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			Pròleg

			Cristina Casol

			Política

			Dilluns 29 de gener de 2024. Surto de la seu de Junts per Catalunya al passatge de Bofill, amb un veredicte de l’executiva nacional: expulsada. Camino de pressa en direcció al metro de Sagrada Família, escoltant música. Ja de petita, les monges de l’escola li van dir a la mare que era molt nerviosa, apunti-la a solfeig que la música la calmarà, i així ho va fer. En girar pel carrer Marina, sonava una cançó de Sau, la veu de Carles Sabater repetia una estrofa consecutivament «no em pegui, no he nascut per militar» Hòstia puta! Quina metàfora! Vaig repetir i arrossegar-la dies i dies al meu cap. La lletra d’aquella cançó com a resum de tot el que havia viscut al partit al qual em vaig afiliar feia tres anys. Certament, jo no he nascut per militar.

			Tot canvia a la vida, quan aprens a dir «això no va amb mi», perquè continuar amb qui t’emmalalteix no és qüestionable. A poc a poc, agafes distància de les persones que et fan mal i esgoten la teva energia. Jo ja els havia avisat, havia dit prou, havia denunciat internament els assetjadors, amb proves o sense, però la institució que m’havia de protegir fins i tot es va petar la meva confidencialitat.

			Quin inici més surrealista, no? Suposo que us preguntareu el perquè d’aquesta introducció al pròleg al desè llibre de la psicòloga del Born. Bé, per relacionar-ho tot, he de tornar una mica més enrere en el temps i ja us ho lligo: avortament, Opus Dei, Convergència i Unió, immigració i Aliança Catalana.

			M’apassiona la política i el servei públic. Ser diputada al Parlament de Catalunya va ser un honor i alhora un horror. Un honor representar les terres de Lleida i un horror la convivència amb els personatges més foscos que us pugueu arribar a imaginar. D’aquell temps, recordo sobretot els dimarts, després de les reunions periòdiques del grup parlamentari. Els temes tractats sempre em neguitejaven, es podria dir que ideològicament jo era lluny de les seves consignes. Recordo un dimarts especialment, i també una nit sense dormir, després d’una trobada on es van mostrar majoritàriament contraris a donar suport a una activista andorrana, que es pronunciava a favor de l’avortament. No vaig dormir, perquè no podia creure on m’havia fotut, amb una gent que canviaven de criteri segons qui despenjava el telèfon. Mare meva! Jo, que havia defensat l’avortament lliure i gratuït tota la vida. Allò va ser la prova definitiva que el partit on militava no em representava. Tampoc ho feia en temes com els habitatges d’ús turístic, l’ampliació de l’aeroport del Prat, els Jocs Olímpics d’hivern al Pirineu, el Hard Rock a Tarragona, la Ryder Cup a Girona, la Copa Amèrica de Vela o la immigració a Catalunya.

			Un tema, la immigració, sobre el qual no se’n podia ni parlar. Bé, deien que se’n parlaria en un monogràfic, però jo ja no vaig arribar a veure-ho. La immigració era l’elefant amagat a totes les reunions, molt silenciat, però estranyament present. Aliança Catalana xuclava afiliats a Junts, els avançava per la dreta amb el seu discurs planer, obert i sense complexos. En aquest punt, em cal dir que molts afiliats convergien ideològicament amb els plantejaments que es feien des de Ripoll. Tots sabem que la gestió de la immigració va ser un tema calent a les campanyes de CiU. Com a exemple, Duran i Lleida «…però a Catalunya no hi cap tothom», afirmava. Val a dir que al programa electoral d’Aliança Catalana del 2024, hi figura mimèticament l’expressió «A Catalunya no hi cap tothom». El mateix Artur Mas va protagonitzar també moltes polèmiques, recordeu aquell carnet de punts ideat per premiar als immigrants que s’integraven.

			La meva opinió forjada al llarg de tot aquest temps de convivència política, és que Aliança Catalana i Junts per Catalunya són massa coincidents. Per això, sempre he dit que a la llarga, per influència del catolicisme o de l’Opus Dei, després de festejar faran el seu casament. I tot lliga, perquè segons la tradició, s’ha de portar una cosa nova, una de vella, una de prestada i una de blava. Doncs, ja ho tindríem.

			Tornant al tema de la immigració a Catalunya en aquest moment és obvi que silenciar-la és més que nefast. El poder dels de sempre així ho ha imposat fins ara, però ja veurem fins on ho poden contenir. La globalització i la hipermobilitat ho ha canviat tot i a tothom. Crec fermament que fins i tot ja fem tard, per trobar la forma de no erosionar-nos culturalment entre tots. En el camp cultural, no hi ha possibilitat de gaire barreja i ningú es preocupa per les conseqüències socials que això comporta. Considero que a hores d’ara, només queda abordar la temàtica des d’una visió independentista o nacionalista, empassant-nos les especificitats i les manies pròpies dels catalans.

