Infraestructures de mobilitat:
una manera de modelar un territori

vista previa >

LEstat espanyol té un model d’infraestructures
totalment radial, centralitzat i amb una visié que obvia
els territoris dinamics de UEstat. Tant en ports com en
aeroports o en la xarxa viaria, tot parteix d’'una logica
centralista que, inevitablement, té incidencia en com
s’organitza, es construeix i evoluciona el territori. Les
infraestructures de mobilitat articulen i vertebren, i son,
per tant, eines clau per al desenvolupament d’un pais.
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Com es modela un territori?

Aquest article, de manera molt sinte-
tica i intel-ligible, —ates que existeix
una amplia obra academica i admi-
nistrativa sobre el tema per si es

vol aprofundir-hi—, vol ser una guia
sobre la gestié de les grans infraes-
tructures viaries, portuaries, aeries

i ferroviaries i la seua funcié com a
eines d'ordenacio del territori i de la
seua estructura socioeconomica.

La definicio d'una infraestructura,
segons el Diccionari de l'Institut
d'Estudis Catalans, té dues accepci-
ons: o bé una infraestructura «és un
conjunt d'elements, especialment els
materials, fonamentals per al desen-
volupament d'una activitat humana»,
0 bé, segons la teoria economica, «la
base o estructura economica d'una
societat». En el primer cas, es tracta
de tot aquell entramat que sustenta
alguna cosa fisica; en el segon, és
alld que sustenta un sistema social o
economic. Es a dir, la infraestructura
és tant la cosa fisica com la xarxa
intangible que la sustenta i sense

la qual no pot existir 'element que

li és propi. Per tant, si ens referim a
la mobilitat, una infraestructura la
formen elements tangibles —ponts,

carreteres, vies..— perd també un
intangible com és l'imaginari terri-
torial i politic de les persones que
decideixen quines infraestructures
de transport es construeixen, de
guina manera han de ser constru-

‘des i quina finalitat tenen. Alguns

exemples de l'estructura intangible
del transport serien l'existencia de
dos amples de via ferria diferents
a 'Europa continental —una excep-
cid que esta costant més de 200
anys revertir-la—; la disparitat en
el desenvolupament del ferrocarril
al continent africa; per que Bolivia

i Bosnia no tenen ports maritims; o
per quin motiu, a casa nostra, s'’ha
aturat la creacioé de l'Autoritat Ter-
ritorial de la Mobilitat de les Terres
de l'Ebre, integrant-les a lATM de
Tarragona com una zona més del
seu sistema tarifari.’

Tal com ens recorda Robert D.
Kaplan, analista estatunidenc, en el
seu llibre La venjanga de la geografia:
com els mapes condicionen el desti de
les nacions, és la localitzacio d'ele-
ments fisics naturals o artificials
—com ara les infraestructures— la

1 ATM TARRAGONA, Integracid tarifaria dels serveis
de transport public de Terres de [‘Ebre.

gue condiciona les relacions inter-
nacionals dels estats, impulsa els
poders a voler canviar la geografia
politica i defineix els territoris i les
seues dependéncies econdomiques

i socials.? Per posar un exemple
d'aquest 2026: podem parlar de com
el control de l'estret d'Ormuz ha
estat un dels principals punts en la
guerra entre els EUA i l'lran.’

Des de linici de les civilitzacions del
continent europeu, és a través de les
infraestructures de transport i de l'Us
intens que se'n fa que les petites na-
cions esdevenen imperis. Va passar
a Atenes a través del port del Pireu

i del control de la flota maritima de
'Egeu —la Lliga de Delos—, i a Roma
amb les seues calcades, la majoria
de les quals conformen actualment
la xarxa europea de vies d'alta
capacitat i moltes altres carreteres
troncals del transport europeu per
carretera —com podem veure a l'AP-
7, que recorre bona part del que era
la Via Augusta.*

2 KAPLAN, La venganza de la geografia: Cémo los
mapas condicionan el destino de las naciones.

3 MARTINEZ, «Guerra de Iran, en directo: ultima
hora de la situacion en Oriente Medio».

4 FRANCES, «El mapa digital més acurat de calga-
des romanes»
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LEstat espanyol té un model radial viari lligat
a un model homogeni i centralista de gestio del territori

0, per posar un exemple més
proper i de menor escala: que seria
de l'estrategia turistica del Pla
Estrategic i Social Barcelona 2000
sense les ampliacions del Port de
Barcelona —Port Vell, ZAL, bocana
nord—; de l'Aeroport del Prat —
reforma de la terminal B, ampliacié
de la terminal A, construccié de

la tercera pista—; o de la infraes-
tructura de platges, totes de nova
creacio i artificials, de la costa de la
Ciutat Comtal?

