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Presentacio

En el transcurs de la historia hi ha moments de canvi social, economic, politic i cultural
que, per la seva magnitud i repercussio, impliquen haver de reinventar-se i repensar-ho
tot una altra vegada. Sén moments en que la paraula crisi agafa la maxima intensitat
dramatica i en qué la resistencia de persones i institucions és posada a prova. Aquests
periodes de transicio entre el que és vell i el que és nou tenen la virtut de mostrar amb
tota la seva forca alldb que o bé no funciona o bé ha quedat obsolet. Joseph Schum-
peter, un dels més grans economistes del segle xx, ja parlava de «destruccio creativa»
per definir el procés d’innovacio que té lloc en I’economia de mercat, pel qual les velles
empreses, institucions o infraestructures sén substituides per altres d’adaptades a la
nova realitat. La paraula clau seria modernitzacio, una accidé que necessita valors, idees
i actituds decidides per poder avancar, salvant totes les dificultats que es presentin pel
cami, per ingents que siguin.

La crisi actual, la del capitalisme globalitzat de comencament del segle xxi, t& moltes
dimensions i afecta diverses escales territorials, no sempre de la mateixa manera a tot
arreu. Per molt que es parli de crisi global, les particularitats locals importen moltissim.
Que la intensitat de la crisi varia molt entre un territori i un altre, fins i tot dins d’un mateix
estat, és un fet evident, i és possible trobar una varietat de motius que ho justifiquen.
En aquest joc d’escales entre el que és global i el que és local, Catalunya també té
debilitats, suporta unes determinades amenaces, gaudeix de les seves propies fortale-
ses i se li presenten un seguit d’oportunitats que ha de saber aprofitar. La planificacié
estratégica, doncs, esdevé un exercici imprescindible, encara que puguin sorgir el que
I'assagista libanes Nassim Taleb ha anomenat «cignes negres», esdeveniments inespe-
rats de gran transcendencia que ho poden capgirar tot.

Teniu a les mans un exemplar del llibre que conté el resum de les ponéncies i les
conclusions del cicle Global Cat, celebrat entre gener i octubre de 2012 a instancies
del Departament de Territori i Sostenibilitat. Global Cat, mitjancant la participacié de
diversos experts en economia, societat i territori, va tenir la gran virtut de nodrir el Go-
vern de Catalunya de valuoses reflexions. Trobareu un seguit d’analisis, de diagnosis i
de propostes que fan referencia a les infraestructures, al paisatge, a I'urbanisme, a la
geografia politica o al medi ambient, entre d’altres. Els observadors atents veureu com
I'accié de govern, especialment en alld que és competéencia de Territori | Sostenibilitat,



ha incorporat el nucli central de Global Cat dins de les seves politiques, ja sigui la gestid
intel-ligent de les infraestructures, el vincle entre paisatge i competitivitat, la necessitat
de ser rigorosos a I’hora de planificar obres i serveis o de saber que macroregions com
I'arc mediterrani sén un marc territorial ineludible.

Perque, al cap i a la fi, estem parlant de politiques concretes i també de politica, que
no és sind la manera en qué una societat s’ocupa de la incertesa. | a dia d’avui, en
queé la confluencia de crisi també afecta els principis de la politica democratica, reivin-
dicar-la és important. Com deia Antoni Rovira i Virgili als anys trenta del segle passat,
«els principis democratics resistiran la crisi. Si aquest periode contradictori és aprofitat
per a una revisid de llurs formules de realitzacio, en el sentit de corregir els defectes
notoris que han mostrat les aplicacions concretes contemporanies, la democracia, no
solament es reimposara en un esdevenidor proxim, ans encara tindra en les propies
virtuts una garantia de durada i una major seguretat d’eficacia».

Santi Vila i Vicente,
conseller de Territori i Sostenibilitat



Introduccio

El programa Global Cat, impulsat pel Govern de Catalunya, va constituir una reflexid
profunda sobre els factors territorials estrategics per a la internacionalitzacié de la nos-
tra economia i del conjunt del pais. Els debats del cicle Global Cat es van focalitzar en
un doble eix que combina competitivitat territorial (d’abast internacional) i sostenibilitat
territorial (d’abast local), entenent que aquests dos factors no només sén compatibles
sind que s’alimenten mutuament, formant una mena de cercle virtués. Els ponents van
tractar temes tan diversos com els requeriments territorials, logistics i de transport de
les grans empreses vinculades a Catalunya; la vocacié d’internacionalitzacié del teixit
empresarial del pais i les seves necessitats d’infraestructura per a I'exportacié dels
seus productes; la complementacio dels diferents models de desenvolupament terri-
torial; la consolidacié del model de qualitat turistica del pais; el rellangament del teixit
industrial catala; les interrelacions publicoprivades en el desenvolupament territorial;
els canvis necessaris en els models institucionals i de governanca; o els factors ge-
oestrategics i de capitalitat socioecondomica de Catalunya dins el context mediterrani
occidental, per esmentar-ne només alguns. El Govern creu que I'analisi de tots aquests
fendmens es demostra especialment necessaria si atenem els factors economics i
politics del moment actual.

Econdmicament, Catalunya es troba en I’'ambit de les economies de risc del sud d’Eu-
ropa. No podem dir que no hem estat afectats pel fet de pertanyer a les economies
del sud, que durant molts anys han estat subsidiaries de fons europeus, cosa que ha
originat dinamiques peculiars derivades del fet de conviure amb mercats protegits,
segons com, per aquella conjuntura de subsidi. Malgrat aquest context, Catalunya ha
tingut sempre vocacié europea, i ja des de la seva revolucio industrial del segle xix s’ha
volgut emmirallar en paisos que actualment es mostren més resistents que el nostre als
impactes de la crisi economica europea. Aquests paisos del centre i del nord d’Europa
van fer les seves reformes amb més anticipacio i van apostar, ja fa temps, per models
de creixement basats en el coneixement i la productivitat que els han permes desen-
volupar economies més internacionalitzades i que es demostren més fortes davant de
la crisi. Si tenim en compte els indicadors econdmics positius sobre el creixement de la
nostra exportacié durant els darrers anys, no hauriem de veure’'ns tan lluny d’aquests
paisos, i menys encara si considerem la realitat industrial historica i actual del substrat
empresarial del nostre pais.

Cal, pero, que siguem autocritics i que reconeguem que els efectes del fet que som un
pais del sud, els resultats d’una tradicié exportadora no prou proactiva i les limitacions
del context politic i de governanca de Catalunya no ens han ajudat a situar-nos en una
posici6 significativament millor per respondre a la crisi. Per aix0, les conclusions que es
van derivar del programa Global Cat haurien de contribuir a potenciar aquesta voluntat
clara d’internacionalitzacié de Catalunya, i a ajudar alhora a diagnosticar i identificar
quines son les prioritats territorials que ens permetran reactivar la nostra economia
i consolidar, liderar i materialitzar aquesta internacionalitzacié en termes economics,



socials i culturals, de manera que puguem fer una Catalunya competitiva, on el capital
huma i el capital fisic s’enforteixin reciprocament.

D’altra banda, en un moment de dificultats en I'economia, de canvis i transformacions,
les administracions publiques no poden continuar mantenint a carrec dels seus pres-
supostos el nivell inversor i de prestacio de serveis d’époques passades. Per aquest
motiu ha esdevingut necessari generar un nou coneixement de factors territorials de
competitivitat que de cara al futur ens ha de permetre optimitzar al maxim els esforcos
compartits del Govern i de la societat civil. Ara no és temps de construir grans infra-
estructures, sind d’aconseguir nous models de gestié de les infraestructures estrate-
giques d’internacionalitzacié, com els ports i els aeroports, que passen per la descen-
tralitzacio de titularitats respecte de I'Estat espanyol, com a minim. El moment present
també és especialment propici per potenciar les col-laboracions publicoprivades. Si
aconseguim la suficient profunditat d’analisi, de ben segur que podrem convertir els
reptes actuals en oportunitats per al nostre present i per a les generacions futures.

Politicament i historicament, els moments actuals sén de gran intensitat: el debat so-
bre el futur de Catalunya com a territori i com a nacié transcendeix I'ambit de I'Estat
espanyol i atreu I'atencié internacional. Al costat de la gran qUiestiod nacional i historica,
cal tenir també presents, a I’hora d’interpretar la dimensio del debat politic que s’esta
produint, el paper rellevant de Catalunya com a motor economic del sud d’Europa, i
la seva situacié geoestratégica de connexid entre el nord i el sud d’Europa i amb els
mercats asiatics. La capacitat industrial i turistica de Catalunya, associada a les seves
connexions viaries, portuaries i aeroportuaries, configuren un escenari Optim de desen-
volupament territorial i economic en el context de la Mediterrania occidental i d’atraccio
de factors moderns de capitalitat. Aquest escenari és presidit per Barcelona com a
maxim exponent de marca de projeccid internacional.

Catalunya, malgrat tot aquest potencial, no ha rebut, per part de I'Estat, les inversions
suficients i necessaries; a aquesta situacio sovint hi hem respost impulsant pel nostre
compte grans infraestructures, com les noves autovies o 'aeroport de Lleida, que
han condicionat la nostra capacitat d’inversié. Si fem autocritica sobre I'equilibri entre
la capacitat d’inversio i els recursos disponibles, podriem dir que el fet de sentir-nos
llogaters de les infraestructures estrategiques, és a dir, de no tenir capacitat de decisid
sobre la seva gestid o les seves prioritats, ens ha obligat a fer-ne de propies amb un
sobreesforc institucional. En qualsevol cas, aquestes infraestructures s’han tirat enda-
vant per part dels diferents governs de la Generalitat amb el convenciment que eren
necessaries per tal de dotar el pais del desenvolupament territorial i economic que
requereix i reclama.

El Govern us presenta ara aquest document: a partir de la intervencié en les jornades
Global Cat de la quarantena d’experts dels diferents ambits de I'economia, 'empresa,
el territori i la sostenibilitat, amb diferents sensibilitats politiques i socials, s’han publicat
deu conclusions estrategiques de pais i de govern; trenta-dos articles especialitzats
dels ponents que van formar part del grup de treball, i seixanta-dos arguments de
suport a les conclusions.

Pau Villoria i Sistach,
secretari general del Departament de Territori i Sostenibilitat
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10 conclusions i 62 arguments del cicle
Global Cat

Presentacio

Catalunya gaudeix d’una posicié geografica privilegiada, en I'arc mediterrani occiden-
tal, i presenta unes condicions molt favorables per respondre als grans reptes actuals
de 'economia globalitzada. El desplacament de I'activitat econdmica cap a latituds
meridionals, liderat pel creixement de paisos emergents, situa de nou la Mediterrania
en el centre de la relacié comercial entre Europa, Asia i el nord d’Africa. Es en aquest
context on Catalunya, pel seu rerepais industrial historic i fort, i per la seva posicio en
el cordd litoral policentric mediterrani, ha de poder tenir un paper determinant. Amb
aquest escenari, i tenint en compte que I'activitat economica internacional a Europa
continua produint-se principalment a través de I'eix bidireccional oest-est del nucli in-
dustrial centreeuropeu, es pot comencar a pensar que I'incipient, encara feble i unidi-
reccional eix sud-nord, que passa per Catalunya, té, de manera logica i natural, una
enorme potencialitat de creixement i de reequilibri nord-sud.

Per materialitzar aquestes oportunitats cal tenir en compte i analitzar amb rigor els
reptes i obstacles que es presenten, i que sén de naturalesa diversa: infraestructurals,
territorials, ambientals, de governancga, de finangament i de competitivitat empresa-
rial. També és necessari desenvolupar nou coneixement sobre quins soén els factors
territorials implicats en el procés d’internacionalitzacié que poden contribuir millor a la
preservacio de la qualitat i el valor del nostre territori per a les generacions futures.

En la recerca d’aquest nou coneixement, el Departament de Territori i Sostenibilitat va
organitzar un cicle de jornades de treball i de reflexié amb I'objectiu principal d’identi-
ficar i analitzar quines soén les condicions territorials que afavoreixen I'activitat econo-
mica internacional de Catalunya. Amb la participacié multidisciplinaria d’un grup de
quaranta experts, representatius dels ambits de I’economia, la sostenibilitat i el territori,
les jornades van permetre obtenir una autodiagnosi aprofundida i objectiva de la situ-
acio actual que serveix per definir les oportunitats i prioritats d’acci6 i de planificacio
territorial presents i futures. Dins del cicle van tenir lloc tres jornades:

- Primera jornada (26 de gener de 2012): Oportunitats i reptes globals de
Catalunya

- Segones jornades (10 i 11 de maig de 2012): Competitivitat i sostenibilitat
territorial. Les infraestructures, el territori i les empreses

- Tercera jornada (4 d’octubre de 2012): Perspectives de futur i requeriments
de la internacionalitzacio territorial de Catalunya

El resultat final de totes tres es recull en les deu conclusions i els seixanta-dos argu-
ments que es presenten en aquest document, en el qual incloem, també, les ponenci-
es individuals dels membres del grup d’experts.*

*Cal entendre que els carrecs que s’esmenten al programa i a les ponencies de les jornades sén els que tenien els
participants en la data de la seva intervencio.



1. Temes

Alguns dels temes que centraren les ponéncies i els debats de les jornades van ser els
seguents:

- La problematica del planejament, I'avaluacio, la governanga i el finangament de les
connexions de les infraestructures de transport de Catalunya amb I'exterior.

- El front portuari de I’'arc mediterrani. Complementarietat i especialitzacio.

- Costos i serveis portuaris competitius. El cas de Barcelona i Tarragona. La qualitat de
les concessions portuaries.

- Els obstacles dels corredors de llarga distancia de mercaderies. El corredor ferroviari
del Mediterrani com a exemple d’optimitzacié. Generacié de rutes ferroviaries com-
petitives. La liberalitzacio real dels operadors. La generacio de carrega de gran volum.

- El necessari balang entre importacio i exportacio.
- Cooperaci¢ territorial en I’'arc mediterrani (EURAM, Euroregié de I’Arc Mediterrani).

- Els factors territorials de competitivitat com a criteri d’inversié en infraestructures,
enfront del criteri més tradicional del repartiment i de I'equilibri territorial exemplificat
en els lemes tipus «corredors per a tots» 0 «aeroports per a tots».

- Radialitats naturals i radialitats forcades. Geopolitica historica i pactes territorials.
Relacions territorials geopolitiques i econdmiques entre nodes de centre i de periféria.

- Naturalesa economica i condicions infraestructurals del rerepais industrial. Necessi-
tats territorials de la reindustralitzacio.

- Col-laboraci¢ publicoprivada en el finangament de les infraestructures.

- Desenvolupament de la funcié hub de I'aeroport de Barcelona. El model aeroportuari
i els aeroports de Catalunya.

- La generacio de nous serveis urbans i rurals de prestigi i de competitivitat internacio-
nal. Els serveis de coneixement, de salut i qualitat de vida, d’ecosistema, de paisatge,
culturals i turistics.

- Requeriments especifics dels diferents clUsters territorials.
- Els nous sistemes de produccié industrial i les seves implicacions territorials.

- Els patrons de la cadena logistica i les seves diferents tipologies: de pas, de consum
final, de distribucio o de valor afegit industrial. La importancia de la vinculacio territorial
dels centres de decisié empresarial.

- La millora potencial dels costos logistics per a les empreses catalanes o situades a
Catalunya i, per tant, de la seva competitivitat.

- L'escala geografica local o global de la logistica a Catalunya. La funcié potencial com
a hub dels nodes logistics de Catalunya.

- Maximitzacié de I'eficiencia energetica i ambiental del territori.



- Els costos, les sinergies i les eficiencies comparatives, critiques i actualitzades de la
intermodalitat.

- Els factors ambientals de competitivitat. Avaluacié del cobenefici dels valors ambien-
tals de la matriu territorial.

2. Metodologia

Els temes de debat s’abordaren amb una metodologia basada en I'estudi dels pixels,
els vectors i les persones, integrant-hi els valors de la competitivitat i la sostenibilitat
territorial.

- Per pixels entenem els elements constitutius de la matriu territorial, considerada ana-
ldbgicament com una imatge o un mapa on podem superposar diferents variables
i capes tematiques per tal de caracteritzar-la. Son exemple de pixels les variables
biogeografiques, paisatgistiques, ambientals i climatiques, antropiques i culturals, aixi
com les tipologies de I'ocupacié del sol i de 'activitat econdmica i les infraestructures.

- Amb el terme vectors volem indicar un seguit d’interrelacions funcionals territorials
com son les xarxes i els corredors viaris, ferroviaris, aeris i maritims de la mobilitat
de mercaderies i persones, amb els seus nodes intermodals, portuaris i logistics, les
rutes i voluntats de comerg, i les cadenes logistiques. També ho sén els vectors ambi-
entals entre els diferents medis, la funcié ambiental de la matriu territorial i els vectors
de I'energia i les telecomunicacions.

- Finalment, quan parlem de persones ens volem referir als actors i agents principals
de la competitivitat i la sostenibilitat. Analitzades conjuntament amb els pixels i els
vectors, les persones son les que generen, tant de manera individual com empresarial
i institucional, alld que avaluem com a factors territorials de competitivitat i sosteni-
bilitat.

3. Conclusions

Les aportacions dels participants s’han agrupat en deu conclusions, que s’expressen
tal com van ser formulades pels participants:

(1) Vivim en un pais on val la pena viure-hi

Barcelona és una ciutat emergent. Som un pais obert al mén, amb registre d’em-
prenedoria, un capital huma destacable i una societat civil dinamica; també tenim
cultura democratica i bon capital relacional. Aquests son alguns dels intangibles
que han esdevingut tan importants per a la reputacié del pais al mon.



(2) Hem de donar més suport a la recerca i a la industria

La competitivitat de I'R+D+l a Catalunya passa per identificar i aprofitar les opor-
tunitats que es generen precisament al mateix territori. El pais ha d’esdevenir un
ecosistema d’innovacié d’avantguarda, la sostenibilitat del qual dependra de la
capacitat de generacié de nou talent, aixi com de la seva mobilitat entre el sector
academic i el sector empresarial.

(3) Hem d’impulsar les empreses innovadores

Les empreses que han estat estirant realment de les exportacions catalanes sén
empreses mitjanes, altament obertes al mén i, en alguns casos, liders globals en els
seus ninxols de mercat: sén els «campions ocults» de I'exportacié catalana.

(4) Hem de treure partit al fet que la Mediterrania guanya centralitat en
les rutes del comerc globalitzat

El comerg internacional ha experimentat un canvi radical durant les darreres deca-
des, motivat per la seva gran expansio i pel desplacament dels principals fluxos co-
mercials cap a I’Orient Llunya. Aixo esta donant nou protagonisme als ports situats
en les noves arees estrategiques.

(5) Hem de fer possible que la logistica i el turisme aportin més valor
afegit a Catalunya

Cal millorar la gestié del conjunt de la cadena logistica, introduint-hi la cultura de
I'excel-lencia, completant la liberalitzacié dels serveis vinculats al transport, deixant
oberta la porta a la competencia i als operadors privats d’una manera clara i rapida,
i concentrant i minimitzant la intervencié publica en cada cas, si no volem quedar
despenjats d’algunes oportunitats d’ambit internacional.

(6) Hem d’imaginar una nova visié geopolitica de Catalunya a la Medi-
terrania, Europai el mén

L'estrategia d’internacionalitzacié de I'economia necessita generar nous espais de
relacions com el de I'arc mediterrani. Més enlla de les relacions historiques i cul-
turals, hi ha d’haver un espai de cooperacié economica i territorial. Des d’aquesta
perspectiva I'Euroregié de la Mediterrania es pot configurar com una de les grans
arees econdomiques europees, amb un model de produccié especific i amb poten-
cialitats per fer de contrapes a la gran area del nord d’Europa.



(7) Hem de projectar i gestionar infraestructures amb enginy

El nou paradigma es fonamenta, en primer lloc, a mantenir bé la infraestructura que
tenim; en segon lloc, a fer-la més rendible, explotant-la Optimament; i en tercer lloc,
a prioritzar aquelles infraestructures que donin més retorn economic i social. De la
mateixa manera, hem d’aprendre a ser més pragmatics i efectius, planificant millor,
d’ara endavant, en resposta a les necessitats reals.

(8) Hem de revaloritzar el paisatge de Catalunya

La produccio local de qualitat esta lligada a paisatges de qualitat, que soén, alhora,
molts d’ells, paisatges productius, i que contribueixen enormement a la projeccio
del pais al mén. Per la seva orografia, varietat climatica, diversitat d’ecosistemes
naturals, llegat historic i personalitat cultural, Catalunya gaudeix d’una gran riquesa
de paisatges.

(9) Hem de generar més intel-ligéncia corporativa en les administra-

cions publiques

Necessitem administracions publiques amb més intel-ligencia corporativa, que do-
nin la responsabilitat de la direccid estrategica a les persones amb més capacitat,
a les que instauren procediments i rutines estables per internalitzar i transmetre al
conjunt de la institucié el coneixement i les bones practiques.

(10) Les corporacions publiques han d’esdevenir liders del desenvolu-

pament del territori

S’ha d’abandonar la concepcié «productivista» de la funcié publica. Es a dir, el
sector public no s’ha de limitar a ser un productor de serveis, sind que ha d’esde-
venir, ell mateix, un instrument actiu per al lideratge del desenvolupament integral
del territori.

4. Arguments

Les deu conclusions anteriors es detallen a continuacié en seixanta-dos arguments, a
partir d’'una seleccié de les aportacions dels participants:

Vivim en un pais on val la pena viure-hi (1)

1

En primer lloc, perd ho direm amb la boca petita perquée les coses s’estan com-
plicant, vivim en un pais on val la pena viure-hi. Amb més cultura democratica, i
més bona, i amb més bon capital relacional que molts paisos del nostre voltant:
aquests son alguns dels intangibles que han esdevingut tan importants per gua-
nyar la reputacié en el mon. Som un pais obert al mén, amb registre d’emprene-



doria, un capital huma destacable i una societat civil prou dinamica. Tot aixd es
viu amb dificultat, pero, per una situacié molt hostil de les relacions amb I'Estat
espanyol i per una crisi molt dura, i també per la manera com s’esta resolent
aquesta crisi en clau estatal, que preserva molt malament les caracteristiques
propies que ens singularitzen. (Guillem Lopez i Casasnovas)

En aquesta Europa comercial, en aquesta xarxa de ciutats europees que no son
ni capitals politiques ni capitals financeres, Barcelona emergeix com una de les
ciutats comercials europees més potents i ambicioses. Com a catala, a mi em
costa veure-la com una ciutat lider en aquesta categoria, potser perque posem i
remarquem molt els nostres déficits i limitacions en comencar qualsevol possible
analisi. Pero tenint en compte els quasi 35 milions de passatgers I'any passat
(Birmingham en va moure tot just 10 milions), puc dir que molts estrangers per-
ceben Barcelona com una ciutat lider, o si més no amb una clara vocacié de
lideratge europeu. Que Barcelona, per exemple, guanyés Paris, Munic o Mila per
celebrar-hi, al llarg de sis anys, el World Mobile Congress, és vist, a fora, com un
senyal de fortalesa i de lideratge de la capital catalana en el segle xx. Qué no se-
riem, si poguéssim competir en igualtat de condicions amb altres ciutats i regions
europees, amb uns recursos fiscals semblants i governant des del territori les
nostres infraestructures! (Ramon Tremosa i Balcells)

Des d’aquesta perspectiva, vegem quins son els nostres avantatges compara-
tius, que tenen a veure amb dos factors: d’una banda, una economia oberta i
una bona cultura d’emprenedoria; i de I'altra, les quatre K, és a dir, la conjuncio
dels quatre capitals basics per a tota societat: I'numa, el tecnologic, el social i el
public. Aquests son els actius que podem oferir al mén. La cultura emprenedora
singularitza el rerefons de Catalunya vers I'exterior, mentre que les quatre K de-
terminen la visié de I'exterior sobre Catalunya, la superficie, alld que fa atractiu
el nostre territori per al mon (i per a la inversio estrangera en particular). (Guillem
Lopez i Casasnovas)

El que distingeix unes regions d’unes altres és la creativitat, definida com la capa-
citat per trobar solucions innovadores als problemes, crear nous productes i pro-
Cessos, Crear noves empreses, conquerir nous mercats, generar valor economic.
La creativitat relliga els tres factors de progrés economic (innovacioé, emprenedo-
ria intel-ligent i internacionalitzacio), i s’hi relaciona intimament. (Ramon Garriga)

Sén molts els estudis que han provat que les persones creatives sén atretes
cap a una regié determinada per la presencia d’altres persones amb la mateixa
actitud, fins que totes elles acaben formant alld que Richard Florida anomena
creative class. Les ciutats i regions que posen emfasi en el talent, la tolerancia i la
tecnologia atrauen cap a si organitzacions i persones creatives, aixi com empre-
ses d’alta tecnologia. L’existéncia d’'una marca que defineixi les caracteristiques
d’aquest territori és fonamental, i en aquest sentit Barcelona és una ciutat, i una
marca, que pot ajudar a impulsar I'atraccié de talent i d’inspiracio, ja que presenta
aspectes molt positius en termes d’activitat social, cultural i artistica, i de qualitat
de vida. (Ramon Garriga)

Centrem-nos ara en el capital social: un pais amb capital social és aquell que té
una xarxa que li permet basar les seves relacions reiterades sobre la base de la
confianga, la facilitat de cooperacio i I'ajut mutu. (Guillem Lopez i Casasnovas)



Hem de donar més suport a la recerca i a la industria (2)

7

10

11

El sistema generador de progrés es fonamenta en I'aprofitament maxim dels fac-
tors d’excel-lencia (R+D+4i) i només funciona amb eficacia quan pressuposa un
procés solidari i els seus beneficis reverteixen en la societat com un tot, generant
ocupacio, formacio, educacio i valors. Aquest progrés és el resultat d’un equilibri
estable entre la competitivitat empresarial i el benestar de la societat. (Joan Amo-
ros i Pla)

Les industries de nova generacio requereixen una massa critica de recerca. I, en
aquest sentit, Catalunya ha fet un gran progrés en els darrers anys: hi ha sectors
on s’ha assolit un alt nivell a escala internacional, en els quals les publicacions
generades a Catalunya sén homologables, en quantitat i qualitat, a les dels
paisos desenvolupats més avancats. Ens referim a la biotecnologia, la medici-
na o I’dptica avancada, per esmentar-ne alguns. Cal aprofitar aquest nivell de
coneixement assolit per convertir-lo en productes i serveis globals d’alt valor
afegit. Calen patents, a més de papers cientifics. El fet que Catalunya sigui un
pais amb tradicié industrial ho ha d’afavorir; i és que també en aquest cas es pot
dir el mateix que per als serveis: la innovacié és més facil quan hi ha una base
industrial que I'estimula. | necessitem, a més, altres elements, com ara organitza-
cions que permetin fer la valoracio i el mentoring 0 mentoria de les idees que po-
den sorgir de la recerca; 0 emprenedoria i capital inversor que les converteixi en
productes i serveis vendibles en el mercat global; o, cosa que és més important
del que pot semblar en primera instancia, I'existencia d’una marca de prestigi:
Barcelona. (Ramén Garriga)

Creiem que la competitivitat de I'R+D a Catalunya passa per identificar i aprofi-
tar les oportunitats que es generen precisament al mateix territori, que gaudeix
de condicions privilegiades, amb un sistema universitari i de recerca publica de
primer ordre i un potent sector industrial. Amb el recolzament de les administraci-
ons, el pais pot esdevenir un ecosistema d’innovacié d’avantguarda, la sostenibi-
litat del qual dependra de la capacitat de generacié de nou talent, aixi com de la
seva mobilitat entre el sector academic i el sector empresarial, per tancar el cercle
virtués de generacio de valor i de competitivitat en coneixement, motor indispen-
sable per al creixement, la sostenibilitat i la internacionalitzacio de I’economia del
nostre pais. (Antoni Esteve)

