corredor(2022), p. 30.
209 Filella(2012).

210 Connecting Europe Facility (2020), p. 27, codi de
projecte 2014-ES-TA-0026-M.

211 Segons va esmentar el director del centre de
produccio, Benjamin Hepfer, a la seva intervencio a la

Taula Estrategica del Corredor Mediterrani el 8 de juny
de 2022.

212 El primer projecte en que figura data de 1996 (Angulo
i Mufoz, 2010).

213 La Vanguardia (2022).

la Generalitat, afeqir un tercer 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 Viceng a Picamoixons

i els 116 km de Reus a Monso passant per
Picamoixons i Lleida representaria en total uns
474 milions?®. Pero a hores d'ara cap daquests
tercers fils no ha estat incorporat al pla d'Adif.

Afegiu a aix0 les connexions portuaries.
'accés dample europeu a la nova terminal
daccés multimodal del port de Barcelona
situada en terrenys guanyats desviant el curs
del riu Llobregat (I'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 en que,
com sol passar, no hi ha ningu totalment

lliure de culpa, pero on hatingut un impacte
determinant el fet que el procés daprovacio
dels projectes a Madrid fos tan lent que
mentre s'esperava una resolucio els informes
ambientals “caducaven”i calia comencar de
nou®®. Finalment, després de gairebé dues
decades despera(la desviacio del riu Llobregat
data de I'any 2004)?7, l'any 2022 aquesta

obra ha estat incorporada -parcialment- als
Pressupostos Generals de I'Estat?®. No es

pot dir el mateix de la connexi¢ del port de
Tarragona, una altra vella reivindicacio encara

214 Departament de la Vicepresidéncia (2022), p. 98.
215 Departament de la Vicepresidencia(2022), p. 100.
216 Tremosa(2020), p. 172.

217 Europa Press (2004).

218 Govern d’Espanya(2021), p. 91, codi de projecte 0017
(CORR.MEDITERRANEO ACCESO UIC AL PUERTO DE
BARCELONA). Aquesta partida pressupostaria no era
present al pressupost de l'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 nomeés parcialment -amb
35,5 milions a gastar fins a l'any 2024, quan l'estimaci¢
de la Generalitat de Catalunya s6n uns 317 milions amb
una possible finalitzacio I'any 2028 (Departament de la
Presidéncia, 2022, p. 91).

PER ALS POLIGONS

A L'OEST DE LA LINIA
D'AMPLE EUROPEU
DE VANDELLOS A
FIGUERES, EL FET
QUE EL PLA D’ADIF

HI PERPETUI L'AMPLE
IBERIC 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 TE MENYS
COMPETENCIA EN
AMPLE IBERIC.

en fase destudi per part d’Adif?"®, malgrat que
el port ja ha bastiti electrificat una terminal
amb els seus propis recursos??i que el cost

de lainversio sestima en només 30 milions??.

Com assenyala Ramon Tremosa, sembla que

219 Departament de la Presidencia(2022), p. 90.
220 Tremosa (2020), p. 172.
221 Departament de la Presidencia(2022), p. 881 90.
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per a Catalunya “tot son obstacles pel que faa
I'execucio dobra publica estatal, mentre que a
Madrid els alts funcionaris de I'Estat son molt
més agils: alla sovint només passen de tres a

quatre anys entre el pressupost d'una obraila
seva inauguracio?2,

Es clar, el coll dampolla al voltant de
Barcelona-Tarragona té un impacte molt
directe sobre les connexions ferroviaries
frontereres. Com que a hores d'ara totes

les destinacions a l'oest de Castellbisbal
tenen ample de via iberic, és logic que

tants transportistes prefereixin avui encara
fer servir el cami¢ o, fins i tot, pujar amb
locomotores dample de via iberic fins

a Portbou/Cervera i fer alla el canvi de
locomotora i I'ajust dels eixos dels vagons.
Naturalment, aixo podria canviar quan,
finalment, s'hi enllesteixi el tercer fil fins a
Tarragona/Vila-seca. Perd, com hem vist,
aquest sector de la xarxa estaja al limit de la
seva capacitat i, a més, una part important
de la xarxa seqguira en ample iberic per a
mercaderies (Reus, Lleida, Manresa, Terrassa,
totalarutade lavall de I'Ebre...). Sota aquestes
condicions, a mesura que augmenti la
demanda, aquest gran coll dampolla tendira
a estar, si de cas, encarames al limit i, per
tant, malauradament cal esperar que molts
transportistes segueixin preferint el camio
per a trajectes que, teoricament, serien mes
eficients amb tren -tot deixant aixi molt lluny
l'objectiu del 30 % ferroviari marcat per la UE.

Aix0 no és tot, pero: per si aquests obstacles
no fossin prou per si mateixos, se n'hi afegeix
encara un altre que és tan o mes dificil
dexplicar des d'una logica economica: la
marginacio de laruta de la vall de I'Ebre.