			La diversitat és una gran una oportunitat, no en tinc cap dubte. Això, sí, ben portada, a fi que esdevingui una eina per continuar amb la nostra lluita, la lluita per la identitat catalana. Catalunya ens necessita a tots centrats per a abordar el tema de la immigració, la dèria d’expulsar als qui no són iguals té un nom molt lleig, que no vull ni escriure.

			Que tingueu una bona lectura de l’obra d’una dona excepcional, per lliure i valenta, a qui admiro des del seu primer llibre.

		

	
		
			Pròleg d’en Sensat

			A. Sensat

			Recepcionista de la psicòloga del Born

			Context de les relacions entre les monarquies marroquina i espanyola

			La relació corrupte entre la monarquia espanyola i el Marroc es basa en un fals complex de superioritat, juntament amb la contraposició de dues falses democràcies, que acaba plasmant-se en l’actual subordinació davant del monarca alauita.

			El lligam s’inicia, de fet, quan els Estats Units decideixen posar fi a les darreres colònies ultramarines de Cuba, Puerto Rico, Guam i Filipines. El rei Alfonso XIII decideix aleshores embarcar el país en una nova aventura colonial, supeditada als interessos de França, la qual va més enllà de ser una mera operació de prestigi, d’orgull ferit, per esdevenir el més fosc dels múltiples negocis del monarca: les inversions que tenia al Marroc; concretament, la Compañía Española de Minas del Rif S.A., que explotava mines de ferro a Nador. Un monopoli que amb mà d’obra pràcticament esclava, pretenia rivalitzar amb la indústria siderúrgica basca i convertir Melilla en la Bilbao del nord d’Àfrica.

			Precursora de les actuals portes giratòries amb l’IBEX35, l’empresa incloïa el gallec Clemente Fernández, els descendents del qual fundaran Pescanova, el comte de Romanones, disset vegades ministre i tres vegades president del Consell de Ministres amb Alfonso XIII, i el comte Güell, net del navilier negrer Antonio López. Més endavant, s’hi incorporen grans noms de Bilbao, dels Altos Hornos de Vizcaya, també altres empresaris miners com Alejandro Gandarias, de qui en vam veure un descendent, fill d’un directiu de La Caixa, cantant l’«Himno de la Legión» el dia del seu casament a l’Empordà, amb la filla d’en Pepe Creuheras, el president del Grupo Planeta Atresmedia.

			La mina quedava 15km al sud-oest de Nador i a 28km del port de Melilla. El 1909, quan els cabdills rifenys van posar el negoci en perill amb les seves accions bèl·liques, Alfons XIII no va dubtar a enviar-hi tropes de lleva, un reclutament que indignaria les classes populars, desencadenant vagues i protestes que desembocarien a la Setmana Tràgica. Ho va tornar a fer el 1921, encomanant al general Manuel Fernández Silvestre que envaís els territoris del cabdill rifeny Abd el-Krim. Aquesta última operació va conduir al Desastre d’Annual, una derrota sense paliatius de l’Exèrcit espanyol, en què van morir catorze mil homes. La desfeta va causar una enorme commoció a Espanya, succeint-se diverses crisis polítiques que van culminar amb el cop d’estat i la dictadura de Miguel Primo de Rivera. El rei va caure en diferit, en lligar el seu futur al poder d’una dictadura que per força tenia data de caducitat.

			El Marroc accedeix a la independència el 2 de març de 1956, restaurant l’actual monarquia alauita en la figura de Mohammed V. Les humiliacions no triguen a arribar per al franquisme, fent-li saber al general africanista que exercia de dictador a Espanya qui era l’amo. El govern de Franco va cedir després d’una guerra breu, la regió del Rif i l’Ifni van passar a mans marroquines pel Tractat de Fez de 1969. El Sàhara, reclamat pel Marroc, encara es mantindria sota domini espanyol fins al 1975.

			Igualment, Espanya es reservava sota la seva sobirania les places de Ceuta i Melilla. La darrera colònia espanyola a caure va ser el Sàhara Occidental. Ocupat des del 1884, protectorat des de 1912 i província espanyola des de 1958, la seva independència va ser el resultat de la pressió internacional exercida per l’ONU i de les pressions internes del poble sahrauí. Des de finals dels anys seixanta va sorgir un moviment independentista que va concretar-se en la formació, el 1973, del Front Polisario (Front Popular per a l’Alliberament de Sakia-el-Hamra i Río de Oro), organització que iniciaria una guerra de guerrilles contra les tropes espanyoles. Quan el cas va arribar a l’ONU i al Tribunal de l’Haia, l’organització internacional va aprovar la celebració d’un referèndum sobre la independència del territori, programat per a 1975. Però aquest referèndum mai va arribar a celebrar-se.

			Aprofitant de la feblesa del govern espanyol, amb Franco a punt de morir i amb el futur rei Juan Carlos I provisionalment al poder, el Marroc, que mai havia ocultat la seva ambició sobre el territori, el novembre de 1975 va organitzar la Marxa Verda cap a les fronteres del Sàhara.