Pel que fa la investigacio i la salut, tenim la BioRegid, el clister de la biotecnolo-
gia, la biomedicina i les tecnologies mediques de Catalunya, que esta integrat per
empreses farmaceutiques, biotecnologiques i de tecnologies mediques, aixi com
per universitats, hospitals i centres de recerca que configuren un veritable motor
de creixement economic per al pais, amb una facturacio de 15.600 milions d’eu-
ros (el 29% del sector biotech de I'Estat espanyol). Un model d’éxit internacional
a I'algada d’altres clusters europeus tals com I'Oxford BioCluster, el BioTOP de
Berlin o I’'Eurobiomed francés. (Antoni Esteve)

La reorientacié cap a un model econdomic més sostenible depén en gran part de
la implicacié dels sectors productius consolidats. Per aixd cal oferir oportunitats
rellevants a sectors del pais com ara la industria, el sector energgtic, I'agricultu-
ra, la construccio, la mobilitat i el turisme, mitjangant politiques que promoguin
el foment de la utilitzacid sostenible dels recursos naturals (malgrat el context



normatiu estatal), la generacio energetica a partir de fonts renovables, la millora
del patrimoni natural, la biodiversitat, etc. D’aquesta manera, s’obté un valor que
produeix riquesa i, especialment, una ocupacié que fixa la poblacié al territori, i
s’impulsa una nova industria basada en les noves tecnologies netes. (Josep Enric
Llebot)

Hem d’impulsar les empreses innovadores (3)
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Les empreses d’aquest perfil d’empreses [les que exporten entre 50 i 250 milions
d’euros] son les que han estat estirant realment de les exportacions catalanes.
Es tracta d’empreses mitjanes, altament obertes al mén, i que en alguns casos
son liders globals en els seus ninxols de mercat. Sén els «campions ocults» de
I'exportacio catalana, amb un gran paral-lelisme a les mittlestand alemanyes, que
també sén les empreses que estan estirant amb forga I'exportacio d’aquest pais.
(Diego Guri)

Entre 2000 i 2008 només dos paisos europeus havien augmentat la poblacié
industrial en termes nets: Alemanya... i Catalunya, destacant I'excel-lent coope-
racid entre les quatre mil multinacionals instal-lades a Catalunya i els milers de
pimes catalanes. (Joan Trullén)

Els bons resultats obtinguts per les empreses exportadores esta fent que la resta
s’animi a internacionalitzar-se: efectivament, el percentatge d’empreses exporta-
dores ha augmentat el 2010 i el 2011, després de la forta caiguda registrada el
2009. Segons I'Enquesta de clima empresarial de la Cambra de Comerg de Bar-
celona i I'Institut d’Estadistica de Catalunya (Idescat), a Catalunya, avui exporten
tres de cada quatre empreses industrials. (Cristian Bardaji i Anais Tarrago)

Sens dubte, el vector més important és la reduccid de costos: ja hem vist el dife-
rencial per unitat produida que s’ha generat aquests anys al nostre pais respecte
d’altres economies europees. El problema és, ens permetrem de dir, molt més
greu del que sembla, perque amb la pujada de la taxa d’inflacié que hem viscut
aquests anys la gent ni tan sols ha tingut una sensacié d’enriquiment, i ara, quan
cal reduir salaris, és molt complicat des d’una perspectiva psicologica. (Marc
Grau Mancebo)

Hi ha potencial per crear un sector industrial important centrat en I'estalvi energe-
tic, d’aigua i d’emissions, en els residus o en la implantacié de nous sistemes de
produccio energética (precisament en aquest punt, i al marge de modalitats més
populars com I'edlica, la fotovoltaica, la solar termica o la biomassa, cal fer es-
ment de I’energia de fusio, que té I'oficina europea de contractacié a Barcelona).
(Ramon Garriga)

El president Artur Mas va dir al Parlament de Catalunya que el 2011, per primera
vegada a la historia recent, Catalunya ha exportat més béns i serveis a I'estranger
que a Espanya: el 2011, el 53% de les exportacions catalanes van anar a I'es-
tranger, i el 47% restant a Espanya, mentre que I’'any 2000 la relacio era del 43 i
el 57%, respectivament. (Ramon Tremosa i Balcells)



Hem de treure partit al fet que la Mediterrania guanya centralitat en les rutes
del comerg globalitzat (4)
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El comerg internacional ha experimentat un canvi radical durant les darreres de-
cades, motivat per la seva gran expansi6 i pel desplacament dels principals flu-
xos comercials cap a I'Orient Llunya. Aixo ha donat nou protagonisme als ports
situats en les noves arees estrateégiques. La Mediterrania, com a pont entre Asia,
Europa i I’Ameérica Llatina, té un paper decisiu en aquest nou escenari, i el port de
Barcelona es posiciona davant d’aquesta oportunitat. (Santiago Garcia-Mila)

Les tendéncies mundials dels fluxos de mercaderies entre Asia i Europa sén una
oportunitat perque Catalunya es constitueixi en la gran plataforma logistica del
sud d’Europa. El port de Tarragona pot contribuir a assolir-ho reforcant el seu
volum de carrega general i de contenidors. Pel que fa a liquids i solids a granel, el
de Tarragona ja és, actualment, un port important. (Francesc Sanchez Sanchez)

Hem de fer possible que la logistica i el turisme aportin més valor afegit a
Catalunya (5)
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Alguns, especialment els detractors de la logistica, podrien pensar que el discurs
del creixement continu és massa triomfalista; jo mateix, que per a aquesta analisi
m’he basat en inversions reals d’empreses concretes, també em faig la pregunta
si sera sostenible aquest ritme d’activitat o un de semblant en el futur. El diag-
nostic és clar, amb matisos i amb variacions, amb un debat que podria ser molt
més ric i més ampli, perd em veig obligat a simplificar: les necessitats logistiques
creixeran en el futur. (Isidre Gavin i Valls)

Hi ha un factor estrategic respecte del qual els ports catalans es troben en clara
inferioritat de condicions enfront dels d’Algesires i Valéncia, i és la manca d’un
gran operador maritim que faci de tractor de I'activitat portuaria. En perspectiva,
s’observa que els trafics de Valencia i d’Algesires han registrat els seus creixe-
ments més importants a partir de la implantacié d’una base operativa d’un gran
operador maritim a les seves instal-lacions, com €s el cas de la naviliera suissa
MSC a Valencia i de la danesa Maersk a Algesires. (Cristian Bardaji i Anais Tarra-
99)

Per posar un exemple de la situacio actual, la naviliera mes gran del mon, Maersk,
ofereix un total d’onze rutes d’Asia a Europa, quatre de les quals fan escala a la
Mediterrania, mentre que sis van directament als ports del nord d’Europa i una
recala en els ports del mar Negre. Només dues de les quatre rutes que paren a
la Mediterrania ho fan a Espanya. En aquest sentit, la connexié ferroviaria amb
Europa a través del corredor del Mediterrani és una necessitat imperiosa a fi de
canalitzar el trafic maritim que té I'origen en els paisos asiatics: com és obvi, una
connexid rapida ens permetria competir, en temps i costos, amb els ports del
nord, i aixo afavoriria les inversions, els llocs de treball i, en definitiva, comportaria
un creixement economic per a Catalunya. (Amadeu Jensana)

Catalunya i Barcelona han fet un important esfor¢ de promocié turistica als paisos
asiatics, amb un exit relatiu. En aquest punt, el potencial també és enorme, graci-
es al nivell de coneixement que es té de Barcelona com a ciutat olimpica i al gran
atractiu cultural que suscita en tots aquests paisos. Tot i aix0, s’ha d’indicar que
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persisteixen els dos problemes que, des de fa molts anys, impedeixen una major
preséncia d’asiatics a les ciutats catalanes. El primer és la mala connectivitat
aeria, que fa que Barcelona només tingui dos vols directes a Asia (Madrid, tres),
mentre que des de Franca n’hi ha trenta-nou, des d’Alemanya, quaranta-set, i
des de I'aeroport d’Helsinki, més de seixanta cada setmana. (Amadeu Jensana)

Cal millorar en la gestio del conjunt de la cadena logistica, introduint la cultura de
I'excel-lencia, completant la liberalitzacid dels serveis vinculats al transport, dei-
xant oberta la porta a la competencia i als operadors privats d’'una manera clara i
rapida, i concentrant i minimitzant la intervencié publica en cada cas, si no volem
quedar despenjats d’algunes oportunitats d’ambit internacional. (Isidre Gavin i
Valls)

La caiguda del consum intern va tenir com a primera consequencia la generacio
d’'un important desequilibri entre importacions i exportacions, de manera que
les arribades de mitjans de transport eren, i segueixen sent, molt inferiors a les
necessitats de la industria. Naturalment, la debilitat del mercat nacional encara
va fer pujar més les exportacions, cosa que va agreujar el desequilibri esmentat.
(Manuel Medina)

El transit de I'aeroport de Barcelona-el Prat és fonamentalment de radi curt i mitja,
en una proporcié superior a la que es dona a la gran majoria dels aeroports de
més transit del moén. Tot i tenir un valor de passatge total elevat, Barcelona no es
troba a la mateixa categoria que els grans aeroports europeus. El seu nivell de
connectivitat també és clarament inferior al d’altres grans aeroports intercontinen-
tals mundials. (Cristian Bardaji i Anais Tarrago)

L’entorn també va fer que les empreses de transport s’haguessin d’adaptar per
sobreviure-hi. Aixi, per minimitzar els trajectes en buit d’Europa cap a Espanya, la
carretera va comencar a triangular dins d’Europa, i al mateix temps es va obrir a
transits que, tot i que inicialment havien estat ferroviaris, es van tornar accessibles
a aquest nou mode de transport a causa de la reduccié del volum a transportar.
D’aquesta manera, el camio ha incrementat la seva quota de mercat.

El ferrocarril, en canvi, tant per la seva rigidesa estructural i organitzativa com
—ens atrevim a dir—- empresarial, ha estat un actor bastant passiu en aquesta
crisi. Molt poques empreses ferroviaries han estat capaces de buscar nous
ninxols de mercat i, en aquest context, la perdua de quota d’aquest mitja de
transport ha estat un fet anunciat.

Ens queda el vaixell, que si que s’ha sabut reposicionar: la possibilitat de trans-
bordaments, juntament amb la flexibilitat que atorga a aquest mitja la possibilitat
autoorganitzativa dels seus serveis, han fet que n’augmenti la quota de transport,
malgrat que la distribuci6 fins als punts de lliurament interiors requereixi més eta-
pes. (Manuel Medina)

Hem d’imaginar una nova visié geopolitica de Catalunya a la Mediterrania,
Europa i el mén (6)
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L'estrategia d’internacionalitzacid de I'economia necessita generar nous espais
de relacions com el de I'arc mediterrani. Més enlla de les relacions historiques i
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culturals, hi ha d’haver un espai de cooperaci¢ economica i territorial entre Ca-
talunya i el Pais Valencia. Perd sense una concepcié correcta de les primeres,
les segones no arribaran a complir la seva funcid, o, com a minim, no ho faran
emprant tot el seu potencial. O dit d’'una altra manera, no ho faran més enlla dels
titulars de la premsa. (Pau Caparrés i Gironés)

Si haguéssim de definir aquells camps on I'escala de I'eix mediterrani és I'Unica
que permetria als territoris que en formen part competir a escala de I'economia
global, jo diria que sén la competitivitat i el desenvolupament economic, les infra-
estructures, el comerg global, la ciencia i la innovacio, I'energia i la governanca del
territori. (Josep Vicent Boira)

La consolidacié de la integracié europea és lenta perd cada vegada més pal-
pable, i les multinacionals raonen i s’organitzen cada cop més a escala euro-
pea, més que no pas nacional. Catalunya, que no pot ser eficient per als models
de distribucid nacional ni centralitzada, té avantatges geografics i un port que
li permetrien ser competitiva en un model regional per a Europa del sud. Per
il-lustrar el que estic dient, un bon exemple real quant a ubicacio, col-laboracié
publicoprivada, dimensidé o serveis podria ser la Zona d’Activitats Logistiques
(ZAL) de Barcelona o el Parc Logistic de la Zona Franca (PLZF): aquest darrer és
un desenvolupament executat, meitat i meitat, pel Consorci de la Zona Franca
(CZF) i per Saba Parcs Logistics; el sol és del CZF en dret de superficie durant
cinquanta anys (és a dir, el terreny és, i continuara sent, public!); el Parc ocupa
una superficie de 38 hectarees i disposa de 165.000 metres quadrats de sostre,
entre oficines i logistica, amb una inversié acumulada de 127 milions d’euros; hi
treballen, en activitats de logistica, unes 3.200 persones, 1.200 de les quals de
manera directa, les altres 2.000 de forma induida, mentre que les oficines donen
feina a 1.000 empleats més; mitjancant contribucions, el Parc desemborsa uns
4,5 milions d’euros I'any: 2 en impostos i taxes (IAE, IS, IBl) i 2,5 en concepte de
canon. Crec gue els nUmeros sén prou importants com per treure’n conclusions
i adoptar bones practiques. (Alfonso Martinez Garcia)

Els estats regi¢ acullen favorablement qualsevol iniciativa que ajudi a incrementar
el nivell de vida dels seus ciutadans, i apliquen, en les relacions economiques,
una logica mundial de manera coherent i constant. Segons K. Ohmae, els estats
regié han de ser prou grans per poder proporcionar un mercat atractiu per al
desenvolupament de productes de consum importants. Per tant, acostumen a
tenir una poblacié d’entre cinc i vint milions d’habitants, una dimensié que permet
als seus ciutadans compartir els mateixos interessos com a consumidors. Alhora,
han de disposar d’una grandaria suficient per poder tenir unes infraestructures de
comunicacions, de transport i de serveis aptes per participar en I’economia mun-
dial. Des d’aquesta perspectiva 'EURAM es configuraria com una de les grans
arees economiques europees, amb un model de produccid especific i amb po-
tencialitats per fer de contrapés a la gran area del nord d’Europa. Aquest objectiu
requereix, pero, una condicié imprescindible: I'aplicacio de politiques propies que
en potenciin els avantatges competitius i contrarestin les innegables limitacions
que també presenta el model. (Joan B. Casas)

En qualsevol dels contextos previsibles, les connexions de transport de Catalu-
nya amb I’exterior necessiten millores substancials en molts aspectes per poder
donar el servei que permeti convertir el front de I'arc mediterrani, servit pel cor-
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redor del Mediterrani multimodal, en el gran portal del sud d’Europa. Aquestes
millores han d’incloure infraestructures viaries i ferroviaries, i les d’integracio dels
grans nodes portuaris i aeroportuaris amb el corredor, perd també noves plata-
formes logistiques i canvis radicals en el model de gestié i de financament. El
manteniment de la situacié actual no sembla permetre aquests canvis necessaris,
que caldria abordar tant en una Catalunya part de 'lEURAM com independent per
tal de tenir un sistema de transport eficient i amb unes connexions exteriors que
facilitin el seu futur paper dins el sistema europeu logistic i de transport. (Mateu
Turrd)

Aquesta reflexid ens mou a: 1) incorporar la dimensié espacial a qualsevol analisi
economica o social de la realitat, i 2) assumir que de la mateixa manera que I'es-
pai es crea, es pot modificar socialment. Aixi doncs, cal passar de la politica (eco-
nomica, territorial, logistica, empresarial, exportadora, industrial, agraria, social,
etc.) sobre I'espai a la politica amb I'espai. Es a dir, incorporar I'espai a la gestid
de la dimensid econdmica, social i humana (perque en forma part substancial) i
entendre que la politica espacial (una part, doncs, de I'espacialitat) es produeix
en una relacié dialectica, de mutua influencia, amb la societat, i per aixo por ser
alterada, reformada o canviada. No hi ha societat sense espai, ni espai sense
societat. (Josep Vicent Boira)

Hem de projectar i gestionar infraestructures amb enginy (7)
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Durant massa temps s’ha cregut que tota oferta d’infraestructura generaria la
seva propia demanda: aixi, tenim aeroports immensos que esperen usuaris, trens
que passegen la buidor a 300 quilometres per hora, i un llarg etcétera. Ens con-
gratulem, doncs, que el Departament de Territori i Sostenibilitat hagi posat en
marxa la iniciativa Global Cat, per analitzar quines son les infraestructures que ens
calen, quines trobaran demanda o en generaran, i per quines caldria comencar.
(Jordi Angusto)

Existeixen mancances importants respecte a les inversions d’infraestructures a
Catalunya que dificulten que I'activitat de les empreses exportadores pugui tirar
endavant. Pero intentarem demostrar també que, molt més greu que aixo, és la
manca de productivitat de la nostra economia, i que els motius no estan tant en
les infraestructures com, més aviat, en un deficit de capital huma i en la falta de
prioritats i de capacitat de gestio. Per tant, des del meu punt de vista, hem de
saber separar: no estem davant d’un problema de demanda que requereixi grans
millores en infraestructures, sind d’un problema de competitivitat. Continuar la
politica expansiva d’inversié en infraestructures comportara déficits d’operacio i
de manteniment que no podrem abordar. Hem de concentrar els nostres esfor-
¢Os, en canvi, a prioritzar actuacions en materia d’infraestructures, donant més
importancia a la funcionalitat i fent que cada euro que hi esmercem sigui una
inversié amb retorn, no només despesa. (Marc Grau Mancebo)

La dependeéncia respecte del Govern central en les inversions en infraestructures
basiques i el control que exerceix sobre la gestid dels ports i dels aeroports son
particularment oneroses per Catalunya. La politica centralitzadora de I'Estat i la
corresponent assignacié d’inversions estatals no s’adiuen amb les necessitats
de l'arc mediterrani per convertir-se en portal d’Europa. Amb la situacid actual,



37

38

39

40

la coordinacio interportuaria és practicament impossible, I'establiment de ser-
veis aeris intercontinentals topa amb els convenis bilaterals que sistematicament
afavoreixen Barajas, la construccié de les obres del corredor del Mediterrani que
depenen del Ministerio i d’ADIF no avancen, etc. (Mateu Turrd)

Seria bo que haguéssim apres alguna llicd dels defectes —molts, i analitzats a
bastament- de la politica d’infragstructures de transport a Espanya en els dar-
rers segles. La reflexid i les propostes sobre infraestructures de transport son
absolutament legitimes, com ho és també el concepte —forca difus— de reequi-
libri territorial, ja que el transport no compleix Unicament una funcié economica
orientada a la productivitat. Ara bé, hauriem de transmetre un acusament de
recepcio referent al fet que les infraestructures de transport sén un instrument
d’arribada d’activitat economica... i també de sortida; renunciar a la fe religiosa
en les infraestructures, que implica la creenca que pel senzill fet d’augmentar-ne
la dotacié se’n fara Us; emfatitzar menys, i aixd és molt important, «alld que no
tenim», i posar més atencio en «alld que necessitems. | és que, contrariament al
que hom pensa sovint, no sén el mateix: n’hem acumulat forca exemples, d’aixo,
a Catalunya, en els darrers anys. (Germa Bel)

Sabiem que invertir poc 0 malament en infraestructures frena el desenvolupa-
ment, perd el que ara hem apres és que invertir-hi massa rapid també té con-
sequencies nefastes, no només perqué ens obliga a costos d’explotacié i man-
teniment enormes en epoques de crisi, sind també perque alimenta la bombolla
del sector de la construccié durant époques expansives, drena recursos privats
que s’haurien invertit millor en altres sectors (el que els economistes anomenen
«efecte de desplacament» o crowding out) i impedeix que altres projectes d’infra-
estructures més Utils socialment i econdmicament es realitzin abans (els elusius,
perd certs, costos d’oportunitat). Abans no hauriem d’haver invertit tant ni tan
malament, i ara hauriem d’invertir molt més, i més bé. (Andreu Ulied)

El nou paradigma, al meu entendre, es fonamenta, en primer lloc, a mantenir la
infraestructura que tenim, ja que tenim més infraestructura que la que podem
mantenir, i crec que aquesta és una questidé que ens hauria de preocupar enor-
mement, tant 0 més que la caiguda de la capacitat d’inversié en obra nova. En
segon lloc, el nou paradigma es basa a treure el suc a la infraestructura que te-
nim, a fer-la rendible; caldra que comencem a donar més importancia al software
—que és la gesti6 del transport i de la mobilitat— i a una coordinacié més estreta
entre I'urbanisme i la mobilitat, que a la construccié d’obra nova. El nou para-
digma exigeix, en tercer lloc, prioritzar aquelles infraestructures que donen més
retorn economic i social: estic convencut que aquest titular no el discutira ningu,
quan parlem de conceptes; perd tanmateix, encara sén moltes les obres que
es reclamen al nostre pais que estan molt lluny de complir aquest suposit. De
la mateixa manera, i aquesta seria la quarta reflexid, hem d’aprendre a ser més
pragmatics i efectius, a tenir una estratégia per al curt termini i el mitja, també,
sense deixar-nos enlluernar per projectes faradnics que potser no arribaran. En
cinque lloc, i encara en el terreny del pragmatisme, crec que ens toca planificar
molt més, d’ara endavant, en termes de demanda, és a dir, en resposta a les
necessitats reals. (Damia Calvet)

Necessitem infraestructures intel-ligents, amb enginy. Ara bé: les infraestructures
smart no son les mateixes grans infraestructures de sempre pero farcides de
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telematica i de sensors; les infraestructures smart son les infraestructures que
apliquen solucions enginyoses per resoldre els problemes existents, considerant
no nomeés la construccio sind I'explotacid més eficient i el manteniment; son les
que s’adapten millor al moment i a I’entorn, i per descomptat als usuaris; son les
que es fan per fases si aixi son més rendibles; i sén, tambg, les que utilitzen ade-
quadament les noves tecnologies d’informacié i comunicacio, no tant per fetit-
xisme tecnologic com per dur a terme una explotacid més eficient, ajustada a les
necessitats canviants dels usuaris, a les condicions de I’'entorn i als requeriments
socials i ambientals, per tal de maximitzar, en definitiva, els impactes positius.
(Andreu Ulied)

Assistirem a una reenginyeria de la mobilitat. De vegades el concepte de reengi-
nyeria N0 sona prou epic, agosarat, ni de canvi radical. Pero la reenginyeria ben
feta és radical: en son exemples les aerolinies de baix cost o, en el sector del cafe,
el sistema Nespresso (cafeteres amb capsules individuals) o la cadena Starbucks
(el descobriment del concepte de bar d’estil mediterrani, per estar-hi una esto-
na, beure, llegir o connectar-se a Internet; ara els cal desenvolupar el concepte,
també mediterrani, d’interaccié social als bars). Molta innovacié en el transport
integrara conceptes que ja coneixem, combinats amb la nova quimica (reactius
i catalitzadors), impulsats amb les TIC, molt basat en el geoposicionament i pro-
pulsat per les xarxes socials. (Francesc Robusté)

D’aqui la importancia que tenen per a nosaltres les infraestructures: en paisos
convencionalment plans, extensos, isotropics, les infraestructures ajuden a fer
Coses; en paisos com el nostre les infraestructures simplement ens fan possi-
bles, i després ajuden a fer coses. Sense aquestes infraestructures no podem
ni comencar. Per entendre’ns, no podem ni dutxar-nos al mati, quan ens llevem,
perque I'aigua de la dutxa ha recorregut molts quildmetres abans de sortir de I'ai-
xeta: des del Ter. Sense oblidar que al Ter, a més, hi ha arribat des de molt lluny,
des dels Pirineus, on un dia va nevar o va ploure. Les infraestructures, doncs,
son vitals per a nosaltres, pero si intentem importar les solucions que funcionen
a paisos isotropics, ens equivocarem. Per tant, identificar la propia anisotropia i
convertir-la en un avantatge competitiu marginal hauria de ser, segons la nostra
opinid, un objectiu politic principal. Si aixd ho encarnem en un paisatge politic en
que el grau de sobirania és creixent i en qué quedara desactivada la coartada
que els qui manen sén uns altres, hem de convenir que, quan manarem del tot
només nosaltres, haurem de fer-ho bé, de fer-ho millor. Haurem d’incrementar
el compromis, la reflexio i el rigor. | ens haurem de dotar, d’'una vegada, d’eines
d’avaluacio del territori. Quan, victimes de I'anisotropia, hauriem de saber que val
cada metre cubic del pais, €s greu que no disposem de sistemes d’avaluacio. No
parlem del preu de mercat del recurs produit, sind del valor econdomic, en el sentit
més profund, del bé d’equip que és el territori, per entendre’ns. (Ramon Folch)

Hem de revaloritzar el paisatge de Catalunya (8)
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La cultura al nostre pais aplica, des de fa més d’un segle, molta cura en matéria
de sensibilitat vers la natura i el medi ambient. Com a mostra d’aquest esperit la
societat catalana s’articula en associacions com el Centre Excursionista de Ca-
talunya, creat I'any 1876, o la Institucié Catalana d’Historia Natural, fundada I'any
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1899. Ambdues institucions tenien i tenen entre els seus objectius el coneixement
dels paisatges i dels entorns naturals del pais. Podem dir que aquesta tradicio
ha continuat fins als nostres dies. Pel que fa a I’Administracio, la Generalitat de
Catalunya es va dotar d’una estructura departamental per tenir cura dels aspec-
tes ambientals I'any 1991, i actualment podem afirmar que la societat catalana
segueix sensible als temes ambientals i gaudeix d’un pais amb un territori que té
una bona qualitat ambiental. (Josep Enric Llebot)

Una de les paradoxes més sorprenents del procés de globalitzacié en el qual
estem immersos és el fet que la gent afirma, cada vegada amb més insistencia i
de manera més organitzada, les seves arrels historiques, culturals, territorials. Es
reafirma en les seves identitats singulars. La gent defensa els seus llocs davant
la nova logica dels espais sense llocs, dels espais de fluxos propis de I'era de la
informacié que ens ha tocat viure. La gent reclama la seva memoria historica i la
pervivencia dels seus valors. (Joan Nogué)

La paradoxa és que en el calcul del nostre PIB, és a dir, de I’excedent que pro-
duim, no tenim en compte el «cost» de tot allo que no podem reproduir, i que
parlem de creixement quan, de fet, ens estem fonent el patrimoni, la qual cosa
€s una barbaritat no només en termes ecologics, sind també economics. (Jordi
Angusto)

No triomfa qui t¢é molta capacitat de despesa, sind qui sap organitzar-se la vida
amb els recursos de que disposa. | aixo es fa prioritzant I'estalvi, en un pais sense
gaires recursos com és el nostre; incrementant I’eficiencia, o la productivitat, que
son ben bé el mateix; i, sobretot, establint horitzons de suficiencia. Per enten-
dre’ns: I'estalvi és tancar el llum quan marxem de I'habitacio; I'eficiencia és can-
viar les bombetes d’'incandescencia per bombetes de rendiment; i la suficiencia
és saber quants luxs necessitem realment per tenir la llum que ens cal. (Ramon
Folch)

Una de les claus del lideratge turistic d’un territori tan petit és I'enorme diversitat
de paisatges, d’entorns, de climes i de cultures i, en definitiva, d’oportunitats
d’experiencies turistiques que ofereix, en un entorn amb un estil de vida agra-
dable, amb un clima suau i unes infraestructures que faciliten I’'accessibilitat i la
mobilitat interna de les persones per al gaudi d’aquesta diversitat de propostes.
Catalunya, en definitiva, és el lloc on els agradaria viure a molts dels visitants que
cada any rebem, tal com apunta la idea comunicativa central del Pla de marque-
ting turistic de Catalunya 2013-2015. (Marian Muro QOllé)

La produccio local de qualitat esta lligada a paisatges de qualitat, que sén, alhora,
molts d’ells, paisatges productius, i que contribueixen enormement a la projecciod
del pais al mon. Els paisatges vitivinicoles en son un exemple, i sectors significats
i significatius del Penedes i del Priorat aixi ho han comencgat a entendre. La patro-
nal del sector vitivinicola d’aquestes comarques i d’altres, aixi com I’Administracio
local i el conjunt dels agents socials del lloc, han entes de fa temps I’enorme valor
afegit que el paisatge incorpora a les vendes del seu producte estrella, quelcom
que regions vitivinicoles de prestigi mundial tenen molt clar des de fa anys. (Joan
Nogué)

