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Infraestructures, economia i poblacio:
per que Catalunya és radial i al Pais
Basc adopta una logica en formade Y

vista previa >

Tot i que la mobilitat estructura i condiciona els paisos, la forma en queé es
vertebra un territori té més a veure amb el seu model de creixement economic.
Catalunya ha concentrat historicament la seva poblacio a U'entorn de larea
metropolitana de Barcelona i de les comarques de costa, fet que s’ha agreujat
els darrers anys a causa d’un creixement centrat en el turisme, la qual cosa fa
que les infraestructures es concentrin en aquestes zones. En canvi, el Pais Basc
esponja més la poblacio en diferents punts i manté un model més industrialitzat,
tot i tenir déficits en infraestructures, especialment ferroviaries. Afrontar els
reptes demografics, d’infraestructures i de model economic ha de permetre
enfortir els territoris i el conjunt del pais.
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Una de les principals caracteristi-
ques demografiques de Catalunya és
la forta concentraci6 de poblacié a
Barcelona i la seva area metropolita-
na, gue situa gran part de la poblacié
a la primera i segona corona, amb
efectes coneguts sobre els preus de
'habitatge i les condicions de vida.!
Aquesta macrocefalia metropolitana
també forca la centralitzacié d'infra-
estructures i serveis, que accentua
els desequilibris territorials.

En contrast, al Pais Basc —tot i el
dinamisme de Bilbao i la seva area
metropolitana— la poblacié es distri-
bueix de manera més equilibrada.

Les economies basca i catalana com-
parteixen trets estructurals similars,
com el pes historic de la industria

i un desenvolupament marcat pel
centralisme estatal i per deéficits en
la infraestructura ferroviaria.

Aquesta comparacio exigeix, pero,
una minima contextualitzacié geo-
grafica. El Pais Basc té una superficie
semblant a la demarcacié de Barce-
lona i una densitat mitjana una mica

1 CTESC, Les politiques de reequilibri territorial a
Catalunya.

superior a la catalana —307 hab/
km?—, perd menys de la meitat que
la de la demarcacio6 de Barcelona. |,
si la demografia importa per con-
dicionar el pais, encara més impor-
tant ho és el relleu: a Catalunya la
poblacid es concentra a les planes

i ala franja litoral, ja que la resta
del territori té pendents superiors al
20 %. al Pais Basc és encara més
accidentada, pero el poblament s'ha
distribuit sobretot a la costa i al fons
de valls estretes, en lloc de la plana
alabesa, condicionat per una econo-
mia historicament abocada al mar.

Aguest article examina si les dife-
rencies en l'evolucid dels patrons
de poblament entre Catalunya i el
Pais Basc s'expliquen principalment
per factors geografics i economics
més que per les infraestructures de
transport.

Els efectes de les infraestructures
en la distribucié urbana
de la poblacié

Segons la literatura académica, el
transport public va ser durant la
primera meitat del segle XX un dels
principals elements vertebradors de

les ciutats modernes i de la distribu-
ci6 de la poblacid, amb efectes que
encara sén perceptibles avui.?

A la Peninsula Ibérica els municipis
amb accés al ferrocarril van tendir a
créixer més que els que no en tenien.
Tanmateix, limpacte del tren va variar
notablement segons la localitzacié i el
teixit productiu, de manera que la xar-
xa ferroviaria va influir en la concen-
tracié i redistribucié de la poblacio,
pero sempre fortament condicionada
pel context economic i territorial.®

A la segona meitat del segle XX, el
protagonisme del ferrocarril va ser
desplacat per les autopistesii la
generalitzacié del vehicle privat,* que
van facilitar el desplagament resi-
dencial cap a la periféria i la perdua
de poblacio dels centres urbans.