			A partir d’aquell dia, el Campechano sap que té molt a perdre si s’enfronta al Marroc, inclòs el seu propi tron. Presentant-se sempre amb la pretesa imatge de cap d’estat modern i constitucional, enfront d’una mena de sàtrapa oriental, Juan Carlos exerceix de llepaculs aleshores de Hassan II, després del seu fill Mohamed VI, perquè d’allí provenen una bona part dels seus ingressos privats. En realitat, ambdós països tenen similars mancances democràtiques, a Espanya imperen els mateixos controls de premsa subvencionada, designació reial a la pràctica dels ministeris de Defensa i Interior, confusió de la hisenda pública amb la caixa privada del monarca, escàndols sexuals, etc.

			Abans de pujar al tron, l’hereu a la Corona borbònica designat pel dictador Francisco Franco ja està obsessionat a acumular una gran fortuna, la que el seu pare mai no va arribar a tenir. Per aconseguir-ho, Juan Carlos de Borbón promociona per tots els mitjans Manuel Prado i Colón de Carvajal, el seu millor amic des de principis dels anys seixanta, perquè el faci ric per qualsevol via, sigui suplicant a les altres cases reials o traient profit de les relacions econòmiques internacionals de l’Estat: a mode d’exemple, el 1974 envia una carta a Henry Ford II, recomanant-li a Prado com a gestor de l’entrada del colós automotriu a Espanya.

			Només cenyir-se la corona, Juan Carlos I nomena senador per designació real a aquest descendent directe de Cristòfol Colom, i el fa ambaixador especial plenipotenciari («Ambassador at Large») permanent d’Espanya, també administrador solidari al 50 % com a pantalla de la seva pròpia participació, de tots els negocis, començant pel més rendible: la venda d’armes. A través de coneguts comerciants d’aquest ram com el traficant Abderrahman El Assir, negocien amb Rabat tota mena d’operacions. El Assir aconsegueix una carta d’intencions signada pel secretari general de l’Administració de la Defensa Nacional marroquina, que li permetrà continuar venent armes al Marroc durant anys per un import total de 570 milions de dòlars (més de 62 000 milions de pessetes en aquelles dates). Un negoci que anhelaven les empreses d’armament espanyoles com ENASA i Land Rover Santana (vehicles militars), l’Empresa Nacional Santa Bárbara i Explosivos Alaveses (mines i projectils) o ENOSA, Amper i Inisel (material electrònic i comunicacions), que paguen suculentes comissions. El Assir també negocia a Rabat la venda al Marroc de set avions de transport CN-235 fabricats per Construccions Aeronàutiques (CASA). Cada aparell costa 1 100 milions de pessetes, així que el muntant total del negoci ronda els 7 700 milions de pessetes, dels quals uns 2 750 s’abonaran amb préstecs del Fons d’ajuda al desenvolupament (FAD) i la resta amb crèdits tous espanyols.

			Sobre l’actual monarca, no en puc parlar, ja que el meu destí seria idèntic al d’un marroquí que critiqués Mohamed VI, evidenciant d’aquesta manera que ambdós règims només tenen diferències cosmètiques. A més de tenir ben collada la monarquia espanyola, el Marroc ha decidit controlar també el seu gran valedor, és a dir, el PSOE. Ho hem vist amb Felipe González i, especialment, des que Pedro Sánchez va oficialitzar el seu vassallatge amb el canvi de posició sobre l’autodeterminació del Sàhara. Espanya ja només viu al ritme dels desitjos del Marroc, l’exèrcit del qual ha arribat fins i tot a realitzar maniobres navals davant les costes canàries, sense que La Moncloa digui ni mu.

			La DGED ha infectat els telèfons mòbils de nombrosos periodistes, activistes i alts funcionaris espanyols, francesos, sahrauís i algerians, Pedro Sánchez ja no és lliure en els seus moviments i en les seves decisions, tant pel lucratiu negoci de la seva dona al Marroc com pel fet que la DGED deu haver descobert alguna cosa al seu telèfon, gràcies al programari espia israelià Pegasus. Les relacions diplomàtiques entre Madrid i Rabat són una constant capitulació.

			Les Canàries registren xifres rècord d’arribades per via irregular, la majoria procedents del Sàhara sota ocupació militar marroquina. A fi de crear una crisi a Ceuta, quan al monarca alauita li va convenir collar una mica, les autoritats del Marroc van donar instruccions als taxistes i amos de mitjans de transport de posar els seus vehicles a disposició del trasllat d’immigrants, amb l’objectiu de portar-los a les rodalies de l’enclavament colonial.