En efecte, per la seva orografia, varietat climatica, diversitat d’ecosistemes natu-
rals, llegat historic i personalitat cultural, Catalunya gaudeix d’una gran riquesa de
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paisatges. La diversitat paisatgistica catalana és excepcional i reconeguda a tot
Europa. A vista d’ocell hom s’adona immediatament dels forts contrastos paisat-
gistics del pais. (Joan Nogué)

Una altra iniciativa destacada de la Fundacié CatalunyaCaixa en aquest ambit és
la Xarxa Agrosocial, que en només un any d’existencia ha permés donar suport a
vint-i-tres empreses vinculades al sector primari i mantenir 1.508 llocs de treball,
el 77,5% dels quals son d’insercio laboral. En el desenvolupament de noves for-
mules publicoprivades de proteccioé del territori, com la custodia del territori (@amb
més de sis-cents acords i prop de 55.000 hectarees), Catalunya és pionera dins
I'Estat espanyol i la resta de I'arc mediterrani. (Miquel Rafa i Fornieles)

La realitat actual del mén rural catala configura un nou model de ruralitat amb
opcions de futur i una percepcié social favorable creixent. Per tant, quan es plan-
tegen escenaris de futur per a Catalunya, esdevé indispensable que aquesta part
del territori no en quedi exclosa: cal preveure formules perque pugui desenvolu-
par les seves capacitats i complementar-se amb I'altra Catalunya, més urbana i
industrial. Els pixels verds (és a dir, la infraestructura ambiental que ja existeix) son
importants, perd cal reorientar-los de manera que generin riquesa i ingressos,
amb formules mixtes publicoprivades que n’assegurin el manteniment. (Miquel
Rafa i Fornieles)

Hem de generar més intel-ligéncia corporativa en les administracions publi-
ques (9)
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Parlem ara del capital institucional, que és, en bona part, el capital public, malgrat
que el terme public és equivoc, ja que en la terminologia anglosaxona es refereix
a alld que afecta la gent. Cal reforcar els valors de la transparéncia i la rendicio de
comptes com a principis fonamentals en que s’ha de basar I'actuacié del sector
public. (Guillem Lépez i Casasnovas)

S’ha d’abandonar la concepcié «productivista» de la funcid publica. Es a dir, el
sector public no s’ha de limitar a ser un productor de serveis, i ha d’incorporar
la concepcid de les corporacions publiques com a instruments per al lideratge
del desenvolupament integral del territori. En aquest sentit, destaquen aspec-
tes com el disseny i la legitimacié de I'estrategia, la persecucié de valor public i
d’outcomes en la mateixa mesura, I'establiment de mecanismes d’avaluacio, la
implementacié de I'estrategia (actors, outputs, pressupost i finances) i poca ges-
ti® d’operacions (produccio, provisio, processos). (Albert Serra)

En contrast amb la major part dels paisos membres de I'OCDE, ni Catalunya ni
Espanya disposen d’un cos especialitzat d’alta direccié publica mitjancant el qual
garantir la independencia d’aquest grup d’empleats publics i desvincular-los dels
poders executius de torn i dels partits politics, alhora que es promociona la seva
professionalitat i un bon rendiment de comptes. Catalunya no ha introduit degu-
dament a I'agenda politica i de govern la construcci¢ d’una institucionalitat forta
del sector public catala, amb una estructura reformada, moderna i clara. (Albert
Serra)

Es fa imprescindible avancar cap a un sistema professionalitzat, basat en el merit
i amb rendiment de comptes i avaluacié dels servidors publics. En aquest punt
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hi tenen un paper clau les politiques de contractacio, delegacio, promocio i retri-
bucio dels servidors publics. En definitiva, es tracta de revisar el model de gestio
de les persones i el de relacions laborals fent que tendeixin a la professionalitat,
I'excel-lencia tecnica, I'excel-lencia de gestio, el compromis professional, el rendi-
ment de comptes i I'orientacié a resultats. (Albert Serra)

Per tal de fer infraestructures amb enginy calen institucions intel-ligents que no
deixin mai d’aprendre. Les institucions intel-ligents (les que desenvolupen més
intel-ligéncia corporativa) sén les que donen la responsabilitat de la direccid es-
trategica a les persones amb més capacitat; les que instauren procediments i
rutines estables per internalitzar i transmetre al conjunt de la institucié el coneixe-
ment i les bones practiques que generen les persones i els grups; i les que no ve-
uen disminuida la seva intel-ligencia pel simple fet que una determinada persona
abandoni la institucié. (Andreu Ulied)

Les institucions intel-ligents han de ser capaces d’avaluar d’'una manera senzilla
i objectiva les seves decisions, per tal d’identificar-hi encerts i errors i poder-ne
aprendre (sobretot dels errors). No hi ha cap més manera d’aprendre que la de
contrastar les expectatives amb I'experiencia del que succeeix efectivament.
L'avaluacié ha de ser una practica normal, quasi rutinaria, un procediment ad-
ministratiu més. Naturalment, no cal aplicar el métode NATA del Regne Unit, o el
del Banc Mundial, a totes i cadascuna de les inversions publiques, ni el métode
EFQM, que aplica la Diputacié de Tarragona, a tots els departaments de la Ge-
neralitat. Més que voler esdevenir excel-lents de cop i volta, el més intel-ligent,
precisament, és avancar fent petits passos enginyosos, dia a dia, com els que
intenta fer el Cercle de Comparacié Municipal de la Diputaci¢ de Barcelona amb
I'avaluacié del cost dels serveis publics municipals, de la policia urbana a la re-
collida de residus, d’'un grup cada vegada més gran d’ajuntaments barcelonins.
(Andreu Ulied)

Hem d’exigir una millora de la gestié publica, en forma d’eficiencia i de simpilifi-
cacié d’estructures i de tramits, de manera que guanyem agilitat i aconseguim
orientar I’Administracio a la consecucio de fites. (Marc Grau Mancebo)

Les corporacions publiques han d’esdevenir liders del desenvolupament del
territori (10)
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El mercat s’esta diversificant, amb demandes cada cop més sofisticades, pro-
ductes immobiliaris més a mida i un pes menor del client finalista: el pes im-
portant del mercat el tenen els professionals de I'ambit immobiliari, mitjangant
la coordinacit de totes les accions per permetre un producte «clau en el pany»
per al client final. Si I'objectiu de 'INCASOL era, fins avui, evitar que el sol fos un
limit del desenvolupament de I'activitat econdmica del pais, ara I'objectiu és fer
el producte immobiliari que necessita Catalunya per ser competitiva globalment.
Com? Mitjangant el desenvolupament d’actuacions que permetin atraure i retenir
el tipus d’activitat economica estratégica que necessitem, amb criteris de mercat
i atenint-se a la idea de viabilitat economica, que ara és essencial. (Josep Anton
Grau)



60 Una de les principals raons de I'alt cost del lloguer logistic a Barcelona i a la resta
de Catalunya és el preu del sol, que no es correspon amb el valor real. Aixo resta
molta competitivitat al pais a I'hora d’atraure nous projectes logistics per al sud
d’Europa i, per tant, inversio, tant local com internacional. Veiem com aqui al
costat, a Tolosa o0 a Marsella, les administracions publiques estant venent sol net
a uns 20 €/m2 (32-33 €/m2 de sostre), mentre que, per exemple, al Penedgés, en
les darreres transaccions conegudes, el sol havia arribat fins a 300 €/m2. (Alfonso
Martinez Garcia)

61 Cal que dibuixem el territori en termes de produccio, i no només de consum —ha-
bitatge, serveis i gaudi-, que és el que de vegades sembla que fem, per exemple
quan construim poligons industrials per foragitar la industria de les ciutats i els
pobles, i no pas per servir-la millor; o quan fem parcs agraris congelats en méto-
des productius del segle xix, per al gaudi exclusiu dels ciclistes que el travessen.
(Jordi Angusto)

62 Vivim una época de canvis accelerats, en la tecnologia que fem servir a diari
per treballar, per moure’ns o per comunicar-nos, i també en els valors i en els
comportaments de les persones: és un fet que el mén canvia més rapid que la
nostra capacitat d’'imaginar-lo, i per tant, el primer esforc és esborrar I'argot de la
ment, obviar els estereotips, les frases fetes, els llocs comuns i les obsessions de
sempre, per poder desaprendre i repensar-ho tot, també les infraestructures, el
govern del territori, des de zero, si fos possible. (Andreu Ulied)

5. Linies de debat futures

En els debats de les jornades es van esmentar, com a bases rellevants per a futures
reflexions estratégiques, els temes segtients:

Sobre geoestratégia

- La vertebracié territorial i la cohesid s’expressen en escales superposades: dels fons
de cohesiod europeus als fons de cooperacio espanyols i a I'equilibri territorial com a
objectiu de la Llei territorial de 1983.

- La construccioé nacional a Espanya a partir de les infraestructures radials. Pacte de la
Restauracio. L'equilibri trencat entre la balanga fiscal i la balanga comercial. L’emer-
geéncia de Madrid com a centre economic i financer d’Espanya.

- La Mediterrania, i Europa, geografies necessaries per a Catalunya.

- Barcelona com a oportunitat: de la Marca Hispanica a la marca Barcelona.
Sobre la vinculacié al territori (pixels)

- Territori mosaic: Catalunya és un trencadis, divers i petit, molt sensible als impactes
del procés de transformacio i urbanitzacié que pateix. S’hi déna una gran diversitat
de paisatges i d’activitats econdmiques.

- Territori mediterrani: Catalunya ha estat construida culturalment al llarg de la historia
sobre una base de recursos naturals escassos, en un procés complex i amb moltes
inercies.



- Territori sostenible: competitivitat i sostenibilitat han de ser un binomi indissociable.
Recuperacio del valor del paisatge com a valor economic.

- Territori vulnerable a déficits d’abastament, a inundacions, a incendis..., que s’ha de
planificar perquée assoleixi la resiliencia.

- Territori limitat, i dependent de I'exterior quant a recursos, amb poc sol disponible.
- Sobreexplotacio: pressio excessiva al litoral i en zones turistiques de muntanya.

- Territori eficient: activar els valors propis de cada lloc. Hi ha molts espais infravalorats.
Cal compatibilitzar-hi usos (per exemple, turistics i logistics al port de Barcelona).

- Territori de confluencia entre fluxos.
Sobre la vocacié global de les activitats i els fluxos (vectors)

- Lestimul de I'exportacié i del grau d’obertura comercial.

- Al mateix temps, I'autosuficiencia agroalimentaria, la reindustrialitzacié i les economi-
es residencials com a bases economigues endogenes. Produccié local integrada en
fluxos internacionals. Interdependéncia.

- Catalunya comercial. Adaptabilitat de les activitats i capacitat de canvi.

- Generacio de nous models industrials. La revolucié industrial va ser impulsada pel
comerc maritim amb ultramar. Adaptacio i destruccié creativa.

- Catalunya logistica: la logistica €s un sector clau per a la competitivitat industrial i
I'atraccié d’activitats comercials d’escala global (per exemple, TERCAT).

- Catalunya turistica: el turisme avancat (de formacid i salut, cultural, de negocis...) és
una activitat de suport a 'economia de serveis (per exemple, marca Barcelona). La
capacitat d’atraccioé de talent, en un continent en relatiu declivi.

- La consequeéencia d’'un model comercial, logistic i turistic és 'augment dels fluxos i
dels intercanvis, i la necessitat de disposar d’infraestructures eficients.

- Activar el sol industrial poc equipat i no gestionat, segregat de les ciutats.

- Dinamitzar el front portuari: cooperacio entre Tarragona i Barcelona. La integracio al
delta del Llobregat.

Sobre les actituds i els valors de les persones i les institucions

- La Generalitat de Catalunya ha decidit historicament desenvolupar estructures d’es-
tat sense recursos suficients. Els catalans vivim en un estat que mai no hem acabat
de sentir nostre.

- Rigideses institucionals que cal superar. L’Administracié catalana construida identica-
ment a I'espanyola. Necessitat de recuperar I'eficiencia i la legitimitat.



6. Informacioé de context

- Segons I'Observatori de I'Empresa Multinacional Espanyola (OEME), ja son 418 les
empreses catalanes que mantenen filials a I'exterior. Si hi sumem les empreses que
desenvolupen al nostre pais alguna part del procés productiu per a una altra empre-
sa, com és el cas de la subcontractacié industrial, tenim que a Catalunya hi ha una
xifra significativa d’empreses plenament integrades en aquestes xarxes globals de
produccio.

A Catalunya hi ha més de 43.000 empreses que realitzen operacions d’exportacio. Si
analitzem per trams d’exportacié aquestes empreses, observem que 159 empreses
concentren prop del 54% de 'exportacio catalana. S6n empreses que exporten mes
de 50 milions d’euros. A continuacié tenim 1.210 empreses que exporten entre 5
milions i 50 milions d’euros, amb prop del 32% de I'exportacié catalana.

El sector de I'automobil esta totalment globalitzat. Els cotxes es fabriquen i es com-
pren a tot el moén: el mateix Grup Volkswagen té 94 fabriques a quatre continents, i
hi va fabricar 8,5 milions d’unitats I'any 2011. SEAT, una de les marques del Grup, va
produir a Martorell 353.000 vehicles el 2011, i els va vendre a més de setanta-cinc
paisos. L'any 2011, segons dades elaborades a partir de les publicades per Anfac,
només una mica més del 10% de les unitats fabricades a I'estat es van vendre al
mercat local.

A la base de la piramide hi trobem més de 31.000 empreses que exporten menys
de 50.000 euros cadascuna, amb la qual cosa dificiment aquestes empreses hauran
consolidat la seva posicié exportadora. Si a aquestes empreses hi sumem les prop
d’11.000 que no exporten res, perd que les cambres de comerg catalanes estimen
que estan preparades per exportar, podem dir que a Catalunya tenim més de 40.000
empreses amb les quals es pot treballar per iniciar-les en la internacionalitzacioé es-
table.

Les empreses que estan en el segon nivell de la piramide, les que exporten entre 50
milions i 250 milions d’euros, van recuperar la seva posiciod exportadora abans que €l
conjunt de I'economia catalana, ates que I'any 2010 ja havien superat el volum d’ex-
portacié de 2008, darrer any de creixement abans de la crisi. Les empreses d’aquest
perfil d’empreses son les que han estat estirant realment de les exportacions catala-
nes. Es tracta d’empreses mitjanes, altament obertes al mén, i que en alguns casos
son liders globals en els seus ninxols de mercat. Son els «campions ocults» de I'ex-
portacié catalana, amb un gran paral-lelisme a les mittlestand alemanyes, que també
son les empreses que estan estirant amb forca I'exportacié d’aquest pals.

Segons dades de I'ICEX, Catalunya va tancar I'any 2011 amb 43.000 empreses
exportadores, que van vendre a I'exterior més de 55.000 milions d’euros, amb un
creixement del 14,26% respecte de 2010. Val a dir que les dades dels quatre primers
mesos de 2012 ja presentaven creixements superiors al 8% (2% al conjunt de I'estat).

Analitzant els mercats d’exportacid de les empreses catalanes observem, com és
logic, que les exportacions catalanes s’adrecen en la seva majoria a la Unié Europea
(un 65,7%; i un 55% a la zona euro). Es pot dir que hi ha una excessiva concentracio
de les nostres exportacions a Europa, un mercat que, com hem esmentat anterior-
ment, no presenta expectatives de creixement rellevants en els propers mesos.



- De totes maneres, cal tenir en compte que des de 2005, en que les exportacions
catalanes a la UE suposaven un 73,7% del total, cada any s’ha anat reduint la de-
pendéncia dels mercats europeus i ha anat creixent I’'exportacié catalana a totes les
regions emergents del mon.

- Catalunya és la segona destinacio turistica d’Europa (només superada per la regid
de Paris - llla de Franca) en recepcié de turistes internacionals. Si es publiqués un
ranquing mundial de destinacions turistiques liders, Catalunya també hi ocuparia una
placa destacada, entre les deu primeres destinacions del mon. | aixd és aixi en un
territori petit, de tot just 32.000 quildmetres quadrats, on resideixen 7,5 milions de
persones que acullen uns quinze milions de turistes estrangers cada any. Aquests se
sumen a set milions de turistes catalans i a uns cinc milions més procedents de la
resta de I'estat.

- Aquest fenomen esdevé una activitat productiva de primer ordre, clau per a la di-
namica economica del nostre pais. Els turistes gasten a casa nostra més d’11.500
milions d’euros cada any. Tot plegat genera el 12% del producte interior brut catala, i
ocupa un total de 400.000 persones, sense tenir en compte els treballadors ocupats
en altres sectors que es beneficien de manera directa de 'efecte arrossegador del
turisme.

Els costos logistics tenen un pes molt important en I’'economia europea, aproximada-
ment el 22% de mitjana de tots els sectors d’activitat. Aquests costos se subdividei-
xen al 50% en costos interns de I'empresa i costos externs (basicament transport).
Amb una bona xarxa ferroviaria per a mercaderies, amb els estandards FERRMED
plenament aplicats i una millora substancial de la gestié actual, aquest 22% de costos
logistics es podria reduir, en particular per a les grans empreses.

- Si definim el sector logistic com aquell que engloba les activitats de transport ter-
restre, maritim i aeri de mercaderies, més I'emmagatzematge i les activitats afins al
transport, juntament amb les activitats postals i de correu, perd sense incloure-hi
les immobiliaries associades, I'any 2009 el sector va representar una xifra de negoci
de 20.801 milions d’euros, cosa que suposa un pes sobre el PIB catala del 10,2%.
D’altra banda, el sector donava feina a més de 138.000 empleats directes (el 5,3%
de la poblacié activa de Catalunya), mitjangant més de 45.000 empreses, i amb una
inversid de 2.659 milions d’euros. (Font de les dades: Idescat).

L'aeroport de Barcelona genera un moviment anual de gairebé quatre milions de
passatgers intercontinentals amb origen o destinacié a la mateixa ciutat, el pes es-
pecific dels quals és molt superior al del seu valor purament numeric. Aquest volum
de viatgers representa un 28% de tot el transit intercontinental espanyol. El potencial
intercontinental de Barcelona-el Prat és consistent i creixent, i les dades regionals i
per paisos ja marquen una tendencia clara sobre quins mercats hi podran tenir més
impacte. En aquest sentit, les grans xifres de passatge indirecte tendeixen a concen-
trar-se a America del Nord i als paisos asiatics: els Estats Units, el Japo, Corea del
Sud, la Xina (especialment I'area de Xangai) i I'India mostren un clar potencial; pel que
fa al Brasil, que també concentra una demanda indirecta significativa, al llarg de 2011
ja s’hi van establir diverses frequéncies des de Barcelona.

- El gran aliat per al creixement del Port de Barcelona és, de fet, el tren. La ferma apos-
ta per aquest mode de transport ha donat importants fruits: si I'any 2006 la quota
ferroviaria del port es limitava a un magre 2,5% del total de contenidors d’importacio



i exportacio, I'any 2011 la inversio en infraestructura ferroviaria i 'impuls de nous ser-
veis per part dels operadors va fer créixer la quota a I'11%. L'any 2012 es va tancar
amb una quota ferroviaria propera al 15% al recinte portuari. Es pretén assolir el 25%
en els propers anys, a fi d’aconseguir un millor equilibri entre els modes de transport.
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Any 2011: la gran inflexié del comerc
exterior de Catalunya

Ramon Tremosa i Balcells
Economista i eurodiputat de CiU

1. Canvi historic en el comerg exterior de Catalunya

El president Artur Mas va dir al Parlament de Catalunya que el 2011, per primera
vegada a la historia recent, Catalunya havia exportat més béns i serveis a I'estranger
que a Espanya: el 2011, el 53% de les exportacions catalanes van anar a I'estranger,
i el 47% restant a Espanya, mentre que I'any 2000 la relaci6 era del 43% i el 57%,
respectivament.
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Figura 1

Aquestes dades es basen en un estudi publicat per la Conselleria d’Economia de la
Generalitat, que fa servir la base de dades interreg de la Universitat Autobnoma de Ma-
drid, una base de dades que fa molts anys que calcula les balances comercials de les
comunitats autonomes entre elles i amb la resta del moén.

Aquest canvi de tendencia es deu al fet que el 2011 va ser I'any de I'ensorrament de
I'economia espanyola, una economia més tancada al comerg exterior que no pas la
catalana. L’ensorrament de la demanda interna espanyola (consum i inversio) va forcar
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I'economia catalana a obrir més mercats exteriors en els darrers anys. Les perspecti-
ves negatives d’Espanya (altissim endeutament de families, empreses i sector public)
fara que, per molts anys, la seva capacitat de compra sigui molt limitada, per la neces-
sitat de reduir 'endeutament.

També el 2011 Catalunya va tenir, per primer cop, superavit comercial amb I'estranger.
Aquest si que és un canvi historic, que homologa Catalunya amb els paisos nordics
europeus. | aixd que encara no tenim el corredor del Mediterrani!

’economia catalana s’havia caracteritzat pel seu gran superavit comercial amb Espa-
nya i pel seu gran deficit comercial amb I'estranger. L'any 2000, el superavit comercial
catala amb Espanya equivalia al 12% del PIB catala d’aquell any, mentre que el deficit
comercial catala amb I'estranger equivalia al 5% del PIB catala d’aquell any. En la
darrera decada, pero, les exportacions catalanes a I'estranger han crescut a un molt
bon ritme, molt sovint entre el 10% i el 15% anual, apuntant a un canvi de tendéncia
(vegeu grafic).
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Figura 2

El 2011 es va girar la truita: ja es podia dir que Catalunya ja estava més integrada al
cicle industrial europeu, un cicle en creixement entre 2009 i 2011, més que no pas a
I'economia espanyola. Aixi, les exportacions catalanes a I'estranger van créixer un 15%
el 2010 i un 14% el 2011, tal com les exportacions europees, que van créixer entre el
15% i el 20% anual. Les exportacions catalanes a Espanya, en canvi, van anar minvant
fins a I'ensorrada de I'any 2011, que les dades del 2012 confirmen encara més.
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Aixi, la contribuci¢ del sector exportador al PIB de Catalunya I’'any 2011 va equivaler al
31% del PIB catala, amb un récord historic de 55.000 milions d’euros. Aquesta dada,
que és poc coneguda i difosa, constitueix un percentatge semblant al de les economi-
es exportadores més potents de la UE.

Josep Oliver, catedratic a la UAB, fa molts anys que elabora els informes anuals de
I'economia catalana que publica Caixa de Catalunya, i va dir que I'esfor¢ fet per la
industria exportadora catalana en els darrers anys és realment espectacular, en la linia
de les economies més avancades d’Europa: sense depreciacions del tipus de canvi,
les exportacions catalanes entre 2009 i 2011 han crescut molt més que entre 1993 |
1995, quan eren impulsades per una depreciacid de la pesseta del 30%. Aixd vol dir
que els increments de productivitat i de competitivitat sdbn molt elevats, moderacio
salarial inclosa.

Joan Trullén, exsecretari d’Estat d’IndUstria al darrer govern del PSOE, en aquest ma-
teix sentit va afirmar en la conferencia de Global Cat a Barcelona, el mes de febrer
de 2012, que «entre 2000 i 2008 només dos paisos europeus havien augmentat la
poblacid industrial en termes nets: Alemanya... i Catalunya», i va destacar, també,
I'excel-lent cooperacié entre les quatre mil multinacionals instal-lades a Catalunya i els
milers de pimes catalanes.

2. Barcelona, una de les cinc capitals comercials europees?

En el primer semestre de 2012 I'aeroport de Barcelona va confirmar els excel-lents re-
sultats de 2011: segons dades d’AENA, mentre que Barajas queia un 5% en el mateix
periode (tot i que lberia havia estat salvada de la fallida per I'Estat espanyol, per mitja de
la nacionalitzacié de Bankia el maig de 2012), I'aeroport de Barcelona creixia un 6%,
i superava fins i tot el tancament d’Spanair del mes de febrer de 2012 (un tancament
que va comportar la cancel-lacié de desenes de milers de vols programats des del
Prat). Aixd sense comptar que, I'any 2011, el trafic aeri de Barcelona havia crescut un
20%, per la qual cosa era el primer aeroport europeu en taxa de creixement, superant
els 34 milions de passatgers, i se situava en el 7¢ lloc entre els aeroports europeus, a
I'alcada de Mila i Munic.

En aquest sentit, 'aeroport de Barcelona ha apuntat recentment nous records his-
torics: I'any 2012, mentre els vols domestics a Espanya queien fortament (d’un 6%),
Barcelona creixia gracies a 'augment del 14% dels vols amb Europa i del 28% amb
Russia. ’aeroport de Barcelona s’europeitza més i més, tal com fa el comerg exterior
catala, i cada cop depén menys del mercat espanyol.

Una molt bona noticia per a Catalunya van ser les dades de 2011 referides a I'aeroport
del Prat: aquell any va batre el record de trafic de passatgers, amb quasi 35 milions
de persones (18% d’increment en relacid amb 'any anterior). Els aeroports sén uns
indicadors economics de primera magnitud, que registren i sintetitzen amb gran pre-
cisio, gairebé en temps real, el moment del cicle economic. Aixi, si bé a la tardor del
2008 I'aeroport de Barcelona havia patit una forta caiguda de trafic, en aquests darrers
trimestres també ha mostrat una tendéencia molt clara de recuperacié que ha culminat
amb els resultats record de 2011 i 2012.
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De fet, I'aeroport de Barcelona sintetitza de manera clara la vinculacié creixent de
I‘'economia catalana amb el cicle econdmic europeu, molt més important a Catalunya
que en altres territoris de I'estat. L'any 2011 tot el que va anar bé a I’economia catalana
(exportacions, fires i congressos, sanitat privada, turisme...) va provenir del seu lligam
economic amb Europa i la resta del mén, atés que el mercat espanyol ha estat, i estara
encara molts anys, ensorrat: el necessari desendeutament public i privat fara que la
capacitat espanyola de consum i d’inversié estigui molts anys sota minims.

Tot i que una bona part de I'increment de trafic de I'aeroport de Barcelona I’han prota-
gonitzat companyies de baix cost, els vols internacionals i intercontinentals de la capital
catalana van tornar a créixer el 2011 a un ritme superior al 10%. En aquest context, per
a mi és especialment important la ruta que explota Star Alliance, la connexié Singapur-
Barcelona-S&o Paulo: ara que el comerg mundial (i per tant la generacio de riquesa)
baixa de latitud, aquesta ruta que connecta les dues grans ciutats emergents d’Asia i
d’America del Sud amb la capital catalana posa sobre la taula el potencial que a fora
veuen en la nostra ciutat.

Al Parlament Europeu parlo sovint amb un diputat angles de Birmingham, la ciutat
considerada encara com la capital de la industria manufacturera d’Anglaterra. Per bé
que la industria a Anglaterra ja no és el que era (en els darrers vint anys tots els governs
britanics han apostat per Londres-capital-financera-global, encara que aixd suposés
sacrificar la industria), aquest diputat m’explicava que I'aeroport de Birmingham priorit-
za els vols amb altres ciutats comercials europees, per sobre de vols amb les capitals
politiques i financeres del continent.

Aixi, la direcci¢ de I'aeroport de Birmingham, que és gestionat individualitzadament i
amb una majoria en el consorci dels governs regional i local, prioritza, en la concessio
de slots, les companyies aeries amb vols cap a ciutats comercials del continent euro-
peu: Barcelona abans que Madrid, Mila abans que Roma, Munic abans que Frankfurt,
Hamburg abans que Berlin, Rotterdam-la Haia abans que Amsterdam, Li6 abans que
Paris, Porto abans que Lisboa, Géteborg abans que Estocolm, Zuric abans que Gine-
bra...

Tot parlant amb aquest diputat anglés vaig redescobrir I'Europa comercial, una Europa
que la crisi financera (i també la crisi del deute sobira) esta posant de moda: al Parla-
ment Europeu sento a dir en molts debats que com més industria manufacturera tenia
un pais, millor ha resistit la crisi 'any 2008 i més ha crescut via exportacions industrials
els anys 2009 i 2010. Fins i tot a Franga ara reconeixen la necessitat i els beneficis de
la reindustrialitzacio!