Els estudis mostren que les autopis-
tes tendeixen a afavorir 'expansio

2 MINGXI, «Transportation, decentralization, and
path dependence: How did the old tramway shape
Shanghai, China?».

3 FRANCH-AULADELL (et al.), «The railway network
and the process of population concentration in Spain,
1900-2001».

4  BAUM-SNOW, «Did highways cause suburbani-
zation?»
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Les politiques de mobilitat son efectives si van acompanyades
de politiques d’habitatge, serveis i desenvolupament economic
coherents amb la realitat socioeconomica i geografica

de les arees periferiques, reforcen

la dispersidé urbana i generen ciutats
més extenses, fragmentades i de
menor densitat.’ Aquesta expansid
urbana té efectes negatius sobre la
mobilitat: allarga els temps de viatge,
incrementa el consum energétic i re-
dueix ['Us del transport public i dels
desplacaments a peu.® A més, una
poblacié menys densa dificulta el
sosteniment de xarxes de transport
public de qualitat, especialment fora
de les grans arees metropolitanes.’

Al segle XXI, el transport public
recupera protagonisme en la ver-
tebraci6 poblacional dins les arees
metropolitanes,® encara que amb
un efecte més limitat que al segle
XX. Una millor xarxa pot afavorir la
densificaci6 urbana i la creaci6 de
nous nuclis amb dinamiques econo-
miques propies, pero, perqué sigui
una realitat, depén de politiques

5 ROCHA (et al.), «The heterogenous effects of
motorways on urban sprawl: causal evidence from
Portugal».

6 KAKAR, «Impact of urban sprawl on travel
demand for public transport, private transport and
wlaking»

7 BROWNSTONE; GOLOB, «The impact of residential
density on vehicle usage and energy consumption»

8 QASEER, «Centrality through public transport
networks: The case of Budapest and Vienna».
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urbanistiques, d’habitatge i d'inversio
coherents.” Per contra, politiques
mal orientades, com la construccid
d’'habitatge assequible en periféries
mal planificades, poden reforgar el
creixement dispers.™

Aixi doncs, durant la primera mei-
tat del segle XX el tren va afavorir
un model policentric, mentre que a
la segona meitat el vehicle privat i
les xarxes viaries d'alta capacitat
van impulsar la dispersié urbanai
la suburbanitzacié. Aquesta dis-
persié no policentrica provoca una
accessibilitat limitada als serveis

i al transport public, amb conse-
glencies socials, economiques i
ambientals." Durant les primeres
déecades del segle XXI hi ha una
certa recuperacio del paper del
transport public com a vertebrador
de la poblacid, perdo només si va
acompanyat de politiques d'habi-
tatge, serveis i desenvolupament

9 DUBE (et al.), «Can public investment in transport
influence densification and land use? Evidence from
the tramway of Dijon (France)».

10 LI; XIE; NIU, «Does affordable housing supply
exacerbate urban sprawl? Evidence from Chinese
cities».

11 COCHECI; PETRISOR, «Assessing the negative
effects of suburbanization: The urban sprawl restric-
tiveness ilndex in Romania’s Metropolitan Areas».

economic coherents amb la realitat
socioeconomica i geografica.

Concentracio economica
i industrial: macrocefalia catalana
enfront la Y basca

L'activitat industrial moderna s'ha
estructurat al voltant de les infra-
estructures de mobilitat disponi-
bles: el ferrocarril fins als anys
1950 i, posteriorment, les vies d'al-
ta capacitat per a vehicles motorit-
zats. A Catalunya, la relacio6 entre
activitat econdmica i xarxa viaria
—i en menor mesura, ferroviaria—
és evident. Els poligons industrials
s'organitzen principalment al llarg
de tres eixos principals: I'AP-7,
paral-lela a l'eix ferroviari prelito-
ral entre Sant Vicenc¢ de Calders i
Macanet; l'eix litoral, associat a les
autopistes C-32 i C-31 i al primer
ferrocarril Barcelona-Mataro; i l'eix
de l'A-2, finalitzat als anys 1990,
gue vertebra la plana de Lleida,
['Anoia i el Baix Llobregat, comple-
mentat amb infraestructura ferro-
viaria historica. Aquesta estructura,
malgrat la seva extensid, reforca la
centralitat de l'area metropolitana
de Barcelona.