Establerta la importancia de les
infraestructures a l'hora de confor-
mar territoris i economies —i, per
tant, les societats—, cal analitzar

i entendre de quina manera es
gestionen aquestes infraestructures
gue sostenen 'economia i la vida
quotidiana de les persones, per tal
de transformar els models econo-
mics, territorials, politics i socials.
Aixi, doncs, anem per parts.

Les carreteres
Comencarem amb la infraestruc-
tura viaria. La llavor de la politica

de gestio de 'Estat espanyol es va
plantar amb el Real Decreto de Ca-
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minos Reales de 1761,5 que establia
el quilometre zero —és a dir, el punt
d'inici dels camins i, posteriorment,
de les carreteres, a Madrid. S'esta-
blien, a més, sis camins principals
per a la connexié de Madrid amb
Andalusia, el Pais Basc, Portugal,
Galicia, Valencia i Barcelona, aixi com
la millora i construccié de diversos
camins estrategics peninsulars que
no passaven per Madrid, i tot un
seqguit de directrius per a la millora
de camins secundaris i locals.

Segons explica Aitor Goitia a la seva
tesi doctoral sobre transformacions
urbanes de les portes de la Villa de
Madrid,® aquest primer decret sobre
infraestructures va ser ampliament
criticat a posteriori per Gaspar
Melchor de Jovellanos per posar els
fonaments del que esdevindra el
model radial d'infraestructures de
'Estat espanyol. Un model que conti-
nua vigent. Tanmateix, el Real Decreto
de Caminos només es va desenvolu-
par de manera parcial a causa dels

5 Real Decreto 10/06/1761 expedido para hacer
Caminos Rectos y Sélidos en Espana, senalado de la
Real Mano y redactado por el Marqués de Esquilache.

6 GOITIA CRUZ, «Transformaciones urbanas en
torno a las reales puertas de la villa de Madrid
(1656 - 1850)».

sobrecostos generats en la cons-
truccio dels sis camins que ixen de
Madrid i la comuniquen amb la resta
de la peninsula Ibérica. La resta de
reformes, millores i construccions
d'eixos de comunicacié transversal, o
aquells de caracter comarcal o local,
no es van arribar a desenvolupar.

No obstant aix0, qualsevol semblan-
¢a entre aquell projecte i, per exem-
ple, el desenvolupament de la xarxa
d'alta velocitat a 'Estat espanyol no
és cap coincidencia.

Posades, per tant, les bases d'un mo-
del radial viari lligat a un model homo-
geni i centralista de gesti6 del territori,
de les provincies i de les diputacions,
el model va consolidar-se, i aixi seria
en tota la legislacio i planificacié sobre
carreteres registrada a l'Estat espa-
nyol, fins a l'excepcié de lAP-7. El Plan
General de Carreteras 1962-1977 torna
a ser una planificacié radial des de Ma-
drid i per a Madrid, que també preveu
altres eixos peninsulars transversals,
com el que posteriorment s'anomena-
ra el Corredor Mediterrani.

7 DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS Y
CAMINOS VECINALES, Plan General de Carreteras
1962 -1977.



Com la majoria de planificacions
d'infraestructures presents o pas-
sades, el Plan General de Carreteras
de 1961 és un compendi d'accions o
d'obres a realitzar, perd no prioritza
ni supedita unes obres a unes altres
en funcié de la seua dependencia. De
resultes d'aquesta manca de prio-
ritzacio, actualment podem trobar
obres lineals que no tenen connexié
entre elles —com ara el TRAM i 'L9
a Barcelona, o una infinitat de xarxes
ciclistes que acaben sobtadament.