222 Tremosa(2020), p. 172.



Abans per Terol que per Catalunya

Considerem ara un altre cop la figura 13 junt
amb els volums de trafic indicats a les figures
14115, i fixem-nos en un detall curios: de les
quatre linies que uneixen el ramal central i el
litoral del Corredor Mediterrani(des d'Algesires
per Sierra Morena a Madrid, des de Valencia
per Albacete també a Madrid, des de Sagunt
per Terol a Saragossa i des de Tarragona
perlavall de 'Ebre també cap a Saragossa),

nomeés una -la de la vall de I'Ebre- es planteja
al mapa d'Adif com a via Unica. A hores dara hi
passen dues linies (Saragossa-Monso-Lleida

i Saragossa-Samper-Flix-Reus) que sumen

17 trens de mercaderies, 8.540 camions i un
total de 126.360 tones al dia??. Logic: laruta
de lavall de I'Ebre, que ja sequia I'antiga via

223 Any 2015, base de dades de FERRMED.

FIGURA 15: PLA I DEMANDA DE TRAFIC DEL CORREDOR MEDITERRANI PEL PA[S VALENCIA
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227.424 t/dia

123.830 t/dia

XX.XXX t/dia

TRAFIC DE MERCADERIES PER
FERROCARRIL | CARRETERA
L'ANY 2015 (TONES/DIA)

Font: Adif (mapa)i FERRMED (tones/dia). Grafic: elaboracié propia a partir d’Adif (visor cartografic del Corredor

Mediterrani).

romana??, ofereix la via més practicable cap
alaltipla. Tanmateix, el pla d'Adif reserva

la ruta Saragossa-Monso-Lleida per alalta
velocitat (a més, és clar, de lautopista)i

limita la consideracio de corredor europeu de
mercaderies (amb les prestacions addicionals
que aixo comporta)a la linia dample ibéeric

i via Unica que passa per Casp (Saragossa-
Samper-Flix-Reus). Des d'un punt de vista de
demanda, aixd és un contrasentit: com palesen
les figures 210, larutade lavall de I'Ebre és la
més demandada de les quatre que porten cap
alinterior, pero és precisament aquesta l'inica
que Adif planteja deixar com a via Unica -i no
és pas una distancia petita: parlem de 232 km
sequits de via unica!

Reconeixent sens dubte els problemes que
planteja aquest disseny, la darrera proposta de
la Comissio Europea (Proposta per Regulacio
COM/2021/812)** inclou la linia Saragossa-
Monso-Lleida al Corredor Mediterrani de
mercaderies junt amb Saragossa-Samper-
Flix-Reus. En consultar aquest autor els
técnics d'’Adif (al setembre de 2022) sobre

per que no figurava aquests trajecte al seu
visor cartografic, la resposta(per cert,

rapida, amable i professional) va ser que la
linia Saragossa-Lleida no es reflectia al mapa
perque la proposta de revisi¢ del reglament
encara no havia estat aprovada de forma
definitiva. Aixo planteja la vella pregunta de
qguina mena de criteri segueixen els governs
espanyols per sol-licitar la inclusio d'uns trams
per davant d'uns altres, ates que una linia

tan crucial com aguesta esta encara fora del
pla mentre que, per exemple, una amb molta
menys demanda com Sagunt-Terol-Saragossa

224 Bel(2010), p. 149, esmenta que Estrabo, el geograf
grec, esmentava ja al segle i aC aquesta via junt amb
la Via Augusta/Heraclia com les més rellevants de la
Peninsula.

225 Comissio Europea (2021).

LA RUTA DE LA VALL DE
L’EBRE ES LA QUE TE
MES DEMANDA DE LES
QUATRE QUE PORTEN
CAP A L'INTERIOR,
PERO ES PRECISAMENT
AQUESTA L'UNICA QUE
ADIF PLANTEJA DEIXAR
COM A VIA UNICA.

no nomes esta aprovada, sino que ja s'hi ha
comengat a treballar: un cop més, sembla
que lalogica del poder passa per davant de la
logica de la prosperitat.

La pregunta es planteja especialment

perque la preferéncia per la ruta de Sagunt-
Terol-Saragossa es economicament dificil
dentendre: per travessar la provincia mes
deshabitada d'Espanya el tren ha de pujar fins
avora de mil metres sobre el nivell del mar per
després tornar a baixar, tot superant rampes
de fins al 24 %0°%°. Si una rampa del 18 %o era ja
font de preocupacio a la ruta del Pertus, no cal
dir una del 24 %o: no eés, doncs, estrany que per
aquesta ruta no passi avui ni un sol comboi de
mercaderies diari. Es més, fins i tot obviant les
rampes ferroviaries, la demanda de transport
per a aquesta ruta és comparativament petita,
atés que per la carretera hi passen tot just

226 Teruel Existe i PDFT(2019), p. 5, 13, 15, 18 i 65.



3.198 camions que porten 48.986 tones al dia
-compareu-ho amb les 126.360 tones al dia
que circulen per laruta de la vall de I'Ebre. El
projecte estaja en execucid, amb una primera
fase pressupostada en 288 milions deuros per a
apartadors, renovacio de la via i electrificacig,
segons els darrers Pressupostos Generals de
I'Estat??, pero caldra bastanta més inversio
siha de passar atenir doble via i tecnologia
ERTMS com preveu el pla d'Adif. Aquesta
inversio dificilment es justifica ni tan sols pel
trafic de passatgers(només 7 trens diaris lany
2015)1i, per tant, absorbeix recursos que serien
molt més productius en un altre lloc de la xarxa
-com ara el gran coll dampolla catala.

