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EL DRET A DECIDIR I LES INFRAESTRUCTURES


		   

			 

			 

			Catalunya ha encetat un procés històric amb el propòsit d’exercir el dret a escollir lliurement el seu futur com a nació. El debat entorn dels avantatges de comptar amb un Estat propi és apassionant des de tots els punt de vista i hauria de defugir els simplismes i tota irracionalitat. Per això paga la pena plantejar, des d’òptiques sectorials, el que pressuposa per a cada àmbit d’actuació l’assoliment d’estructures d’Estat. En aquest llibre es proposa fer-ho per a les infraestructures, una peça clau de cara al funcionament d’un país, de cara al seu desenvolupament econòmic i, sobretot, de cara a garantir els drets ciutadans a l’accessibilitat, al proveïment hídric i energètic i a la sostenibilitat ambiental. Es tracta de reflexionar serenament sobre com un Estat propi permetria estructurar una política d’infraestructures i serveis que respongués plenament als objectius nacionals. El mètode utilitzat consisteix a recollir les millors pràctiques internacionals, amb la pretensió d’adaptar-les a Catalunya per corregir les errades comeses tant per l’Estat espanyol com per la política autonòmica catalana mateix. Cal estar en condicions de demostrar que una política d’infraestructures implementada amb visió d’Estat pot contribuir a resoldre millor els dèficits i les disfuncions que el marc institucional vigent no aconsegueix superar.

			 

			 

			El paper de l’Estat com a garant

			 

			El filòsof Jean-Jacques Rousseau va definir en el seu assaig El contracte social l’especial relació que s’estableix entre els individus i el poder, consistent en el fet que aquells, a l’hora de constituir una societat, li lliuren la seva llibertat natural –la seva força– i reben a canvi la força de la llei i el dret, expressió de la voluntat general. Per Rousseau, l’home accedeix en virtut d’aquest «contracte» a la llibertat civil i, en conseqüència, esdevé ciutadà.

			Sota aquesta concepció, que ha estat perfeccionada per altres pensadors i progressivament aplicada per moltes nacions, l’Estat constitueix l’ens que administra la llibertat dipositada pels ciutadans tot assumint a canvi unes obligacions, especialment pel que fa a la satisfacció de les necessitats col·lectives. Entre aquestes hi ha les que tenen a veure amb el dret dels individus a l’accessibilitat, a gaudir d’unes condicions de vida saludables i a disposar de serveis indispensables com són l’aigua, el gas o l’electricitat. Per fer efectiu el gaudi d’aquestes prerrogatives cíviques, es requereix l’existència d’uns sistemes infraestructurals i d’uns sistemes de transport i de proveïment que facin efectiva la mobili-

			tat de persones i mercaderies i de la informació, que possibilitin un alt nivell de qualitat ambiental i que garanteixin els subministraments hídrics i energètics.

			Per bé que algunes d’aquestes infraestructures puguin ser gestionades per l’empresa privada, la seva planificació i el control del seu ús i de les condicions amb què es presten i es tarifen els serveis, són funcions reservades a l’Estat. Serà aquest qui decidirà quines infraestructures cal construir a cada moment, i com i qui les ha de gestionar, ja sigui l’administració estatal, regional o local, ja sigui una companyia privada, sota la tutela pública corresponent.

			Hi ha, per tant, una estricta obligació dels Estats de proveir infraestructures i de prestar serveis. És obvi que el nivell d’aquestes dotacions és molt variable en el temps, va en funció del grau de desenvolupament de la societat i depèn de la disponibilitat de recursos públics. Val a dir que les ideologies i les teories econòmiques no són neutres amb relació a les polítiques d’infraestructures. Sovint els règims totalitaris han emprat les obres públiques com a aparador de la seva «eficàcia» governamental. Valguin els exemples de les autovies de Hitler, dels embassaments de Franco o de les desviacions dels grans rius siberians de Stalin per il·lustrar la dèria dels dictadors per les grans infraestructures. Màxim Gorki, el gran apologeta de l’estalinisme, parlava dels fisiki i dels liriki com els estaments imprescindibles per a la implantació de la societat comunista.[1] Els primers, els enginyers, havien de fer possible la transformació física del territori, construint embassaments i canals i desviant els cursos fluvials que calgués per modificar les condicions productives de les terres. La gegantina tasca d’aquesta enginyeria requeria, però, dels liriki, els escriptors, per lloar-ne les realitzacions, omplir el procés d’èpica i convertir-ho tot plegat en propaganda del sistema.

			Per sort hi ha una nítida tendència històrica cap al control democràtic de l’acció inversora dels governs. A les societats avançades es debat en profunditat sobre la conveniència o no d’implementar una infraestructura. Molts països utilitzen referèndums o altres instruments de decisió col·lectiva per validar la conveniència d’afrontar les grans inversions. A França, per exemple, existeix un procediment anomenat Debat Públic, que consisteix en un procés de consulta a tots els implicats en una obra pública sobre la necessitat d’implementar-la, sobre les seves característiques generals i sobre la manera de resoldre els seus efectes ambientals. No es tracta tant d’avaluar i corregir l’impacte ambiental després d’haver decidit la construcció, sinó de discutir primer si cal o no cal fer l’esmentada obra. No fa gaire temps vàrem viure de prop un d’aquests debats públics francesos, el corresponent a la línia ferroviària d’alta velocitat entre Perpinyà i Montpeller. És el mateix president de la República Francesa qui encomana el procediment de participació pública, que es porta a terme a partir d’estudis tècnics, tot fomentant el pronunciament dels agents i dels ciutadans afectats per la nova infraestructura. El procés es culmina amb l’adopció de l’acord d’engegar o no la seva implementació, així com de determinar les característiques generals que haurà de tenir el projecte corresponent. En el cas de la LAV, el Debat Públic va establir la conveniència d’emprendre els treballs de confecció del projecte i construcció d’una línia apta per a trànsit mixt, va fixar el corredor territorial per on ha de transcórrer el traçat, així com les estacions a preveure-hi.