A més, s'hi distingeixen tres eixos
secundaris: el de la C-16 seguint el
Llobregat, amb la linia ferroviaria
del Vallés fins a Manresa i l'antic
ferrocarril cap a Berga; el de la
C-17, vinculat a la linia Barcelo-
na-Granollers-Vic-Ripoll; i, final-
ment, el tracat de 'antic carrilet de
Girona, que connectava Girona, Salt
i Olot. ™

Al Pais Basc, els poligons d'activitat
economica es concentren principal-
ment al llarg de la Y basca, arti-
culada per dos grans eixos viaris:
U'AP-8, construida als anys 1970, que
connecta Bilbao amb Sant Sebastia
seguint la costa i l'autovia d'Eibar,

i lTAP-1, finalitzada a la primera
decada del segle XXI, que uneix
Vitoria amb I'AP-8 a Eibar. La xarxa
ferroviaria contribueix a explicar la
concentracié historica entre Bilbao i
Donostia, on el servei és més dens,
mentre que Vitoria, sense connexid
directa, mostra que la concentracio
industrial al ramal inferior de la

Y —Vitoria—Eibar/Mondragén— de-
pen principalment de 'AP-1 i de les

12 Es pot consultar el mapa de poligons d'activitat
economica al Sistema d'Informacié de Poligons
d'Activitat Economica (SIPAE) de la Generalitat. Veure
<www.sig.gencat.cat/visors/siape.html>

Al Pais Basc, els poligons d’activitat economica
es concentren principalment al llarg de la Y basca,
articulada per dos grans eixos viaris

connexions viaries historiques, amb
inexisténcia de tren.™

L'actual distribucié de poligons
d'activitat economica a Catalunyai al
Pais Basc reflecteix en gran mesura
les infraestructures ferroviaries his-
torigues i les autopistes construides
a partir dels anys 1960. No obstant
aixo, l'equilibri territorial difereix no-
tablement entre ambdds territoris: a
Catalunya, la vegueria metropolitana
concentra el 66 % de les empreses
en poligons, mentre que al Pais Basc
el territori historic de Biscaia n'acu-
mula només el 42 %."

L'evoluciéo demografica

entre 1975-2025 ha enfortit la
macrocefalia catalana, mentre
que ha reequilibrat el Pais Basc

La majoria de persones opta per
residir a prop dels llocs de feina. A

13 El Directori d'’Activitats Economiques del Pais
Basc [DIRAE], que depén del Servei d'Estadistica del
Pais Basc [Euskal Estatistika Erakundea), alimenta la
capa d'activitats economiques del visor geografic del
Pais Basc, on es pot consultar el mapa de poligons
d’Activitat Economica del Pais Basc. Veure: <www.
geo.euskadi.eus/geobisorea>.

14 Sistema d'Informacié de Poligons d'Activitat
Economica (SIPAE) de la Generalitat.

Catalunya, entre el 72 % dels despla-
caments laborals a la demarcacio de
Barcelonaiel 90 % a la vegueria del
Pirineu es produeixen dins del propi
municipi 0 cap @ municipis propers
dins la mateixa comarca. Al Pais
Basc, el 90 % dels desplacaments
guotidians també es concentren dins
del mateix territori historic, princi-
palment dins de la mateixa comarca
i municipi. Aixi, 'analisi dels llocs de
treball permet identificar les zones
on es concentra la poblacié.

En aguest context, al Pais Basc la
concentracié de llocs de treball i
poblacid és clara als municipis i co-
marques que conformen la Y basca,
especialment a les més poblades —
Bilbo Handia, Donostialdea, Arabako
Lautada, Durangaldea, Urola Kosta,
Goierri i Debaigonea— i esdevé enca-
ra més evident quan l'analisi es fa a
nivell municipal.™

A Catalunya, la situacid és molt
diferent: tot i que les infraestructures
han distribuit activitat economica al
llarg del territori, aguesta es concen-

15 L'autor d'aquest article ha creat un visualitza-
dor d'alguns d'aquests mapes. Disponible a: <www.
tinyurl.com/IRLA-EUS-CAT>
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El Pais Basc ha mantingut una poblacioé relativament estable, amb
un creixement del 3,5 % entre 1981 i 2025, mentre que Catalunya
ha experimentat un augment molt superior, del 36 %

tra principalment a Barcelona i a les
comargues limitrofes. Actualment,

el 63 % de la poblacid resideix' al
Barcelones o a les quatre comarques
adjacents —Baix Llobregat, Vallés
Occidental, Valles Oriental i Mares-
me— i més de dos tercos dels llocs
de treball de Catalunya es generen
en aquestes mateixes zones.