S'ha suggerit que amb aquesta inversio potser
es pretén reforgar la connectivitat logistica
amb Saragossa de les plantes industrials

de Sagunt -com la nova planta de bateries

de Volkswagen. El problema és que superar
rampes ferroviaries tan pronunciades amb
combois carregats de productes industrials
pesats(com ara les bateries) planteja
guestions de viabilitat economica perque, en
el millor dels casos, requereix la traccio de
dues locomotores, una locomotora més potent
0 combois amb menys carrega. El problema,
pero, no sacaba aqui, perque, alhora, el
trajecte ferroviari entre Sagunt i Saragossa
per la via tradicional (és a dir, per la vall de
I'Ebre) esdevé ara més complex que abans,

car els combois hauran de pujar de Sagunt a
Vila-seca/Tarragona amb locomotores dample
europeu (perqué lalinia Castello-Vila-seca no
tindra tercer fil)i, un cop arribats, canviar de
locomotora i ajustar els vagons a 'ample iberic
per pujar per lavall de I'Ebre -és a dir, el que
abans calia fer en passar la frontera francesa.

227 Govern d'Espanya(2021), p. 109, 1101 112,

codi de projecte 3021(CORREDOR CANTABRICO-
MEDITERRANEQ SAGUNTO-TERUEL-ZARAGOZA). Aquest
pressupost es desglossa per provincies en 45 per a
Castelld, 35 Valencia, 132 Terol i 76 Saragossa.

Prioritats cap per vall

Si continuem examinant el tracat més cap al
sud (figura 15), trobarem encara uns quants
punts foscos mes. Un dels meés evidents
(encara que referent al trafic de passatgers)
és la manca de linia d'alta velocitat entre
Barcelonai Valencia. Espanya, que ha estat
més 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 Barcelonai Valencia -és a dir, entre la
segonaila tercera metropolis mes grans de
I'Estat. En comptes d'aixo, simplement canvia
I'ample de la linia convencional de l'ample
iberic preexistent a ample europeu que ha de
servir tant al ferrocarril de velocitat alta(no
d‘alta velocitat, car no pot passar de 200 km/h)
com al convencional de mercaderies.

Aix0 passa per tres trams diferenciats. Entre
Tarragona i Vandellos, al gener de 2020 es va
inaugurar l'anomenada variant de Vandellos,
que ha costat 700 milions per a 64 km (10,9
milions €/km)i que substitueix l'antic tram de
via Unica per un de doble via??® -inicialment en
ample ibéric, tot i que s'espera fer-hi el canvi
ainternacional daqui a 2024. Aquesta és una
vella reivindicacio que s'arrossegava com a
minim des de 1995, i ha representat sens dubte
un gran aveng, pero pateix la mateixa mena de
limitacions que la de Barcelona al Pertus: via
compartida entre mercaderies i AVE, velocitat
limitada a 200 km/h i rampes (fins al 19 %0)*%°
adequades per a combois de passatgers pero
no tant per a mercaderies.

El disseny es perllonga de Vandellds a
Castell6, malgrat que aqui el cost ha estat
molt més baix (66 milions deuros??, és a dir,

228 Escobar Marti(2020).
229 Diaz Pardo (2022).
230 Via Libre (2021).

ESPANYA, QUE HA ESTAT
MES DE TRENTA ANYS
UNINT AMB VIES D’ALTA
VELOCITAT TOTES LES
CAPITALS DE PROVINCIA
PER PETITES QUE FOSSIN,
NO TE PREVIST BASTIR-NE
CAP ENTRE BARCELONA

I VALENCIA —ES A DIR,
ENTRE LA SEGONA I LA
TERCERA METROPOLIS
MES GRANS DE L’ESTAT.

0,44 milions €/km) perqué la doble via ja
existia i nomeés cal canviar-ne l'ample d'iberic
a europeu. Nomes entre Castell¢ i Valéncia se
separen la linia de mercaderies (amb tercer fil)
de la de passatgers (amb galga europea), pero,
un cop meés, aquesta darrera ha seguit un
disseny de baix cost (2,1 milions €/km, mentre
que la mitjana de les linies d'AVE a Espanya és
de 15,3 €/km, sempre en euros de 2018)%', que
no permet viatjar a més de 200 km/h -mentre
que les linies d'alta velocitat que creuen tot
Espanya estan dissenyades per a velocitats
de fins a 3560 km/h?%2. Veritablement, com
escriu Enric Juliana: “La Espana del siglo

XXI no quiere que las areas metropolitanas

de Valenciay Barcelona formen un potente
hinterland con sus dos polos principales a
poco mas de una hora de viaje”.

Val la pena esmentar aqui el nus al voltant

de la ciutat de Valencia. El mapa de trafics
del Pais Valencia(figura 15) recorda al de
Catalunya(figura 14) en el sentit que els
fluxos més importants de mercaderies son
els que ressegueixen la costa, mentre que
les connexions cap a l'altipla(fins i tot cap a
Madrid) porten tonatges comparativament
menors. Per la mateixa ra¢ es prefigura tambeé
un coll dampolla similar al de Barcelona(pero
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
mercaderies a compartir via amb els de
rodalies: perlalinia entre Silla i Valencia,

per exemple, 'any 2015 passaven cada dia
190 trens de passatgers a més de 19 de
mercaderies.