			Es pot afirmar que la qualitat democràtica d’un país té molt a veure amb la racionalitat del procés de presa de decisions a l’entorn de les seves infraestructures. Quan sense intervenció dels ciutadans o fins i tot sense intervenció dels parlaments, els governs adopten decisions singulars, poc justificables, o ineficients, es pot parlar de símptomes clars d’una greu patologia de la democràcia. Els ciutadans, lògicament, se senten burlats per determinacions que no tenen cap sentit i que condicionen ingents xifres dels sempre escassos recursos públics. Invertir en una actuació innecessària constitueix una greu errada. Però a més suposa un cost d’oportunitat: amb els diners malbaratats en actuacions capricioses es podrien haver cobert serveis bàsics dels ciutadans o haver realitzat inversions més eficients.

			
				
					
							
							UN CONJUNT DE CANVIS AMB VOCACIÓ EUROPEA
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							PER QUÈ UNA LÍNIA NOVA MONTPELLER-PERPINYÀ?

							 

							Concretament, una línia nova a més de l’existent permetria:

							• Donar a tots els habitants de la regió l’accés a l’alta velocitat de la xarxa ferroviària europea.

							• Reforçar la fiabilitat i la qualitat del servei ferroviari entre Montpeller i Perpinyà en descongestionar la línia existent.

							• Reduir el temps dels trajectes entre les ciutats de la regió i millorar la freqüència dels trens.

							• Incitar a agafar el tren en lloc del cotxe.

							• Afavorir el transport de mercaderies per tren en lloc del transport per carretera.

							• Connectar directament les conurbacions del Llenguadoc-Rosselló.

							• Donar suport al dinamisme de l’economia regional.

							

							 

							Línia nova Montpeller-Perpinyà. Informe de suport i síntesi del director del procés. Débat public, 2009.

						
					

				
			

			La sensació de desafecció de la població creix encara més quan en el si d’un mateix Estat les decisions o bé no responen a una equitat en el tracte als diferents àmbits territorials, o bé perjudiquen les capes de població menys afavorides. El mal finançament dels sistemes de transport públic constitueix un exemple de la segona circumstància. L’existència d’una xarxa viària dual amb diferents condicions de pagament pel seu ús segons l’àmbit territorial, exemplifica prou bé la primera inequitat.

			En ambdós casos es produeix una ruptura del «contracte social». L’Estat no està assumint la seva obligació envers un territori o una classe social. I, per tant, els ciutadans afectats per l’incompliment del contracte tenen tot el dret a indignar-se, sentir-se menystinguts i, en darrer terme, a voler substituir aquell Estat ineficient per un altre que garanteixi efectivament els seus drets.

			 

			 

			La política de l’Estat espanyol i els seus efectes a Catalunya

			 

			S’ha escrit molt amb relació a la política d’infraestructures dels governs espanyols i els seus efectes sobre Catalunya. Germà Bel ha diagnosticat amb precisió l’origen del model radial que d’ençà del segle XVIII ha presidit l’acció estatal,[2] primer en la xarxa viària, després en la ferroviària i, finalment, en la definició d’un singular model d’aeroports en xarxa amb la missió prioritària d’alimentar el hub de Barajas.

			Des de fa tres-cents anys s’ha reincidit en l’errada de dissenyar les xarxes de comunicacions espanyoles amb una única obsessió, la de centralitzar-ho tot. El més greu és que el model ha constituït un permanent i reiterat obstacle al creixement de les zones més dinàmiques de la Península i, per tant, al desenvolupament espanyol mateix.

			Una de les eines més potents de la construcció del modern «Estat nació» espanyol va ser, al segle XIX, la implantació de la xarxa de ferrocarrils. Quan el 1850 es discutia a la Comisión de Ferro-carriles del Congrés de Diputats quines característiques haurien de tenir els ferrocarrils espanyols, hi va haver pocs dubtes. En paraules de l’influent diputat Andrés Borrego, calia «...concentrar todas las energías en una gran cruz de ferrocarriles que atraviese nuestro territorio de norte a sur y de este a oeste. Este sistema es el único que permite a las Cortes y al Gobierno mantener la perfecta igualdad entre todas las provincias del Reino».[3] L’obsessió era homogeneïtzar el territori espanyol i fer que tots els fluxos de transport haguessin de passar per la capital. La xarxa radial dissenyada contrastava amb les necessitats reals de transport i amb les iniciatives de la societat civil que, des de la perifèria peninsular, construïen ferrocarrils allà on hi havia demanda: a Catalunya, al País Valencià, a les conques mineres del Nord, o entre les ciutats i els ports andalusos. El 1848, amb capital català i anglès, es va implantar el primer tren de la Península Ibèrica. Les companyies que, de seguida, van estendre la xarxa ferroviària a tot el país tenien una lògica del tot contrària a la del subsidi i les corrupteles que regien el món ferroviari espanyol. Però sense un Estat que les defensés, la seva supervivència va esdevenir impossible. El 1898, la darrera gran companyia catalana, TBF, va caure en mans de la MZA. El somni d’un ferrocarril català autònom havia durat justament mig segle.