En els darrers 50 anys, el Pais Basc
ha mantingut una poblacié relativa-
ment estable, amb un creixement del
3,5 % entre 1981 i 2025, mentre que
Catalunya ha experimentat un aug-
ment molt superior, del 36 %, gairebé
deu vegades més. Tot i aix0, s'han
observat també algunes tendencies
d'equilibri territorial a Catalunya: la
regio metropolitana ha passat de
representar el 70,75 % de la pobla-
cié catalana el 1986 al 63,37 % el
2022." Aquest reequilibri relatiu no
ha alterat la centralitat funcional de
Barcelona ni la concentracié d'activi-
tat i ocupacié a la seva area imme-
diata, sin6 que ha generat dispersio
a corones més externes, sense
afavorir un model més policéntric.

16 IDESCAT.

17 Institut d'Estadistica de Catalunya (IDESCAT) i
Euskal Estatistika Erakundea (EUSTAT).
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Un cas il-lustratiu és el Baix Pene-
des i la costa sud metropolitana, on
l'expansio de la segona residencia,

el turisme litoral i la consolidacié de
Rodalies van precedir un creixement
residencial accelerat, amb la trans-
formacié de moltes segones residen-
cies en primeres.

A més, aquest increment de poblacid
s'ha concentrat en quatre comar-
ques. Dels 2,17 milions'® de persones
gue ha guanyat Catalunya entre 1981
i 2025, la meitat s’han produit al Va-
lles, al Maresme i al Baix Llobregat i
la resta del creixement s'ha registrat
a comarques de costa."

L'increment de poblacié a les co-
marques al voltant de Barcelona no
es pot atribuir només a un efecte
d'expulsié de la ciutat: el Barcelones
ha perdut unes 55.000 persones en-
tre 19811 2025, xifra insuficient per
explicar el creixement de més d'un
milié d'habitants al Baix Llobregat,
Valles Occidental i Oriental i Mares-
me. Aquest augment demografic no

18 IDESCAT.

19 Lautor de l'article ha creat un visualitzador
del mapa de Catalunya amb aquestes dades. Veure
<www.tinyurl.com/IRLA-EUS-CAT>.

prové de taxes de fertilitat altes, sind
de la immigracio interna i externa,
atreta pel creixement d'activitat eco-
nomica a partir del model de sous
baixos i de potenciacié del sector
serveis i turistic.

Al Pais Basc, la poblacié s’ha man-
tingut estable a Biscaia i Guipuscoa,
mentre que Alaba ha experimentat
creixements sostinguts similars als
de Catalunya entre 1980 i 2025. Aixo
ha comportat un reequilibri territo-
rial parcial, concentrat a Vitoria, que
acull el 77 % de la poblacié d’Alaba,
un procés afavorit per la seva trans-
formacio el 1979 en capital adminis-
trativa i seu del govern basc.

Els efectes limitats de la
infraestructura ferroviaria al Pais
Basc i Catalunya com a factor de
vertebracio de la poblacié i de
l'activitat economica al segle XXI

Al Pais Basc, la xarxa de transport
public és molt densa al voltant de
Bilbao, amb tramvia, metro i Cercani-
as, a més d'una connexié ferroviaria
rellevant cap a Donostia gracies a
'Euskotren i a Ferrocarriles Es-
panoles de Via Estrecha (FEVE). Per
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L'actual sistema no ha alterat la centralitat funcional de Barcelona ni la
concentracio d’activitat i ocupacio a la seva area immediata, siné que ha generat
dispersid a corones més externes, sense afavorir un model més policéntric
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Nombre d’empreses industrials (establiments)
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contra, Vitoria disposa de connexions
ferroviaries limitades amb la resta
del territori basc; la seva connexié
més directa amb Bilbao passa per
Miranda de Ebro, ja a la provincia

de Burgos. En termes de volum de
viatgers, 'Euskotren i la xarxa de
Cercanias de Bilbao mouen uns 48
milions de passatgers l'any —dades
de 2024.2°