Per tant, com es decideix quines
infraestructures d'un pla s'executen
abans o després? Normalment es

fa segons un criteri politic o segons
si hi ha pressié per part de lobbi-

es economics o empresarials o de
moviments socials i ciutadans. En

el cas del Plan General de Carreteras
1962-1977, va ser l'informe emes pel
Banc Mundial Internacional titulat

El desarrollo econdmico de Espana el
que va precipitar la prioritzacié per
fases de 'AP-7 —o Autopista del Me-
diterrani. Aquest informe remarcava
la necessitat de connectar els princi-
pals pols motors industrials, turistics
i agricoles —motors de l'economia de
'Estat— entre ells i amb Europa, mit-
jangant una via rapida d'alta capaci-

Els peatges son una eina valida per finangar el manteniment,
la millora o la reforma de les vies d’alta capacitat quan el peatge és public

tat. La decisi6, doncs, de prioritzar un
eix transversal en cap cas va sorgir
del Govern espanyol, sin6 d'estudis
realitzats per experts internacionals.

Encara que van ser les recomana-
cions de l'informe del Banc Mundial
les que van forcar la construccio

de lAP-7, la seua construccio es va
finangar, en la majoria dels trams,
mitjan¢ant capital privat, i no amb els
préstecs que el Banc Mundial Interna-
cional va donar a 'Estat espanyol. Per
tal de fer rendible el negoci a aguest
capital privat, es van licitar les obres

i el manteniment de la carretera en
forma de concessio a cinquanta anys,
unes obres que s’han anat pagant
mitjangant peatges per part dels
usuaris i usuaries de la AP-7 —i que,
el 2021, va quedar lliure de peatges.

No cal dir que els peatges sén una
eina valida per financar el manteni-
ment, la millora o la reforma de les
vies d'alta capacitat quan el peatge
és public i la taxacié directa s'utilitza
des de l'administracié com a ele-
ment de compensacié d'externalitats
ambientals generades pels motors
de combustié; com a eina de gestid
del transit per a evitar congestions;
o per a desincentivar ['Us del vehi-

cle privat. El que no és en cap cas
admissible, des del principi d'equitat
territorial, és que la ciutadania d'un
determinat lloc pague el capital, els
interessos i, a més a més, genere
beneficis a empreses privades molt
per sobre del cost i del manteniment
d'una infraestructura, i més encara
guan aquesta forma de gestio6 per
concessio només s'aplica a algunes
vies d'alta capacitat, mentre que
d'altres es paguen directament amb
pressupostos publics. Aixo és un
gran greuge comparatiu.

Un greuge que no afecta només
Catalunya o el Pais Valencia respecte
d'altres territoris de l'Estat: també
des de la Generalitat de Catalunya
s’ha seguit aguest model de financ¢a-
ment, com ho mostren alguns trams
de la C-16, la C-32 o el tunel del Cadi.

Pel que fa a la gratuitat, les infra-
estructures viaries constitueixen

una excepcid. | no només ho sén en
relacié amb les infraestructures de
transport de viatgers que es paguen,
sind també amb les infraestructures
de transport en general, ja que es
paga canon per l'Us de les canonades
de l'aigua, es paga als ports, es paga
per a posar untren en unaviaies
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Quan parlem d’infraestructures res no és casual i tot és radial,

almenys a UEstat espanyol

paga un torn de vol —slot— d'un avid.
Aquesta manca de pagament per Us
de les infraestructures de transport
per carretera fa que el mitja més
contaminant i amb un major consum
de sol siga el més universal pel que
fa a la infraestructura.

Carreteres que han estat finangcades
amb recursos publics i a les quals no
té accés tota la poblaciéo —ja que no
tota la poblacié té accés a un vehicle
motoritzat— no es taxen pel seu Us:
simplement se n'internalitza el cost,
tant de manteniment com de cons-
truccid, per part de tots els ciutadans
i ciutadanes.