			En el cas de les carreteres, l’acció de l’Estat espanyol a Catalunya tampoc no ha destacat per la seva eficàcia. Tant és així, que ja a l’any 1848, el Capità General de Catalunya, Manuel de Pavía y de Lacy, va haver de crear la Junta Delegada de Carreteras de Cataluña, un organisme que ell mateix presidia i en què participaven les quatre Diputacions com a executores de les actuacions per intentar superar els greus dèficits existents. Això sí, fent-ho pagar als catalans! 

			Mentre a la resta de l’Estat es construïen les carreteres generals a costa de l’erari públic –especialment amb els fons obtinguts de la desamortització–, la Junta de Carreteras cobrava uns arbitris sobre els béns de consum, com la carn, el bacallà, el blat, el sucre, el cotó i altres productes, i un recàrrec del 8% sobre els aranzels aplicats a les mercaderies transportades als ports, destinats a pagar les inversions. En la seva curta existència, aquest organisme va ser clau per a la modernització de les carreteres catalanes, construint-ne més de 500 quilòmetres: el 1848 hi havia a Catalunya 835 quilòmetres de carreteres. El 1860, gràcies a la tasca de la Junta, s’havia passat a 1.109 quilòmetres en servei i 241 en construcció.[4] Cansades de fer pagar als ciutadans, i molt pressionades pels sectors productius gravats pels impostos diferencials, les Diputacions van anar esllanguint la seva participació en l’organisme, que finalment va deixar de construir noves vies, a partir del 1868, tot i que la Junta de Carreteras no seria legalment dissolta fins a les acaballes del segle.

			Unes dècades més tard, el 1918, els dèficits viaris continuaven essent tan greus que Francesc Cambó, ministre de Foment del govern presidit pel Conde de Romanones, va intentar donar-hi resposta mitjançant una disposició addicional a la Llei d’Obres Públiques que en delegava la gestió a la Mancomunitat. Tot i la seva eficaç tasca com a ministre, els col·legues de gabinet de Cambó, Santiago Alba i Eduardo Dato, van provocar el vet de la mesura. El polític de la Lliga es lamentava amargament que malgrat els seus esforços per salvar Espanya, tot seguia igual. S’exclamava: «Quasi totes les oligarquies madrilenyes continuen sent enemigues de Catalunya».[5] Poc després d’aquest episodi, Cambó abandonava un govern des del qual havia realitzat una veritable política d’Estat, profitosa per a tot Espanya. La seva lleialtat a la monarquia no va tenir, però, cap premi per a Catalunya.

			
				
					
							
							Regió històrica

						
							
							Quilòmetres de carreteres

						
							
							Quilòmetres per 1.000 habitants

						
					

					
							
							País Basc

						
							
							773,2

						
							
							1,8

						
					

					
							
							Navarra

						
							
							675,8

						
							
							1,6

						
					

					
							
							Castella la Vella

						
							
							2.897,7

						
							
							2,4

						
					

					
							
							Castella la Nova

						
							
							2.524,8

						
							
							1,7

						
					

					
							
							Lleó

						
							
							2.259,0

						
							
							1,8

						
					

					
							
							Aragó

						
							
							1.245,5

						
							
							1,4

						
					

					
							
							Espanya

						
							
							19.815,3

						
							
							1,3

						
					

					
							
							Catalunya

						
							
							1.685,2

						
							
							1,0

						
					

					
							
							País Valencià

						
							
							1.185,7

						
							
							0,9

						
					

					
							
							Illes Balears

						
							
							182,5

						
							
							0,7

						
					

					
							
							Indicadors d’oferta viària a algunes regions històriques espanyoles, el 1868.

							Font: S. Madrazo, El sistema de transportes en España. CICCP. Madrid, 1984.

						
					

				
			

			D’ençà del restabliment democràtic a Espanya, l’actuació de la majoria de ministres d’Obres Públiques, de Transport o de Foment ha respost gairebé sempre a una mateixa visió de la política d’infraestructures, que les tracta preferentment com a instruments de cohesió territorial. Abel Caballero, Julián Campo, Josep Borrell, Arias Salgado, Álvarez Cascos o Magdalena Álvarez, més enllà de la seva adscripció política han fet servir idèntics motlles per als seus programes d’inversió.

			De Julián Campo, el primer ministre d’Obres Públiques de Felipe González, cal remarcar aquella demagògica frase «las autopistas son de derechas y las autovías son de izquierdas», en base a la qual va omplir mitja península d’autovies gratuïtes, tot consolidant un model dual de vies de gran capacitat, únic al món, on els ciutadans d’alguns territoris de l’Estat han de pagar per circular i d’altres ho tenen tot gratuït. El seu homòleg de transports, Abel Caballero, no es va quedar curt ni amb l’estultícia amb què es va oposar al canvi d’ample de via dels ferrocarrils espanyols: «Si iniciáramos una política de cambio de ancho de vía en nuestro país podríamos crear un caos de tal calibre que al final no supiéramos ni dónde estaban los trenes», [6] ni amb la priorització de la línia d’alta velocitat a Sevilla, mentre postergava la de Barcelona a la frontera.