Enaquest punt el Corredor Mediterrani acusa
també l'escandalosa manca d'inversio que

ha patit la xarxa de rodalies de Valencia:

Adif, entre 20101 2020, dels 3.400 milions de
despesa planificada per ala xarxa de rodalies
valenciana, es va gastar nomes 302.458 euros
-ésadir, un 0,008 % del pressupostat?s, o
totjust 936 €/km! Al costat d'una xifra tan
ridicula sembla un luxe fins i tot la de 304
milions invertits a Rodalies de Catalunya(quasi
exclusivament a la linia cap a l'aeroport del
Prat) al darrer periode pressupostari analitzat
per AIReF (2008-2015), que va representar tot
justun 7,6 % del pressupostat o 0,66 milions
€/km, per no parlar de la de 396 milions
invertits a Madrid en el periode 2009-2015
(7.9 % del pressupostat, 0 1,07 milions €/km).
LLa construccio del tinel passant a Valéncia®*
pot contribuir a la descongestio, pero en
principi estara dedicat al trafic d'alta velocitat

231 AIReF (2020), p. 112.

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

233 AlReF (2020), p. 174-175.

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


modes
Resaltado


i no sera compatible amb les mercaderies.

En definitiva, el coll dampolla al voltant de
Valéncia és comparable al catala, pero menys
sever, i recordaria al del voltant de Madrid si no
fos perque pateix les consequiencies 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 enllaga amb la linia que va per
Albacete cap a Madrid (figura 15), pero a partir
daqui el tracat per mercaderies del Corredor
Mediterrani que ressegueix el litoral cap al
sud esdevé encara més apedacat i meés ple de
les linies d'una sola via -cosa que potser es
podria justificar si no fos perque la demanda
de transport de mercaderies (per exemple,
Font de la Figuera-Alacant o Alacant-Mdrcia)
No NOMESs No és pas tan baixa, sind que passa
per davant de moltes de les linies interiors
(per exemple, Albacete-Alcazar de San Juan o
Alcézar de San Juan-Aranjuez) que, tanmateix,
reben pressupost per bastir-hi una doble via.
Es més, en arribar a Almeria, en comptes de
ressequir la costa per Malaga(que és on hi ha
més poblacio) fins a Algesires, sendinsa per
I'interior cap a Granada, amb rampes maximes
de fins al 27 %0%®, per a donar lavolta ala
serralada Penibetica fins a Bobadilla, des don
continua al sud cap a Algesires (per cert, amb
rampes del 23 %), a l'oest cap a Sevillai al nord
cap a Madrid.

Es clar, es podria objectar que tots els
exemples que hem repassat de dissenys
gasius al Corredor Mediterrani litoral i de
generos malbaratament a altres indrets
potser no son prou representatius. Ens cal,
doncs, quantificar el problema, i, un cop
meés, ho podem fer en base a les dades de
I'analisi que ha fet FERRMED en el seu darrer
informe. Per un costat,tenim l'estimacio del

235 Diaz Pardo (2022).

CATALUNYA, LA CLAU
DE LA XARXA IBERICA,
ALLA ON ES GENERA I
PER ON PASSA EL TRAFIC
MES INTENS, ES ALHORA
ON LES INVERSIONS
PLANIFICADES
REPRESENTEN UN
PERCENTATGE MENOR
DE LES NECESSARIES:
DE FET NO HI ARRIBEN
NI A LA MEITAT.

trafic terrestre mitja de mercaderies per
cadaregio espanyola l'any 2015, que ens dona
unaindicacio del benefici relatiu que obté

la societat d'un euro addicional d'inversio:
com mes intens sigui el trafic d'una ruta, meés
s'estalviara en cost i contaminacio invertint
perque el trajecte es pugui fer en tren.

Per l'altre, FERRMED ha estimat les inversions
requerides per a assolir els objectius del
programa TEN-T, distingint entre les ja
previstes pel ministeriiles que caldria
afeqir-hi: el percentatge de la inversio
necessaria que ja esta previst ens dona

doncs unaindicacio de l'interes del govern en
materialitzar aquests beneficis a cada regio.

Els resultats sén inapel-lables (figura 16).
Catalunya, la clau de la xarxa ibérica, alla on
es generai per on passa el trafic més intens,
és alhora on les inversions planificades
representen un percentatge menor de les
necessaries: de fet no hi arriben ni a la meitat.

FIGURA 16: DEMANDA MITJANA DE TRAFIC DE MERCADERIES (ANY 2015) I INVERSIO FERROVIARIA
PREVISTA COM A PERCENTATGE DE LA NECESSARIA SEGONS FERRMED

1. TRAFIC TERRESTRE MITJA DE MERCADERIES L'ANY 2015
PER LES RUTES INCLOSES A L'EXTENDED CORE NETWORK (‘000 TONES/DIA)
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2. INVERSIO FERROVIARIA PREVISTA COM A PERCENTATGE DE LA NECESSARIA
SEGONS FERRMED PER A ASSOLIR ELS OBJECTIUS DEL PROGRAMA TEN-T
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Notes: les llles Balears, les Canaries, Cantabria i la Rioja no figuren en aquests grafics perqué no formen part de I'Extended
Core Network. Font: base de dades de FERRMED, dades preliminars a desembre de 2022. Grafics: elaboraci¢ propia.