Un exemple molt més modern

de com les infraestructures son

una eina politica i economica és el
conflicte al voltant de la B-40, que ja
dura més de 40 anys. Una via d'alta
capacitat que es planifica al Plan Ge-
neral de Carreteras 1962-1977 i que
mai s'ha pogut debatre sota el para-
metre de les necessitats de Catalu-
nya en materia de mobilitat, atés que
prové d'una planificacié superior. La
proposta del Ministeri suposa hipote-
car el Vallés a un model que aposta
pel vehicle privat i deixa de banda
altres possibles solucions de mobi-
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litat, més sostenibles i que puguen
atendre totes les necessitats: adients
tant per als interessos economics i
els fluxos de mercaderies com per a
les persones que viuen i gaudeixen
d'aquell territori.

Un cas similar fou l'ampliacio de la
V-21 al Pais Valencia. Aquesta ampli-
acié la va executar l'Estat sense cap
justificacié ni demanda per part de
les administracions més properes al
territori o de la ciutadania, tampoc
per falta de capacitat de les vies, i va
suposar la destrucci6 d'una part de
'horta productiva de Valencia.

Ports i aeroports, la gestié
centralitzada per excel:-léncia

Quan parlem d'infraestructures res
no és casual i tot és radial, almenys
a 'Estat espanyol. Aixi que ningu
podra sorprendre’s a hores d'ara
gue la seu de 'Organismo Publico
Puertos del Estado, empresa de
titularitat estatal encarregada de la
gestié dels grans ports de |'Estat,
sigui a Madrid. Es podria dir, amb
cert sarcasme per la centralitzacio
total de l'Estat espanyol, que costa
d'entendre com es van decidir a po-

sar la cota zero peninsular al nivell
mitja del mar d'Alacant (NMMA) i no
al Manzanares.

Puertos del Estado és l'organisme
estatal que gestiona i coordina els
ports estrategics de l'Estat, i ho fa a
través d'organismes publics singu-
lars anomenats Autoritats Portuari-
es. Per ordre d'importancia en volum
de TEU —contenidors de port— o de
viatgers, els tres ports més relle-
vants son el d'Algesires, el de Valén-
cia i el de Barcelona. Altres ports im-
portants gestionats per l'organisme
estatal son el de Tarragona i Castelld
de la Plana, pel seu volum de movi-
ment de matéries petroquimiques; o
'Autoritat Portuaria de Balears, pel
volum de persones transportades,
especialment en creuers.

La resta de ports de la costa dels
Paisos Catalans sén gestionats per
organismes dependents de cada
comunitat autonoma, i son ports amb
poca importancia estratégica per al
comerg¢ mundial navilier, ja que la
seua activitat es basa en la navega-
cié esportiva i la pesca.

La infraestructura portuaria, a més
a més, és un mon en si mateix. Una



autoritat portuaria no només gestiona
el port, sind que gestiona totes les ac-
tivitats que tenen lloc dins del recinte
portuari; fins i tot disposa d'un servei
propi de seguretat, la policia portuaria.
Simplificant molt, els ingressos de

les autoritats portuaries provenen de
les taxes que paguen els operadors
privats, empreses o particulars que
fan Us de la seua infraestructura. Dues
de les caracteristiques singulars del
sistema portuari espanyol respecte
d'Europa sén la gran competencia
interna i la gran capacitat ociosa del
sistema en si.

D'una banda, la competéncia entre
ports semblants i que es troben a
prop —si parlem de navegacié a
escala global—, com per exemple
Valencia i Barcelona, suposa un es-
tancament de les activitats portua-
ries i una manca de diversificaci6 de
l'activitat economica global. Es a dir,
si tots els ports es dediquen al ma-
teix, no hi ha lloc per a la innovacié
ni per a atraure noves activitats. En
canvi, el treball coordinat entre ports
és una practica habitual fora de les
nostres fronteres.

Pioners de la col-laboracid portuaria
van ser els ports de Copenhagen i

Les caracteristiques singulars del sistema portuari espanyol
respecte d’Europa sén la gran competéncia interna
i la gran capacitat ociosa del sistema en si

Malmo, a partir de la construccio
d'un pont viari i ferroviari entre
Dinamarca i Suecia que afectaria els
fluxos d'ambdds ports, i en que les
autoritats portuaries respectives van
acordar que els dos ports crearien
un unic pol navilier, el CPM. Altres
exemples de cooperacié i benefi-

ci mutu de port sén la unificacio
administrativa i de gestié dels ports
d'Anvers i Bruges; la col-laboracid
per a agilitzar les operacions de
carrega dels ports de Los Angeles i
Long Beach; o el pol de generaci¢ i
energetic creat pels ports belgues i
holandesos.