			Del ministre Josep Borrell, que va unificar les competències d’Obres Públiques i de Transports, en queden molts rastres de la seva política centralitzadora de la qual es vantava tot qualificant-se d’admirador de les tesis jacobines. El seu Plan Director de Infraestructuras constituïa una perfecta mostra dels objectius que perseguia el seu model. La postergació del Corredor de la Mediterrània, relegat a una consideració secundària en el mapa de les infraestructures ferroviàries, és conseqüència directa d’aquell Pla. Un altre llegat del ministre socialista va ser l’aprovació, l’any 1991, de l’estatut d’Aena, l’ens públic que havia de regir d’aleshores ençà els aeroports espanyols amb un enfocament ben singular, el de «xarxa», i que avui constitueix una relíquia històrica pel que fa a la gestió aeroportuària en el món occidental.

			
				
					
							
							ALTA VELOCITAT I ACTUACIONS ESTRUCTURANTS I COMPLEMENTÀRIES A LLARG TERMINI
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							Plan Director de Infraestructuras (1993-2007). Segona edició. Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente. Madrid, 1994. 

						
					

				
			

			El primer responsable de la política d’obres públiques del govern Aznar –que va rebatejar el ministeri com de Foment– va ser Rafael Arias Salgado, de qui es recorda una declaració cèlebre: «Ahora toca invertir en un radio de doscientos quilómetros alrededor de Madrid». Val a dir que malgrat aquesta desafortunada tesi, la seva actuació en el camp de les infraestructures va resultar prou positiva gràcies a la incorporació en el seu equip d’Albert Vilalta González, primer presidint el GIF, l’ens Gestor d’Infraestructures Ferroviàries, precursor de l’ADIF, i després com a secretari general de Planificació i Infraestructures. Sota el seu mandat, en el marc del Pacte del Majestic entre CiU i PP, es van desbloquejar les tres infraestructures clau per a Catalunya: la línia ferroviària d’alta velocitat i amplada UIC entre Madrid, Barcelona i Perpinyà, l’ampliació de l’aeroport del Prat i la gran expansió del port de Barcelona.

			Amb el segon govern Aznar, tot va canviar i no pas per a millor. El nou ministre de Foment, Francisco Álvarez Cascos, ho va dir ben clar: «Señoría, el gobierno hace mucho tiempo que superó la fase de los planes, ahora está trabajando en los planos», expressant clarament el menyspreu per la planificació racional i l’obsessió per engegar mil i un projectes, sense altra justificació que la de satisfer l’estol de demandes i promeses electorals dels barons territorials del seu partit polític. Amb aquesta praxi es va iniciar un període qualificat per alguns com la dècada prodigiosa, però que sobretot va ser la gran bacanal de les infraestructures: un excés constructiu, les conseqüències del qual encara estem pagant.[7] 

			La seva successora, la socialista Magdalena Álvarez, no tan sols no va introduir un mínim de rigor en la política d’infraestructures, sinó que va portar el model al límit. En el seu PEIT, el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte, plasmava la voluntat de fer d’Espanya el país europeu amb més autopistes, amb més línies ferroviàries d’Alta Velocitat i donava carta blanca a l’expansió irracional de la xarxa portuària i aeroportuària. Altiva, provocadora i irascible, la ministra socialista va desplegar un autèntic mostrari de declaracions farcides de supèrbia per justificar les seves dèries infraestructurals. Ens quedem amb aquell «antes partía que doblá» pronunciat quan se l’acusava del caos provocat a les Rodalies de Barcelona arran de la desastrosa gestió del projecte d’accés de la línia d’alta velocitat a la capital catalana.

			El Partit Popular en el mandat de Rajoy ha engegat la formulació del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, PITVI, 2012-2024, que substitueix el PEIT, 2005-2020. Aquest Pla, formulat amb idèntics excessos que el document de Magdalena Álvarez, no sembla respondre gens ni mica a la realitat d’una hisenda pública altament deficitària ni a les creixents dificultats del ministeri per mantenir un parc d’infraestructures tan sobredimensionat en bona part d’Espanya. En ambdós casos, i en d’altres instruments de planificació promoguts des de Foment, hi trobem, sempre, les mateixes errades i mancances, amb relació als projectes de major importància estratègica per a Catalunya: un incomprensible oblit de les necessitats d’infraestructures i serveis de transport que més podrien contribuir al desenvolupament econòmic i social del nostre país i, evidentment, també del conjunt de l’Estat. Es continua apostant per una planificació concebuda per donar prioritat a l’objectiu de cohesió regional que comporta grans inversions als territoris de menor renda i l’absència d’actuacions als territoris dinàmics, que limiten la capacitat d’aquests per actuar com a locomotores de l’activitat econòmica.

			
				
					
							
							Inversió de l’Estat a Catalunya
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							Sèrie històrica de la inversió pressupostada i executada per l’Estat a Catalunya. 

							Font: PGE i Comptes Generals. Ministerio de Hacienda.

						
					

				
			

			Als efectes lesius per a Catalunya d’aquests plans s’hi sumen moltes decisions de gestió adoptades pels governs estatals que afecten negativament el desenvolupament de les infraestructures i dels serveis de transport a Catalunya: és el cas del model centralitzat aplicat a l’aeroport de Barcelona i als aeroports regionals de Girona i Reus, o bé la crònica manca d’inversió a les Rodalies de Catalunya, la priorització de projectes com ara el Corredor Central en el marc de les Xarxes Transeuropees de transport, les contínues retallades a l’autonomia portuària...