El problema, com mostra la figura 16, no és
comu a totes les regions per les quals passa
el Corredor Mediterrani, sind especificament
centrat en Catalunya, pero aixo no ens hauria
de confondre. José Maria Aznar ja va escriure
ales seves memories que “El vinculo entre
Valencia y Madrid generaria por razones de
cercania geografica unas sinergias muy
importantes[...]que contribuirian a fortalecer
en esta una posicion propia frente al acoso
del expansionismo nacionalista radical
desde Catalufa™®, i sobre aquesta base
justificava accelerar la finalitzacio de l'autovia
Valencia-Madrid. Ho hem vist amb escreix:

el gran coll dampolla catala, la via unica per

a mercaderies que es manté al llarg de la vall
de I'Ebre alhora que es basteix doble viaa la
poc transitada linia Sagunt-Terol-Saragossa,
la solucio gasiva i insuficient que es planteja
per laruta entre Barcelona i Valencia... El
comu denominador no sembla, doncs, que
vagi tant contra les regions per on passa el
Corredor Mediterrani com, especificament,
contra la via de comunicaci¢ cap a Europa a
través de Catalunya que representa el corredor
mateix. Es fa, per tant, molt dificil creure

que el motiu no sigui, ni més ni menys, el que
sembla: obstaculitzar o negar a les regions
del litoral mediterrani el lligam economic cap
a Europa que els ofereix -i exigeix- el mercat,
alhora que es reforga(encara que siguia

un cost esgarrifos en termes deficiencia,
competitivitat i, en definitiva, benestar)la
dependéncia economica respecte del nucli
politic de I'Estat que representa Madrid.

236 Citat per Boira(2014).

ES MOLT DIFICIL

CREURE QUE EL MOTIU
D'AQUESTES POLITIQUES
NO SIGUI EL QUE SEMBLA:
NEGAR A LES REGIONS DEL
LITORAL MEDITERRANI

EL LLIGAM CAP A EUROPA
QUE OFEREIX —I EXIGEIX—
EL MERCAT, ALHORA

QUE ES REFORCA (A

UN COST ESGARRIFOS
D’EFICIENCIA I BENESTAR)
LA DEPENDENCIA
ECONOMICA RESPECTE
DEL NUCLI POLITIC

DE L'ESTAT.

CONCLUSIO:
LA LOGICA DEL MERCAT

“Dentro de poco Europa tendra forma de archipiélago:
islas de prosperidad econémica rodeadas por vastas
zonas deprimidas. La conexién con la isla central del
continente [és a dir, 'Espinada Europea] y la capacidad
de agregacidén de inteligencia y creatividad serdn clave
en los préximos afios.”

Enric Juliana (2014) Espafia en el divdn: de la euforia a la
desorientacidn, retrato de una década decisiva (p. 542)
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L'arxipelag iberic

Els fets compten més que les paraules. Ja
hem vist que els fets que han envoltat la
historia del Corredor Mediterrani al segle Xxi
rimen molt bé amb els nombrosos exemples
que hem vist de segles precedents -car el
disseny i financament de les infraestructures
de transports d'Espanya segueixen prioritzant
larad politica per sobre de la prosperitat.
Hem escoltat alhora els protagonistes, tant
els que defensen aquestes politiques perque
“todos los espanoles somos iguales” o perque
cal ‘coser Espana con hilos de acero”, com els
que s'’hi oposeni es fan creus que “alguns alts
funcionaris de I'Estat espanyol prefereixin una
Espanya pobra a una Espanya prospera, sila
prosperitat ha d'entrar pels ports catalans’, o
que “Barcelona sembli una ciutat proscrita”, o
que un palis europeu freni intencionadament “el
seu propi desenvolupament economic, la seva
competitivitat i la defensa mediambiental”.

Hem vist també com els governs espanyols
de qualsevol signe palitic han promogut una
vegada rere l'altra dissenys de xarxa que, mes
enlla de la mera radialitat, semblaven pensats
per marginar leix mediterrani. Com des del
segle XIX la politica viaria espanyola ha estat
consistentment més centralista que la de

la mateixa Frangca. Com, quan va caler, es

va arribar a pressionar-ne els oponents per
silenciar-los 0 marginar-los. Com avui, malgrat
les importants victories que han aconsequit
els defensors del Corredor Mediterrani, sesta
treballant sobre un disseny amb prestacions
bastant per sota del que prescriu el programa
TEN-T i que, en particular, pot perpetuar

a Catalunya un espectacular coll dampolla
amb una oferta ferroviaria tan poc atractiva
que negui la major part del valor que havia

de generar aquesta enorme inversio. Tota
pauta que, com aquesta, es repeteix tan
consistentment al llarg del temps ha de tenir
unalogica. Pero, quina?