En aquesta Europa comercial, en aquesta xarxa de ciutats europees que no soén ni
capitals politiques ni capitals financeres, Barcelona emergeix com una de les ciutats
comercials europees més potents i ambicioses. Com a catala a mi em costa veure-la
com una ciutat lider en aquesta categoria, potser perqué posem i remarquem molt els
nostres deficits i limitacions en comencar tota analisi. Perd veient els seus quasi 35
milions de passatgers I'any passat (Birmingham en va moure tot just 10 milions), puc
dir que molts estrangers perceben Barcelona com una ciutat lider, o si més no amb una
clara vocacio de lideratge europeu. Que Barcelona, per exemple, guanyés Paris, Munic
o Mila per a la celebracio, per sis anys, del World Mobile Congress, és vist, a fora, com
un senyal de fortalesa i de lideratge de la capital catalana en el segle xxi. Que no seriem,
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Si poguéssim competir en igualtat de condicions amb altres ciutats i regions europees,
amb semblants recursos fiscals i governant des del territori les nostres infraestructures!

3. Europa mira Barcelona

L’admirat professor de la Universitat Princeton Carles Boix va publicar un article al
diari Ara, a comengament de 2012, on feia una brillant descripcié del que ell en diu
«/’esquizofrenia catalana»: en la geografia urbana europea Barcelona és una excepcio
xocant. Capital d’un pais industrial amb vocacio exportadora, isolada entre els seculars
centralismes francés i espanyol, Barcelona malda per integrar-se a la gran banana pro-
ductiva europea (Rotterdam-Rin-Mila). Vistos els entrebancs seculars dels centralismes
espanyol i francés a aquest projecte, Boix criticava I'estrategia de I’'euroregié i afirmava
que només com a estat independent Catalunya podria tenir més poder de negociacié
per aconseguir la integracié abans esmentada.

No questiono que Boix proposi la independéncia com a Unica sortida per construir un
pais digne que s’integri a aquest eix de prosperitat. Al Parlament Europeu he signat
amb Oriol Junqueras i Rall Romeva moltes notes de premsa d’iniciatives conjuntes
que acaben dient «aguesta nova negativa de I'Estat espanyol doéna incentius racio-
nals creixents a un major nombre de catalans per demanar I'estat propi». Perd mentre
aquest estat propi no arribi (el primer pas del qual, per a mi, és la sobirania fiscal), no
podem permetre’ns el luxe de prescindir dels passos endavant que pugui proporcionar
I'estrategia de I'euroregio (el primer pas de la qual és el corredor del Mediterrani, que jo
entenc com el «tren de la llibertat»: Madrid no el vol perqué europeitzaria definitivament
I'economia catalana).

La globalitzacié econdmica i la crisi financera forcaran Espanya i Franca a canviar si
volen seguir la puixant Gran Alemanya (Alemanya i els seus veins del centre i del nord,
i ara també de I'est: hauran de reformar els seus mercats regulats i protegits (laboral
i ferroviari, entre d’altres)), i implementar obligatdriament bones practiques europees,
com ara pagar factures a trenta dies.

Alemanya ha revalidat en aquesta crisi el seu model productiu de vincular salaris a
productivitat per competir en un moén global. Pactat fa deu anys pels grans partits |
pels agents socials, aquest model va permetre a la Gran Alemanya, I'any 2010, re-
cuperar-se molt bé de la crisi via exportacions industrials, i gaudint de molts mesos
continuats de notable creixement, atur baix i déficit public controlat, tot salvant I'estat
del benestar. Que Alemanya hagi renovat amb éxit la seva vocacié industrial gracies
també a I'euro reforca la Catalunya industrial que s’hi integra de manera creixent. De
la moneda Unica, se’n poden despenjar alguns paisos, pero aquesta ja és irreversible
per a la Gran Alemanya. (Atencio: potser el divorci entre Catalunya i Espanya vindra si
Madrid prefereix tornar a la pesseta abans que cedir la sobirania fiscal a la UE?)

El segle xx comporta un canvi dels fluxos comercials globals: el trafic de contenidors
a la Mediterrania ja és tan important com el del Paciffic, i triplica el de I’Atlantic nord, la
gran ruta comercial dels darrers segles. Les multinacionals industrials europees miren
els ports mediterranis com a via per reduir costos del seu comer¢ amb Asia, un 70%
del qual entra pels ports del nord d’Europa, fent tres dies de marrada per Gibraltar.
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Per aixd també ara la Comissié Europea, a més d’'imposar al govern espanyol el cor-
redor del Mediterrani tot privant de diners europeus la travessia central dels Pirineus,
prepara els project bonds per financar-lo: si Madrid no el vol construir s’emetran titols
de deute public de la UE, amb categoria triple A, per financar només infraestructures
que siguin rendibles.

Com a ponent del grup liberal en la directiva Single European Railway Area he consta-
tat l'interes de les grans companyies ferroviaries europees per Barcelona: la francesa
SNCF no tenia, fins al 2008, incentius per obrir el seu mercat tancat ni per sortir del
seu pais. Ara, pero, si no creix fora de Franca, haura de tancar per pérdues. | ates
que Deutsche Bahn li barra el pas pel nord, Paris comencga a mirar el seu sud com a
Unica sortida per treure als nordics negoci portuari i industrial i per equilibrar la balanga
nord-sud. Recordem com va entrar Ryanair a Espanya: per Girona, ara fa ben bé dotze
anys, i el 2011 ja havia desbancat Iberia com a primera aerolinia domeéstica. SNCF avui
pregunta si els seus TGV podran arribar a Barcelona i si podria guanyar el concurs de
les Rodalies de la Generalitat.

4. Com es pagara el corredor del Mediterrani?

En I’'Espanya radial, Catalunya és periferica i marginal, mentre que en I’'Europa dels cor-
redors ferroviaris, Catalunya pot esdevenir central: la millor porta sud de la Mediterrania
en trafics d’alt valor afegit, a parer d’alguns grans operadors logistics globals.

En el comer¢ maritim mundial de mercaderies, Barcelona és el principal port de la
mar més important en trafic de contenidors: la Mediterrania, que ja esta igualada amb
I'ocea Pacific. Madrid, en canvi, segueix sent una capital periférica en el trafic de mer-
caderies, fins i tot en un moén que tingués I’Atlantic com a mar més important en volum
de comerc (des de 2007 el trafic de contenidors de la Mediterrania triplica el de I'ocea
Atlantic!).

La Comissid Europea va presentar el 19 d’octubre de 2011 les seves prioritats fer-
roviaries per a mercaderies i, per primera vegada, va esmenar el mapa d’un govern
espanyol. El comissari de Transports, I'estonia liberal Siim Kallas, va dir en la presenta-
ci6 de la futura xarxa basica europea que «les infraestructures a Espanya eren massa
centralistes» i que «no tot havia de passar per Madrid». En un context en que Espanya
segueix quasiintervinguda, i en que la CE es reforca per posar en solfa els estats menys
eficients de la zona euro (nou paquet de governanca economica), el corredor del Me-
diterrani ha estat dibuixat en el mapa en tota la seva integritat. La retirada explicita del
mapa de la travessia central dels Pirineus rebla I'esmena total al mapa presentat per
Espanya el 2003.

A Espanya res no tornara a ser com abans: per molt de temps s’han acabat les grans
infraestructures només financades amb capital public i sense rendibilitat ni retorn eco-
nomic i social.

La UE tramitara aquesta proposta de xarxa basica mitjangant un reglament i no una
directiva. Els reglaments son d’obligat compliment (per exemple, nova governancga
economica: sancions automatiques als paisos indisciplinats i mentiders fiscals), mentre
que les directives sbn només recomanacions de bones practiques (per exemple, en
el tema de la morositat: i ja veiem com es paga a Espanya). La UE fixa per a la xarxa
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basica un termini d’acabament de les obres als estats membres, i s’augmenta també
el finangament comunitari, especialment per als projectes interfronterers, tot reduint el
nombre de projectes prioritaris.

Del corredor del Mediterrani només els ports catalans i valencians sén capacos de
captar a curt termini tant capital privat com capital public dels futurs project bonds
europeus, que seran bons publics europeus amb qualificacio triple A emesos pel BEI
(Banc Europeu d’Inversions) per cofinancar infragstructures d’elevat interes i valor afe-
git europeu, previament definits per la CE com a prioritaris, sempre amb un clar retorn
economic i social. La CE presentara una regulacié sobre els project bonds en els pro-
pers mesos.

Aquest punt concret, que marca una clara linia de viabilitat a curt termini entre el corre-
dor catala-valencia i la resta de corredors del «cafe per a tothom» definits pel Ministeri,
no I’he vist publicat en cap diari a casa nostra. A Catalunya ens sobra escepticisme i
negativitat sobre tot alld que prové de la UE (com amb la reforma de la PAC, amb la
qual Catalunya podria acabar rebent més dinersl), fins i tot quan tenim una gran noticia
a celebrar, com ho és ara la prioritat de la CE sobre el corredor del Mediterrani. Els ca-
talans estem més a prop que mai del «tren de la llibertat»: el corredor del Mediterrani és
la infraestructura que, unint els ports catalans i valencians amb els grans mercats euro-
peus, permetra a les nostres economies integrar-se definitivament en el cicle economic
europeu. | molt possiblement és aix0, el que no agrada als alts funcionaris de I'Estat.
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1. Introduccid

El comerc internacional ha experimentat un canvi radical durant les darreres decades,
motivat per la seva gran expansio i pel desplagcament dels principals fluxos comercials
cap a I'Orient Llunya. Aixo ha donat un nou protagonisme als ports situats en les noves
arees estrategiques. La Mediterrania, com a pont entre Asia, Europa i I’Ameérica Llatina,
té un paper decisiu en aquest nou escenari, i el port de Barcelona es posiciona davant
d’aquesta oportunitat.

Dos fets determinants defineixen la vertiginosa evolucié que el comerg internacional ha
experimentat en els Ultims anys: el seu gran creixement pel que fa a volums de carrega
transportada i el nou protagonisme de I'Orient Llunya, especialment de la Xina, en els
fluxos de comerg. Son dos factors que han avancat en paral-lel i que no només han
transformat la Iogica del transport mundial, sind que condicionen les decisions que
definiran la logistica del futur.

Des de 1950, i molt especialment des dels anys noranta, el comerg internacional ha
crescut a un ritme molt superior al de I'economia, a causa dels multiples efectes de
la globalitzacio. Per un costat, cada cop és major la diversificaci® entre els llocs de
disseny, fabricacié i consum dels productes, fet que contribueix de manera molt sig-
nificativa a I'increment del transport de mateéries primeres i béns manufacturats. Per
I'altre, hi ha el factor decisiu de la reduccio progressiva de la vida dels productes, que
es tradueix en un increment dels volums de venda i, per tant, del transport. A més, en
I'entorn de la globalitzacio, la competéncia econdmica s’intensifica a escala mundial, la
qual cosa converteix la logistica en un sector absolutament estrategic.

Al mateix temps que el comerg internacional es dispara, la irrupcio dels paisos asiatics
(especialment de la Xina) com a actors economics de primera linia ha provocat una
clara transformacio dels fluxos del comerc mundial. Si fins a mitjan segle xx el prin-
cipal eix de transport maritim es trobava entre el nord d’Europa i America, avui I'eix
predominant s’ha traslladat a I’Asia. Els volums de trafic en la ruta entre Europa i Asia
reflecteixen amb eloquiencia aquesta nova realitat. El 2009, segons dades d’'UNCTAD,
el fluxos de comerg entre Europa i Asia triplicaven els de la ruta transatlantica entre
Europa i América.
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2. El comerc mundial dibuixa nous fluxos

Una simple observacié al mapa del mén ens permet comprovar que I'accés més di-
recte a Europa per a les mercaderies procedents de I'Extrem Orient és la facana me-
diterrania, per on passa la totalitat d’aquestes carregues després de travessar el canal
de Suez.

Tanmateix, cal destacar que en 'actualitat el 75% d’aquestes mercaderies continuen
la travessa fins als ports del nord d’Europa, on sén descarregades per ser posterior-
ment distribuides a la resta del continent. El fet que només el 25% de les carregues
asiatiques siguin manipulades als ports de la Mediterrania posa de manifest el gran
desequilibri en els fluxos comercials existent actualment.

L’actual hegemonia dels ports nord-europeus té 'origen en raons historiques. El fet
que durant segles la ruta transatlantica fos la més transitada pels vaixells mercants
va generar al nord d’Europa una forta cultura comercial i una potent facana de ports,
entre els quals destaquen Rotterdam, Anvers i Hamburg. Aquests enclavaments també
disposen d’una important xarxa de connexions interiors per a la redistribucié de merca-
deries, la qual combina infraestructures terrestres, ferroviaries i vies fluvials navegables.

Tanmateix, 'emergencia dels paisos asiatics com a motors productius i d’exportacio
ha modificat el tauler de joc i, com hem indicat, els fluxos comercials. En aquest nou
context els ports del nord d’Europa han deixat de disposar de I'avantatjosa posicid
geografica que tenien durant el domini de la ruta transatlantica. En canvi, els ports de la
Mediterrania adquireixen un nou protagonisme. En concret, el port de Barcelona gau-
deix d’una posicio immillorable per captar carregues de I’'Extrem Orient i redistribuir-les
a tota la peninsula Iberica, al sud i centre d’Europa i als paisos de la Mediterrania.

3. El nou protagonisme de la Mediterrania

De fet, els ports de la Mediterrania constitueixen una alternativa real per a la mani-
pulacié del comerg exterior europeu, i contribueixen a un sistema logistic global més
eficient i sostenible. Els avantatges respecte dels seus competidors del nord d’Europa
son notables, tal com demostren els estudis efectuats per Port de Barcelona.

Si prenem com a referencia els ports situats en I’arc entre Barcelona i Koper (Eslovenia)
per a la captacid de les mercaderies asiatiques, obtenim una important reduccié en
dies de navegacio i, en consequéncia, de les emissions contaminants a I'atmosfera
(CO, i NO,) respecte dels ports nord-europeus. Aixi, un portacontenidors procedent
de I'Extrem Orient que, per comptes de seguir tota la ruta fins al mar del Nord, trii fer
I’'operativa en un dels ports del sud d’Europa, es pot estalviar fins a quatre dies de
navegacio. En aquest cas, s’estima que la reduccio d’emissions de CO, i de NO, per
T/TEU és del 12% al 15% (depenent de quin port de I'arc Barcelona-Koper es tril) per
a carrega amb origen a I'Extrem Orient i destinacio al centre d’Europa.

A més, s’ha calculat un estalvi important en el tram de transport terrestre (viari o ferro-
viari) per tal d’arribar a la destinacio final: en aquest sentit, la reducci¢ d’emissions de
CO, oscil-la entre el 13% i el 15% per a distancies similars, depenent del port d’escala
(de nou, dins del rang Barcelona-Koper). A més, es calcula un estalvi en concepte de
carburant i d’internacionalitzacio de les emissions de CO, de fins a 79 €/TEU.
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Els ports de la Mediterrania també tenen un paper decisiu a I’hora de contribuir a reduir
la congestio en les infraestructures del nord d’Europa, cosa que facilita una relacio més
sostenible i racional en els fluxos de comerg que transiten pel continent.

També és clau el servei que els ports del sud d’Europa poden donar a les futures
carregues generades pel potencial economic de la Mediterrania i del nord d’Africa.
De fet, aquesta tendéncia ja forma part del present del port de Barcelona: durant el
primer semestre de 2012, en un entorn economic poc favorable i amb una contraccid
general del comerg internacional, els intercanvis de contenidors entre el port de la ca-
pital catalana i els enclavaments del nord d’Africa van créixer un 11%. A més, paisos
com Turquia, Algeria, el Marroc, Egipte i Tunisia es troben entre els dotze primers socis
comercials del port de Barcelona.

En definitiva, els ports de la Mediterrania estan posicionats per contribuir a reduir els
costos logistics i a millorar I'eficiencia de les cadenes de subministrament i dels fluxos
de carrega europeus i globals.

4. La Unié Europea, a la recerca de ’equilibri logistic

Les politiques de transport proposades per la Comissié Europea encaixen plenament
amb el potencial de creixement futur dels ports mediterranis i la seva capacitat per
ajudar a equilibrar el sistema logistic europeu.

El 28 de marg de 2011 la Comissio Europea va publicar el nou Llibre blanc de trans-
ports, Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system, que defineix els principals trets que han de marcar
la politica europea de transport fins a I'any 2050, un full de ruta centrat en I'optimitzacid
dels recursos energétics i en la reduccié de la pol-lucié.

El Llibre blanc planteja una disminucio del 60% de les emissions de CO, vinculades
al transport i la creacié d’'un espai Unic de transport real a través de I'eliminacié de
les barreres entre modes i sistemes nacionals. A 'informe també s’observa una clara
evolucio cap a I'aplicacio dels principis de «l’'usuari paga» i «el contaminador paga».

A més, el text defensa la maxima optimitzacio, en termes energétics i d’emissions, de
corredors de carrega, de manera que es minimitzi I'impacte del transport sobre el medi
ambient. Alhora, el Llibre blanc demana un increment del nombre de punts d’entrada
als mercats europeus i un augment de la seva eficiencia, i evita, aixi, la circulacié de
trafic innecessari a través del continent europeu.

Perd potser una de les afirmacions més significatives d’aquest document és la impor-
tant consideracié que la Comissié Europea atorga als ports, pel seu rol fonamental
com a centres logistics i hubs de distribucié de mercaderies. Per aquest motiu, el Lli-
bre blanc destaca la necessitat que els ports disposin de connexions eficients amb el
hinterland: «El seu desenvolupament és vital per tal de fer front als creixents volums de
carrega tant de transport maritim de curta distancia dins de la Unié Europea (UE), com
amb la resta del mon», especifica I'informe.
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5. El corredor mediterrani, la connexié vital per al port de Barcelona

Amb aquest objectiu, la Comissid Europea va publicar el 19 d’octubre de 2011 la
revisid de la Xarxa Transeuropea de Transports (TEN-T). La proposta de la Comissio
defineix les directrius per al desenvolupament de la xarxa de transports europea i de-
fineix I'estrategia de la politica de transports fins a I’'horitzé 2030-2050. Per al periode
2014-2020, la Unid Europea destinara un pressupost total de 31,7 bilions d’euros per
al desenvolupament d’aquestes infraestructures de transport.

Pel que fa al model del sistema de transports, la Comissio Europea proposa una apro-
ximacié dual que inclou una xarxa basica i una xarxa global. La primera —la més es-
trategica— se superposa a la global, i concentra els components de la xarxa TEN-T
amb més valor afegit a escala europea. La xarxa basica es compon d’un total de deu
corredors principals i ha d’estar finalitzada I'any 2030.

La Comissié Europea va designar el corredor del Mediterrani com a corredor nimero 3
d’aquesta xarxa basica, fet que confirma I’'aposta per reforcar els ports de la Mediterra-
nia i equilibrar els fluxos de transport. D’acord amb la proposta de la Comissio, aquest
eix connectara la costa mediterrania espanyola amb Perpinya, Lio, Tori, Mila, Venécia,
Ljubljana i Budapest.

Aquesta decisi¢ s’alinea totalment amb I'objectiu estrategic del port de Barcelona d’es-
devenir la principal porta d’entrada del sud d’Europa per a les mercaderies asiatiques.
I no només aixd: el corredor definit per la Comissid Europea inclou la interconnexié per
tren del port de Barcelona amb I'eix ferroviari, aixi com la millora de la linia existent entre
Espanya i Franca.

El que és indubtable és que la inclusié del corredor del Mediterrani a la Xarxa Basica
Transeuropea representa una enorme oportunitat per als ports de la Mediterrania i,
molt especialment, per als de la ribera peninsular.

Com hem vist anteriorment, la millora de les infragstructures al sud d’Europa pot con-
tribuir molt notablement a descongestionar les vies terrestres del centre del continent
i també a reduir altres externalitats negatives del transport, com ara les emissions
contaminants.

A més, les empreses exportadores de I'Estat espanyol i del sud de Franca veuran
incrementada la capacitat per col-locar els seus productes als mercats internacionals.
El corredor ferroviari no només contribuira a vertebrar els territoris pels quals transita i
a potenciar el comerg intracomunitari, sind que afavorira I'establiment de noves linies
maritimes als principals ports de connexio.

Amb aquest corredor, la importancia de Catalunya com a plataforma logistica de la Me-
diterrania per als distribuidors i operadors logistics es veura incrementada. Alhora, el
port de Barcelona millorara la seva posicié com a centre de distribucié dels productes
amb origen o destinacié a I'Orient Liunya.

6. Barcelona: un port ampliat i fort al territori interior

Durant els darrers vint anys el port de Barcelona s’ha preparat a consciencia per assolir
aquest objectiu estrategic i aprofitar les oportunitats que ofereix la nova centralitat de
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la Mediterrania en els fluxos mundials de comerg. La nostra meta és esdevenir el prin-
cipal hub logistic de I'espai euromediterrani, és a dir, el primer centre de concentracio,
distribuci¢ i logistica de carregues del sud d’Europa.

El Pla estrategic del port de Barcelona, aprovat el 1998 i completat i ampliat en les edi-
cions de 2003 i 2010, identifica tres elements basics i imprescindibles per tal d’acon-
seguir aquest repte: I'ampliacié del port i de la zona d’activitats logistiques (ZAL); I'en-
fortiment del hinterland mitjancant noves connexions viaries i ferroviaries; i I’orientacio
al client a través d’'un compromis ferm amb la competitivitat, la qualitat, la productivitat
i 'eficiencia.

L’ampliacio del port de Barcelona suposa multiplicar per 2,3 la superficie que tenia el
recinte portuari fa una década per guanyar capacitat de carrega i fer front al creixement
futur previst. Els principals elements d’aquesta expansi¢ fisica de I'espai portuari ja
estan completats. La condicié prévia per tal de poder portar a terme I'ampliacié —el
desviament de la desembocadura del riu Llobregat 2,5 km cap al sud- es va finalitzar
I'any 2004.

’octubre de 2008 es van completar els dos dics de recer (el dic Sud i 'ampliacié del
dic Est, financats en part amb Fons de Cohesié de la Unid Europea), que van generar
un important espai d’aiglies protegides on guanyar nous terrenys al mar i executar
efectivament I'ampliacié. | el juny de 2012 va comencar a operar la terminal del moll
Prat, la primera terminal de contenidors de I'ampliacid, construida i gestionada per
TERCAT, propietat del primer operador de terminals portuaries de tot el mén (Hutchi-
son Port Holdings, HPH).

Amb 100 ha d’esplanada, 1.500 m de linia de moll i 16,5 m de calat, aquesta instal-
lacio és la terminal semiautomatitzada més avancada de la Mediterrania, i permetra
al port fer un important salt d’escala, tant en termes quantitatius com qualitatius. De
fet, la terminal, amb una capacitat per manipular 2,65 milions de contenidors I'any,
contribuira a ampliar la capacitat de carrega del port de Barcelona fins als 5,5 milions.
D’altra banda, esta previst que I'elevada productivitat de la nova instal-lacio fixi nous
estandards al nostre port.

Un altra peca rellevant del procés d’expansio ha estat la nova fase de la ZAL del port,
que ha suposat triplicar I'espai destinat a les activitats logistiques, que ha passat de 63
ha de terreny a més de dues-centes.

L’ampliacid seguira avancant amb la posada en servei el 2013 de les noves 20 ha
d’esplanada de la terminal de contenidors de Barcelona (TCB), al moll Sud, i amb el
desenvolupament —en funcié de la demanda del mercat— de noves terminals de carre-
ga al llarg del dic Sud.

Les magnituds fisiques i de capacitat que comporta I'expansié del port només s’han
pogut materialitzar mitjiancant un important esforc inversor per part tant de I’Autoritat
Portuaria com dels operadors privats que han apostat per la infraestructura catalana.
Aixi, entre els anys 2000 i 2011, el sector public i la iniciativa privada van aportar 3.000
milions d’euros per a I'execucié d’obres vinculades a 'ampliacid del port. Actualment,
tenim en execucid o en projecte obres al recinte portuari per valor de 1.000 milions
més. El volum total d’inversions (4.000 milions d’euros) fa palesa la rellevancia del port
de Barcelona com a motor economic del pais.
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7. El futur es defineix al hinterland

Pero el port es juga la seva competitivitat no només al recinte portuari, entre els limits
definits per la linia de moll i la frontera amb la ciutat: el Port de Barcelona va entendre
fa anys que el seu desenvolupament futur no podia basar-se exclusivament en el seu
mercat tradicional (Catalunya), sind que havia de penetrar en una zona d’influencia
(hinterland) més extensa, on captar nous volums de carrega i oferir serveis logistics a
un nombre més elevat de clients.

Amb aquest proposit, I’Autoritat Portuaria ha desenvolupat durant la darrera decada
el concepte conegut com port en xarxa, consistent en I'establiment de terminals ma-
ritimes interiors a nodes clau del mercat peninsular i del sud de Franca. Es tracta de
plataformes logistiques que posen tots els serveis de marca del Port de Barcelona —i
amb idéentic nivell de qualitat— a disposicid de les empreses importadores i exportado-
res de l'interior del territori. A més, totes disposen de connexid ferroviaria amb el recinte
portuari per tal de transportar les mercaderies amb la maxima eficiencia.

Actualment, el Port de Barcelona opera a diverses terminals del centre peninsular (Cos-
lada, Azuqueca de Henares i, properament, a Yunquera de Henares), a Saragossa
(terminal maritima de Saragossa), a Tolosa (terminal maritima de Tolosa) i a Perpinya
(terminal ferroviaria de Saint Charles). Aquesta xarxa creixera en el futur amb la in-
corporacié de nous equipaments, com la terminal de mercaderies del Far-Vilamalla
(Girona), entre d’altres.

El gran aliat del port en aquest model és, de fet, el tren. La ferma aposta per aquest
mode de transport ha donat importants fruits: si I'any 2006 la quota ferroviaria del port
es limitava a un magre 2,5% del total de contenidors d’importacio i exportacio, I'any
2011 la inversio en infraestructura ferroviaria i I'impuls de nous serveis per part dels
operadors va fer créixer la quota a I’'11%. 2012 es va tancar amb una quota ferroviaria
propera al 15% al recinte portuari. Es pretén assolir el 25% en els propers anys, acon-
seguint aixi un millor equilibri entre els modes de transport.

Inclosa en la partida de la millora de la connectivitat, no podem oblidar I'oferta de ser-
veis de transport maritim de curta distancia (short sea shipping) que enllacen la capital
catalana amb Italia (Génova, Civitavecchia, Livorno i Porto Torres) i el nord d’Africa
(Tanger, Tunisia i Algeria). Barcelona és lider a I’'estat en aquest tipus de linies, que per-
meten cada any desviar més de 110.000 camions de les carreteres al mode maritim,
més eficient en termes de temps i cost i menys contaminant que un transport basat
exclusivament en la carretera.

Juntament amb I'ampliacié del recinte portuari i I'aposta per conquerir el mercat inte-
rior, I'orientacio al client és la tercera peca que ens ha de permetre assolir amb exit el
nostre objectiu estrategic. En aquest ambit, I'any 2011 el port va fer un important pas
endavant amb el llangcament d’un nou segell de qualitat, Port de Barcelona Efficiency
Network, que aglutina avui 56 operadors de la comunitat portuaria, responsables de
canalitzar més del 60% del comerg exterior del port. El segell es complementa amb un
pla de compromisos que estableix uns estandards de qualitat per a totes les empreses
adherides. En cas d’incompliment d’aquest nivell de servei, el client final (importador o
exportador) és indemnitzat.
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8. Un lideratge compartit

La gran oportunitat, no només per al port de Barcelona, sind per als enclavaments de
la riba Mediterrania, ha arribat. L'alternativa als ports del nord d’Europa per assolir un
sistema logistic equilibrat no la donara un Unic port, sind que es construira a través de
tota una facana de ports competitius i preparats, capacos d’aprofitar totes les oportu-
nitats que ofereix la nova centralitat de la Mediterrania.