			L’evolució de la inversió estatal al llarg de les darreres dues dècades és prou indicativa de la desatenció dels governs centrals envers Catalunya. Ni tan sols quan s’estaven desenvolupant les tres grans obres del Pacte del Majestic –línia d’alta velocitat, ampliació del port i tercera pista i nova terminal de l’aeroport– es va assolir el percentatge del PIB català en relació amb l’espanyol (entorn del 18-19%). Una vegada acabades aquestes infraestructures, aquest valor ha tornat a caure per sota el 10%, recuperant la misèrrima tònica inversora de la dècada dels noranta, i el que resulta més greu, incomplint la Disposició Addicional 3a de l’Estatut d’Autonomia del 2006, que establia un període de 7 anys en el qual la inversió estatal hauria d’igualar l’esmentat percentatge.

			Aquest seguit de comportaments contraris als interessos del país evidencien la necessitat de gaudir de la capacitat real per prendre des de Catalunya tant les decisions de caràcter estratègic, com les de gestió ordinària de les infraestructures. L’exercici del dret a decidir, comptant amb la implicació del territori, i dels principals agents econòmics i socials i establint instruments adients per facilitar la participació dels ciutadans, ha de substituir un model caracteritzat per polítiques de dubtosa credibilitat tècnica i reduïda rendibilitat econòmica i social, adoptades des d’una administració indolent i aliena, o, encara pitjor, des de la llotja del Bernabéu. En tot cas, es constata un clar incompliment de l’Estat amb relació als ciutadans de Catalunya, pel que fa al «contracte social» tàcit o fins i tot amb el més explícit contracte constitucional.

			 

			 

			Les infraestructures, veritables estructures d’Estat per a Catalunya

			 

			Es pot afirmar que les infraestructures són veritables estructures d’Estat. En primer lloc, per la transcendència que tenen els grans sistemes de comunicació, de proveïment o de protecció ambiental per a qualsevol país. Precisament, per ser una peça fonamental de cara al progrés econòmic i social d’una nació, formen part del nucli dur del que anomenem «polítiques d’Estat». Però, en segon terme, igual com l’educació, la salut o la seguretat, hom podria tractar les infraestructures des d’una òptica parcial i regionalista tot limitant-se a aplicar les lleis i els programes que assenyali el govern estatal o bé considerar-les part essencial de l’acció pública. Hi ha una gran diferència entre l’ambició de la política d’infraestructures que els governs de la Generalitat han portat a terme, i la de la major part de comunitats autònomes, malgrat compartir un marc competencial gairebé calcat.

			Es poden fer «polítiques d’Estat» sense disposar d’un Estat propi? Certament. El seny ordenador i els anhels nacionals d’Enric Prat de la Riba ho van posar de manifest a través de l’obra de la Mancomunitat de Catalunya: la creació de la xarxa de biblioteques, l’articulació d’institucions com l’Institut d’Estudis Catalans o l’Escola d’Administració Pública, i en el camp de les infraestructures la construcció de carreteres modernes o la implantació de xarxes de telefonia. El president Prat de la Riba ho tenia clar: «No hem fet la Mancomunitat per tenir una Diputació més gran, ni per donar a l’ànima catalana un petit cos d’administració subordinada, secundària: una província. Tots, anant més o menys enllà, qui deturant-se aviat, qui, veient lluny encara el terme del seu ideal, tots volem per a Catalunya un cos d’Estat, tots sentim que la voluntat popular catalana exigeix imperiosament, més o menys accentuades o atenuades, formes d’Estat».[8]

			També la Generalitat Republicana va formular actuacions governamentals ben ambicioses sota aquesta visió d’Estat. En l’àmbit territorial destaca el «Regional Planning» i la planificació de les Obres Públiques, que van constituir una fita històrica quant a la utilització d’uns instruments inèdits a la Península Ibèrica i a bona part del continent europeu per ordenar el territori i per planificar les actuacions en obra pública.

			La percepció que des de determinats àmbits de la capital es tenia amb relació al rol que jugava la Generalitat, queda perfectament descrita en un article del diari ABC, on es podia llegir: «Desde el primero de diciembre (de 1935), el catalanismo dispondrá de un nuevo servicio público de capital importancia para desespañolizar el territorio español».[9] Aquest servei era la competència en matèria de carreteres, que havia estat traspassada al govern català, després d’un llarg regateig, quant al seu abast i sobretot quant a la seva valoració. Des de les planes del diari conservador intuïen que Catalunya no tan sols volia mantenir millor unes carreteres, ja aleshores deixades de la mà del déu Estat, sinó crear un sistema de comunicacions autònom, que defugís els objectius centralitzadors de la xarxa espanyola, per respondre millor al desenvolupament econòmic i social català. 

			Jordi Pujol, en els seus 23 anys de mandat, va maldar també per dotar Catalunya de totes aquelles estructures d’Estat que considerava imprescindibles per al país. Ho va fer aprofitant els intersticis que la Constitució Espanyola deixava mig oberts, mentre el seu esperit positiu va impregnar els governs estatals i quan encara no havia estat descafeïnada per les sentències restrictives del Tribunal Constitucional.

			La llista és llarga, però val la pena esmentar-ne cinc peces fonamentals: la immersió lingüística a l’escola, el sistema sanitari de proximitat, TV3 i Catalunya Ràdio, la policia autonòmica i la política penitenciària pròpia. En tots els casos es donen els ingredients de les polítiques d’Estat: una òptica nacional, l’establiment d’un model propi, l’assumpció íntegra de les responsabilitats i l’ambició dels plantejaments prenent sempre referents globals i de modernitat. Convé recordar els inicis de la Televisió de Catalunya, que no es va voler cenyir a un model «regional i folklòric», com es pretenia des del govern espanyol, sinó esdevenir des del primer moment una televisió normal per a un país normal.