			De vegades, un lapsus pot oferir més entesa que desenes de llibres, entrevistes i anàlisis. Una d’aquestes relliscades es va produir en boca de l’eurodiputat socialista i exministre de Justícia Juan Fernando López Aguilar, gran defensor de la monarquia marroquina. En un fòrum on diversos experts criticaven l’actitud de les autoritats marroquines, Aguilar els va interpel·lar amb duresa i va pronunciar aquesta frase: «L’única manera de relacionar-nos amb aquesta realitat (Marroc) és des del respecte mutu, i això cal construir-ho empassant-se saliva i gripaus».

		

	
		
			Agraïments

			L’habilitat en la formulació d’agraïments caracteritza els escriptors professionals. Fins i tot si algun autor constata que no té res a agrair a ningú, és recomanable que s’inventi deutes, altrament resulta sospitós.

			Un escriptor escriu per als altres escriptors, però jo no sóc escriptora, jo escric per als lectors i és gràcies a tu que puc fer-ho. I a en Pablo Odell, el meu editor valent.

		

	
		
			Introducció

			
				
					«El mercat pot romandre irracional més temps del que tu pots seguir solvent»

				

				John Maynard Keynes

			

			La primera acció de Tsunami Democràtic, quan semblava que anava de debò, va ser aturar l’activitat del Prat el 14 d’octubre de 2019. A través de Telegram, van fer una crida massiva a concentrar-se a l’aeroport, que ràpidament va ser custodiat per la policia colonial. Acompanyant la contundència amb murrieria, la plataforma va difondre bitllets d’avions perquè els manifestants poguéssim accedir al recinte. Milers de persones d’arreu de Catalunya van seguir la crida i van desplaçar-se fins a la infraestructura, tallant les carreteres i concentrant-se a les portes. «Tothom a l’aeroport», va ser el lema d’aquesta mobilització, que va acabar amb càrregues dels Mossos d’Esquadra i llançament de pilotes de foam i fum contra els manifestants. L’objectiu d’aquesta protesta era «fer sentir a tot el món» el rebuig a la sentència del procés i la vulneració de drets que es dona a Catalunya. Un èxit, que va reunir desenes de milers de persones.

			Havíem identificat amb encert una baula feble del sistema d’ocupació i espoli al qual estem sotmesos, ens trobàvem al ventre de la bèstia, si no vàrem reeixir va ser perquè, com sempre, els organitzadors ens varen enviar a casa en veure que allò anava massa bé. Quedava ben clar, tanmateix, que Barcelona no té aeroport. Hi ha un aeroport propietat d’AENA, empresa amb seu a Madrid, que en captura els ingressos i els impostos. Com més activitat tingui, més benefici per a Madrid.

			No és l’aeroport de Barcelona, sinó un aeroport a Barcelona.

			Un terapeuta no serà mai efectiu si no encerta en el diagnòstic, ni que tan sols sigui de manera intuïtiva. Catalunya com a nació no està amenaçada per un nou projecte recentralitzador, a Madrid no li cal re-centralitzar res ni fer marxa enrere en el sistema autonòmic, perquè la pretensió de construir Espanya imitant la França borbònica, jacobina o gaullista, amb una capital potentíssima, no ha deixat d’existir mai.

			No ha primat a Espanya l’eficàcia de la inversió pública en termes econòmics, en funció del retorn previst. Malgrat la retòrica persistent dels polítics i formadors d’opinió espanyols, tampoc s’ha buscat millorar la cohesió social ni territorial. El veritable objectiu dels ingents pressupostos invertits en infraestructures no ha estat cap altre que consolidar el domini econòmic de Madrid, dilapidant diners públics en un intent de convertir-la en el centre econòmic del país. En definitiva, els impostos dels catalans s’han fet servir històricament per impulsar una capital artificial, situada al bell mig del no res. Si demà els espanyols, en un rampell inesperat de sensatesa, decidissin traslladar la capitalitat a, per exemple, Sevilla, què en quedaria de Madrid? Un poble manxec amb edificis abandonats i atrotinats, propis d’un escenari post-apocalíptic. Previsor, malfiat, el règim del setanta vuit va incloure la preeminència administrativa de la ciutat a la sacrosanta constitució, hi figura entre els seus articles més blindats.

			L’esforç ha estat descomunal, sostingut en el temps, s’ha dut a terme sacrificant l’eficiència econòmica i la cohesió social. Han limitat el creixement de les zones més dinàmiques, han buidat de població i de sentit la seva àrea immediata d’influència, xuclant-ne tots els recursos.