ELS GOVERNS ESPANYOLS
DE QUALSEVOL SIGNE
POLITIC HAN PROMOGUT
UNA VEGADA RERE
L’ALTRA DISSENYS DE
XARXA QUE, MES ENLLA
DE LA MERA RADIALITAT,
SEMBLAVEN PENSATS
PER MARGINAR L’EIX
MEDITERRANI. TOTA
PAUTA QUE, COM
AQUESTA, ES REPETEIX
TAN CONSISTENTMENT
AL LLARG DEL TEMPS HA
DE TENIR UNA LOGICA.

Una bona manera de visualitzar el que hi pot
haver al darrere és el mapa de la figura 17,
que reflecteix unainterpretacio recent de la
geografia productiva espanyola per part d'un
think tank de Madrid, EIl Orden Mundial?’. Com
hem vist en parlar de 'Espinada Europea,

als mercats integrats -com ho és cada

cop més I'Espai Economic Europeu- les
activitats de més valor afegit, que son les
que més es beneficien deconomies descala i
d'integracio amb activitats complementaries,
es concentren a certes regions centrals,
privilegiades, des don serveixen la resta del

FIGURA 17: UN EXEMPLE D’ INTERPRETACIO DE LES REGIONS PRODUCTIVES D’ESPANYA
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237 Gil Lobo (2019), citat per Gracia(2021), p. 27.

Font i grafic: Gil Lobo (2019): “El mapa de las regiones productivas de Espafna’, web EI Orden Mundial.
Nota: hem traduit els toponims i llegendes al catala.
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mercat, mentre que les activitats menys
productives -meés sensibles, per tant, al cost
del sol 0 ala ma dobra- es desplacen cap

a la periféeria. Per aixd, com més s'integra
'economia d’'Europa (i del mon), més es
concentra la prosperitat en indrets molt
concrets, ben connectats geograficament i/o
amb capacitat per atreure talent i inversio.

Espanya sarticula a partir del segle XvI

al voltant de les terres cerealistes llavors
altament poblades de laltipla castellaila

vall del Guadalquivir. Tanmateix, a mesura

gue aquestes contrades han perdut atractiu
per aleconomia moderna, han anat perdent
tambeé poblacio, i el resultat -visible jaa la
primera meitat del segle XIX, pero cada cop
més accentuat- és el que avui coneixem com
I'Espanya buida. Aquest, com palesavajala
figura 1, és essencialment el mateix procés
(tot i que més extens i espectacular a Espanya)
que buida també altres antigues regions
cerealistes com el massif central frances o
I'Alentejo portugues. Per aixd sensuma un cert
wishful thinking en I'afirmacio de la figura 17 que
aquesta despoblacio és consequiencia de “la
macrocefalia de Madrid”: Madrid efectivament
exerceix una atraccio molt potent, pero el
procés que buida Castella és comu en tots els
vells altiplans cerealistes de 'Europa occidental
i cal, per tant, pensar que, si Madrid no existis,
el buidat de l'altipla castella es produiria més o
menys igual -en favor, aixo si, d'altres regions
com ara el litoral mediterrani.

Espanya es configura, doncs, com una mena
darxipelag al voltant d'un espai buit al bell mig
del qual es troba una enorme illa/metropoli
artificial (Madrid). A l'est de l'arxipélag trobem
unailla economica especialment gran i potent
amb centre a Barcelona, la metropoli mes
gran de 'Europa mediterrania, naturalment
connectada a 'Espinada Europea (recordeu

la figura 1)i que s'expandeix al llarg dels

seus eixos geografics naturals: la costa

ESPANYA ES CONFIGURA
COM UNA MENA
D’ARXIPELAG AL
VOLTANT D’UN ESPAI
BUIT AL MIG DEL QUAL

ES TROBA UNA ENORME
ILLA/METROPOLI
(MADRID), MENTRE

QUE A L’EST TROBEM

UNA ILLA ECONOMICA
ESPECIALMENT GRAN I
POTENT AMB CENTRE

A BARCELONA, LA
METROPOLI MES GRAN DE
L’EUROPA MEDITERRANIA.

mediterraniailavall de 'Ebre. Les raons del
seu gran potencial son evidents: aquesta regio
és clau per a la logistica entre la Mediterrania,
la peninsula Ibérica i 'Espinada Europea

(per aixo els ports de Valencia i Barcelona

son, respectivament, el primer i el quart

del Mediterrani en trafic de contenidors), té
una llarga tradicio emprenedora, una base
industrial molt significativa (Catalunyai el Pafs
Valencia sumen més del 37 % de la produccio
manufacturera d'Espanya®®)i un clima prou
atractiu per enllaminir, no només turistes,
sin6 també professionals qualificats -en bona
mesura, com California als Estats Units.