			Un dels pactes constitucionals implícits entre les forces polítiques d’abast espanyol i els partits catalanistes va ser la tolerància envers Catalunya perquè les seves institucions autonòmiques poguessin participar activament en la implementació de polítiques d’Estat. Per desgràcia, aquest pacte va començar ben aviat a ser torpedinat des d’aquells sectors enyoradissos de l’Estat unitari i menys generosos amb la visió més plural d’Espanya recollida en la Constitució, quan utilitzava l’eufemisme de les nacionalitats per integrar les aspiracions dels pobles de Catalunya, del País Basc o de Galícia.

			En el camp de les infraestructures, des dels anys vuitanta ja es va produir, per part de l’Estat espanyol, aquesta obstaculització de les polítiques de la Generalitat que responien a una òptica nacional. Un exemple ben conegut és el bloqueig de Felipe González al projecte de la línia ferroviària d’alta velocitat i amplada internacional de Barcelona a Perpinyà. Els primers estudis impulsats per FGC daten del 1986, i ja es disposava d’un projecte complet l’any 1991. Malgrat aquesta diligència catalana, ha hagut de passar més d’un quart de segle fins a l’entrada en servei de la línia, construïda, com no podia ser d’altra manera, per l’administració de l’Estat. Paral·lelament a l’acció paralitzadora d’aquesta línia, l’executiu socialista concentrava la seva atenció en un altre projecte, l’AVE de Madrid a Sevilla, esmerçant tan sols cinc anys i mig entre l’inici dels estudis i la seva inauguració. El govern estatal tenia clar quin era l’objectiu prioritari de la política d’infraestructures. I el seu desinterès pel projecte ferroviari de Catalunya n’era la prova del nou. La política de l’Estat es limitava a preconitzar la cohesió regional, mentre que la política d’una administració «regional» tenia molta més visió d’Estat. La integració real de l’economia peninsular a Europa era l’objectiu perseguit pel govern de la Generalitat i menystingut pel govern espanyol.

			L’instrument que la burocràcia estatalista va idear per frenar les ànsies catalanes d’aplicar polítiques d’Estat en matèria d’infraestructures, va néixer sota l’acrònim RIGE: «Red de Interés General del Estado». Sota aquesta qualificació, les infraestructures de caràcter bàsic no poden ser ni de titularitat, ni objecte de gestió, per part de les Comunitats Autònomes (amb l’excepció de les carreteres forals d’Euskadi i Navarra), que s’han de limitar a administrar les xarxes de segon ordre. El port de Palamós pot ser gestionat per la Generalitat, però no el de Tarragona ni el de Barcelona, massa «importants» per deixar-los en mans d’una administració regional.

			Malgrat l’aplicació rigorosa –i a voltes abusiva– del concepte d’interès general per part de l’administració estatal, els governs de la Generalitat han plantejat polítiques d’Estat en l’àmbit de les infraestructures, forçant al màxim les seves possibilitats. Ja s’ha parlat de la línia d’alta velocitat entre Barcelona i Perpinyà com a paradigma d’aquesta praxi. Sense competències, el govern català va redactar el projecte, va reservar els terrenys necessaris per a la seva implantació i va aconseguir que l’administració estatal, que acabava d’aprovar un pla ferroviari sense tenir en compte ni l’alta velocitat ni l’amplada de via internacional, assumís aquests dos conceptes... encara que fos per aplicar-los al tren entre Madrid i Sevilla!

			Altres exemples de política catalana d’Estat en el camp de les infraestructures són la formulació d’un nou model d’autonomia portuària –aplicat amb èxit no només als ports catalans sinó també a la resta d’autoritats portuàries de l’Estat–, l’impuls a la portada d’aigua des del Roine a Barcelona, la resolució del conflicte entorn de la ubicació de la tercera pista de l’aeroport del Prat o la creació del Comitè de Rutes Aèries d’aquest aeroport per aconseguir captar vols intercontinentals davant la inoperància d’Aena. 

			Sense instruments jurídics i sota el bloqueig polític dels governs espanyols, la política catalana esdevé molt complexa, i no sempre assoleix els objectius que es planteja. Per contra, el seu gran actiu és la màxima complicitat per part de la societat civil, que s’alinea habitualment amb els plantejaments de la Generalitat o la pressiona quan aquesta no assumeix la seva funció tractora. Ben indicatiu és el cas de la reivindicació del hub aeroportuari, que va arribar a congregar un miler de representants del món econòmic i social en el famós acte d’IESE del 2007. Malgrat que, en l’ordre competencial, no es va aconseguir cap mena de progrés, l’empenta de la societat civil va permetre un més que notable desenvolupament de les rutes intercontinentals des de Barcelona, gràcies a l’acció de les administracions catalanes i de la Cambra de Comerç.

			En altres casos, com el transvasament del Roine, la manca de competències en relacions exteriors va impedir tancar amb èxit un projecte cabdal per assegurar la suficiència hídrica de Catalunya.