			A diferència de la resta de països europeus, amb capitals costaneres o ben comunicades amb el mar per vies navegables, Madrid pateix de bell antuvi un problema d’aprovisionament majúscul, per la seva peculiar situació geogràfica, lluny de tot i a 600 metres d’altura. La tria del lloc fou capriciosa i equivocada, encara l’estem pagant. Ja els primers Àustries establiren diferents sistemes de subvenció pública sense parangó a Europa, per facilitar l’arribada dels queviures indispensables a la capital, car els cortesans que començaven a omplir Mayrit, l’antiga aldea àrab, havien de menjar com Déu mana. Començà a establir-se una xarxa radial que uniria Madrid amb els diferents punts costaners, finançada amb càrrec al pressupost del Regne. Ignorant l’eficiència racional de la Via Augusta romana que tan bons serveis havia donat, les millors i més cuidades carreteres passaren a ser les radials que duien a Barcelona, València, Alacant, Múrcia, Sevilla, Extremadura, Galícia i Irún. Pagades per tothom. La resta de vies de comunicació no es finançaven des del poder central, no calia, eren autosuficients. Al costat d’aquesta ajuda explícita, se n’establien d’altres, pintoresques, com la imposició que el bestiar en trànsit pasturés lliurement per les terres on passaven aquestes rutes. Era una manera afegida d’abaratir l’arribada d’animals a la capital, carregant-li el cost a altri, d’això sempre n’han sabut un niu.

			Mira si en tenien la mà trencada, que un esquema similar es repetirà al segle XIX amb el ferrocarril. En primera instància, sovintegen petites iniciatives privades, que connecten centres productius o agrícoles amb els ports que donen sortida a aquests béns de consum. És el cas del tram Barcelona-Mataró, primer tren peninsular, també d’aquells que connecten les mines asturianes amb el mar, del trajecte Xàtiva-València.

			Tanmateix, hi ha un traçat que rep quantioses ajudes públiques. Es tracta del projecte Madrid-Aranjuez, que s’anirà estenent fins a Almansa i Alacant, amb la idea d’aconseguir la connexió de la capital amb un port de mar. La història ens és prou familiar, actual, perquè les subvencions públiques concedides pel ministre d’Hisenda d’aleshores, el Marquès de Salamanca, eren destinades a l’empresa privada promotora de la línia en qüestió, presidida pel… Marquès de Salamanca. Escandalós fins i tot segons els relaxats paràmetres espanyols de l’època, es generà un cert enrenou, durant uns mesos es van arribar a aturar les obres, desterrant el ministre corrupte. Fins que, finalment, la raó d’Estat va imperar, l’aixeta pública va tornar a rajar en nom del benestar de tots els espanyols. Un barri benestant de Madrid encara duu el nom del marquès barrut, en treuen pit de tot plegat. Avui dia, se’l premiaria amb una butaca al consell d’administració d’alguna empresa de l’IBEX, potser un càrrec de conseller a AENA com el d’en Duran i Lleida, o una posició de sortida a les llistes electorals com a eurodiputat.

			El peculiar sistema mixt de pagar les infraestructures amb fons privats allà on tenen sentit econòmic, mentre aboquen fons públics a cabassos quan parlem de connexions amb Madrid, es repeteix al llarg de la història. Prou que ho vam veure i patir amb les autopistes de peatge. A finals dels seixanta, se’n projecten moltes i es treuen a licitació pública. Les empreses privades que les han de rendibilitzar fan els càlculs, la majoria dels quilòmetres es concentren al corredor mediterrani i l’Ebre, el traçat de l’imperi romà un altre cop, on l’activitat econòmica permet recuperar la inversió. Les radials de Madrid no troben qui se’n vulgui fer càrrec, senzillament perquè no generen prou trànsit. De nou, als anys vuitanta, serà l’Estat qui suplirà la iniciativa privada allà on no hi veien rendibilitat. Per criteris de centralitat política, es van fer radials amb una intensitat de trànsit inferior a carreteres andaluses que continuen sent de via única, es va optar per pagar amb impostos una flamant xarxa d’autovies a fi de comunicar Madrid amb totes les capitals de província. A hores d’ara, han hagut de ser rescatades amb tones de diners públics. Un cop més, les infraestructures sobredimensionades que hem proporcionat a Madrid, no es justifiquen per la seva necessitat ni poden ser finançades privadament.

			Per descomptat, aquest estat de coses no canvia, la manera com s’ha previst l’extensió de l’AVE ho deixa ben palès. Una nova xarxa radial construïda de nou amb fons públics, destinats a cobrir els costos d’una inversió forassenyada, que en termes econòmics és ruïnosa a causa de l’absència de trànsit suficient per justificar la inversió. El corredor València-Barcelona-frontera, que és el que genera més trànsit a Espanya, no té AVE avui dia ni està previst que en tingui mai, perquè totes les línies programades, totes, tenen com a punt de destinació Madrid, seguint una lògica estrictament política. La tan cloquejada cohesió social també brilla per la seva absència. El caríssim AVE s’emporta la immensa majoria dels recursos, no queden fons ni per al transport de mercaderies ni per a una xarxa regional decent com la que tenen els alemanys, francesos o italians, a qui estem fent rics comprant-los la tecnologia de la nostra rutilant xarxa d’alta velocitat. La prioritat és construir una gran capital econòmica, encara que sigui a costa de drenar els recursos de la resta del país.