238 INE, dades avancades per a 2020.

La partida d’escacs

Lalogica economica, larecerca dela
prosperitat dels ciutadans, duria I'Estat a
invertir alla on aquesta inversio portés un
rendiment mes alt, i aixo en el cas d'Espanya
prioritzaria sens dubte la infraestructura
logistica d'aquest eix mediterrani amb

tant de potencial. En una Europa en rapida
integracio aguest plantejament seria crucial
per assegurar-se que en aquesta regio se
situés algun dels futurs centres europeus
datraccio d'activitats economiques de més
valor afeqit -les “illes de prosperitat” de les
quals parla Enric Juliana. Aixo, tanmateix,

no és nide bon tros el que hem vist que
passava a Espanya, ans al contrari. La freda
logica del poder, en canvi, portaria I'Estat a
marginar l'eix mediterrani precisament pel seu
enorme potencial: a limitar la seva integracio
amb el mercat europeu, a posar-li bastons
ales rodes mentre reforca la dependencia
d'aquesta i totes les seves altres provincies
-aquestes illes periferiques al voltant d'un
altipla despoblat-respecte d'un centre politic
que, per romandre fort al si d'una Europa
cada cop meés integrada, ha de convertir-se
en la gran “illa de prosperitat” iberica -tot
negant-ne loportunitat, si cal, als candidats
alternatius sota el control del mateix Estat, ja
sigui Barcelona o un eix integrat Barcelona-
Valéencia.

La voluntat politica devitar que el buit cada
cop meés profund de l'altipla i la integracio
europea afebleixin la dependéncia de les
periferies espanyoles respecte del nucli de
I'Estat explicaria, doncs, 'emfasi en una xarxa
radial i sobredimensionada dautopistes,
autovies i ferrocarrils dalta velocitat que

lliga totes les provincies a Madrid ("cosiendo
Espana con hilos de acera”), aixi com l'oposicio
més 0 menys explicita a les connexions tant
dalta velocitat com de mercaderies al llarg
de l'eix mediterrani. L'objectiu d'anivellar

L'OBJECTIU D'ANIVELLAR
LES PROVINCIES

EN CONTRA DELS
DESIGNIS DEL MERCAT
NO SERIA A ESPANYA

UN MER EXERCICI

DE COHESIO SOCIAL
SINO UNA POLITICA

DE PERPETUACIO DEL
MATEIX ESTAT.

les provincies en contra dels designis del
mercat (“‘porque todos los espafoles somos
iguales”) no seria, doncs, a Espanya un mer
exercici de cohesi¢ social, com en tants
altres paisos, sin6 una politica de perpetuacio
del mateix Estat: per aixo s’hi malbaratarien
molts més recursos que en paisos altrament
comparables("no todo es la competitividad”),
fins al punt de bastir una xarxa d'alta velocitat
més desacomplexadament radial i amb més
quilometres de llargada que la mateixa Franca.

Sota aquestes condicions, el futur del
Corredor Mediterrani es planteja complicat.
Certament, és molt el progrés que s'hi

ha assolit des d'aquells dies que nomes

el Corredor Central formava part del pla
europeu. A hores dara, tanmateix, el disseny
del Corredor Mediterrani dista molt de
proporcionar les prestacions que prescriu el
programa TEN-T, i encara més del que caldria
per assolir-hi el desitjat 30 % de transport
ferroviari de mercaderies. Sialguna conclusio
es pot extreure del llarg sequit de pautes
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LA MARGINACIO DEL CORREDOR

MEDITERRANI LITORAL:

PRESTACIONS PREVISTES PER ADIF PER AL CORREDOR MEDITERRANI FINS A L’ANY 2030

RAMAL CENTRAL:

- Linies separades pera
passatgers dalta velocitat
(ample europeu)ipera
trafic convencional
(ample ibéric)

- Amplia capacitat
imolt pocs colls dampolla
atot el recorregut
(només alguns, parcials,
al voltant de Madrid)

- Capacitat per bastir
autopistes ferroviaries
entre Algesires i Saragossa
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RAMAL LITORAL:
Disseny apedacat que barreja ample ibéric,
europeu i mixt

- Passatgers i mercaderies comparteixen plataforma
alamajor part del recorregut, incloent-hi els trams
de més trafic d'Espanya
Eldisseny de baix cost agreuja el gran coll
d'ampolla a Catalunya(on es troben 10 dels 19 colls
d'ampolla que FERRMED observa a Espanya)

- LaCatalunya interior roman en ample ibéric
malgrat el seu intens trafic cap aides de Franca

- Lalinia de mercaderies Saragossa-Lleida-Terrassa

no s'inclou al mapa de corredors europeus i no
tindra, per tant, les prestacions corresponents

Dels accessos ferroviaris de mercaderies a
linterior, el més demandat (Saragossa-Tarragona)
té amb via Unica, mentre que el que ho és menys
(Saragossa-Sagunt) tindra via doble

No hi haura tren dalta velocitat (només de
"velocitat alta”) entre la segona(Barcelona)ila
tercera(Valencia) ciutats més grans d'Espanya

1. Gonzalez (2017)i Valero (2017). Aquesta analisi no esta disponible per als anys posteriors.
Fonts: diverses citades al llarg d'aquest treball. Grafic: elaboracio propia a partir de Reyner (2020).

historiques que hem repassat en aquest treball
és que darrere daquestes mancances hi ha de
ser l'oposicio de, simés no, bona part de les
institucions de I'Estat espanyaol.