			Aquests intents de portar a terme polítiques d’Estat, sense disposar d’un Estat propi, han rebut un cop de gràcia a partir de la sentència contra l’Estatut. No tan sols pel contingut literal de la sentència, sinó sobretot per la lectura tan restrictiva de la Constitució Espanyola que s’ha imposat, i en què han coincidit els dos grans partits polítics estatals. Un exemple d’aquesta comunió centralitzadora és la reforma de la Llei de Ports de l’any 2010, pactada entre socialistes i populars, que va suposar un gravíssim retrocés en l’autonomia portuària en introduir un seguit d’informes vinculants gràcies als quals Puertos del Estado pot interferir en les més importants decisions ordinàries i estratègiques de les Autoritats Portuàries.

			Les accions contra els intents catalans de protagonitzar polítiques d’Estat s’intensifiquen dia rere dia. L’actual executiu presidit per Mariano Rajoy aplica una duríssima pressió per disminuir les capacitats de les Comunitats Autònomes, combinant l’asfíxia financera i les lleis regressives i recentralitzadores. 
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							Mapes de l’Institut Cartogràfic de Catalunya i de l’Instituto Geográfico Nacional corresponents al mateix àmbit. 

							Font: Web ICC.

						
					

				
			

			Sota la tutela directa de la vicepresidenta Soraya Sáenz de Santamaría, un organisme format exclusivament per alts funcionaris de l’Estat (la Comisión para la Racionalización de las Administraciones, CORA) treballa incansablement per laminar les competències que van més enllà del caràcter «provincial» que voldrien per a les CCAA. L’informe de la CORA, de novembre del 2013, propugna entre un munt de mesures destinades a retallar les competències autonòmiques, la desaparició de l’Institut Cartogràfic de Catalunya, una de les més prestigioses institucions del món en l’àmbit de la cartografia, que podem qualificar d’autèntica infraestructura d’Estat catalana. Segons l’informe dels buròcrates espanyols, la seva tasca és «redundant» amb la que porta a terme l’IGN, Instituto Geográfico Nacional. És cert, els dos organismes produeixen mapes. Però resulta que només un 4% de l’activitat de l’Institut Cartogràfic és coincident amb la de l’organisme estatal. I, quan es produeix la redundància, la diferència de qualitat entre els respectius productes és espectacular. Tothom pot comprovar-ho a la xarxa. Aquest cas constitueix el paradigma de la política estatal: primer no compleix la seva comesa, no té al dia els mapes que la moderna societat requereix. Segon: quan la Generalitat desenvolupa una eina professional i eficient que excel·leix en la funció, s’intenta duplicar la feina. Tercer, quan l’Estat es veu incapaç d’igualar la qualitat dels mapes catalans, troba la solució: tancar l’organisme «redundant». La prioritat no és dotar d’uns bons serveis els ciutadans, sinó impedir l’acció positiva del govern català.

			Ja es veu que, ara per ara, resta poc recorregut per aplicar polítiques d’Estat en l’àmbit de les infraestructures des de la Generalitat. La Bàltica s’ha glaçat en un moment que Catalunya necessita més que mai les eines que li retornin el progrés econòmic i li salvaguardin el benestar social. Eines modernes i eficients.

			El desig de poder disposar d’infraestructures d’Estat ha de ser també un desig de canvi de model. Una nova visió d’Estat per a les infraestructures catalanes ha de possibilitar polítiques innovadores en línia amb les directrius europees de transport, de medi ambient i d’energia, sovint poc ateses per l’Estat espanyol. Una aposta per polítiques d’Estat pròpies en matèria d’infraestructures significa, per començar, un reconeixement del seu caràcter instrumental. L’objectiu és el servei, no les tones de formigó. Els principis que l’han de fonamentar són la sostenibilitat ambiental i econòmica, la racionalitat en l’ús dels recursos disponibles i, especialment, el màxim respecte a la voluntat dels ciutadans. L’exercici del dret a decidir no es pot limitar a la qüestió nacional. Avui, el nou contracte social requereix la permanent intervenció ciutadana en els afers del comú: les infraestructures com a paradigma.
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AL MÓN MANA L’EFICIÈNCIA


		   

			 

			 

			De camí a la part més alta de la favela de Santa Marta, una de les zones antigament més perilloses de Rio de Janeiro, es pot gaudir d’una de les millors vistes de la ciutat. A través de les finestres del funicular que cobreix els 340 m de desnivell del recorregut, es contempla la transformació de la favela, que es reivindica tot lluint uns vistosos colors a les seves façanes. Avui Santa Marta és una destinació turística més de la ciutat olímpica i acull, cada any, la visita de milers de persones, entre les quals nombrosos brasilers moguts per la curiositat de conèixer una part de la ciutat inèdita als seus ulls. La «pacificació» de Santa Marta va començar l’any 2008, amb l’inici de la croada contra el narcotràfic en una favela que havia saltat a la fama el 1996 quan Michael Jackson la va escollir com a escenari d’un videoclip.

			El funicular acaba el seu trajecte a la cinquena estació davant la comissaria de l’UPP, la Policia Pacificadora, que dóna la benvinguda i s’erigeix com a garant d’una etapa superada: els anys en què els narcotraficants dominaven Santa Marta han quedat enrere. 