			Un darrer exemple, el que ens ocupa en aquest desè cas «Histèries d’alta volada», és la gestió aeroportuària. Una administració centralitzada inèdita entre els països europeus, ja que un sistema d’aquestes característiques només és compartit per Romania. Tradicionalment, s’ha defensat el model d’AENA apel·lant falsament a l’eficiència i la cohesió social, dos arguments massa vistos, suats i gastats. Pel que fa al d’eficiència, els deutes que ha acumulat aquesta peculiar gestió aeroportuària, han fet que ja gairebé ningú gosi esmentar-lo. Queda la segona justificació tradicional, la reconsagrada enganyifa de la cohesió social. Se’ns diu que una gestió centralitzada permet a AENA repartir fons i inversió, obtenint ingressos dels aeroports més grans i rendibles, com el Prat, per subvencionar aeroports petits que altrament no podrien subsistir ni donar servei a molts ciutadans, que en cas contrari no disposarien d’un aeroport. En realitat, Barajas rep més de cinc vegades allò que li pertocaria en funció dels seus ingressos. Sense parlar de Barcelona encara, que ja en parlarem, cal dir que AENA treu diners de Canàries i Mallorca en carretons, no per invertir en aquests llocs (eficiència) ni en aeroports petits (cohesió), sinó per enterrar-los a Barajas. És cert que els aeroports molt petits sí que són deficitaris i necessiten una subvenció, però en tot cas ridícula comparada amb allò que rep Barajas, és obscenament evident que no són ells els beneficiats pel model AENA de gestió.

			Totes les infraestructures estan lligades, s’entén la defensa fèrria de cada espai perquè com en un joc de dòmino, la caiguda d’una peça arrossegaria l’altra indefectiblement. Els passatgers que arriben a Espanya per avió es divideixen, si fa o no fa, per terços: un terç té com a destí final Barcelona, un terç va a Madrid i la resta passen en connexió cap a altres destinacions. Barajas i El Prat es disputen, doncs, el passatger de Saragossa, que tan aviat podria triar un aeroport com l’altre, en funció de qui tingui millors connexions amb la xarxa ferroviària, és a dir, si és més fàcil anar de Barajas a Atocha o del Prat a Sants. Igualment, es podrien disputar el passatger valencià, si el corredor mediterrani arribés mai a existir de debò. O aquells que es dirigeixen via aèria a un altre país. Per competir com a aeroport, doncs, també depens de la no intromissió de l’estat en altres àmbits. Que no actuï de manera antieconòmica pel que fa a la resta d’infraestructures, que no tingui una política oculta per convertir Madrid en el principal pol econòmic del país, contra tota lògica econòmica i de cohesió social. Que no sostingui un projecte inèdit a Europa amb el suport ferri dels dos principals partits, PP i de PSOE, dels seus satèl·lits Vox i Sumar, així com amb el de les principals elits econòmiques del país. De fet, aquest model d’inversió pública és militantment defensat fins i tot pels ciutadans enganyats de les regions espanyoles més perjudicades, les més properes a Madrid, que han estat aniquilades econòmicament per culpa d’aquests sistemàtics subsidis a l’activitat de la capital.

			Per tranquil·litzar els aparells polítics de les províncies i rebre comissions de les constructores beneficiades, hereves del franquisme i reines de l’IBEX, s’han tirat endavant manta aeroports sobredimensionats a llocs on no hi havia prou demanda, tampoc eren ciutats aïllades o insulars que requerissin la connexió aèria com a factor d’integració, sinó que ja comptaven amb tren d’alta velocitat i autovies. Un exemple sagnant, l’expansió de l’aeroport de León va costar 80 milions d’euros i es va dissenyar per a un milió de passatgers cada any, mai va passar dels cent vint-i-set mil. Trobem més exemples a Albacete, Badajoz, Burgos, Còrdova, Osca…

			I ara, anem al moll de l’os, sabem que no ens volen, però necessiten els nostres diners.

			Tot i que se’n van penedir de seguida, l’any 2014 AENA va publicar resultats d’explotació desagregats per aeroport. Vam poder constatar amb les seves pròpies dades allò que ja sospitàvem: el Prat assolia el 52 % dels beneficis de tot el sistema, seguit de Son Sant Joan amb un 25 %, mentre la majoria patien pèrdues esfereïdores. Per molt de tràfic que facin passar per Barajas de manera artificial, les enormes inversions faraòniques que van acabar costant més de 7 000 milions d’euros, llastren els resultats per la via de les despeses financeres, enmig de costos de personal inflats, pèssima gestió del dia a dia, arriben molt justets a empatar. Aquesta és la veritat que necessiten amagar, són el captaire facinerós que demana assegut contra la paret amb el ganivet a la mà, mentre es neteja les ungles. La raó oficial per ocultar les xifres que addueix el president català d’AENA Maurici Lucena, del PSC, és ben peregrina: afirma sense que se li escapi el riure que es tracta d’informació confidencial, la seva divulgació beneficiaria les empreses competidores.