Tot i que 'Euskotren és més fiable
gue Rodalies en nombre d'incidencies
i puntualitat, i no pateix el caos ferro-
viari que afecta Catalunya, no es pot
afirmar que la xarxa ferroviaria del
Pais Basc sigui avui el principal factor
de vertebraci¢ territorial ni el més
determinant per a la mobilitat laboral
i economica del pais en comparacio
amb Catalunya. La finalitzaci6 el 2009
del tram de AP-1 entre Vitoria i Eibar
podria haver contribuit al creixement
de la poblacio de la capital, perd
aquest augment ja havia comengat
abans de linici de la seva construccio,
a causa de la conversid de la ciutat en
capital administrativa i seu del govern
del Pais Basc.

20 Dades administratives de RENFE i d'Euskotren
recollides a l'Observatorio del ferrocarril en Espana,
a linforme del 2024.
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Tot i la radialitat de la xarxa ferroviaria que converteix Barcelona
en un node central, aquesta no explica per si sola la concentracio
poblacional de l'area metropolitana

Figura 1

Poblacié al Pais Basc per comarques, 2024 (en persones)
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Font: Euskal Estatistika Erakundea (EUSTAT).

A Catalunya, la intensitat d'Us del
transport ferroviari és notablement
superior a la del Pais Basc. Ferro-
carrils de la Generalitat va registrar
97,4 milions de viatges el 2024 i
Rodalies de Catalunya 127,4 milions

el mateix any. La intensitat de viatgers
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- 150.000

en tren —excloent tramvia i metro— és
de 27,7 viatges per habitantiany a
Catalunya, mentre que al Pais Basc és
del 21,6. Tot i que la xarxa ferroviaria
catalana concentra molta densitat a la
primera corona de Barcelona, la seva
xarxa de mitjana distancia és més

complexa i compta amb més eixos que
la del Pais Basc. Ciutats com Manresa,
Girona i Lleida funcionen com a nodes
intensos de comunicacid ferroviaria,
amb connexions cap a Manresa, el
Camp de Tarragona i l'alta velocitat.
Les linies R1, R2, R3, R4 nord i sud,
amb un nombre significatiu d'expedi-
cions diaries, s'estenen més enlla dels
municipis metropolitans, igual que les
linies regionals que cobreixen Girona,
el Camp de Tarragona, el Pla de Lleida
i connecten Lleida amb Reus. Altres
serveis no metropolitans inclouen les
linies de FGC d'lgualada i Manresa.

A més, Catalunya disposa d'una
xarxa d'alta velocitat completa que
connecta les capitals de les quatre
demarcacions i facilita connexions
especialment agils entre Figueres,
Girona, Barcelona i Lleida, i en menor
mesura amb Reus i Tarragona —a
diferencia de les ciutats anteriors,
aquesta estacié comuna es tro-

ba fora tant de Tarragona com de
Reus—, mentre que l'alta velocitat
al Pais Basc encara esta per desen-
volupar. Pel que fa a autopistes i
autovies, ja existien trams metropo-
litans a la década del 1970, i cons-
truccions posteriors com el Tunel
del Cadi —anys 1980—, el tunel de



Bracons, o els trams de la C-32 entre
Sitges i el Vendrell i entre Mataré i
Blanes, haurien en tot cas de refor-
car la concentraci6 de poblacié fora
de l'area metropolitana, fet que no
s'ha produit.

Tot i la radialitat de la xarxa ferrovi-
aria gue converteix Barcelona en un
node central, aquesta no explica per
si sola la concentracié poblacional de
'area metropolitana, ja que la xarxa
cobreix ampliament els territoris
metropolitans i inclou connexié di-
recta d'alta velocitat amb tres de les
quatre capitals de demarcacid. Aixi
doncs, si el transport public i la xarxa
viaria no expliqguen completament la
macrocefalia i la desigualtat territo-
rial de Catalunya, cal tenir en compte
altres factors addicionals relacio-
nats amb la historia economica, la
geografia i la dinamica demografica
del territori.