D'altra banda, la capacitat ociosa
d'un sistema portuari és aquella part
de la capacitat d'un port que no s'uti-
litza; aquesta capacitat ociosa va ser
especialment alta després dels grans
desenvolupaments portuaris de la
bombolla econdmica dels anys 2000.
Cap al 2010 es va situar entre el 40

i el 50 %, ja que des de Puertos del
Estado s’esgrimia que la planificacio
es feia a futur, amb l'horitzé 2025-
2030. La realitat d'aquesta politica de
creixement exponencial i de manca
de coordinacié en la gestié d'aquesta
capacitat, amb unes autoritats por-
tuaries acostumades a la competicid

ino ala col-laboracid, és que, a hores
d'ara, el sistema portuari peninsular
es troba desequilibrat, amb ports

a punt de la saturacid i altres amb
capacitat sobrant.

A banda de l'espai on es desenvo-
lupen les activitats economiques,
aquests organismes son els gestors
i responsables d'una gran zona ma-
ritim-terrestre que en casos com els
de Valéncia i Barcelona, formen part
de la ciutat. En el cas de Valencia, i
a través d'un conveni singular entre
['Estat i la Generalitat Valenciana
per a la creacié del Consorcio Va-
lencia 2007, es va capacitar tant la
Generalitat Valenciana com l'Ajun-
tament de Valéncia per a gestionar i
engegar projectes per tal de millo-
rar la integracié urbana. Pero no
només d'aquella part concreta del
port, sind de tots els poblats mari-
tims, com en el cas dels projectes
desenvolupats sota el nom de La
Marina de Valéncia.

Altrament, qui acaba tenint la
capacitat de gestié sén les Autori-
tats Portuaries. Un fet que apliquen
l'alcaldessa de Valéncia, Maria José
Catala, i tots els governs municipals
de Barcelona, que deixen gue siguen
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AENA exerceix una gestioé centralitzada
d’'una gran part dels aeroports de UEstat

les autoritats portuaries les que in-
gressen els diners per l'Us d'un espai
public i que els dediquen a les seues
prioritats: un hotel Vela, més espai
per a creuers, o un hotel de més de
trenta plantes.

Si parlem d'excepcions en la ges-

ti6 de les infraestructures, tal com
ens explica Germa Bel al seu llibre
Espanya, capital Paris, la gestio de la
infraestructura aeroportuaria estatal
és la gran excepcié del nord desen-
volupat en l'ambit del transport aeri.
Aeropuertos Espanoles y Navegacién
Aérea (AENA), organisme adscrit al
Ministerio de Transporte y Movili-
dad Sostenible, gestiona de manera
conjunta els aeroports que absor-
beixen practicament tot el transit
comercial aeri a l'Estat espanyol.
Aquest organisme és el propietari de
totes les instal-lacions associades
als aeroports; gestiona i cobra les
franges d'enlairament i aterratge; i,
de manera conjunta amb el Ministeri,
decideix les principals inversions en
materia aeroportuaria.

AENA exerceix una gestié centralit-
zada d'una gran part dels aeroports
de l'Estat, i també és accionista
d'empreses fora del territori espa-
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nyol —com ara TBI, empresa gestora
de l'aeroport Estocolm-Skavsta. La
gestio per part d'empreses privades
d'aeroports no és inusual en el con-
text europeu, com tampoc no ho és
la gestid descentralitzada d'aques-
tes infraestructures. Per posar un
exemple: a Alemanya les empreses
gestores dels aeroports son tradici-
onalment participades per adminis-
tracions locals i regionals, aixi com
pel govern federal, en proporcions
variables.

Una gestio més propera al territori
podria ser un punt de partida per

a poder establir un marc de debat
sobre el futur del transport aeri en
un context d'emergencia climatica,
crisi del petroli i descens del turisme
de baix cost.