			La Copa del Món de futbol del 2014 al Brasil i els Jocs de la XXXI Olimpíada a Rio de Janeiro, el 2016, constitueixen dues cites amb l’esport d’alt nivell per a una de les nacions emergents de l’Amèrica Llatina, gairebé 25 anys després de Barcelona 92. Els dos esdeveniments suposen un gran repte col·lectiu, no només per garantir la gran inversió econòmica necessària per dur-los a terme, o per assegurar-ne una perfecta organització, sinó també per replantejar-se aspectes globals, de país, en tots els àmbits. En certa manera, és una magnífica oportunitat per contribuir a resoldre, en la mesura del possible, els greus problemes d’inequitat i de pobresa tan presents al continent sud-americà. Brasil ha assumit aquest repte: la pacificació de les faveles de Rio de Janeiro constitueix una de les actuacions «olímpiques» emblemàtiques. També, en un altre àmbit, s’han aprofitat els esdeveniments esportius per engegar la liberalització dels aeroports principals del país. Així, l’esperit olímpic ha permès posar en marxa amb decisió dues transformacions fonamentals per a la societat brasilera.

			 

			 

			Aeroports del Brasil, un canvi de model inevitable

			 

			El 22 d’agost de 2011 va entrar a la història aeroportuària del Brasil per ser la data en què el Govern d’aquell país va adjudicar la concessió de l’aeroport internacional de São Gonçalo do Amarante de Natal[10] al consorci d’empreses Inframérica, que assumia, a més de l’explotació de la infraestructura durant vint-i-cinc anys, el repte de posar-la a punt per a la Copa del Món de 2014. Uns 400 milions de dòlars era la inversió que els nous responsables de l’aeroport haurien de fer per tal d’executar la construcció de la infraestructura prevista. Va ser un primer pas cap a un nou model aeroportuari al Brasil. El govern federal, davant la necessitat de modernitzar la seva infraestructura aeroportuària per tal de servir una demanda interna cada cop més important, però també davant del repte de disposar d’uns aeroports solvents per a la Copa del Món i els Jocs Olímpics, va decidir donar entrada als agents privats, iniciant, de facto, una liberalització de l’explotació dels principals aeroports, especialment dels que tenen un paper més destacat en els esmentats esdeveniments esportius. 
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							L’Amèrica Llatina (6%) es consolida com la segona gran àrea regional en creixement darrere del continent asiàtic que, amb un 9% de creixement l’any 2012, és la gran locomotora de la indústria del transport aeri a escala global. 

							Font: Amadeus (2012).

						
					

				
			

			El condicionant econòmic, vinculat directament a unes necessitats d’inversió molt elevades i no centrades exclusivament en una sola infraestructura –diversos aeroports brasilers necessitaven una modernització o ampliació de les seves instal·lacions–, va accelerar probablement la decisió d’engegar el canvi de model de gestió d’aquests aeroports. Disposar d’unes instal·lacions adequades en els rígids terminis marcats per a la Copa del Món i els Jocs Olímpics va situar els dirigents del país, de manera molt especial la seva presidenta, Dilma Rousseff, davant del repte històric d’haver de cedir la gestió dels aeroports a la iniciativa privada. Els nous protagonistes havien de complir un doble rol: d’una banda, ser uns eficients gestors aeroportuaris. De l’altra, gaudir de la solvència necessària per assegurar les quantioses inversions en la millora de les infraestructures.

			Després d’aquell primer pas, el Govern brasiler ha continuat aplicant l’estratègia de modernització dels aeroports en els principals hubs, necessitats d’una potent inversió per a la millora de la seva infraestructura i d’una transformació de la seva gestió per tal de convertir-los en una adequada porta d’entrada al país per als visitants estrangers. Així, successivament, han estat cedits en concessió a consorcis d’empreses privades els aeroports de Guarulhos i Campinas (Viracopos), a São Paulo, el de Brasilia, a la capital federal del país, i a les acaballes de 2012, la presidenta del país va anunciar la privatització de la gestió dels aeroports de Galeão, a Rio de Janeiro, i de Confins, a Belo Horizonte. Ambdues ciutats són protagonistes principals de la Copa del Món i dels Jocs Olímpics. Els seus aeroports reuneixen igualment els requisits que els converteixen en pesades càrregues per al Govern brasiler, però al mateix temps en atractives oportunitats per als inversors privats: un immens potencial de creixement, a curt i mitjà termini, i unes necessitats d’inversió astronòmiques. Entre tots dos, requereixen més de 5.000 milions de dòlars per posar-se al dia.

			El Govern del Brasil ha sabut aprofitar una oportunitat irrepetible per fer front a una carència històrica que esdevenia un llast perillós per a una economia emergent com la brasilera: la modernització de la seva infraestructura aeroportuària, no només millorant el seu hardware, sinó afavorint una revolució real del seu software. Després de molts anys de monopoli aeroportuari públic al país per part de l’ens gestor Infraero, que controlava més de 70 aeroports, s’ha assumit amb valentia el repte d’un canvi de model en una matèria tan sensible com la gestió aeroportuària que comportarà la individualització i la participació dels operadors privats amb més experiència en el sector d’explotació d’infraestructures. Tot al contrari del que pot succeir a l’Estat espanyol, amb una privatització d’Aena dirigida a facilitar l’entrada de fons d’inversió, els únics interessats a participar en l’operació de capitalització d’una empresa fortament endeutada. El resultat previsible és la perpetuació d’un model que s’ha revelat ineficient en mans públiques i que en mans del capital especulatiu podria afectar greument un servei públic prestat en condicions de monopoli. El Brasil ha sabut girar com un mitjó la situació i repensar la seva estratègia aeroportuària per dotar-la d’una major eficiència sota el paradigma d’una gestió empresarial i individualitzada. Espanya aposta pel negoci financer.
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