Levoluciod dels sectors economics
com a principal factor explicatiu
del creixement de concentracié
de poblacié

Com que la poblacidé creix a partir de
1980 alla on hi ha un increment de

Catalunya disposa d’'una xarxa d’alta velocitat completa
que connecta les capitals de les quatre demarcacions

Figura 2
Ocupacié al Pais Basc segons municipis a on hi ha empreses industrials
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demanda d'ocupacid, i ja que hem
vist que el factor d'infraestructu-
res no té un efecte explicatiu, hem
d'analitzar quina és la historia del
mercat de treball dels darrers anys

al Pais Basc i Catalunya. La pregunta
gue volem respondre és per qué s'ha
produit aquesta atraccié tan intensa

de poblacié cap a l'area metropolita-
na a partir de la decada de 1980.
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Lincrement de poblacié als municipis constaners esta estretament lligat

a Uevolucio en la composicio del mercat laboral catala

Figura 3
Poblacié per comarques a Catalunya, 2024 (en persones)
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L'increment de poblacié als muni-
cipis costaners, i especialment al
voltant de l'area metropolitana de
Barcelona, esta estretament lligat a
'evolucié en la composicié del mer-
cat laboral catala. EL 2008, l'ocupacié
en el sector turistic representava
menys del 10 % del total de l'ocu-
pacio, mentre que el 2024 aquest
pes havia pujat fins al 14,1 %.2" Al
Pais Basc, en canvi, el pes del sector
turistic s"ha mantingut practicament
estable: el 2008 era del 9,7 % i el
2024, del 9,8 %.22

Aquest dinamisme contrasta amb
'evolucio de la industria. Tot i que
el Pais Basc ha viscut un procés
de terciaritzacid, aquest és més
intens a Catalunya. L'ocupacio
industrial catalana ha passat del
20,6 % al 2008 al 16,5 % al 2024,
i ha perdut 4,1 punts percentu-
als, mentre que al Pais Basc la
caiguda ha estat menor, del 23,4
% al 20,4 % en el mateix periode
—3,1 punts percentuals. A més, a
Catalunya aquesta terciaritzacié

21 |IDESCAT, «Poblacié ocupada en el sector turistic.
Per sexe i situacié professional».

22 EUSTAT.



L'ocupacié industrial catalana ha passat del 20,6 % al 2008 al 16,5 % al 2024,
i ha perdut 4,1 punts percentuals, mentre que al Pais Basc la caiguda ha estat
menor, del 23,4 % al 20,4 % en el mateix periode

Grafic 3

Evolucio percentual de la poblacié a Catalunya i al Pais Basc, 1981-2025
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—a diferencia del Pais Basc que
s'ha distribuit en més sectors— ha
estat especialment vinculada al
turisme: el descens de la industria
s'ha traduit practicament en un
increment equivalent en el pes del
sector turistic.

A més dels llocs de treball directes
del sector turistic cal comptar els
indirectes —comerc i restauracio,
i altres serveis per donar servei al
creixement turistic. També cal su-

mar-hi que l'increment de poblacio
concentrat en aquests municipis
genera una major demanda inter-
na i de consum, que arrossega tot
el sector de serveis. Cal destacar,
pero, que aquest tipus d'ocupacio
associada al turisme, en general,
no té un alt valor afegit: es tracta
de llocs de treball poc qualificats

i amb salaris baixos.?® Per tant, és

23 Els salaris declarats el 2024 a 'Enquesta de
Condicions de Vida de les persones treballadores al

2025

lincrement de l'activitat turistica

a Barcelona ciutat en particular, i
als municipis de costa en general,
un dels factors explicatius d'aquest
creixement de poblacid.