La transformacio del port de Barcelona durant els darrers anys respon a aquest con-
venciment. Ara, quan sabem que ha arribat el nostre moment, entenem que la col-
laboraci¢ intel-ligent entre ports i I’'esforc comu per impulsar el corredor mediterrani ens
permetran ocupar el nou lideratge logistic que ens correspon.
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El port de Tarragona

Francesc Sanchez Sanchez
Director general de I'Autoritat Portuaria de Tarragona

1. Introduccio

En els darrers anys, I'economia mundial ha experimentat grans transformacions: les
politiques de liberalitzaci® de les economies en la majoria d’arees geografiques, les
reduccions dels aranzels i la incorporacio als mercats globals de nous paisos (espe-
cialment de I’'Asia i de I'antiga Europa de I'Est) han estat alguns dels vectors que han
impulsat aquests canvis.

Com a consequéncia, en poques decades hem passat d’'un escenari en el qual la
majoria de paisos tenien sistemes econdmics tancats (és a dir, tractaven de produir
internament tot alld que es consumia en el mateix pais i només acudien als mercats
exteriors per comprar matéries primeres que no existien en el pais o productes que no
es podien produir internament per manca de tecnologia), a un escenari en el qual les
empreses i els mercats han adquirit una dimensié global, de manera que les empreses
organitzen els seus centres productius en el punt del planeta on és més eficient la
produccio (sud-est asiatic, el Brasil i I'antiga Europa de I'Est), i en el qual els centres de
consum estan concentrats a les zones de més desenvolupament economic (America
del Nord, Europa occidental, el Japd i Australia).

consum

produccié \)

Figura 1. Arees de consum i arees de produccié
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Aquesta separacid dels centres de produccid i dels centres de consum ha provocat
dos fets molt importants: d’'una banda, un creixement del comer¢ exterior mundial
(els intercanvis comercials entre els diferents paisos) molt superior (el doble) al de les
economies. (En la mesura en que, per a aquests intercanvis comercials, el mode de
transport més eficient és el transport maritim, tot aixo ha tingut com a consequencia un
creixement també espectacular d’aquest mode de transport i, consegtientment, de la
demanda portuaria, especialment en les rutes Asia - canal de Suez - Mediterrania - Eu-
ropa occidental - costa est dels Estats Units.) D’altra banda, hi ha hagut un increment
percentual molt important dels costos logistics en el cost total dels productes.

Figura 2. Els nous fluxos

2. Oportunitats per a Catalunya

En aquest escenari, Catalunya esta en una molt bona posicidé perqué aquestes rutes
maritimes i els seus grans volums de mercaderies passin per les nostres costes. | en
la mesura en que els costos logistics tenen un pes molt important en el cost total del
producte, el fet d’oferir en el nostre territori serveis logistics eficients i competitius és
una oportunitat perque el pais es posicioni com a gran plataforma logistica del sud
d’Europa. R i

Figura 3. Ubicacio estratégica de Catalunya
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3. El port de Tarragona

El port de Tarragona, d’acord amb les estadistiques de I'any 2012, és el quart port més
important de la peninsula Ibérica pel que fa a trafic total.

3w

tores

Figura 4. Trafic total als ports peninsulars (2012)

Respecte dels diferents tipus de trafic, podem observar que pel que fa a liquids a doll,
el port de Tarragona és també el quart de la Peninsula, i pel que fa a solids a lloure ocu-
pa la segona posicio, i la primera de la Mediterrania. Finalment, quant a carrega general
ocupa la setena posicid, encara a una distancia considerable dels tres primers ports.

Figura 5. Liquids a doll (2012)
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Figura 6. Solids a lloure (2012)
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Figura 7. Carrega general (2012)

Per tant, podem dir que el port de Tarragona, avui, €s un port molt important en liquids
i solids a granel, tot i que encara és un port mitja pel que fa a la carrega general.

Des d’aquesta posicio, el port de Tarragona es planteja, dintre de la seva visi6, una
politica de diversificacio de trafics:

- En el terreny de la mercaderia a granel vol passar de ser un port important a esdevenir
el gran hub de distribucioé de liquids i solids a granel de la Mediterrania occidental.

- En el terreny de la carrega general (en contenidor o no) vol ser un port important dintre
de la gran plataforma logistica de Catalunya en el sud d’Europa.
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Per poder assolir aquests objectius, el port de Tarragona gaudeix d’una molt bona po-
sici6 estrategica, exactament en la cruilla dels dos principals corredors de la peninsula
Ibérica: el corredor del Mediterrani i el corredor de la vall de I'Ebre. Si considerem un
radi de 600 km, que és la distancia optima per cobrir per via ferroviaria, hi podem trobar
el 70% de la poblacié i de I'activitat econdmica espanyola i del sud de Franca. Per a
tota aquesta area tan important, el port de Tarragona és el port mediterrani abastable

amb una unica escala més ben situat.

e ]

Figura 8. Capacitat de concentracié de carrega del port de Tarragona

Pero, evidentment, aquesta bona localitzacid és tan sols una oportunitat. Si volem
aconseguir un port important i eficient, cal que siguem eficients en almenys quatre
grans factors de competitivitat d’un port: infraestructures i espais portuaris; espais

terrestres; accessibilitat, i serveis portuaris.

Factors de competitivitat d’'un port

Infrae structures i Espais
espais portuaris terre stres

Figura 9. Factors de competitivitat d’un port
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3.1. Infraestructures i espais portuaris

En 'ambit de les infraestructures i els espais portuaris, el port de Tarragona té avui dia
unes excel-lents infraestructures per a tots els tipus de trafic. Quant als liquids a granel,
disposa de més de quinze llocs d’atracada, amb calats de més de 20 m en les zones
exteriors del port i de 16,5 m en les interiors. Totes les instal-lacions portuaries es-
tan connectades, via canonades, amb totes les industries quimiques i petroquimiques
dels diferents poligons de Tarragona, aixi com amb la xarxa general de canonades de
I'operador logistic CLH. També pel que fa a solids a granel, el port disposa de multi-
ples instal-lacions per a diferents tipus de productes (carbd, minerals, cereals, pinsos,
ciment, clinquer, etc.), i gracies als millors calats de la Mediterrania (20 m) hi operen
grans vaixells cape size de fins a 180.000 tones. Quant a la carrega general, el port té
instal-lacions frigorifiques per a fruita i productes refrigerats, una terminal de vehicles
automobils, una terminal ro-ro per a serveis de curta distancia, una terminal especialit-
zada per a break bulk cargo i project cargo i una terminal de contenidors amb més de
1.000 m de linia d’atracada, 16,5 m de calat, terminal ferroviaria d’alta capacitat i punt
d’inspeccio fronterera (PIF).

Figura 10. Vista aéria del port de Tarragona

El port de Tarragona disposa, a més, d’un pla director d’infraestructures que preveu
augmentar considerablement els espais portuaris, en diferents fases, per tal de garantir
que les infraestructures portuaries mai seran un coll d’ampolla per al port.
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Figura 11. Les fases del Pla director d’infraestructures

3.2. Infraestructures logistiques

Tan importants com els espais portuaris sén els espais logistics al voltant del port: en el
cas del port de Tarragona, en una primera fase s’hi desenvolupa el projecte d’una zona
d’activitats logistiques (ZAL), d’unes 100 ha, amb connexi6 viaria i ferroviaria directa
amb el port. En una segona fase es desenvolupara una altra ZAL de més de 200 ha i,
per al llarg termini, en un radi de 10 km hi ha disponibles milers d’hectarees per a usos
logistics.

ZAL 12fase
+ 100Ha

Figura 12. Les noves ZAL
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3.3. Accessibilitat

El port de Tarragona té actualment una accessibilitat terrestre excel-lent: per carretera,
qualsevol dia de la setmana, a qualsevol hora del dia, es triga deu minuts per arribar al
port des de I'autovia A-7, gracies a I'accés directe a través de I'eix Transversal.

Figura 13. Accessos viaris al port

També en aquest cas és important créixer i mantenir el nivell d’excel-lencia en I'acces-
sibilitat: en aquest sentit, el port de Tarragona té planificat un segon accés pel sud-
oest, que donara servei a la ZAL i que duplicara la capacitat actual. A mitja termini es
podria, fins i tot, construir un tercer accés per la zona de la Universitat Laboral.

En I'ambit ferroviari, el port de Tarragona tradicionalment és un dels ports que més fa
servir aquest mode de transport: disposa d’instal-lacions ferroviaries en tots els molls
i actualment s’esta construint un nou accés electrificat en ample mixt que permetra la
recepcio i expedicid de trens complets en la terminal intermodal, tant en ample ibéric
per al hinterland espanyol com en ample UIC per al hinterland europeu.

Figura 14. Accessos ferroviaris al port
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Des del punt de vista ferroviari, Tarragona esta situada en el centre de gravetat de les
arees de més importancia economica de la peninsula Ibérica. A més, s’ubica fora de la
xarxa de Rodalies i disposa d’excel-lents connexions ferroviaries amb Arago, el centre
peninsular i el Pais Basc: per a totes aquestes zones, el port de Tarragona és el port
mediterrani més proper.

= TERFHN tracks
Rest of tracks

Figura 15. Abast ferroviari del port de Tarragona

4. Conclusions

- Les tendéncies mundials dels fluxos de mercaderies entre Asia i Europa sén una
oportunitat perqué Catalunya es constitueixi en la gran plataforma logistica del sud
d’Europa.

- El port de Tarragona pot contribuir a assolir-ho reforcant el seu volum de carrega
general i de contenidors. Pel que fa a liquids i solids a granel, el de Tarragona ja és,
actualment, un port important.

- Per aconseguir aquesta fita, el port de Tarragona disposa d’excel-lents infraestruc-
tures portuaries, d’espais logistics propers i d’una accessibilitat per carretera i per
ferrocarril molt eficient. A més, ofereix serveis portuaris molt competitius i presenta
grans possibilitats de creixement en espais portuaris i logistics, mantenint alhora els
alts nivells d’accessibilitat.

- En definitiva, a través del port de Tarragona podem construir cadenes logistiques molt
eficients que permetran fer de Tarragona un hub maritim i intermodal.
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Figura 16. Tarragona, hub maritim i intermodal
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Resum

Sovint es compara la radialitzacié de les infraestructures de transport a Madrid —a es-
cala peninsular— amb la de Barcelona —a escala regional-. La descripcio de la situacio
és correcta: a Madrid convergeix una xarxa radial a escala espanyola, i a Barcelona una
altra a escala catalana. Tanmateix, les caracteristiques economiques i de mobilitat de
la radialitat a Madrid i a Barcelona sén radicalment diferents: en I'escala peninsular ha
funcionat el patrd «mercat transversal, estat radial», mentre que en el cas de Catalunya
el patr6 és, al contrari, «<mercat radial, estat...?». Les implicacions per a la politica pu-
blica d’aquesta darrera qUestié es discutiran al final de Iarticle.

1. Introduccio

Arran de la publicacié del llibre Espanya, capital Paris, a finals d’octubre de 2010 [1], i
el seguit de presentacions publiques i debats sobre el seu contingut, s’han suscitat di-
ferents reaccions i reflexions. N’hi ha una que m’interessa destacar aqui especialment:
la identificacio entre la radialitat de la xarxa de transports a Espanya, amb el seu intens
grau de convergéncia a Madrid, per un cantd; i per un altre, la radialitat de la xarxa de
transports a Catalunya, amb el seu intens grau de convergencia a Barcelona. Aquesta
observacio és efectuada per alguns lectors o comentaristes de les zones centrals de la
peninsula, i és al-legada a manera de «i tu més!» per part d’aquells que senten incomo-
ditat davant I'evidencia que la politica ha provocat la radialitat a Espanya. L’ observacio
també és, sovint, compartida des de territoris periferics de Catalunya, com a dendncia
d’una espeécie de centralisme interior.

Que la xarxa de transport d’Espanya presenta una gran radialitat ja era ben conegut
i documentat abans de I'aparicid d’Espanya, capital Paris. També ho era el fet que la
xarxa de transports a Catalunya és també radial. Des del punt de vista de la descripcié
superficial de la realitat, I’equiparacié entre ambdues realitats radials és certa. |, tanma-
teix, en fer aquesta comparacio, s’oblida la substancia fonamental de la discussio de
la radialitat a Espanya, que no €s la seva existéncia, sind la seva naturalesa i caracte-
ristiques economiques.

Tenen la mateixa naturalesa i caracteristiques les xarxes radials a Espanya i a Catalu-
nya? Aquest treball es proposa discutir aquesta questio, sostenint que la radialitat de
la xarxa catalana no només no é€s semblant a I’'espanyola, sind que la seva naturalesa
i caracteristiques son radicalment contraries a I'espanyola.
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2. Hi ha xarxes radials i xarxes radials

La centralitzacio de la infraestructura de transport, i en particular la dels sistemes fer-
roviaris, ha rebut certa atencio a la literatura econdmica i geografica, sobretot en les
obres de la historia del transport a Australia: la centralitzacié dels ferrocarrils dels estats
australians (equivalents, en aquell pais, a I'ambit autondmic) ha estat ampliament es-
tudiada per diferents autors [2]. En particular, en una de les aportacions més recents,
Gray [3] conclou que aquesta centralitzacio va sorgir de la voluntat politica dels estats
d’establir i mantenir el control territorial en la forma d’un sistema jerarquic de govern i
administracié gestionat des de les capitals. Tanmateix, altres casos de centralitzacio
de les xarxes de transports, com el de I’Argentina, semblen ser més aviat el resultat de
I'evolucié de la industria privada, sense anim deliberat per part del govern central de
mantenir el control sobre elles, d’acord amb I'analisi de Fleming [4].

Es interessant preguntar-se qué hi ha entre aquestes diferents apreciacions dels casos,
respectivament, dels estats australians i d’Argentina. Es a dir, entre el disseny d’una
xarxa de transport amb objectius de jerarquitzacid del govern i de control politic, o
com a evolucié determinada per I'activitat econdmica privada. La resposta ens I'havia
proposat ja a finals del segle xvit Adam Smith [5], amb una reflexié que és ben pertinent
reproduir literalment:

- La major part de les obres publiques es poden gestionar facilment de manera que ob-
tinguin prou ingressos especifics per sufragar la propia despesa que generen, sense
imposar carregues als ingressos generals de la societat [...]. Quan les grans carrete-
res [...] es fan d’aquesta manera i estan finangades pel trafic comercial que les usa,
nomeés se’'n poden fer quan 'activitat comercial ho requereix. De la mateixa manera,
la despesa que comporten, la seva grandiositat i magnificencia, s’han d’ajustar al que
I'activitat economica pot sufragar [...]. Una carretera magnifica no pot travessar un
territori desert on hi ha poc o gens de comerg, només perque resulta que porta a la
capital de I'administrador de la provincia, o a la d’algun senyor a qui I’'administrador
considera convenient fer la cort.

La reflexié és ben clara: quan les infraestructures de transport s’han de financgar a partir
de I'activitat econdmica que suporten, el seu disseny i execucioé s’han d’adequar a l’ac-
tivitat econdmica, a la demanda del mercat. En canvi, quan les infraestructures queden
alliberades de les guestions relacionades amb el seu financament, el poder politic pot
fer els dissenys que prefereixi, entre ells, els de prioritzar alld que «porta a la capital de
I'administrador de la provincia, o a la d’algun senyor a qui I'administrador considera
convenient fer la cort».

3. Quin tipus de xarxa radial s’ha generat a Espanya?

Aixi doncs, la reflexié que he manllevat d’Adam Smith ofereix una perspectiva que em-
marca adequadament el missatge innovador (si es permet I'adjectiu) i central d’Espa-
nya, capital Paris. Aquest no és, com de vegades s’ha entes, que la xarxa de transport
a Espanya és molt radial. Com ja he dit abans, aquesta observacié no és cap novetat.
El que és original és la formulacié de la idea que la radialitat de la xarxa de transports
a Espanya no és una evolucié «natural» atés 'estat de les coses, sind que ha estat
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forcada per una politica que ha tingut objectius diferents de la promocié de I'activitat
economica.

Revisem breument la questio: la idea que Madrid deu la seva condicié de capital eco-

nomica a la seva situacio, a la capitalitat politicoadministrativa i al sistema radial de

transports i comunicacions és ampliament sostinguda i acceptada. Una de les expres-
sions més plastiques es troba en les reflexions del professor José Luis Garcia Delgado

[6], catedratic d’Economia Aplicada de la Universitat Complutense de Madrid, quan

diu:

- Tres son los factores que, combinadamente, explican la importancia que alcanza la
economia de Madrid [...]. El primero de dichos elementos no es otro que la situacion
geografica que Madrid ocupa en el centro geométrico del territorio peninsular [...].
La capitalidad politico-administrativa constituye el segundo factor explicativo de lo
que ha alcanzado a ser la economia de Madrid [...]; para la economia de Madrid es
determinante su eleccion como capital de la burocracia publica con competencias en
todo el territorio nacional [...]. Los dos mencionados resortes del destino de Madrid
acabaran por decidir el tercero, ya sugerido: el sistema radial de transporte y comu-
nicaciones interiores, al que responden basicamente los trazados postal, ferroviario y
de carreteras (y de trafico aéreo regular, mas tarde).

No hi ha, per tant, massa discrepancia en la descripcio de la situacio: la gran radialitat
del sistema de transport espanyol. El que se suggereix en aquesta visié és que aquesta
és una evolucié natural, consequencia parsimoniosa de la situacié de Madrid i de la
seva condici¢ de capital politicoadministrativa. El gran problema que planteja aquesta
visio és, llavors, per que aquesta evolucié «natural» no s’ha donat en altres capitals
amb posicions relativament centrals, com Roma o Washington DC (quan els EUA es
van independitzar, i durant moltes decades després) i, en canvi, si que es dona en ca-
pitals absolutament excentriques en els seus paisos, com sén Londres, Buenos Aires
i —en gran mesura— Paris.

Els economistes no sabem distingir massa bé entre el que és bo i el que és dolent
(tasca en qué destaquen molt més capellans i jutges), pero si que ens han entrenat a
distingir entre allo que és «natural» i alld que no ho és, en termes de dinamica socioe-
conomica. | és «natural» tot alld que segueix I'activitat econdmica i se’n retroalimenta,
és a dir, tot alld que pot ser «suportat amb el comerc», com diria Adam Smith. No és
«natural», en canvi, alld que, sense poder ser suportat pel comerg, és imposat per les
institucions politiques. | el cas espanyol és un exemple clar de radialitat forcada per
la politica, d’esquena a les necessitats i demandes de I'activitat economica, que son
les que determinen el flux de persones i mercaderies, particularment a mitjana i llarga
distancia.

Com podem arribar a aquesta conclusio tan rotunda, i tan poc del gust de la compla-
ent visié de «’evolucié natural» de la radialitat a Espanya? Amb I'analisi dels models
de gestié i finangcament de les grans infraestructures de transport en els darrers tres
segles. No repetiré aqui arguments i dades ja explicats a Espanya, capital Paris. Anem
directament a la conclusié central: a Espanya ha funcionat un estat radial que ha subor-
dinat un mercat transversal, aquest darrer basat en una activitat economica no radial.

En aquest sentit, el tercer factor de Garcia Delgado, la radialitat, és efectivament con-
sequencia dels dos primers, la centralitat i la capitalitat politicoadministrativa d'un estat
centralista. Tanmateix, no n’és una consequéncia «natural» (com per altra banda ens
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mostra la perspectiva comparada, la visié d’altres experiencies al mén), sind imposada
per la politica, amb lleis, reglaments, finangament pressupostari d’inversions i subven-
cions pressupostaries als serveis de transport. Subsidis, val a dir, que no s’apliquen a
totes les infraestructures i a tots els serveis per igual: de manera molt més intensa —i de
vegades adhuc exclusiva— se n’han beneficiat les comunicacions radials, mentre que el
finangcament de les infraestructures i serveis de tipus no radial ha quedat a carrec dels
usuaris, totalment o en gran mesura si més no.

Aix0 ha funcionat aixi de manera sistematica i regular des del segle xvii. A més, I'exe-
cucio de les infraestructures radials ha estat, ben bé sempre, prévia a la de les infra-
estructures transversals... excepte quan les innovacions en la modernitzacié havien
de ser financades pels usuaris. Aixi, els primers ferrocarrils previs a la Llei general de
1855 (poc o gens subvencionats, excepte el Madrid-Aranjuez) i les primeres autopistes
(de peatge) s’acostumaven a realitzar on hi havia més usuaris, almenys fins que I'Estat
va prendre el control total, de manera que va comprometre el pressupost general i va
radialitzar el model.

Aixi doncs, alld que caracteritza el model radial d’infraestructures a escala d’Espanya
és, podriem dir, la seva «naturalesa molt poc natural», que es tradueix en uns fenomens
economics molt singulars: subvencions massives a les comunicacions radials —que
convergeixen a Madrid— i recurs, en molta major mesura, al finangament per part dels
usuaris quan es tracta de comunicacions transversals que suporten la major part de
I'activitat economica.

4. Quin tipus de radialitat s’ha generat a Catalunya?

Abans d’entrar en el fons de 'assumpte, cal aclarir una questid que sovint s’oblida amb
massa facilitat: han estat sempre les institucions centrals les que han pres les decisions
corresponents a les xarxes basiques de comunicacio interurbana a Catalunya, tant
intraregional com interregional. L'Unica excepcid es déna, per a les comunicacions in-
traregionals, en els darrers trenta anys (després tornarem a aquestes tres darreres de-
cades). Per tant, és literalment impossible, tot i que de vegades es pretengui, equiparar
models de diferents ambits de decisiod (central i regional) en les xarxes de transport a
Espanya i Catalunya (0 a qualsevol altra regio, per a aquest cas), pel senzill fet que no
hi ha hagut diferents ambits de decisié: nomeés n’hi ha hagut un, el central.

Feta aquesta precisio, del tot pertinent, podem anar al fons de la questid. Qué neces-
sitariem per afirmar que la radialitat que trobem a Espanya es reprodueix de manera
equivalent a Catalunya? Es ben facil sintetitzar-ho arribats a aquest punt: necessitariem
poder observar que les comunicacions que convergeixen a Barcelona son finangades
pel pressupost de manera prevalent, mentre que les que comuniquen les arees peri-
feriques entre elles (les nostres transversals, o orbitals) sén financades pels usuaris.

| quina és la realitat de Catalunya, en aquest sentit? Exactament la contraria: les grans
comunicacions que convergeixen a 'area de Barcelona han estat finangades preva-
lentment pels usuaris, mentre que les comunicacions entre arees periferiques a Catalu-
nya es financen amb subvencions del pressupost, 0 no es fan en absolut.

Revisem per un moment les autopistes: les grans autopistes de titularitat estatal que
convergeixen a Barcelona —diguem-ho ara aixi, ja que ens trobem en I'escala regional-,
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al llarg de la Mediterrania i des de la vall de I'Ebre, sén pagades per 'usuari.! En canvi,
i encara dins I'ambit de la responsabilitat estatal, I'autopista de I'eix pirinenc és lliure
de peatge.

Cert, en els darrers trenta anys s’han pres decisions en I'ambit autondmic en matéria
d’autopistes. Quina és la pauta que s’ha seguit? Doncs ha respost a la de «mercat
radial, estat (és un dir) transversal». Agafem les quatre autopistes catalanes més im-
portants executades en els darrers trenta anys:

- Autopista C-32 «Pau Casals», que connecta el Baix Penedeés i el Garraf amb Barce-
lona, via el Baix Llobregat.

- Autopista C-16, eix del Llobregat, que connecta Berga i Manresa amb Barcelona, via
el Valles Occidental.

- Autopista C-17, amb la prolongacio i I'extensio fins a Ripoll de I'autopista lliure entre
Barcelona, Granollers i Vic, existent previament.

-Autopista C-25, eix transversal, de Cervera a Girona, que ha entrat en servei amb
caracteristiques d’autopista el gener de 2013.

Doncs bé: les dues autopistes radials noves, C-32 i C-16, son de peatge directe,
finangades pels usuaris; en canvi, la prolongacié a Ripoll de la C-17 Barcelona-Vic
—preexistent— i I'eix Transversal C-25 sén finangats pel pressupost de la Generalitat
(aquesta darrera, si més no, mentre no es prenguin, eventualment, decisions sobre
peatge directe). | si fem una revisié de la resta d’autopistes autondmiques executa-
des a Catalunya els darrers trenta anys no hi trobarem excepcions: no hi ha peatges
directes (sobre els usuaris) fora de les dues autopistes mencionades més amunt, tret
d’actuacions singulars com el tunel del Cadi. Per tant, i fins i tot dins I'ambit restrin-
git de les competencies autonomiques en la materia, les infraestructures radials que
convergeixen a Barcelona les financen els usuaris, mentre que amb les executades en
zones periferiques de Catalunya passa el contrari.

Si tornem a les competencies estatals, veurem que amb la xarxa ferroviaria de trens
regionals i de mitjana distancia a Catalunya passa una cosa molt semblant, tot i que és
dificil de comprovar linia per linia. Fa poc hem conegut els resultats d’explotacié d’un
gran nombre de linies de ferrocarril a Espanya [7], i si alguna cosa destaca en el cas de
les linies que convergeixen radialment a Barcelona és I’elevat grau de cobertura de les
despeses amb els pagaments dels usuaris, molt per damunt de la mitjana de la xarxa
espanyola.

En 'ambit portuari, els dos grans ports comercials de Catalunya, tots dos dependents
de Puertos del Estado, han estat capacos de recaptar dels seus usuaris prou taxes per
pagar les seves despeses d’operacio i de capital, i per subvencionar, alhora, inversions
en altres ports espanyols que depenen del mateix organisme.

En el cas dels aeroports, la tendencia dels darrers anys —des de 2009, si no abans—
de 'aeroport de Barcelona, amb les seves pérdues financeres a causa dels costos de
finangcament i d’amortitzacio de les inversions realitzades en I'expansié de la passada
decada (tercera pista i T1), podria donar la impressié que s’introdueix un contrapunt
en la tesi principal d’aquest treball: el finangcament fonamentalment per usuaris de les

1 Cal constatar, perd, que hi ha desdoblament alternatiu completat entre Lleida i Martorell. Potser perque és radial a escala
peninsular?
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infraestructures que convergeixen radialment a Barcelona o dels grans equipaments
singulars de transport localitzats en I'area metropolitana. Tanmateix, considerant que
les pérdues a data de 2011 van ser molt més petites que les d’anys anteriors (en I’ordre
dels 30 milions d’euros), i que el 2012 han augmentat tant el nombre de passatgers
(leugerament) com les taxes (fortament), es pot preveure que per a aquest any s’hau-
ra entrat en beneficis bruts, despeses de capital incloses. Haurem d’esperar dades
oficials per comprovar-ho. Fora de Barcelona, només I'aeroport de Girona —i des de
la implantacié de Ryanair— pot lluir regularment beneficis en el seu compte individual.

La radialitat de les xarxes de transport i la localitzacié dels grans equipaments de mo-
bilitat a Catalunya tenen una naturalesa radicalment contraria a la radialitat a escala
peninsular, amb Madrid com a epicentre de la mobilitat. En el cas de Catalunya, la ra-
dialitat, la convergencia de comunicacions interurbanes a Barcelona, és senzillament el
reflex dels fluxos generats per I'activitat economica, per demandes de mobilitat prévies
a la creacio o 'expansio de las grans infraestructures i equipaments de transport. Per
aquest motiu, perqué respon a 'activitat economica de I'ambit catala i la reflecteix, la
radialitat del transport a Catalunya ha pogut ser financada fonamentalment pels usu-
aris. No és aquest el cas, generalment, de les infraestructures —val a dir que més mo-
destes i en nombre més limitat— que s’han implantat per comunicar arees periferiques
entre si, o per facilitar-hi I'accessibilitat: aquestes, generalment, han estat financades
amb subsidis del pressupost.

5. El perqué de tot plegat

La comparacio entre la radialitat catalana i la radialitat peninsular xoca amb el fet que
la naturalesa i les caracteristiques economiques de 'una i de I'altra sbn no només
diferents, sind radicalment oposades. Aixo s’explica per la propia realitat economica,
geografica i social.