			El nostre problema no rau en qui sigui el propietari d’AENA, públic o privat, el conflicte es produeix pel model de gestió centralitzada. Tant és que els aeroports siguin públics o privats, la qüestió és que el propietari de Barajas no pot ser el mateix de l’aeroport de Barcelona. Un cop feta l’enorme aposta per Madrid en totes les infraestructures, una empresa privada que es quedés amb tot el paquet d’aeroports espanyols, es veuria obligada a preservar la seva inversió reforçant la preeminència de la capital, fins i tot amb més radicalitat que l’ens públic. Ara com ara, el 49 % d’accionistes privats d’AENA són un enemic pitjor que el 51 % públic.

			Quan es reuneix un consell d’administració, al costat de Lucena s’asseu el tauró disfressat Christopher Hohn amb un 11 % de les accions, administrador del fons britànic The Children’s Investment Fund Management, que segons proclama en els seus estatuts té l’objectiu d’erradicar malalties i pobresa infantil, lluitar contra l’extensió del VIH i ajudar a fer front al canvi climàtic. A la pràctica, però, va estar involucrat en la fallida especulativa del banc neerlandès ABN AMRO i va invertir en centrals nuclears al Japó. Un 3 % del capital d’AENA és de BlackRock Inc., gestora d’inversions nord-americana fundada per alguns dels creadors del fons immobiliari Blackstone, un fons voltor. També, hi trobem la tercera gestora de fons de pensions més important del món, Capital Research and Management Company, amb un 3,3 % i tentacles a Bankia, Agbar, Endesa i Abertis. Completa l’organigrama dels grans accionistes el 4,4 % del Deutsche Bank.

			La solució no és acabar de privatitzar AENA, convertint l’antic monopoli públic en un de privat, sinó separar la gestió i la caixa del Prat perquè pugui competir d’ara en endavant, ni que sigui des de la posició inicial d’inferioritat en què l’han col·locat a l’estat espanyol. La solució és sortir del sotmetiment colonial en el qual ens manté Espanya. Abans de fer efectiva la independència, l’única eina que tenim per mirar de capgirar el model de gestió aeroportuari és el bloqueig constant, el no a tot tan atracallat des dels altaveus assenyats del règim. Cal anar sistemàticament contra qualsevol proposta d’ampliació per la via que sigui, si no va aparellada amb una autonomia total de gestió, a la descentralització absoluta de la presa de decisions pel que fa a rutes i horaris, que ens permeti competir lliurement i convertir el Prat en una veritable eina de desenvolupament per al nostre país. Hem de comprometre la seva rendibilitat, fotre’ls, sobretot ara que han incorporat un 49 % d’accionistes externs i han de retre comptes. Morro fort i roc a la faixa.

			Convé recordar que tot i no saber quina és a dia d’avui la contribució del nostre gran aeroport als beneficis anuals d’AENA, les filtracions internes indiquen que estan patint perquè la vaca cega catalana no vol donar més llet, necessiten desesperadament l’ampliació i ens haurem d’enfrontar a Madrid i Vichy alhora. Independència és tallar lligams, no dependre. El primer dia del Tsunami, vam identificar intuïtivament l’aeroport del Prat com a objectiu primordial, no anàvem errats. Tornant a la frase inicial de John Maynard Keynes, cal romandre irracionals més temps del que ells puguin aguantar solvents.

		

	
		
			Capítol 1

			
				
					«Per a la Montse, reina de Peramola i princesa de Les Corts»

				

				Pasqual Maragall, foto dedicada a la mare de Maurici Lucena

			

			Som al Pont Aeri, la mamella més grossa de la vaca lletera, la nostra particular Zona Zero, no assolirem la llibertat mentre segueixi funcionant en qualsevol de les seves versions.

			Aterra discretament a Barcelona l’apocat Maurici Azucena, president del consell d’administració i conseller delegat d’AENA, un querubí flonjo descendint dels cels socialistes, la cúpula espanyola de ferro instal·lada sobre el show de Truman català. Prefereix passar desapercebut, se sent com un peix fora de l’aigua quan no neda a les sales de juntes. Camina mirant-se les sabates negres de dues sivelles que s’han posat de moda, fugisser i avergonyit, com quan surt de buidar els ous a una sauna madrilenya, en ple horari laboral. Veu amb incomoditat que té una mica de polsim a la punta del peu esquerra, s’ajupiria i s’ho netejaria amb saliva si no mirés ningú. Aquestes petites coses el treuen de polleguera, probablement acomiadaria algú si es trobés a la seu del carrer Peonías, l’enorme edifici de vidres blaus pel qual paguen més de 3 milions d’euros de lloguer anual, malgrat disposar d’un fotimer de locals buits a tocar de Barajas.