Un segon factor economic que
podria explicar el creixement de
poblacié a 'area metropolitana és la
concentracio d'institucions i orga-
nismes del Govern de la Generalitat
a la capital catalana. En aquest cas,
considerem que aquest factor, tot i
tenir un cert efecte sobre el crei-
xement de poblacid, és un factor
secundari i de menor importancia
que la terciaritzacié cap al sector
turistic,? ja que el pes del sec-

sector de l'hostaleria a Catalunya, eren de 13.700 € nets,
mentre que el del conjunt de l'economia catalana les
persones treballadores declaraven rebre un salari de
22.700 € nets. Es el segon salari més baix, entre els
20 sectors que diferencia 'ECV, només superior al de
les persones treballadores de la llar —13.550 € nets
En la mateixa ECV es pot consultar que la taxa de
persones treballadores del sector de l'hostaleria que
estan en risc de pobresa —el 15 %—, dobla la taxa
general de risc de pobresa de les persones treballa-
dores de tots els sectors, només superada per les
persones treballadores de la llar i les persones que
treballen al sector agricola, ramader i pesquer.

24 Al Pais Basc el pes dels treballadors de
l'administracio publica és un 17,7 % mentre que a
Catalunya només un 13,9 % —4rt trimestre del 2025,
segons I'EPA. De fet, al primer trimestre del 2005 a
Catalunya el pes de l'ocupacié publica erad'un 11,9
%, mentre que al Pais Basc era del 12,9 %. El creixe-
ment a Catalunya ha sigut de 2 punts mentre al Pais
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Al segle XXI, el transport public pot ajudar a enfortir els centres
d’activitat no metropolitans existents i consolidar les dinamiques locals

o regionals que ja es produeixen

tor public i el seu creixement sén
menors a Catalunya en comparacio
amb el Pais Basc.

Conclusié: al segle XXl els canvis
en Uestructura economica
condicionen la poblacié més que
les millores d’infraestructures
ferroviaries i de transport public

Tant al Pais Basc com a Catalunya,
'evolucié de la poblacié esta molt
meés vinculada als canvis en l'estruc-
tura econdmica i al model econo-
mic, al creixement demografic, als
condicionants histdricogeografics de
cada territori i, fins i tot, a la concen-
tracié administrativa, que no pas a
les millores en les infraestructures
de transport public. A finals del segle
XX, Catalunya ja partia d'una situacio
de forta macrocefalia amb la capital
com a nucli central, mentre que el
Pais Basc comptava amb una distri-
bucié més equilibrada entre les tres
capitals dels seus territoris historics.
Aquesta situacié s'ha vist agreujada
a Catalunya per una terciaritzacio
més intensa i un creixement massiu
del sector turistic. Aquest canvi ha

Basc ha sigut de gairebé 5 punts.
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incrementat la concentracio de la de-
manda de treball i ha atret poblacio
cap a Barcelona i els municipis de
costa, fet que ha afavorit una major
concentracié de poblacié prop dels
principals focus d'ocupacié.

Al Pais Basc, tot i disposar d'una
xarxa ferroviaria menys extensa que
la catalana, amb una de les capitals
historiques sense connexié directa
ferroviaria i amb el major endar-
reriment en la xarxa d'alta velocitat
de tot l'Estat espanyol, l'estructura
economica, l'evolucié demografica i
la menor dependencia del turisme
han permeés mantenir una distribu-
cio territorial més equilibrada, amb
la poblacié i l'activitat economica
concentrades al llarg de la Y bas-
ca. De fet, el canvi demografic més
significatiu al Pais Basc —el creixe-
ment de poblacié de Vitoria a causa
de la concentracié administrativa—,
ha millorat l'equilibri territorial de la
poblacid.

Al segle XXI, el transport public pot
ajudar a enfortir els centres d'ac-
tivitat no metropolitans existents i
consolidar les dinamiques locals o
regionals que ja es produeixen, pero
creure que la xarxa de transport pu-

blic pot crear dinamigues economi-
gues i socials des de zero és un error
gue pot portar a intentar replicar en
petit el model d'alta velocitat espa-
nyol, amb una xarxa infrautilitzada
per manca de demanda en la majoria
dels corredors. Els objectius de la
xarxa ferroviaria han de centrar-se

a garantir el dret a la mobilitat i faci-
litar la transici6 cap a una mobilitat
sostenible, prioritzant els corredors
amb demanda real i consolidant

els nuclis d'activitat econdmica no
metropolitans ja existents.