Una comparacio rapida de I'area metropolitana de Madrid amb la de les capitals dels
principals paisos de la Unié Europea (Alemanya, Gran Bretanya, Franca i ltalia; vegeu
Espanya, capital Paris, capitol 1) mostra que I’economia i demografia de la capital es-
panyola —en el seu context— s’assembla molt més (sense ser igual) als casos alemany
i, sobretot, italia, que als casos britanic i frances. Precisament, aixo és el que explica
que la politica central hagi hagut de forcar sistematicament la realitat en voler reproduir,
i encara augmentar, els resultats del cas frances a partir d’'unes bases i estructures
economiques, geografiques i demografiques molt diferents.

Establert aixo, quina referéncia externa podem manllevar per a Catalunya, que ens aju-
di a entendre millor el fenomen de la radialitat que convergeix a Barcelona? Em sembla
molt il-lustratiu, i molt aplicable, I'exemple del Randstad, la gran conurbacié holandesa,
que inclou com a ciutats principals Amsterdam i Rotterdam. Té uns set milions d’habi-
tants i una superficie de 8.287 km?. A Holanda representa el 20% del territori, quasi el
45% de la poblacié i una proporcié encara major de I'economia. Es origen i destinacio
de la major part dels fluxos de mobilitat, i les grans carreteres i ferrocarrils convergeixen
en aguesta area, on s’ubiquen també I'aeroport de Schiphol, el cinqué d’Europa per
transit, i el port de Rotterdam, el més gran del continent. El Randstad és la principal
concentracié de poblacié i d’activitat economica dins un estat a Europa occidental.
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L’exemple del Randstad és molt Util per donar una mica d’orientacio a tota la confusio
sobre politica territorial a Catalunya. L'ambit metropolita de Barcelona tenia, el 2012,
4,8 milions d’habitants i 2.464 km?. Es a dir, el 63% de la poblacio del pais —i una part
encara més gran de la seva activitat economica— encaixat dins un territori que suposa
el 7,7% de la superficie de Catalunya. Un grau de concentracié bastant més elevat que
el del Randstad! De manera natural, atesa I’activitat economica, la mobilitat a Catalu-
nya convergeix a Barcelona. Molts dels primers ferrocarrils d’Espanya, de promocio
privada i finangats pel transit, connectaven Barcelona amb el seu entorn, com ho van
fer també les primeres autopistes de peatge, en els anys seixanta i setanta del segle
xx. Quan les infraestructures son suportades per I'activitat economica, els fluxos reals
de transit determinen les prioritats. Es una dinamica oposada a la radialitzacio de les
infraestructures espanyoles a Madrid, ja que aquesta provincia representa el 14% de la
poblacio, I'1,6% de la superficie i el 18% de I'economia espanyoles.

6. Una (si més no) implicacié important per als debats de politica terri-
torial a Catalunya

Cal insistir-hi, per evitar confusions: allo que per a Madrid i Espanya s’ha caracteritzat
com «mercat transversal, estat radial», per a Barcelona i Catalunya es pot caracteritzar
com «mercat radial, estat...?». Aquesta darrera és realment la qUiestié pertinent des del
punt de vista de la politica territorial: el fet que les infraestructures a Catalunya conver-
geixin a Barcelona respon a la dinamica econdmica, i no ha estat forcat per la politica.
Recordem, per cert, 'ambit de decisio per a les grans infraestructures: estatal.

Per aixo, si la discussio procedent respecte a la radialitat espanyola és en quina me-
sura I'acci¢ politica estatal ha exacerbat una estructura de xarxa que no responia a la
realitat economica, la discussio pertinent sobre politica de transport a Catalunya és, en
canvi, en quina mesura la politica propia ha de donar més transversalitat a les comu-
nicacions, encara que aquestes no responguin en principi a I'activitat economica, amb
I'objectiu de moderar els efectes que I'activitat econdmica provoca, de manera natural,
sobre 'estructura de les xarxes de transport a Catalunya.

Una Ultima reflexid que em sembla que fa al cas: seria bo que haguéssim apres alguna
lico dels defectes —-molts, i analitzats a bastament- de la politica d’infraestructures de
transport a Espanya en els darrers segles. La reflexi6 i les propostes sobre infraestruc-
tures de transport sén absolutament legitimes, com ho és també el concepte —forca
difus— de reequilibri territorial,® ja que el transport no compleix Unicament una funcid
economica orientada a la productivitat. Ara bé, hauriem de:

- Acusar recepcié que les infraestructures de transport son un instrument d’arribada
d’activitat economica... i també de sortida.

- Renunciar a la fe religiosa en les infraestructures, que implica la creenca que pel sen-
zill fet d’augmentar-ne la dotacié se’n fara Us.

2 Cal observar que els canvis legislatius en lleis territorials aprovades el 2010 canvien la delimitacié de I'ambit metropolita,
cosa que caldria tenir en compte a I’hora de fer comparacions amb moments anteriors.

3 De fet a mi em sembla molt més operativa la idea de definir unes obligacions de servei public, dirigides a evitar I'ailament
de territoris poblats i a garantir I'existencia de mitjans de transport moderns. Alguna gent creu que és una obligacié de servei
public que a tot arreu (per exemple, a totes les capitals de provincia o de vegueria) hi hagi de tot. Jo no hi estic d’acord, i
fora de Catalunya i d’Espanya aquesta és una visié excentrica i residual.
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- Emfatitzar menys, i aixd és molt important, «alld que no tenim», i posar més atencid
en «allo que necessitem». | és que, contrariament al que hom pensa sovint, no sén
el mateix: n’hem acumulat forca exemples, d’aixo, a Catalunya, en els darrers anys.
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1. Introduccio

La reubicacié de I'espai central de la Mediterrania occidental a les darreries del segle
xx és el resultat d’'un procés iniciat a finals dels anys setanta, dins I'escala economica
de I'Estat espanyol, europea i mundial, que ha instaurat la globalitzacio i ha reordenat
els espais locals i els territoris per a la ubicacié de la nova economia. L’arc mediterrani,
0, més concretament, I'espai urba i economic format al voltant de les dues metropolis
de Barcelona i Valéencia, és un d’aquests espais centrals. | és en aquest sentit que I'arc
mediterrani es dibuixa com un espai policentric d’escala regional que, per la distribucid
de ciutats al llarg del corredor litoral, no té comparacié dins de I’'Estat espanyol i s’apro-
xima a la disposici¢ de regions europees amb una clara estructura policentrica [1]. En
aquest text ens referirem a I'Euroregio de I’Arc Mediterrani (EURAM) en relacié amb els
territoris de Catalunya, el Pais Valencia, les Balears i el departament dels Pirineus Ori-
entals (Catalunya Nord), fent servir una denominacié que fa referéncia a les especials
relacions de caracter historic i cultural existents entre aquests territoris, més enlla dels
termes estrictament economics. D’altra banda, ens referirem al concepte d’arc medi-
terrani en relacid amb les seues dimensions geografiques i economiques, incloent-hi
per tant altres territoris a més dels esmentats. La nostra tesi fonamental sera que en la
configuracio del conjunt de I'arc mediterrani com a espai de relacions economiques i
empresarials, 'lEURAM sera I'eix principal, el corenetwork de I'arc mediterrani.”

2. LEURAM: un espai policéntric europeu format per la xarxa de ciu-
tats mitjanes

Durant els Ultims anys han emergit a Europa un gran nombre d’iniciatives de coo-
peracio en les quals, algunes vegades, participen institucions publiques de diferents
nivells, com grups de regions o agrupacions de ciutats, perd també associacions civils
i empreses, 0 xarxes d’empreses, organitzades en una estrategia de col-laboracio al
marge de les fronteres politiques i de I'organitzacio territorial interior dels estats. Hi ha
una gran varietat d’estrategies de cooperacio: poden ser transfrontereres o no, tenir o
no tenir continuitat territorial, ser impulsades exclusivament pels organismes publics i
els governs regionals, o bé per altres institucions, i acollir-se a diferents formules juridi-
ques. Un dels seus objectius és dur a terme activitats de lobby enfront d’altres institu-

1 Enrelacié amb I'espai central. De la terminologia emprada per la DG Move quan es refereix a la European Core Transport
Network (Xarxa Central Europea de Transports).
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cions, per resoldre problemes concrets que afecten les persones o les empreses. Per
exemple, donant continuitat a serveis de transport en ciutats veines a banda i banda
d’una frontera nacional, o duent a terme treballs de planificacié estratégica conjunta,
com en el cas de les ciutats mitjanes franceses i alemanyes al llarg del Rin.

Es en aquest sentit que I'arc mediterrani és un espai policéntric d’escala regional on les
seues ciutats formen un sistema semblant al d’altres regions europees. Un territori on
predominen les conurbacions i els sistemes urbans formats per la proximitat entre ciu-
tats mitjanes, de 25.000 a 40.000 habitants, les quals formen una xarxa que gestiona
el conjunt del territori. Aquestes ciutats realitzen funcions complementaries a les que
duen a terme les grans metropolis de la regid, i compatibilitzen les funcions de direccid
i estructuracio del territori. Una xarxa que s’estructura al voltant dels grans espais cen-
trals urbans de Valencia i de Barcelona.

3. Barcelona-Valéncia, el corenetwork de I’arc mediterrani

Com tots els espais regionals que es configuren avui a la Unié Europea, o als Estats
Units, també I'Euroregié de I'’Arc Mediterrani t& un nucli que realitzaria les funcions
principals, al voltant del qual s’estructuren el conjunt de les relacions economiques del
global de la regi6. Aixi, de la mateixa manera que la Unié Europea genera xarxes cen-
trals de transport, I'arc mediterrani genera la practica totalitat de les seues magnituds al
voltant de I'eix principal que formen el Pais Valencia i Catalunya, que constitueixen una
mena de corenetwork per ala regid de I'arc mediterrani. El Ministeri de Foment parla de
«arco mediterraneo espariol» [2] terme que inclou la totalitat de la comunitat autonoma
d’Andalusia, a més de Murcia, el Pais Valencia i Catalunya. Pero ho fa referint-se basi-
cament al projecte del corredor ferroviari entre Algesires i la frontera francesa. Segons
la nostra consideracio, i atenent a la definicié de policentrisme a que ens hem referit
amb anterioritat, aquest espai s’allunya d’un model euroregional i comporta, a més de
la qUestiod ferroviaria, altres relacions, de tipus de transport, d’intercanvis comercials,
de persones, i com sera natural exposar en el nostre cas, de tradicio historica i cultural
comunes.

Amb tot, i si ens atenem a I'espai que el Ministeri de Foment anomena «el sector
este del Corredor Mediterraneo», on s’inclouen Catalunya, el Pais Valencia, Murcia i la
provincia andalusa d’Almeria, els territoris que aci agrupem sota la denominacio d’Eu-
roregio de I’Arc Mediterrani-EURAM (Catalunya i el Pais Valencia) concentren el major
percentatge de les diferents magnituds que s’hi mesuren. En percentatge sobre el PIB,
I'EURAM en concentra el 73%; Murcia, el 6,9%; i Aimeria, el 20%. Del conjunt de les
exportacions, a ’'lEURAM en correspon el 76%; a Murcia, el 7%; i a Almeria, el 18%.
Sobre la poblacio urbana, 'TEURAM en constitueix el 65%; Murcia, el 12%; i Almeria,
el 23%. | si comptem el conjunt de passatgers que circulen pel conjunt de la xarxa
ferroviaria, 'TEURAM en concentra més del 70%.

4. El corredor ferroviari del Mediterrani

Si algun tema ha aconseguit un consens quasi absolut en la historia de les relaci-
ons economiques, institucionals i culturals entre el territoris que formen I'espai central
d’aquest arc mediterrani, ha estat la necessitat d’'un corredor ferroviari per a merca-
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deries adaptat a les exigencies de la globalitzacié econdmica i al paper que hi tenen
els ports. En aquest sentit, I'Euroregié de I'’Arc Mediterrani ha viscut amb un interes
renovat el procés de revisio dels plans europeus de transport. La declaracio de 'arc
mediterrani com a eix prioritari a la nova Xarxa Transeuropea de Transports culmina
un procés de quatre anys durant els quals la Comissié Europea ha revisat el Liibre
blanc de les infraestructures de la Unid Europea i ha rectificat, en part, el predomini del
disseny radial de les infraestructures a la peninsula lbérica. La qUestid ara se centra a
saber si I'estat optara per realitzar les inversions sobre els trams pendents de I'arc me-
diterrani, com ara la doble via encara per finalitzar entre Vandellos i Tarragona, la manca
de la qual escanya el corredor mediterrani al nord de Tortosa. EI Ministeri de Foment
continua tenint la paella pel manec en aquest sentit. Es des de I'Estat que s’han de
decidir les inversions i, recordem-ho, aportar bona part del finangament.

Aquesta desconnexié del tram ferroviari entre Castelld i Tarragona, i la via Unica que
comentavem abans, des de Vandellos en direccid nord, sdn una mostra de com han
anat les relacions institucionals entre les dues Generalitats en la reivindicacié del corre-
dor del Mediterrani. Per una banda, és cert que ha sumat voluntats politiques a banda i
banda del riu Ebre, llargament obturades. Pero d’altra banda, aquesta tardanga a nor-
malitzar les relacions entre Catalunya i el Pais Valencia, per molt de temps esquitxades
pel conflicte identitari, o per d’altres induits per la politica localista, com el de I'aigua,
fan que aquestes relacions siguen encara poc madures i tinguen resultats encara molt
timids. Hauria de ser menys energica la posicié del Govern valencia en la reivindicacio
del tram entre Castell6 i Tarragona? Durant el 2011 i principi de 2012, institucions com
la Generalitat Valenciana, allunyada de la reivindicacio d’aquest eix davant Europa du-
rant anys decisius, ha desplegat una important campanya per atorgar-se la paternitat
del projecte. Reunions bilaterals entre els dos governs, que no s’havien produit en
décades, s’han celebrat de sobte en molt pocs dies. | sempre amb I'acompanyament
del Govern de Murcia o de ciutats andaluses que, com Malaga, han quedat allunyades
del corredor, que, per la part andalusa, acabara passant finalment per Granada. Sense
desmereixer el dret de tots aquests territoris en les seues reivindicacions, Valencia i
Barcelona no han volgut utilitzar I'oportunitat de tenir un paper de lideratge metropolita
que estava, i esta, en la base del projecte. El desdoblament de la linia entre Castelld i
Tarragona permetra reduir el viatge entre aquestes dues ciutats a dues hores, amb les
velocitats actuals de I'Euromed i sense tocar un centim de les inversions en infraes-
tructures d’alta velocitat. Tot un exemple de productivitat i rendibilitat. Barcelona tindria
com a metropoli d’importancia més proxima Valéencia. | també aquesta respecte de la
primera, ja que I’AVE a Madrid tarda, en la freqliencia més rapida, sense escales, una
hora i quaranta minuts. Sén les arees metropolitanes de Barcelona i Valencia les que
han d’apostar per un projecte que puga fer rendible el corredor mediterrani, amb ac-
tuacions molt concretes i decidides. Com hem dit abans, Catalunya i el Pais Valencia
representen entre el 60% i el 75% de qualsevol de les magnituds econdomiques, demo-
grafiques o de fluxos de transport que es vulguen considerar.

5. Relacions historiques i institucionals a I’arc mediterrani: una croni-
ca de les trobades entre Catalunya i el Pais Valencia

Intentem buscar, més enlla de les qliestions ferroviaries, el substrat que ha fet possible
la declaracié de prioritari per al corredor del Mediterrani, i que podra fer-lo rendible una
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vegada adoptat el rang d’oficialitat. | ho farem en la consolidacié d’aquest espai po-
licentric, d’elevats intercanvis comercials amb profundes arrels historiques i culturals,
format per I'Euroregié de I’Arc Mediterrani. A principi dels anys noranta, quan el socio-
leg valencia Rafael Ninyoles escrivia £/ Pais Valencia a I’eix mediterrani, es recuperava
en el debat academic un fet que, si bé havia estat present en discussions anteriors (per
exemple, al Congrés de Cultura Catalana dels anys setanta), no havia rebut I'atencié
suficient. | és que, efectivament, les relacions econdmiques i empresarials entre Cata-
lunya i el Pais Valencia, sobretot entre aquestes dues, constituien alguna cosa més que
la relacio de veinatge natural entre dues regions frontereres.

Perd, com deiem al final del capitol anterior, les realitats econdomiques no s’han impo-
sat, o ho estan fent massa lentament, a les relacions politiques i institucionals. De fet,
es podria dir que les relacions economiques entre Catalunya i el Pais Valencia existei-
xen més enlla de la politica, com una qUestio de facto, sense el necessari suport politic
que en molts casos els hauria calgut. Perque han estat moltes, i ben fonamentades,
les relacions economiques entre els dos territoris.

Si fem un breu repas, les relacions en epoca moderna es poden concretar amb I’'Expo-
sicio Regional de Valencia de 1909 [3]. La visualitzacio de les relacions economiques
es concretava amb la intensitat del comerc entre la Catalunya industrial i una economia
valenciana agroindustrial i exportadora que es convertiria en la principal clienta de la
primera. La intensificacié de les relacions dona altres fruits, com la redaccio del text
sobre «l'interés col-lectiu econdmic de catalans i valencians», que I’economista Roma
Perpinya Grau escrigué amb la col-laboracio i la complicitat d’lgnasi Villalonga, funda-
dor del Banc de Valencia i promotor de les grans iniciatives industrials valencianes de
I'epoca. Fou la belle époque del valencianisme politic amb vinculacions amb el poder
economic, anterior a la guerra de 1936-1939, amb 'aparicid de diferents iniciatives al
voltant de persones com el financer Ignasi Villalonga o el politic Lluis Lucia.

El regim del general Franco va significar una intensificacié de la politica centralista en
materia d’infraestructures, perd malgrat tot, les necessitats de I’economia van fer que
en aquella epoca es produis l'inici de la construccid, durant els anys seixanta, de I'au-
topista A7, i que tinguessin lloc reunions puntuals entre les cambres de comer¢ de I'arc
mediterrani, durant els anys setanta i vuitanta. D’aquesta relacié economica, al marge
de la politica, en deixa constancia I'estadistica de comerg interregional, que situa el
Pais Valencia com a primer proveidor i client de Catalunya, igual que aquesta respecte
del Pais Valencia.?

Una segona etapa de les relacions economiques i empresarials entre Catalunya i el Pais
Valencia es produeix amb la incorporacio progressiva de I’economia espanyola al mer-
cat europeu. La desaparicié de les fronteres estatals i el pes del conjunt del continent
han fet més visibles les relacions econdomiques interregionals en el conjunt de I'estat,
i han fet apareixer diferents regions econdmiques amb interessos diversos. Aquest és
el cas del corredor ferroviari del Mediterrani. Valencians i catalans han descobert que
necessiten, per sobre de I'interés d’altres regions de I'estat, aquesta infraestructura.
Els interessos de la megaregio formada per Madrid i el seu hinterland ja no han de ser
forcosament els de I'Estat mateix. Avui son les ciutats, i les regions urbanes que s’hi

2 Les darreres xifres situen I’Aragé com a principal proveidor de Catalunya, sobretot gracies a I'espenta del poligon Plaza.
Un fet que hauria de centrar I'interes de Saragossa en la connectivitat de I'eix mediterrani, interés que no mostra pel pes
mediatic que té el discurs sobre la travessia central dels Pirineus, pega clau de la proposta del Ministeri de Foment sobre
I’eix central de transport entre Madrid i Paris.
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formen al voltant, les que competeixen entre si, més que no pas els estats, tal com ho
descriuen des de finals dels anys noranta sociolegs com Manuel Castells 0 geodgrafs
com Richard Florida. Aquesta és la base que pot explicar en part la confluéncia d’in-
teressos i I'actualitat de les relacions entre el Pais Valencia i Catalunya. El projecte del
corredor ferroviari del Mediterrani ha impulsat un gran nombre de trobades empresari-
als i institucionals que responen a eixos interessos i necessitats. Tot seguit, proposem
una breu cronologia d’aquestes trobades i iniciatives, al voltant de I'arc mediterrani o
de I'Euroregio de I'Arc Mediterrani, que s’han produit des dels anys noranta del segle
passat fins a I'actualitat:®

5.1 Cronologia de les trobades per I’arc mediterrani

- 1991: creaci6 de la Xarxa de Ciutats C-6, integrada per Barcelona, Montpeller, Palma
de Mallorca, Tolosa, Valéncia i Saragossa.

- 1999: creacié de I'Institut Villalonga d’Economia i Empresa, una institucié amb I'ob-
jectiu central de potenciar les relacions econdmiques i empresarials de I'arc mediter-
rani.

- 2001: celebraci¢ de I’Eurocongrés de I'’Arc Llati, a Narbona, on s’agrupen els paisos
i les regions que configuren I'euroespai llati central.

- 2003: creacio de la Mesa de les Petites i Mitjanes Empreses de la Mediterrania.

- 2004: creaci6 del lobby FERRMED per a la construccié del corredor ferroviari del
Mediterrani.

- 2004: creacio de I'Euroregié Pirineus-Mediterrania.

- 2005: inici de la col-laboracié entre els governs del Pais Valencia i de Catalunya per a
la finalitzacié del tram ferroviari entre Castelld i Tarragona, i sol-licitud d’ajuda a Cata-
lunya per a I’AVE entre Castell6 i Tarragona.

- Marc de 2005: primera trobada empresarial entre CIERVAL i Foment del Treball i
entre les cambres de comerg de Valéncia i de Barcelona.

- Juny de 2005: trobada dels consellers d’infraestructures de Catalunya i Valencia.

- 2006: front portuari comu entre els ports de Valéncia, Barcelona, Tarragona, Castelld
i Alacant a favor de I’'arc mediterrani.

- 2010: més de cinc-cents empresaris de tot I'arc mediterrani es reuneixen a Valencia
a favor de la declaracié de I'arc mediterrani com a prioritari per part de la Comissio
Europea; uns mesos després, el mateix any, nova reunié al Parlament Europeu, a
Brussel-les.

- 2011: diversos actes conjunts de les cambres de comerg i dels governs autonomics
a favor del corredor mediterrani, a Barcelona i Brussel-les.

- 19 d’octubre de 2011: la Comissid Europea incorpora I’eix mediterrani com un dels
deu eixos prioritaris per formar part de la Xarxa Transeuropea de Transports.

3 A aquest llistat es poden afegir altres encontres amb major o menor pes mediatic que no hi apareixen: en cap cas es
pretén limitar a les institucions, persones o activitats anomenades en aquest llistat la paternitat del projecte sobre I'arc
mediterrani, ni obviar I'existéncia d’altres possibles iniciatives no recollides en aquest article.
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6. Conclusions

Com a conclusié, més enlla del corredor del Mediterrani hi ha d’haver un espai per a les
relacions economiques i decisions de naturalesa més atrevida, com la de la cooperacio
entre les dues societats i la fi dels recels territorials. La crisi econdmica és una opor-
tunitat en aquest sentit, com ho és també per mirar dins dels propis territoris. El Pais
Valencia no pot seguir presentant la divisid provincial al voltant de tres grans ciutats:
existiran espais intermedis, com el de les comarques centrals valencianes, que hauran
de resoldre ser el nord d’Alacant i el sud de Valéencia, i actuar de manera conjunta com
una economia d’escala d’ambit subregional lligada al conjunt de I'arc mediterrani, no
de la comunitat autonoma. | en aquest sentit, el paper que poden tenir les ciutats de
Barcelona i Valencia per liderar aquestes oportunitats sera fonamental. Tenen dimensi-
ons i capacitats suficients. Poden ser els «eixos auxiliars de I'TEURAM».

Falta, perd, la politica. Per aixd, aquesta pretesa unid en el cas del corredor ferroviari
pot haver estat un miratge. O potser no. En I'ambit empresarial, sobretot el de les pe-
tites i mitjanes empreses, o0 en el moén professional, es percep la voluntat que aquest
apropament entre les dues Generalitats, que és historic, puga ser I'inici d’una relacié
real i mantinguda en el temps. Perque, cal insistir, és molt important superar aquesta
declaracié d’eix prioritari, que ha estat evidentment importantissima, per fixar objectius
més concrets, com la doble via entre Castelld i Tarragona o els accessos als principals
ports, entre d’altres. | és necessari que les organitzacions empresarials i la societat civil
en general puguen recolzar aquests projectes. Si han recolzat el corredor del Mediter-
rani, poden assumir nous reptes. O tot hauran estat linies dibuixades sobre els mapes.

L'estrategia d’internacionalitzacié de I’economia necessita generar nous espais de re-
lacions com el de I'arc mediterrani. Més enlla de les relacions historiques i culturals, hi
ha d’haver un espai de cooperacié economica i territorial entre Catalunya i el Pais Va-
lencia. Per0 sense una concepcid correcta de les primeres, les segones no arribaran a
complir la seua funcio, o, com a minim, no ho faran emprant tot el potencial que tenen.
O dit d’una altra manera, no ho faran més enlla dels titulars de la premsa.
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1. Introduccio

El context de crisi en el qual vivim actualment esta modificant la posicié d’Europa al
mon, i propicia un important canvi estructural en el qual la interdependencia amb els
paisos emergents augmenta de manera exponencial.

A comengament dels anys setanta, els paisos de la Unié Europea representaven apro-
ximadament el 35% del PIB mundial; els Estats Units, el 30%; i Asia, el 15%.

Quaranta anys més tard, Asia representa ja el 27% del PIB mundial, i supera els Es-
tats Units i Europa, que comparteixen un 26% de quota de participacio en I'economia
global.

Res sembla indicar un canvi de tendéncia en el futur, sobretot si tenim en compte que
la practica totalitat dels paisos d’aquella zona van superar, ja I’any 2009, la crisi global,
i es troben, per tant, en una situaci¢ immillorable per afrontar els desafiaments que es
presenten en els propers anys: els comptes publics estan en general sanegjats, les em-
preses generen beneficis i el nivell educatiu i tecnologic dels paisos augmenta any rere
any, i aixi es generen nombrosos projectes empresarials en sectors d’alt valor afegit.

En aquest context, la relacié de Catalunya amb tots aquests paisos de la regi6 d’Asia-
Pacific resulta fonamental per al futur del nostre pais, i per aixd voldria analitzar, a con-
tinuacio, alguns dels aspectes clau d’aquesta relaciod, que, a parer meu, marguen una
trajectoria que va des de la reflexié fins a la materialitzacio de les iniciatives existents.

2. Les exportacions i la inversié de Catalunya a Asia

Les empreses catalanes necessiten buscar nous mercats. Hem de tenir en compte
que quasi un 64% de les seves exportacions es dirigeixen a Europa. En els darrers
anys, un 60% del creixement economic mundial ha tingut lloc als paisos asiatics, per la
qual cosa resulta evident que un augment de les exportacions a la zona és desitjable
no nomeés per diversificar els riscos, sind també per aprofitar el potencial d’'uns mercats
que poden facilitar un retorn més ampli.
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Taula 1. Exportacions catalanes a Asia

Exportacion Importacion Saldo
Valor % Afio anterior Valor % Afio anterior Valor % Afio anterior
0001 2.160.166,14 504 8.382016,12 253 62184998 4% 258 n
|2002 223569922 350 8,804,007 56 503 -6.568.308,38 5,51 264 -146
hoos 22735088 169 948565029 AL 121214191 980 240 -6,62
|2004 2.320.507.26 207 1146514411 2087 014463684 2680 202 1555
005 240737245 34 12.382.38761 8,00 -0.975.015,16) 9,08 194 -3%4
Eﬂﬂe 2695284500 119 1488120163 2018 1218501712 2216 181 6,84
|2007 313563840 164 16.249.837,10 920 1311419871 762 193 6,54
lzo 08 340448579 857 16.286.823,04 0.3 12882337260 AT 209 833
boo9 30148319 10% T S IR %7 787
010 375556749 2389 1433056120 2644 1058399374 2737 262 -202
11 (Ene-Oct) 350485684 1652 1280361220 849 -0.208.755,38) 5,65 281 740

Font: ICEX (2012)

Tal com podem observar en el quadre anterior, el déeficit comercial de Catalunya amb
els paisos asiatics €s d’uns 10.000 milions d’euros anuals, amb uns indexs de cobertu-
ra que no superen el 30%. Si bé a la majoria de paisos europeus hi ha augmentat el pes
de les importacions asiatiques des dels anys noranta, n’hi ha alguns (concretament
Alemanya, Dinamarca, Finlandia o Irlanda) que tenen un saldo comercial positiu amb
el conjunt de la regio.