Trens: Uenésima analisi,
la mateixa conclusio

Com a punt final d'aquest escrit,

cal fer esment dels processos de
gestiod i decisio d'inversions de la
infraestructura ferroviaria estatal.
Ates que durant la decada de 2020
s’han escrit rius de tinta sobre Renfe
i ADIF, ho farem de manera reduida

en aquest article. D'acord amb la
normativa europea, l'anomenat Quart
Paquet Ferroviari va provocar la
liberalitzacié del ferrocarril a ['Estat
espanyol el 2005; aixi es crearen
ADIF com a gestor de les infraes-
tructures —vies i grans estacions—i
Renfe com a operadora public. Els
equivalents en l'ambit catala serien
FGC, com a operadora publica i IFER-
CAT, com a gestor d'infraestructura
ferroviaria.

Un altre dels grans canvis de la
legislacié europea va ser l'obliga-
cio als estats membres d'obrir els
serveis comercials a altres opera-
dors, com ara Iryo i Quigo; aixi com
'obertura de processos de licitacio
de publica concurrencia per a les
linies d'Obligaci6 de Servei Public
(OSP), com per exemple els serveis
de Regionals i Rodalies. Aques-

ta darrera obligacié sera un gran
repte per a les administracions amb
competencia sobre aquests serveis,
perque sempre s'havien adjudicat
de manera directa.

S'ha fet un breu repas sobre les
grans infraestructures, pero, per a
acabar, cal fer esment d'algunes de
les infraestructures que formen part



del nostre dia a dia i que sostenen la
vida de la majoria dels comuns dels
mortals. Son els espais urbans per a
vianants que ens permeten caminar
de manera agradable i segura; els
carrils bici de les nostres ciutats,
que poden esdevindre els grans
connectors supralocals de persones;
i les vies verdes, que ens permeten
gaudir de rutes ciclistes i de grans
paisatges, i que constitueixen una
opcid assequible d'oci.

Gestionar aquestes infraestructures,
i fer-ho per a facilitar els moviments
quotidians de la societat, també és
una manera d'ordenar i modelar el
territori, tot posant-les al servei dels
qui 'habiten i hi viuen.

Parlem de nous models
de governanga territorial

En conclusid, l'Estat espanyol s'ha
estructurat historicament sota un
model d'infraestructures totalment
radial i centralitzat que, des de la
xarxa viaria i ferroviaria fins a la
gestié de ports i aeroports, prioritza
sistematicament la connexié amb
Madrid, que crea el que s'anome-
na una governanga d'embut: una

Els espais urbans també sén infraestructures;

és el cas dels carrils bici —que poden esdevindre els grans connectors

supralocals de persones— o de les vies verdes

extraccio de recursos de la periferia
cap al centre i una reversio d'aques-
ta extraccié, asimeétrica, ja que les
inversions des del centre cap a la
periferia son discrecionals i aleato-
ries. Aquesta logica centralista ha
impactat negativament en el desen-
volupament dels Paisos Catalans
respecte de Madrid.

També, dins d'aquests territoris, la
l0gica centralista de la configuracio
territorial de l'Estat espanyol fa que
els espais més allunyats de Valéncia
i Barcelona, i de les capitals provinci-
als, pateixin una doble inequitat, dos
o tres embuts: el de Madrid, el de la
capital o metropolis i, finalment, l'em-
but provincial. Obviar les necessitats
especifiques dels territoris, imposar
infraestructures que no responen a
demandes locals o generar greuges
comparatius en el financament son
els efectes directes d'aquest model;
pero la despoblacié, la manca d'opor-
tunitats de feina o la falta de gestio
dels boscos sén algunes de les mol-
tes conseqliencies secundaries d'una
gestié des de les grans metropolis i
per a les grans metropolis.

Per tant, es fa palesa la necessitat
urgent de canviar la governancga cap

a un model descentralitzat i proper
al territori, que permeti prioritzar la
mobilitat quotidiana i pose en valor
els serveis ecosistemics que els
territoris presten a les metropolis i
capitals, aixi com la sostenibilitat i el
servei a les persones que habiten el
pais. m
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