La Uni6 Europea ha fet intervencions crucials
sense les quals el Corredor Mediterrani potser
ni tan sols no hauria arribat a néixer, tot i que
sovint fa una mica el paper de l'avi benevol
gue dona suport als néts davant els abusos
d'un pare despotic al qual, tanmateix, no

pot disputar la patria potestat. En paraules
d’Antoni Puigvert: “El gran fre d'Europa son

les elits extractives nacionals: la xarxa de
grans interessos empresarials que depenen
de la connexié amb el poder de I'Estat, de les
grans obres publigques a les concessionaries
de serveis publics, de I'energia ales
comunicacions’[...]"Aquestes elits
extractives, que xuclen energia economica

i que impedeixen el desenvolupament de
'economia productiva, estan intimament
relacionades amb l'alta burocracia de I'Estat"®.

Aquesta captura de les institucions per certes
elits i grups de pressio és el que es coneix com
amanca de qualitat institucional i, malgrat
gue existeix una mica a tot arreu, a Europa és
avui més prevalent als paisos del sud (Espanya,
Italia, Grécia...)i de l'est (Hongria, Romania,
Bulgaria...) que als del nord-oest (Alemanya,
Paisos Baixos, paisos nordics...). La manca

de qualitat institucional facilita que aquestes
elits escorin les politiques dels seus estats
cap alogiques del poder dirigides a preservar
els seus privilegis encara que sigui a costa del
benestar general. | la singularitat espanyola
es, com hem vist, que aquesta preservacio

de I'statu quo requereix que I'Estat espanyol
margini economicament la seva regié amb mes
potencial: I'eix mediterrani.

239 Enun article a La Vanguardia del 20 de maig de 2013
citat per Tremosa i Sarri (20186), p. 7.

LES INSTITUCIONS
EUROPEES, LA

SOCIETAT CIVIL
CATALANOVALENCIANA

I LA LOGICA DEL MERCAT
FORMEN LA TRIADA DE
DEFENSORS DEL CORREDOR
MEDITERRANI LITORAL

—I CAP ESTAT NO POT
NAVEGAR INDEFINIDAMENT
CONTRA EL MERCAT.

Les institucions europees, malgrat les seves
febleses, formen part, doncs, amb la societat
civil catalanovalencianaila propia logica
implacable del mercat, de la triada dels grans
defensors del Corredor Mediterrani. Al camp
contrari, un Estat modern com l'espanyol

€s una maquina amb un poder aclaparador,
perd no omnimode: ja hem vist que, si més
no des de principis del segle XIX, cap Estat
no pot navegar indefinidament contra el vent
del mercat. | aquest vent ja fa temps que
bufa en favor de laintegracio de 'Euroregio
Mediterrania amb I'Espinada Europea, tot
afeblint aixi la seva dependéncia del nucli
politic dEspanya. El joc descacs del Corredor
Mediterrani, tanmateix, no s'ha acabat pas:
fins i tot si finalment guanya el mercat i, amb
ell, 'eix mediterrani, son molts els girs que
pot donar mentrestant la partida -recordeu
que els espartans va fer-se més perillosos
precisament quan el vent bufava més fort en
contra seva.
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BASTONS A LES RODES:
EL CORREDOR MEDITERRANI
I LA LOGICA DEL PODER A ESPANYA

La historia del Corredor Mediterrani al seu pas per Espanya és molt dificil dentendre des de la
logica de larecerca del benestar per als ciutadans. Un corredor ferroviari al llarg del litoral
mediterrani de la Peninsula que els estudis assenyalen sens dubte com el que pot aportar més
prosperitat a Espanya (i al voltant d'un terc del cost del qual la Unié Europea esta disposada a
financar a fons perdut), es veu sistematicament menystingut pressupostariament,
repetidament endarrerit i sotmes a dissenys de xarxa tan gasius que neguen gran part dels
beneficis que hauria d'aportar -alhora que s'inverteix molt més generosament en linies
interiors amb volums de demanda molt inferiors. En canvi, des de lalogica del poder -és a dir,
lalogica de la preservacio del balang de poder dins de I'Estat fins i tot a costa de la seva
prosperitat- aguestes politiques adquireixen malauradament molt de sentit. En aquest assaig
repassem la politica viaria espanyola des del segle Xviii fins a l'actualitat, analitzem la realitat
present del Corredor Mediterrani i trobem que, tristament, la l0gica del poder explica aquesta
evolucio i aquesta realitat molt millor que la logica de la prosperitat -cosa que té implicacions
inquietants de cara al futur, sobretot a Catalunya i al Pais Valencia.

Analisi del nostre temps

Vivim temps convulsos, amb canvis constants i vertiginosos, i la realitat queda superada per
ella mateixa dia rere dia. No obstant aix0, hi ha qlestions de fons que no canvien a I'Estat
espanyol, com ara l'estructura centralitzada sobre la qual es basa el seu model productiu i el
repartiment no equitatiu, entre les comunitats autonomes, de la riquesa que es genera
globalment. Son basicament tres les autonomies de I'Estat que son discriminades pel que fa
al sistema de finangament i a les inversions publiques: les llles Balears, Catalunya i Valencia,
les quals formen part de 'anomenada Euroregid Mediterrania. Amb la col-lecci¢ "Analisi del
nostre temps” pretenem, d'una manera grafica i divulgativa, explicar, tema per tema,
aquestes incoherencies fruit d'un model caduc i donar pistes per a nous models molt més
beneficiosos per a lestat del benestar en general i per a les persones en particular.
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