No obstant aixd, no hem d’oblidar que la situacié de Catalunya ha millorat en relacié
amb els anys 2005 i 2006, ja que des de llavors s’han reduit les importacions des
d’Asia i, paral-lelament, hi ha augmentat el nivell d’exportacions.

Des d’aquesta perspectiva, i tenint en compte el potencial exportador de Catalunya,
creiem que contribuiria a la millora de la situacid econdmica del pais un augment de les
exportacions a aquella zona, que s’haurien d’intensificar en sectors com I'agroalimen-
tari, el quimic, el de components d’automocié o el de la maquinaria industrial.

D’altra banda, la preséncia inversora d’empreses catalanes a la regi6 és també escas-
sa, si bé ha estat pionera pel que fa al conjunt de I'estat espanyol. En aquest sentit,
destaca sobretot la presencia d’empreses familiars industrials molt dinamiques, que
formen el gruix del teixit industrial catala.

Aquestes empreses van iniciar la seva relacio professional amb paisos com el Japd o
la Xina al final dels vuitanta i al comengament dels noranta. Durant la decada passada,
moltes empreses van aprofitar els baixos costos i I’'elevada productivitat de determi-
nats paisos asiatics per a la fabricacio i reexportacid de la produccié. En 'actualitat,
pero, I'enfocament ha canviat de manera considerable, per tal com el creixement de
les classes mitjanes a gairebé tots els paisos asiatics, i el seu potencial consumidor,
ha esdevingut el motiu principal que fa que les empreses catalanes decideixin instal-lar
centres productius o oficines comercials a la regio.

També cal establir un seguit de prioritats geografiques en funcié de les necessitats
d’aquests paisos i de 'oferta de les empreses catalanes. Aixi, a més dels mercats més
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coneguts en tota I'area, podriem destacar tres paisos als quals caldria prestar més
atencio:

- El primer és Corea del Sud. No és un dels paisos més poblats de la zona, perd si
que és el primer que ha signat un acord de lliure comer¢ amb la Unié Europea, i per
aquesta rad la majoria de productes catalans poden accedir a aquest mercat sense
aranzels, o bé a uns tipus molt avantatjosos. Sens dubte, les empreses sud-coreanes
han aprofitat aquesta circumstancia per augmentar les seves exportacions a la UE,
per la qual cosa seria perjudicial per als nostres interessos no fer el mateix perd en
sentit contrari.

- El segon és Australia, a causa de I'augment que hi han experimentat les exportacions
catalanes i del conjunt de I'Estat espanyol durant els darrers anys. De fet, es tracta
d’un dels pocs paisos respecte dels quals tenim superavit comercial.

- La tercera zona és I'’ASEAN (Associacio de Paisos del Sud-est Asiatic), i especialment
Singapur, Indonésia, Malaisia, Vietnam i les Filipines. Es tracta d’una area de més de
sis-cents milions de persones en la qual existeixen grans oportunitats, tot i que la
preséncia catalana hi és molt reduida.

3. Les inversions d’empreses asiatiques a Catalunya

Catalunya concentra una gran part de la inversid japonesa a Espanya, sobretot en
el sector industrial. Si bé algunes d’aquestes empreses (especialment les de sectors
com l'automocié o I'electronica de consum) han decidit tancar les seves fabriques a
causa del feble consum intern i de la competéncia d’altres paisos, també és cert que
altres companyies japoneses s’estan implantant al nostre pais, perd en altres sectors
productius.

D’altra banda, la inversié xinesa a Europa esta sent cada vegada més rellevant (no
oblidem que la Xina va ser el principal inversor a Alemanya en nombre de projectes
durant 'any 2011), per la qual cosa seria convenient tragar una estratégia per captar
empreses d’aquest pais. Els al-licients que Catalunya pot representar per a I'inversor
xinés son diversos:

- Catalunya pot ser un hub logistic per a les companyies xineses a Europa i América
del Sud.

- Hi ha capacitat per captar projectes d’establiment de centres d’R+D i de disseny de
productes de cara al mercat europeu.

- El desembarcament a Europa d’empreses xineses en sectors com 'automocié pot
facilitar inversions industrials com a consequiéncia de la localitzacio i de I’existéncia
d’un teixit d’empreses subcontractistes adequades per afegir valor al producte.

- La capitalitat mundial de Barcelona en I'ambit de les telecomunicacions pot resultar
molt interessant per als inversors potencials en aquest sector.

- En sectors com el téxtil o la maquinaria, les empreses xineses estan duent a terme
adquisicions estrategiques a Europa, amb I'objectiu d’aconseguir tecnologia o ampli-
ar els canals de distribucio.
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Pel que fa a la inversi¢ india a Catalunya, encara és bastant reduida, perd podria ser
important en el futur en ambits com el de les tecnologies de la informacio.

4. La cooperacié en I’'area de recerca i desenvolupament

Fins fa uns anys, els Estats Units i Europa eren les principals potencies mundials en
recerca i desenvolupament, tant en I'ambit estatal i universitari com en el sector em-
presarial.

Per la seva banda, a Asia Unicament el Japé disposava d’un enorme poder en aquest
camp, afavorit per les grans corporacions nipones en sectors com la industria quimica
farmaceéutica, I'automobilistica o I'electronica, i també pels grans pressupostos que
I'Estat destinava a innovacio. Aquesta ha estat, sens dubte, la clau principal del desen-
volupament industrial del Japd, especialment en el sector privat.

Diversos paisos asiatics han seguit aquest model basat en la innovacio, i han destinat
enormes quantitats de diners a la recerca, en ambits que han permées mantenir les
seves empreses en una posicid de competitivitat tecnologica.

En tenim un exemple clar a Corea del Sud, on la despesa en R+D en relacié amb el
PIB assoleix xifres entorn del 3%, i on els grans grups empresarials, com Samsung o
Hyundai, han mantingut una activitat tecnologica de primer nivell.

En el mateix sentit podem parlar de I'india, on practicament tota I'activitat innovadora
ha tingut lloc en empreses privades, en ambits com les tecnologies de la informacié o
la biotecnologia.

Finalment, sorprén que un pais com la Xina sigui el primer, a escala mundial, en sol-
licituds de patents, i que fins i tot superi els Estats Units o el Japd, quan fa uns anys la
seva produccio era, aproximadament, una quarta part de I'actual.

En definitiva, les relacions de Catalunya amb Asia han de tenir, també, una base en la
cooperacio tecnologica, en els ambits seglents:

4.1 Dins de ’entorn universitari i dels centres de recerca

S’hi poden millorar molt els programes d’intercanvi d’investigadors amb centres asia-
tics i els programes d’investigacio conjunts, ates que fins avui no s’hi han aconseguit
resultats rellevants. També es podrien plantejar col-laboracions en I'ambit del VII Pro-
grama Marc de la Unié Europea, sempre que les condicions ho permetessin.

Actualment, les condicions per fer possible que qualsevol investigador catala pugui
desenvolupar una part de la seva tasca a Asia, i a l'inrevés, no son les més adequades,
per manca de mecanismes bilaterals entre universitats i centres, i també a causa del
desconeixement de les possibilitats de mobilitat i d'altres factors, com l'idioma o I'en-
torn. A Asia, pero, existeix un interes enorme per atraure investigadors de tot el moén, ja
que els entorns de treball a les universitats i centres d’investigacié sén massa locals, i
aquest és un defecte reconegut pels mateixos asiatics. En aquest context, seria desit-
jable i factible una major col-laboracio, i a més, es donen totes les condicions perque
sigui possible.
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4.2 Dins del mén empresarial

També aqui les possibilitats sén nombroses, tant en 'ambit de la transferéncia de
tecnologia, en un sentit o en I'altre, com en el desenvolupament de projectes d’inves-
tigacio conjunts o en la subcontractacio de determinats serveis d’R+D en una part del
mon o en una altra.

Aix0 ja és una realitat en sectors com 'automocio, la industria farmacéutica o les tec-
nologies de la informacio. Els guanys que es podrien aconseguir serien enormes si es
pogués assolir una col-laboracio tecnologica més gran en altres arees d’interés comu
per a les empreses catalanes i asiatiques.

Finalment, un aspecte que s’hauria d’explorar és la possibilitat d’aconseguir capital asia-
tic per a projectes d’empreses emergents (start-up) de contingut tecnologic desenvolu-
pats a Catalunya, especialment si tenim en compte que, en la situacio actual, a Europa
no hi ha capital disposat a invertir en projectes empresarials, mentre que a Asia la situacid
és totalment la contraria.

Aquesta possibilitat no és facil de materialitzar, perqué la distancia geografica és un
impediment per al control de projectes que es desenvolupen a milers de quilometres
de distancia. Per0 si s’aconseguis establir un marc adequat entre centres de recerca,
clusters, universitats, etc., al qual es poguessin acollir les empreses, aleshores tindriem
una bona oportunitat.

5. LPeducacié com a porta d’entrada de talent asiatic a Catalunya

En algunes escoles de negocis de primer ordre mundial situades a Catalunya (concre-
tament IESE i ESADE), aproximadament un 20% dels alumnes que cursen un MBA
ja és d’origen asiatic. Es desplacen a Barcelona tant pel prestigi de les seves escoles
com per l'atractiu d’aquesta ciutat mediterrania, capital de Catalunya. Ara bé, el po-
tencial seria molt més gran si féssim capacos de donar a coneixer I'oferta d’estudis
de que disposa Catalunya per a estudiants estrangers, en totes les seves dimensions.
Aix0 implicaria diverses actuacions:

- En primer lloc, la signatura de més convenis entre universitats per a I'intercanvi d’es-
tudiants en diferents disciplines.

- En segon lloc, la creacié d’una oferta formativa en angles millor, que pugui ser atrac-
tiva per als estudiants asiatics.

- En tercer lloc, una promocié millor i més coordinada de I'oferta existent, a través de
fires d’estudis, d’intermediaris adequats per a la cerca d’estudiants, etc.

6. Turisme i connexions aéries

Catalunya i Barcelona han fet un important esfor¢ de promocio turistica als paisos
asiatics, amb un éxit relatiu. En aquest punt, el potencial també és enorme, gracies al
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nivell de coneixement que es té de Barcelona com a ciutat olimpica i que presenta un
gran atractiu cultural en tots aquests paisos.

Tot i aixi, s’ha d’indicar que persisteixen els dos problemes que, des de fa molts anys,
impedeixen una major presencia d’asiatics a les ciutats catalanes.

El primer és la mala connectivitat agria, que fa que Barcelona nomes tingui dos vols
directes a Asia (Madrid, tres), mentre que des de Franca n’hi ha trenta-nou, des d’Ale-
manya, quaranta-set, i des de 'aeroport d’Helsinki més de seixanta cada setmana.

Sens dubte, una major activitat comercial entre Catalunya i els paisos asiatics seria una
de les claus per a la proliferaci¢ de vols directes, ja que una part important dels bene-
ficis de les companyies aeries en vols intercontinentals prové de les classes superiors
(business i first class).

Igualment, la qUestio dels visats és un tema recurrent quan parlem de les dificultats per
aconseguir una major presencia de turistes asiatics a Catalunya.

7. Les connexions maritimes

Els ports del nord d’Europa tenen el predomini en el trafic entre Europa i Asia, encara
que els ports de la Mediterrania hi desenvolupen un paper cada cop més important.

Per posar un exemple de la situacié actual, la naviliera més gran del mon, Maersk,
ofereix un total d’onze rutes d’Asia a Europa, quatre de les quals fan escala a la Me-
diterrania, mentre que sis van directament als ports del nord d’Europa i una recala en
els ports del mar Negre. Només dues de les quatre rutes que paren a la Mediterrania
ho fan a Espanya.

En aquest sentit, la connexié ferroviaria amb Europa a través del corredor del Mediter-
rani s una necessitat imperiosa, a fi de canalitzar el trafic maritim que té I'origen en els
paisos asiatics: com és obvi, una connexio rapida ens permetria competir, en temps |
costos, amb els ports del nord, i aixd afavoriria inversions, generaria llocs de treball |,
en definitiva, suposaria un creixement economic per a Catalunya.

L’any 2010 Casa Asia va realitzar, conjuntament amb el Port de Barcelona, un estu-
di sobre el potencial dels ports de la Mediterrania per captar mercaderies de paisos
asiatics, especialment de la Xina. A continuacié exposem alguns dels factors que van
esmentar, per a I'eleccid dels ports d’entrada, tant els transitaris com les empreses
navilieres.

7.1 Valoracio dels transitaris asiatics sobre factors per a I’eleccio dels
ports

- Proximitat del port amb el centre de distribucié o magatzem del client

- Cost del ndlit fins al port en quiestié

- Proximitat del port al mercat final dels productes transportats

- Rapidesa en el trasllat dels productes des del port fins a la destinacio final

- Cost dels serveis portuaris
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- Instruccions del client final o de I'operador
- Temps total de transit des de la Xina fins al port europeu d’entrada
- Qualitat dels serveis portuaris (rapidesa de descarrega del vaixell, etc.)

Font: Estudi «Analisi del potencial dels ports del Mediterrani com a porta d’entrada de la Xina a Europa». Casa Asia (2010).

7.2 Valoracio de les navilieres sobre els factors per a I’eleccié dels
ports

- Cost del nolit fins al port en questio

- Temps total de transit des de la Xina fins al port europeu d’entrada

- Facilitat a I’hora de solucionar problemes amb el port (facilitat per comunicar-se amb
el port, possibilitat de parlar en xines, etc.)

- Qualitat dels serveis portuaris (rapidesa de descarrega del vaixell, etc.)
- Ubicacio6 estrategica del port

-Volum de comerg bilateral

- Capacitat i volum del flux de carregues del port

Font: Estudi «Analisi del potencial dels ports del Mediterrani com a porta d’entrada de la Xina a Europa». Casa Asia (2010).

Del compliment d’aquestes condicions depén en gran part la possibilitat que Barcelo-
na pugui convertir-se en un important hub logistic per a Asia a Europa.

En conclusié, tenim identificats els principals problemes que Catalunya ha de resoldre
per aprofitar millor el creixement dels paisos asiatics. Si no es posen en practica les
solucions adequades podem perdre una gran oportunitat.
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de les cadenes logistiques en un entorn
de crisi

Manuel Medina
Gerent de Logistica Distribucié de SEAT

Un dels temes més critics per al futur industrial del nostre pais és el seu posicionament
logistic en el marc d’unes relacions completament globals. Aquest posicionament fara
que una empresa no solament pugui arribar arreu, sind que ho faci en condicions de
competitivitat. Només d’aquesta manera I'empresa sera sostenible i tindra un impacte
economic positiu en el territori que I'acull.

Dins de les Jornades Global Cat sobre la internacionalitzacié de I'economia catalana
en qué vam tenir I'ocasio de participar, vam poder parlar sobre aquesta vinculacié de
les empreses al territori i, en aquest marc, sobre la redefinicié de les cadenes logisti-
ques gue és consequiéncia de la recerca permanent que fan les empreses per mante-
nir-se en una posicié competitiva.

Voldriem posar I'emfasi en el nom, Global Cat, per introduir una primera reflexio: avui
I'economia és global, no solament per a les grans empreses sind també per a les mit-
janes; i, arran de la crisi, ho comenca a ser també, cada cop més, per a les empreses
petites. Aquesta globalitzacié de I'economia suposa un risc de desarrelament de les
companyies, que deixen d’estar vinculades a un entorn local per vincular-se a un de
global.

Tal com ho enteniem fins ara, una empresa estava vinculada a un territori quan el seu
mercat era local, les interferéncies per part de competidors forans eres limitades i la
seva capacitat productiva podia ser absorbida faciiment pel seu entorn més immediat.
La sostenibilitat, perd, requereix adaptar-se a competidors més agressius i introduir
economies d’escala que permetin disminuir el cost per unitat fabricada, cosa que tot
sovint ens porta a I'increment de la produccio i, per tant, a la necessitat de trobar nous
mercats, més llunyans, on comercialitzar el nostre producte. Alhora, la necessitat de
rebaixar costos pot portar a valorar possibles deslocalitzacions.

Hi ha un aspecte transversal que és la base de la sostenibilitat de qualsevol empresa,
tant local com global: la generacié de plusvalues economiques. Aquest objectiu no té
cap vinculacio territorial, és purament economic. Per tant, I'arrelament de les empreses
al territori sera possible si aquest arrelament els permet aconseguir llur objectiu primari,
que és, en pogques paraules, la remuneracio de capital.

D’altra banda, hi ha un interes de les administracions a aconseguir I'arrelament: només
una activitat econdmica sostenible garanteix les condicions necessaries per al benes-
tar d’'una poblaci¢ situada al territori sobre el qual és competent I’Administracid. Amb
les seves competencies territorials, I’Administracio té interés a fer que dins el territori no
nomeés hi hagi activitat economica, sind que aquesta sigui sostenible: si no ho €s, les
empreses tanquen o se’n van, i, amb elles, el benestar de la poblacié.
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Per aconseguir la sostenibilitat esmentada sén factors importants o bé un mercat local
que generi una base de negoci solida, o bé uns costos globals competitius (terreny, ma
d’obra, utilities, logistica), o bé uns costos d’accés a tercers mercats competitius amb
relacio a altres empreses.

El sector de I'automobil esta totalment globalitzat. Els cotxes es fabriquen i es com-
pren a tot el mon: el mateix Grup Volkswagen té noranta-quatre fabriques a quatre
continents, i hi va fabricar 8,5 milions d’unitats I'any 2011. SEAT, una de les marques
del Grup, va produir a Martorell 353.000 vehicles el 2011, i els va vendre a més de
setanta-cinc paisos.
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— N —— — S sEAT
~Facturacio: 159.337 Milions €
~Produccio: 8.494.000 unitats ~Facturacio: 5.040 Milions €
~Empleats: 502.000 persones ~Produccia: 372.548 unitats

Martorell: 353.420
SEAT: 333.807
Font; Informe Anual Grup VW 2011 AUDI: 19613
P Altres Plantes (Seat): 19.129
e ~Per segon any consecutiu lider de

matriculacions a Espanya (73.652
unitats)

~94 Fabriques a quatre continents

~Empleats: 11.394 persones

i

Fonl Informe Anual SEAT 2011 —

Figura 1

L’Estat espanyol és una poténcia mundial en nombre d’unitats fabricades: ha arribat
a una xifra aproximada de 2,3 milions d’automobils/any. Ara bé, el sector viu una si-
tuacid de risc, i aixi ho han indicat recentment persones influents, com per exemple
Mario Armero, vicepresident executiu d’Anfac (la patronal dels fabricants d’automobils
a Espanya).

L’any 2011, segons dades elaborades a partir de les publicades per Anfac, només una
mica més del 10% de les unitats fabricades a I'Estat es van vendre al mercat local.
Dins d’aquest entorn, SEAT es troba en una posicid més bona que la resta del sector,
ja que I'any 2011 va ser, per segon exercici consecutiu, lider de vendes a Espanya, on
va destinar el 20% de la seva produccio.

La feblesa del mercat local, juntament amb la proximitat de mercats molt madurs i
amb forta industria propia i amb la llunyania dels mercats en creixement, que implica
importants costos logistics d’accessibilitat, son factors que ens situen en una posicid
de desavantatge respecte als nostres competidors del sector.
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Situacio del Sector del Automaobil

= El mercat local {dades Anfac):

Any 2008 2009 2010 2011 csfmaw
Fabricacis 1843048 | 1812685 | 1613613 | 1530.068 |440.140 (16,3%)
Exportacions | 1.655.154 | 1555149 | 1.658.341 1642576 |366.804 1-21,1%)

Matriculacions:
Tatals 1.161,178 952,772 232,015 B05.058 | 208.151 (-2%)
Jmportats 73,281 585233 726,843 511568 134815
Fabric. Local | 287,895 257539 255172 196,490 73.2%

« Mercats importants amb Industria Local potent:
= Eurapa: Alemanya, Franga, ltalla, Anglaterra

» Russia, Xina, Méxic, Brasil, Nord d Africa, Orient Mitja * e

[[: Cal | Gegones jernades sobre competitivital | sostenibilitat territorial e

B

Figura 2

Per mantenir la competitivitat, aquesta situacié ha obligat SEAT a adoptar diverses
mesures, també dins de I'ambit de la logistica: tractarem d’explicar qué hem fet a la
companyia, i com interpretem, des del nostre punt de vista, la situacié general.

Ja hem dit que I'Estat espanyol és un dels grans fabricants de cotxes a escala mundial:
aixd vol dir que hi ha, també, una necessitat molt important de mitjans de transport
especifics (camions, trens i vaixells que només serveixin per portar cotxes).

................. i de Crisi

Fases de la Reorganitzacio

= 2008, Tercer Trimestre

. Cai . . = Primars simptames sn e transpart
. = 2000: Patiment

+ Descompensacic en el transport T . Aguantem; A veure si passa
» Creixement de exportacions + 2010 nitzacié

= Aixd dura I: Decisid de canvi
= Agreujament de la descompensacio = Primer els Fluxos Critics
« Manca d'alternatives + 2011; Estabilizacio

= Posada en marxa de la Reorganitzacid
= Impacts en preus/costos = Establlitzacid dels nous fluxas

s iFH i

2012: Segona fase ' Ajustos;
= Ajustar la resta de fluxos a les nmfj'_—._
dimensicns del mercat. . = =
« Facus: Reduces de costos gl
Ioal Cal | Segones jermades sobre compatitivital | sostenibilitat terstoral P

Figura 3
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La caiguda del consum intern va tenir com a primera consequiéncia la generacié d’un
important desequilibri entre importacions i exportacions, de manera que les arribades
de mitjans de transport eren, i segueixen sent, molt inferiors a les necessitats de la
industria. Naturalment, la debilitat del mercat nacional encara va fer pujar més les ex-
portacions, cosa que va agreujar el desequilibri esmentat.

Aquesta situacio va requerir, d’una banda, una redefinicid de les premisses estrategi-
ques quant a la definicié de proveidors per destinacié que havien estat un paradigma
per a nosaltres des de feia molts anys. De I'altra, vam haver d’acceptar la possibilitat
de transbordaments, que en el cas de I'automobil acabat, a fi d’evitar danys sobre el
producte, ha estat historicament rebutjada: per aixd aquesta darrera mesura va arribar
acompanyada d’un reforcament de les actuacions preventives.

D’aquesta manera, I'any 2011 es van modificar cadenes logistiques que afectaven
el 46% del volum, i es preveu que, per al 2012, nous canvis n’hauran afectat un altre
31%. En aquest punt, han estat especialment rellevants les negociacions per aconse-
guir que els enviaments dels primers SEAT a la Xina es poguessin embarcar des de
Barcelona, en lloc de des de ports del mar del Nord.

L’entorn també va fer que les empreses de transport s’hi haguessin d’adaptar per
sobreviure-hi. Aixi, per minimitzar els trajectes en buit d’Europa cap a Espanya, la car-
retera va comencar a triangular dins d’Europa, i al mateix temps es va obrir a transits
que, tot i que inicialment havien estat ferroviaris, es van tornar accessibles a aquest
nou mode de transport a causa de la reduccio del volum a transportar. D’aquesta ma-
nera, el camié ha incrementat la seva quota de mercat.

El ferrocarril, en canvi, tant per la seva rigidesa estructural i organitzativa com —ens atre-
vim a dir— empresarial, ha estat un actor bastant passiu en aquesta crisi. Molt poques
empreses ferroviaries han estat capaces de buscar nous ninxols de mercat i, en aquest
context, la pérdua de quota d’aquest mitja de transport ha estat un fet anunciat.

Ens queda el vaixell, que si que s’ha sabut posicionar de nou: la possibilitat de trans-
bordaments, juntament amb la flexibilitat que atorga a aquest mitja la possibilitat auto-
organitzativa dels seus serveis han fet que n’augmenti la quota de transport, malgrat
que la distribucio fins als punts de lliurament interiors requereixi més etapes.

Aquest escenari de desequilibris entre oferta i demanda té consequéncies molt impor-
tants per a la logistica, que al final es reflecteixen en els costos. L'impacte en preu, per
al sector de portacotxes, és aproximadament d’un 10% en el servei sud-nord, és a dir,
de sortida de I'estat cap a Europa, davant d’un recorregut similar en sentit invers. La
demanda general de transport, també fortament descompensada segons es pot veure
al barometre de TimoCom, que regularment publica £/ Vigia, registra efectes almenys
similars, i els moviments de camions en buit estan assolint també nivells importants.
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Figura 4

En aquesta situacio, el posicionament logistic de I'arc mediterrani és fonamental per
impulsar un reequilibri dels fluxos de transport i, per tant, tornar a situar la nostra indus-
tria en un nivell de competitivitat Optim en el sector logistic.

En el sector dels cotxes, com en el trafic de contenidors, els ports del nord d’Europa
segueixen mantenint un important lideratge en transits cap a I'Orient. Ja fa molts anys
que parlem d’aconseguir un reequilibri d’aquests fluxos, i que sabem que Barcelona, i
amb ella tot I'arc mediterrani, esta en una situacié geografica immillorable per assolir-lo.
Volem ser I'entrada logistica del sud d’Europa (BCL-1994) per a les mercaderies pro-
cedents de I'Orient Llunya i d’altres entorns semblants, pero, realment, en tots aquests
anys, el repartiment de quotes entre els ports del sud i del nord d’Europa no ha variat
de manera rellevant.

No entrarem en especulacions de per que no s’esta assolint aquesta fita. Segurament
hi trobariem moltes justificacions: les infragstructures, les duanes, els ferrocarrils fran-
cesos i milers d’altres. Només apuntarem que la consecucio, encara que sigui parcial,
d’aquest reequilibri pot ser clau per a la competitivitat del nostre pais, i que la infraes-
tructura portuaria ha de ser un factor d’aportacié de valor a I'activitat industrial. Ens hi
hem de posar de debo: en aquest moment, aconseguir-ho és critic per al nostre futur
industrial.
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European Farliament — Committee on Transport and Tourism
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Voldriem lligar I'afirmacié anterior amb la presentacio, promoguda per I'eurodiputat
Ramon Tremosa, que vam tenir oportunitat de fer a la Comissié de Transport del Parla-
ment Europeu, davant la qual vam exposar que la consecucié d’un canvi en els fluxos
de transport és crucial per a Europa, pel malbaratament que suposa I'esquema actual,
per 'important nombre de moviments de transport en buit —sense valor afegit—, per les
externalitats que causa la situacié present —congestio, soroll, emissions, accidents— i,
en resum, pels costos per a I'economia global europea. Entenem que una visio real-
ment europea ha d’estar interessada en aquest reequilibri.

A més, l'efecte del reequilibri va molt més enlla de la mera logistica, ja que incideix
directament en els costos per a les empreses. Els costos d’enviament des del port
d’entrada fins a I'usuari acostumen a suposar un percentatge rellevant del cost total, i
aconseguir una reduccié d’aquest cost, o no, pot situar una empresa dins, o fora, del
mercat. D’altra banda, un increment de volum pot fer que les navilieres decideixin situar
capcaleres de linia als nostres ports, cosa que suposa reduccions importants del nolit
maritim.
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El cas de les exportacions de SEAT a la Xina exemplifica perfectament aquesta situ-
acio: si bé hem aconseguit que els vaixells facin escala a Barcelona, la qual cosa ens
estalvia el transport fins al mar del Nord, els vaixells portacotxes que podrien sortir
plens des d’alla deixen buit I’espai que nosaltres necessitem, i per tant el nolit que pa-
guem és com si féssim servir I'espai des de I'origen de la linia; en canvi, si la capcalera
fos a Barcelona, el cost del nolit podria ser més baix, amb I'efecte addicional que, en
arribar carregues des del centre d’Europa a Barcelona, hi augmentaria també I'arriba-
da de mitjans de transport i, per tant, s’abaratirien els costos logistics de les nostres
exportacions.