No podem —ni té gaire sentit— aspi-
rar a replicar al Pais Basc en ter-
mes demografics i territorials, atés
gue partim de geografies, relleus i
patrons de poblament molt diferents.
Tampoc és un bon objectiu afavorir
l'expansi6 urbana de Barcelona cap
a corones cada vegada més am-
plies. En canvi, cal enfortir els nuclis
d'activitat economica fora de l'area
metropolitana, millorant el trans-
port public dels territoris dels quals
depen la poblacié que hi treballa,

i no tant centrar-nos a millorar la
connexié amb Barcelona. El principal
projecte ferroviari de pais hauria de
ser la linia orbital ferroviaria, que
connectaria en una primera fase el



Grafic 4

Per vertebrar el territori cal prioritzar la mobilitat intracomarcal amb
transport public, reforgant les xarxes de bus convencionals i a demanda
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Baix Llobregat amb el Vallés i, en una
segona fase, el Penedés, el Garraf

i el Maresme, sense passar per la
capital. Altres projectes, com el tren
del Camp de Tarragona, la linia de
tren lleuger entre Sallent i Manresa,
la millora de les Rodalies de Lleida i
Girona o 'optimitzacié del servei fer-
roviari de Terres de 'Ebre tenen molt
de sentit i contribuirien a enfortir

95\/\—N

les dinamiques economiques locals.
Ilgualment, la millora dels serveis de
Rodalies de Girona i els de la plana
de Lleida amb Manresa i l'increment
de freqléencies i servei dels regio-
nals de Reus i Tarragona afavoririen
aquesta desconcentracio respecte
de l'area metropolitana. Alhora, cal
aprofitar els busos de transit rapid
per donar servei a corredors no me-

tropolitans amb demanda elevada,
com l'existent entre Vic i Manresa
amb serveis de bus exprés.

Cal no oblidar, perd, que per verte-
brar el territori cal prioritzar la mo-
bilitat intracomarcal amb transport
public, reforcant les xarxes de bus
convencionals i a demanda, ja que la
majoria dels desplagaments, fins i tot
per motius economics, es produeixen
dins de la mateixa comarca. Segons
la darrera enquesta de mobilitat del
govern del Pais Basc, corresponent
al 2021 i que, per tant, cal analitzar
amb la perspectiva d'un any amb
restriccions a la mobilitat, I'Us del
transport public per a la mobilitat in-
tracomarcal és del 26 %, mentre que
a la demarcacio de Barcelona —unic
ambit del qual es disposa de dades
comparables— I'Enquesta de Mobili-
tat en Dies Feiners (EMEF) del 2024,
indica que aquest percentatge és del
22 %. Aquesta diferencia rau en un
major pes dels busos interurbans

en la mobilitat dins de la mateixa
comarca en el cas del Pais Basc.

Ara bé, tot aquest esforc pot quedar
en res si Catalunya no reorienta el
seu model productiu. La forta de-
pendéncia del turisme i dels serveis
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El model economic catala ha contribuit a sobresaturar els serveis de mobilitat,
ha agreujat la crisi de Uhabitatge i ha tensionat els serveis publics

Grafic 5
Pes de l'ocupacio per sectors, 2024 (en %)
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associats, concentrada especialment  insuficient: el creixement de poblacio
a la costa i a Barcelona, ha estat un continuara concentrant-se a l'area
dels principals motors del creixe- metropolitana de Barcelona, atreta
ment de poblacié a 'area metropoli- pel creixement de llocs de treball de
tana. Aquest fenomen ha contribuit a  baix valor afegit, fet que perpetuara
sobresaturar els serveis de mobilitat, l'estancament de la renda mitjana
ha agreujat la crisi de I'habitatge i ha i generara més desequilibris terri-
tensionat els serveis publics, sense torials, problemes d’'habitatge i de
gue aquesta activitat economica hagi  mobilitat. m

significat un increment substancial

de la renda mitjana de la poblacié

catalana. Sense una reorientacié del

model productiu, qualsevol inversio

en transport public o habitatge sera
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