			Azucena és un home 51 % públic i 49 % privat, una rèplica de l’empresa que presideix. No baixa pas del firmament aeri com un àngel caigut, expulsat del Regne pel Totpoderós Borbó, més aviat descendeix com un arcàngel venjador del pinyol hispànic, que ha ostentat càrrecs directius en el si de quaranta-cinc societats estratègiques. Estem davant d’un home d’estat que remena les cireres, que calla les coses que tots voldríem saber. No està acostumat a gestionar les minses escorrialles autonòmiques de la Sanitat depauperada o l’Educació escarnida als informes PISA, sinó que ha dirigit organismes amb quantitats ingents de fons disponibles, pressupostos sempre prioritaris i contínuament creixents, pólvora del rei, el món sensual de la tecnologia aeroespacial i militar. Evita trobar-se a l’extrem necessitat del finançament públic local, per això va refusar la posició de vicepresident econòmic que li oferia l’enterramorts Illa, al si del nou govern català. Ja t’ho faràs, Salvador, no li va dir, però se li va entendre. Amb aquesta ocurrència del finançament singular que no anirà enlloc, val més que nomenis algú ben ignorant, que no sàpiga ni un borrall d’hisenda pública, recomanà Azucena, la teva amiga Alícia Romero és perfecta per al càrrec. Tanmateix, si en algun moment la pàtria espanyola i el partit li exigeixen assumir una posició de responsabilitat a la Generalitat, per a la qual necessitin algú mínimament capaç de gestionar, s’haurà de sacrificar, quin remei. S’entén força bé amb en Salvador, tenen una afició comuna relacionada amb els animals, com veurem més endavant.

			En Maurici es va enlairar molt jove, ben recomanat per patums influents, com qui fou totpoderós i soporífer vicepresident Pedro Solbes, o l’ex-conseller barrufet rondinaire Andreu Mas-Colell. L’únic episodi que trencà la discreció que l’envolta, s’esdevingué quan el va apadrinar amb entusiasme de fogots reprimits el seu amant madur Miguel Sebastián, que posteriorment destacà com a tsar d’economia a la Moncloa Camelot primigènia, la del president artúric Rodríguez Zapatero. Escalfat per aquells llavis petoners mediterranis, aquella carn jove sense muscular, el calb tenyit de color caoba va fer mans i mànigues per col·locar-lo en una feina profitosa. Tan bon punt va acabar el màster amb beca del Banco de España, l’any 1999, l’endollà al despatx de consultoria d’en Carlos Solchaga, un dels creadors de l’entramat públic-privat del corporativisme d’Estat que encara infecta Espanya. L’antic més d’una vegada ministre de tot una mica amb Felipe González, compartia malnom amb l’avi malcarat de la Dra. Noèlia Arrotea, per procedència geogràfica i similars carències físiques: el nan de Tafalla.

			El querubí Azucena s’hi va estar cinc anys al bufet del baixet prepotent, fins que Zapatero va guanyar les eleccions seguit de canvi de guàrdia a les poltrones de l’Estat. En aquella campanya, participà en l’elaboració del programa electoral econòmic braç a braç amb Miguel Sebastián, se’ls veia tot el sant dia junts. Als corrillos de Madrid, plens de gent grollera, de puros a la plaça de toros i d’expressions casernàries homòfobes, ja es parlava amb mala bava de l’amistat estreta i l’esfínter eixamplat que els unia. Fins que, tot d’un plegat, el noi es va fer gran, insolent, tingué la gosadia de començar a festejar amb dones. Els amants van partir peres amb tota la rancúnia possible, quan decidí casar-se amb la Cristina, la noia del poble dels seus avis que va fer veure que no ho sabia, quan en realitat era ben sorruda i es deixava enredar pel noi marieta dels Betriu.

			Obligat a cercar nous aliats per fer front a aquell home despitat i despietat, en Maurici va trencar definitivament la relació amb el seu guia espiritual i carnal, de qui es va acomiadar amb una nota pedant en forma de cita de John Adams, un leitmotiv que sempre l’ha acompanyat: «Els fets són tossuts, i siguin quins siguin els nostres desitjos, les nostres inclinacions o els dictats de la nostra passió, no poden alterar els fets ni l’evidència». Sonaren paraules gruixudes entre mentor i protégé, com ara deslleialtat i poca vergonya, atacs públics biliosos disfressats de crítica professional assenyada, sobretot a les pàgines de «En busca de la poción mágica», el llibre que va perpetrar la criatura. El digital informatiu El Confidencial ho va qualificar d’episodi truculent, en el qual Azucena afirmava que costa d’entendre com algú que ostenta una alta responsabilitat pública, anteposa la seva set de venjança personal als interessos generals del país. Miguel Sebastián és un adversari poderós, home de confiança de la monarquia absoluta que ens regeix, ben greixada amb els pressupostos que li aproven els republicans catalans que no tenen rei. Com a bon socialista, exerceix de llepaculs oficial del règim, és vocal de la FIES, la Fundación Institucional Española de la qual mai n’havíeu sentit a parlar, per això és tan poderosa. Està presidida per un dels catorze germans Guardans Cambó, també hi ha el Duc d’Alba i un fotimer de catalans botiflers. Sostenen que monarquia i democràcia són dues cares d’una mateixa moneda.
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