No ens podem oblidar de les infraestructures i del corredor ferroviari del Mediterrani:
I'any 1997 ja en parlavem. Som a I'any 2012 i en seguim parlant. Poder disposar d’un
ferrocarril amb ample europeu és critic per aconseguir les fites esmentades, pero tam-
bé hi ha aspectes de gestid que no es poden obviar i sobre els quals no s’hi ha actuat
durant tots aquests anys:

- El ferrocarril té una visio global de la cadena logistica?

- Quin és el posicionament del ferrocarril com a mode de transport davant de I'usuari?
- Existeix un pla de negoci enfocat al mercat en la construccié de I'oferta ferroviaria?

- Els requeriments d’accessibilitat a la infraestructura fomenten la competencia?

- Per qué la gestié de les xarxes segueix en mans dels estats i no hi ha una autoritat
ferroviaria europea?
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Pensem les respostes a aquestes preguntes i plantegem-nos després si la infraestruc-
tura és condicio suficient o si bé, encara que necessaria, és insuficient.

Infraestructures — Hem fet els deures ?

Cal | Segones jornades sobre competitivital | sostenibilitat territorial
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Aquest concepte de cadena logistica, col-laboratiu no només entre modes sind fins i
tot dins del mateix mode de transport, és avui un factor critic que han de tenir present
tant els diversos modes com els gestors de les infraestructures, especialment ferrovia-
ries i portuaries. La nostra experiencia, i la d’altres persones, ens confirma una manca
de formacio, potser per la seva dificultat intrinseca, en gestié d’entorns logistics oberts
i canviants. La formacio logistica s’ha centrat a instruir grans professionals en entorns
tancats, com fabriques i magatzems, o, fins i tot, en les enginyeries relacionades amb
les infraestructures, perd ha parat molt poca atencio a la creacié de xarxes logistiques |
cadenes de valor en entorns externs, que son ambits dificilment analitzables de mane-
ra empirica i que poden anar canviant en el temps en funcié de les necessitats propies
del comerc i de la industria.

Aqguesta mancanca és un punt feble de la nostra economia i difumina la nostra preséen-
cia en un mapa logistic que avui és mundial, en el qual les decisions sobre relocalitzacio
industrial consideren aspectes no només de costos (com va succeir en les primeres
deslocalitzacions) sind estrategics, operacionals i logistics.

La competitivitat en logistica, que dona pes al territori com a lloc on assegurar I'ar-
relament de les empreses, és un factor decisiu, en el mén que ens va arribant, per
aconseguir ser un node logistic a escala global. Efectivament, la logistica és important
no solament per a la industria, sind també per a I'arrelament de les empreses al ter-
ritori. Connecta arees geografiques, persones i empreses, i de mica en mica ha anat
esdevenint un factor economic de primer ordre per al desenvolupament. Fa molts anys
que diem que hem de posicionar Catalunya i I'arc mediterrani com a node de primera
magnitud en aquest ambit, perd des que se’n va comengar a parlar, I'evolucio de la
questié ha estat molt minsa.

Som encara a temps d’aconseguir-ho?
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1. Introduccio

La conclusi¢ principal que tractarem de posar en relleu en aquest text és que existei-
Xen mancances importants respecte a les inversions d’infraestructures a Catalunya
que dificulten que I'activitat de les empreses exportadores pugui tirar endavant. Pero
intentarem demostrar també que, molt més greu que aixo, és la manca de productivitat
de la nostra economia, i que els motius no els trobem tant en les infraestructures com,
més aviat, en un deficit de capital huma i en la falta de prioritats i de capacitat de gestio.

2. Catalunya sera exportadora o no sera

La nostra presentacio es va vertebrar seguint 'esquema seguent: en primer lloc, vam
tractar d’explicar per que en la situacié en que ens trobem és especialment important
exportar. Després, en concret, per que Catalunya no exporta més, i quins son els
factors de competitivitat de la nostra economia. A partir d’aqui vam iniciar una certa
autocritica encaminada a resoldre la qlestio: que podem fer per ser més competitius?

Cal recordar que nombrosos estudis demostren que la corba d’inversié en infraestruc-
tures respecte a la competitivitat i la generacid de riquesa té forma de campana de
Gauss, és a dir, que a partir d’'un determinat optim els costos d’operacioé i manteniment
desaconsellen seguir invertint-hi i, per tant, el que cal fer és col-locar els diners en un
altre lloc.

En primer lloc, si fem una radiografia del nostre balan¢ entre importacions i exportaci-
ons, hi podem copsar I'existencia d’un fort desequilibri: I'economia catalana genera un
deficit important, que segueix tenint un pes considerable malgrat que s’esta reduint.
En aquest sentit, és remarcable la diversificacid de les nostres exportacions a la resta
del mén, que han passat del 25% en el periode 2001-2004 al 35% en el 2010-2011.
En la situaci® macroecondmica que vivim, sembla clar que cal apostar per tractar
d’equilibrar al maxim aquest balan¢ negatiu, xifrat, I'any 2011, al voltant dels 15.000
milions d’euros.

Per tal de tenir una imatge més clara de la qlestio, prendrem la magnitud de I’'exporta-
cio sobre el PIB de Catalunya, i veurem que en el periode 2006-2010 en representava
el 25,70%, mentre que en el periode 2010-2011 havia augmentat de manera rellevant
i s’havia situat per sobre del 30%. Prenent dades de I’any 2008, si comparem Catalu-
nya amb paisos que tenen un PIB en valor absolut similar al nostre, veiem que aquests
tenien valors d’exportacio del 64,6% sobre el PIB; i si valorem paisos amb una relacio
entre el PIB industrial i el PIB total similar a la nostra, veiem que el seu percentatge era
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del 53,5%. Per tant, la conclusié que se’n desprén és que, tot i que estem treballant
en la direcci6 correcta, encara tenim molt cami per recorrer: aquest és, sens dubte, el
repte més important per a la nostra economia.

Després, a partir d’'un estudi de la Cambra de Comer¢ de Barcelona, que va realitzar
un zoom de I'exportacié de Catalunya basant-se en una mostra significativa d’em-
preses de diferents ambits, arribem a algunes conclusions que ens semblen prou re-
veladores per posar-les en relleu, ja que sempre parlem de la importancia de generar
emprenedors, perd sembla que no es para prou atencié en una tasca que seria més
senzilla i rapida: exportar més.

En I'estudi de la Cambra es comprova que, mentre que el 33% de les empreses indus-
trials son exportadores, només ho soén el 10% de les de serveis. A més, la majoria d’ex-
portadors es concentra en determinades activitats, com ara vehicles, components,
metal-lUrgia, motors, quimica, alimentacio, begudes i tabac.

Les conclusions de I'estudi son impactants: avui a Catalunya hi ha més de 7.000 em-
preses industrials i 4.000 empreses de serveis que podrien estar exportant. No tenen
pas problemes financers per accedir als mercats, i els seus productes tampoc no estan
mancats d’aptituds. Tan sols és que 0 no s’ho han plantejat, 0 no ho necessiten, o no
disposen dels equips humans adients. Es especialment rellevant el gran recorregut de
les empreses de serveis, moltes de les quals segueixen vivint d’esquena a I'estranger
i sovint pensen que els seus productes no sén exportables, quan aixo no és pas cert.

Veiem que una altra de les conclusions principals de I'estudi és el fet que a moltes em-
preses, i concretament a alguns sectors de pes, el que els cal és fer més competitiva la
seva oferta. | és aqui on entren els factors de competitivitat d’un territori: les persones,
els béns d’equip i les infraestructures.

Parlem una mica de les persones: en aquest sentit, és clar que els joves son el futur
de la nostra societat. Pero fent una analisi d’algunes dades comparatives amb la UE,
veiem que, en aquest aspecte, hem de treballar, i ho hem de fer de valent.

En primer lloc, si parlem d’abandonament escolar prematur, mesurat com el percen-
tatge de poblacié entre 18 i 24 anys que només té I'educacié secundaria obligatoria,
constatem que a Catalunya i a Espanya les taxes eren, I'any 2009, del 31,9% i del
31,2% respectivament, mentre que a la UE el valor era del 14,4%. Tot i que la tendeén-
cia en els darrers anys és positiva, sembla complicat que acabem veient que les corbes
arribin a tocar-se en algun moment.

Contrariament, perd, tenim uns valors de la poblacid entre 30 i 34 anys amb estudis
superiors més alts que els de la resta de la UE. Aquesta sembla una bona noticia, tot i
que es veu una mica enterbolida pel fet que, quan busquem les nostres universitats en
els ranquings internacionals de qualitat, costa molt de trobar-ne alguna. En concret, al
QS World University Ranking 2011/12, la primera institucio espanyola que hi apareix és
la Universitat de Barcelona (UB), en el lloc 176¢.

Més greu encara és la valoracié de les dades sobre poblacié a I'atur, amb taxes molt
preocupants que no es donen en cap altre pais europeu, i amb certs col-lectius espe-
cialment desfavorits en termes d’ocupacio, entre els quals, lamentablement, hi ha els
joves menors de 30 anys.
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Més enlla de la universitat, si analitzem els resultats de I'informe PISA en comprensio
lectora i competencia matematica i cientifica, concloem que Catalunya esta en una
posicié molt millor que la d’Espanya, perd molt lluny de paisos de referéncia com Corea
del Sud, Finlandia, el Canada, el Japd o els Paisos Baixos.

Passem ara a parlar de la segona gran palanca de la competitivitat: els béns d’equip.
Per tal de donar una imatge clara de la nostra posicié, hem valorat diversos factors,
entre els quals destaquem com a més rellevant la recerca en innovacio, on els nostres
valors es mouen entre I'1,5% i '1,9% del PIB, a Espanya i a Catalunya, mentre que les
regions de referencia en aquest aspecte, com Massachusetts o Baden-Wurttemberg,
presenten valors propers al 5%. En aquest sentit també és preocupant el posiciona-
ment que estem prenent com a pais, ja que, a I’hora de retallar, cal establir clarament
linies vermelles que no es poden traspassar, i malgrat aixo a Catalunya s’esta disminu-
int la inversio en R+D-+i.

Si ens fixem en un altre indicador rellevant en aquest sentit, com és el nombre de pa-
tents, com a mostra de la cultura emprenedora del pais, comprovarem de nou que les
nostres dades sén molt preocupants, més encara si ens adonem que estem en una
fase de clara destruccié de teixit empresarial i per tant, també, dbviament, de disminu-
ci6 del nombre d’empreses innovadores.

Un cop hem parlat de les persones i dels béns d’equip, sembla arribat el moment de
comencar a pensar en termes de productivitat del sistema, ja que tot i que manquen
les infraestructures, que tenen un pes rellevant sobre la produccid, podem fer algunes
simplificacions.

Si ens fixem en el percentatge d’increment nominal del cost laboral per unitat produida
en el periode 1999-2009, veiem que mentre que a Alemanya va ser nul, a Irlanda va
ser del 35%; a Espanya, del 33%; a Portugal, del 27%; i a ltalia, del 25%, igual que a
Grecia. Casualment, els paisos amb més creixement son els que després han tingut
més problemes macroeconomics. Son els coneguts com GIPSI. La part positiva de la
questioé és que en els dos darrers anys s’ha mirat de reconduir aquesta situacié en els
dos extrems: aixi, mentre que a Alemanya el percentatge s’ha apujat de prop d’un 8%,
nosaltres hem recuperat practicament 5 punts de competitivitat.

El de les infraestructures és un tema delicat: es pot tractar des de moltes perspecti-
ves, pero, sense anims de ferir cap sensibilitat, hi ha algunes dades que son dificils de
discutir.

En primer lloc cal dir que en el periode postolimpic ens trobem amb un clar déficit de
les infraestructures a Catalunya. Hi ha una analisi comparativa del valor de I'estoc d’in-
fraestructures de transport a Catalunya, en comparacié amb altres regions, realitzada
per Mateu Turrd I'any 2001: aquest estudi deixa clar que mentre que Europa té un valor
mitja de 97, amb regions com Holanda Occidental amb una magnitud de 196, Catalu-
nya presenta un index altament preocupant: 63.

La realitat és que en el periode 2000-2008 es produeix a Catalunya una important
inversio en infraestructures, especialment pel que fa a la part corresponent al Ministeri
de Foment, amb valors d’entre 1.000 i 3.000 milions d’euros anuals, amb una mitjana
de 2.128 milions d’euros per any, que no sén una quantitat minsa.

Si agafem dades del conjunt de les economies mundials i valorem la seva inversio en
infraestructures de transport, en traurem dues conclusions: la primera és que s’hi ha
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donat un alentiment, i la segona és que la inversi¢ a la UE és elevada comparada amb
altres regions del planeta de condicions macroeconomiques similars, com els Estats
Units.

A continuacio, si fem un zoom en les economies europees en el periode 1992-2009,
comprovarem que I'economia que va ser el motor del creixement va ser I'espanyola,
amb diferencia. Aixi, mentre que en aquell periode Alemanya invertia un modest 0,85%
sobre el PIB, Espanya presentava mitjanes properes a I'1,25%. Es clar que la situacio
de partida d’ambdues economies era ben diferent.

Si desglossem aquestes dades en inversions en carreteres, ferrocarrils, ports i aero-
ports observem de nou, clarament, el paper predominant d’Espanya en el context
europeu. Val a dir, pero, que I'escandall per mode és diferent del d’altres regions euro-
pees, ja sigui per necessitat o per desviacio.

Fins ara ens hem referit a les dades d’Espanya. Toca ara fer-se la pregunta de si aques-
tes dades son coherents amb el que ha passat a Catalunya. Tot i que sembla que per la
nostra generacio de PIB, i com a motor d’Espanya, les dades catalanes haurien de ser
millors fins i tot que la mitjana espanyola, aquesta no és la realitat: ho podem constatar
facilment si comparem la inversié de I'Estat en les diferents comunitats autonomes en
relacié amb el seu PIB en I'episodi temporal 2001-2007. S’hi aprecia un déeficit clar, el
més elevat del conjunt de comunitats, que pot respondre a motius diversos: equilibri
territorial, deficit historic, manca de densitat de poblacio, insularitat... No és I'objecte
d’aquest estudi analitzar-ne les causes, tot i que és just afirmar que ha estat aixi.

D’aquesta manera s’explica, com deiem a les conclusions, que existeixin encara algu-
nes mancances molt rellevants per a les quals no podem deixar de reclamar solucions.
Posem-ne, per exemple, algunes de molt clares: tenim un gran port amb vocacio de
ser un hub de la Mediterrania, pero esta mancat d’accessos viaris i ferroviaris a I'al-
cada d’aquest repte; tenim un gran front portuari a la Mediterrania que no esta ben
connectat per ferrocarril amb Europa; tenim un gran aeroport que podria ser base de
determinades companyies o aliances per operar al sud d’Europa, perd no té nitan sols
una connexio ferroviaria amb la ciutat de Barcelona; tenim un gran eix viari, I'’AP-7, que
s’uneix a grans nuclis industrials localitzats a I'N-Il a través d’un pont aturat des de fa
més de dos anys. Aquestes sdbn mancances importants en infraestructures, i n’hi ha
moltes més: no podem oblidar que també en el camp de les infraestructures de comu-
nicacio (fibra Optica, per exemple) o energétiques (interconnexid eléctrica, posem per
cas) tenim molt de cami per recorrer.

Per tant, des del meu punt de vista, hem de saber separar: no estem davant d'un
problema de demanda que requereixi grans millores en infraestructures, sind d’un pro-
blema de competitivitat. Continuar la politica expansiva d’inversié en infraestructures
comportara deficits d’operacio i de manteniment que no podrem abordar. Hem de
concentrar els nostres esforcos, en canvi, a prioritzar actuacions en matéria d’infraes-
tructures, donant més importancia a la funcionalitat i fent que cada euro que hi esmer-
cem sigui una inversié amb retorn, no només despesa.

També hem d’exigir una millora de la gestio publica, en forma d’eficiencia i de simpilifi-
cacio d’estructures i de tramits, de manera que guanyem agilitat i aconseguim orientar
I’Administracio a la consecucio de fites.
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Pero, sens dubte, el vector més important és la reduccié de costos: ja hem vist el
diferencial per unitat produida que s’ha generat aquests anys al nostre pais respecte
d’altres economies europees. El problema és, ens permetrem de dir, molt més greu del
que sembla, perque amb la pujada de la taxa d’inflacid que hem viscut aquests anys,
la gent ni tan sols ha tingut una sensacio d’enriquiment, i ara, quan cal reduir salaris, €s
molt complicat des d’una perspectiva psicologica.

No només pensem en salaris, pensem també en determinats convenis de col-lectius
semipublics que han gaudit d’'unes condiciones envejables que ja no es poden sostenir
més. No oblidem, tampoc, preus d’elements clau en la comercialitzacié dels nostres
productes, com el del sOl o el de I'energia.

Cal un veritable esfor¢ orientat a I'eficiencia per aconseguir una productivitat que ens
permeti tornar a créixer. Les infraestructures hi tenen un paper important, és cert, perd
conjuntament amb els altres factors que hem mirat d’exposar aqui.
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1. Introduccio

Volem que Catalunya sigui logistica? Crec que per comencar qualsevol reflexido hem de
posar-nos d’acord en quin és el punt de partida, quines son les idees que compartim
i sobre les quals argumentarem la nostra opini®. Si no ho fem, potser acabara sent un
dialeg absurd.

A les escoles de negoci et recomanen que, a I’hora d’analitzar qualsevol problema,
primer facis els nUmeros, ja que aquests sempre et donen una visié objectiva i freda de
la qUestio. Després, evidentment, per prendre la decisid sempre has d’analitzar molts
altres factors, sovint igual d'importants que les xifres, 0 més.

Si definim el sector logistic com aquell que engloba les activitats de transport terrestre,
maritim i aeri de mercaderies, més I'emmagatzematge i les activitats afins al transport,
juntament amb les activitats postals i de correu, perd sense incloure-hi les immobiliaries
associades, I'any 2009 el sector va representar una xifra de negoci de 20.801 milions
d’euros, cosa que suposa un pes sobre el PIB catala del 10,2%. D’altra banda, el sec-
tor donava feina a més de 138.000 empleats directes (el 5,3% de la poblacioé activa de
Catalunya), mitiancant mes de 45.000 empreses, i amb una inversio de 2.659 milions
d’euros. (Font de les dades: Idescat)

Totes aquestes xifres, juntament amb la posicié geoestrateégica de Catalunya en el
marc mediterrani, en litinerari de distribucid de mercaderies asiatiques destinades a
Europa, amb I'existéncia i la capacitat d’un port com el de Barcelona, fan, sense cap
mena de dubte, que Catalunya parteixi, com a minim, des d’una posicié avantatjosa
que li permet tenir un paper significatiu dins la distribucié logistica a Europa.

Aquesta conclusié és compartida per un gran nombre de personalitats: podem llegir a
la premsa habitual frases com que «Catalunya aspira a ser I'Holanda del sud d’Euro-
pa», 0 que «la logistica acaba donant impuls, productivitat i eficiencia a altres activitats»
(dites pel senyor Artur Mas, president de la Generalitat de Catalunya), o que «la logisti-
ca és el full de ruta per al futur de I'economia catalana» (dita per Lluis Recoder, que fou
conseller de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya). Perd, en quin tipus
de logistica podem ser competitius, i quin és el paper que tots veiem que Catalunya
pot tenir dins del moén de la logistica?

Abans d’entrar en aquesta analisi, recordem una dada molt important: el transport de
mercaderies, a Catalunya, es fa sobretot per carretera, amb un 79% del total de les
mercaderies transportades, contra un 19% del trafic maritim i un 2%, aproximadament,
de trafic ferroviari.
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Aquesta situacid del transport de mercaderies és molt important a I’hora d’analitzar
quin paper pot tenir Catalunya en la distribucic europea, ja que, malgrat que evident-
ment és necessari el corredor ferroviari del Mediterrani, la major part del transport es
fa i es continuara fent per carretera, i en un sector on el temps d’accés al mercat (time
to market) és fonamental, la capacitat de servir a un client en el menor temps de con-
duccié és un factor decisiu a I’hora de prendre decisions d’implantacions territorials i
de models de distribucio.

2. Els models de distribucié logistica a Europa

Existeixen cinc grans models diferents de distribucio logistica a Europa (Figura 1), co-
neguts sobretot per les sigles corresponents en anglés:

- Model O: Distribuci¢ directa (DD), enviament directe al client final.

- Model 1: Centre de distribucid europeu (EDC), amb I'estoc centralitzat en un Unic
magatzem europeu.

- Model 2: Centre de distribucio regional (RDC), on 'estoc s’ubica en un nombre reduit
de magatzems, per regions.

- Model 3: Centre de distribucid nacional (NDC), on I'estoc es descentralitza segons
mercats nacionals.

- Model 4: Centre de distribucié local (LDC), on I'estoc esta descentralitzat segons
mercats locals.

D’aquests cinc models, el de DD no necessita infraestructures logistiques addicionals
i esta molt lligat als punts de fabricacio; el d’LDC és un model en retrocés, atesa la
menor demanda i la consolidacid d’espais, en gran part per processos d’optimitzacio
de les grans companyies logistiques, i també per la crisi economica actual.

Vegem llavors, dins els altres tres models (EDC, RDC i NDC), on té sentit que Catalu-
nya, per les seves caracteristiques geoestrategiques, assumeixi un paper de referencia
en la distribucié europea.

Figura 1. Els models de distribucio6 logistica
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Aquests tres grans models d’organitzacié de distribucio logistica poden ser implantats
directament per companyies multinacionals, fabricants o distribuidores, perd cada cop
més son gestionats per integradors logistics, operadors que al seu torn poden agrupar
la distribuci¢ de diferents clients, fabricants o carregadors en un mateix centre de con-
solidacié nacional, regional o europeu.

En el model EDC, on la distribucié es fa per a tot Europa a partir d’un Unic emplaca-
ment, Catalunya no és competitiva enfront de paisos com Holanda, Belgica o Alema-
nya, ja que, per exemple, mentre que els ports dels Paisos Baixos permeten cobrir el
43% del PIB de la Uni¢ Europea en només un dia de conduccio, des de Catalunya
nomeés se’n podria cobrir el 9% (Figura 2). Per aix0, aquest tipus de distribucio es fa
normalment des d’ubicacions properes als ports de Rotterdam, Anvers o Hamburg.
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Figura 2. Centre de distribucié europeu (EDC)

Igualment, en un model NDC, des d’on es pugui fer tota la distribucié pel territori es-
panyol peninsular, Catalunya tampoc té una posicid geografica que li permeti de ser
competitiva, ja que mentre que des de la Comunitat de Madrid s’arriba al 99% del PIB
espanyol en un dia de conduccio (Figura 3), des de Catalunya cal un dia de conduccié
més per poder proveir el mateix mercat.
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Figura 3. Centre de distribucié nacional (NDC)
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En canvi, la posici¢ de Catalunya per al model de distribucié regional europeu (RDC),
que consisteix a agrupar les existéncies de diferents paisos en un sol centre de consoli-
dacid i distribucio, és molt millor que la de Madrid per proveir el sud d’Europa (Andorra,
Espanya, Italia, Portugal i el sud de Franca), i equivalent a la de ports mediterranis en
competéncia, com el de Génova o el de Marsella.
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Figura 4. Centre de distribucié regional (RDC)

La consolidacio de la integracié europea €s lenta perd cada vegada més palpable, iles
multinacionals raonen i s’organitzen cada cop més a escala europea, més que no pas
nacional. Catalunya, que no pot ser eficient per als models de distribucié nacional ni
centralitzada, té avantatges geografics i un port que li permetrien ser competitiva en un
model regional per a Europa del sud. Més endavant, analitzarem les altres condicions
necessaries per millorar la competitivitat de Catalunya respecte de les altres ubicacions
europees en competéncia dins aquest model.

En els Ultims anys, el creixement d’empreses catalanes dels sectors téxtil, farmaceutic
o de noves tecnologies, n’ha obligat diverses a buscar noves ubicacions per als seus
magatzems centrals. Algunes d’aquestes empreses amb presencia internacional tenen
un model de distribucié peculiar basat en el liurament rapid, tant a botigues propies
com a establiments franquiciats o externs (BtoB), com també a particulars. Aquest
model requereix grans magatzems de concentracio i distribucid que estiguin molt ben
connectats amb els grans centres de consum, ja sigui directament (Barcelona) o a
través d’aeroport, autovies o autopistes. Mango, Privalia o Desigual han pogut trobar
solucions de sol o de naus per acollir els seus nous projectes, encara que I'ocasié
no ha estat aprofitada pel sector public o pel publicoprivat per donar-hi una resposta
coordinada.

Per a aguestes empreses, cada vegada és més important el fet que la intermodalitat
del transport no només sigui entesa des de I'Optica fisica —aire, mar o terra (tren i ca-
mid)—, sind també immaterial, és a dir, que es proveeixi els nous desenvolupaments
urbanistics logistics de les eines tecnoldgiques que permetin adaptar la seva logistica a
la revolucié de les telecomunicacions. Pensem que aquest model de distribucioé pot ser
un ninxol de mercat oportl perqué la col-laboracié publicoprivada dissenyi una optima
oferta per respondre a aquestes necessitats en creixement.
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El desenvolupament de les vendes per Internet en els darrers deu anys, aixi com 'aug-
ment de la poblacié urbana en els Ultims trenta, han propiciat I'acceleracio de diversos
fendomens:

- La pressio urbanistica sobre els sols de les grans metropolis i la progressiva expulsid
de la logistica de la ciutat cap a la seva periféeria

- augment del transit amb origen o destinacioé a les metropolis, amb els seus corol-
laris: accidents, contaminacio, retards...

- Laugment dels fluxos de mercaderies cap a les ciutats
- El creixement dels lliuraments a domicili

Aix0 ha portat a un fort creixement del sector de la missatgeria i paqueteria urgent, que
tot i que cada cop és més allunyat dels centres urbans, ha de realitzar cada vegada
més viatges en menys temps per atendre les necessitats dels clients. D’alguna ma-
nera, el que abans es coneixia com distribucio urbana o gestio de I'tltima milla podria
anomenar-se avui, a Barcelona, gestio de les ultimes deu milles o de les dues hores
per arribar al punt de destinacio.

La regid metropolitana no ha estat capa¢ d’adaptar-se a aquestes noves necessitats.
Els dos darrers desenvolupaments publics per concentrar les activitats de distribuciod
i missatgeria fora de la ciutat de Barcelona (la CIM Vallés i el Parc Logistic de la Zona
Franca) van ser planificats al final dels anys vuitanta i desenvolupats al comencament
dels noranta, quan Internet encara no havia arribat a les llars catalanes. En aquest petit
sector de la logistica, en fort creixement, existeix una oportunitat no només d’aportar
una solucio eficient a llarg termini a les necessitats del sector, sind també de crear eines
que permetin optimitzar els recursos i reduir I'impacte social i mediambiental d’aques-
tes activitats. En diverses grans ciutats d’Europa s’estan desenvolupant experiencies
interessants de col-laboracié publicoprivada per a I’'aprofitament d’infraestructures via-
ries, ferroviaries, fluvials, d’aparcaments...

Un cop analitzades totes aquestes opcions, podem concloure i contestar a la pregunta
amb qué iniciavem aquest article dient que Sl, que Catalunya pot ser i ha de ser lo-
gistica, perd no en qualsevol tipus de logistica, sind considerant els factors seglients:

- Catalunya té un pes propi suficient per ubicar-hi grans centres logistics de consolida-
ci6 regionals: Ceva, El Corte Inglés, Mercadona, Michelin...

- Catalunya té una posici¢ clarament competitiva respecte d’altres ubicacions europe-
es, Nomeés per a magatzems logistics centrals dels grans grups que cobreixen el sud
d’Europa: Damm, Carrefour (port), Decathlon (port), Schneider Electrics...

- Barcelona i la seva zona metropolitana sud tenen una posicié competitiva per ubi-
car-hi els magatzems centralitzats destinats a sectors que lliuren directament las se-
ves mercaderies (BtoB, BtoC), sobretot empreses catalanes: Privalia, Mango, Desi-
gual, Almirall...

- Barcelona i la seva area metropolitana han d’oferir solucions a una demanda creixent
de gestié optima de I'tltima milla: ASM, Correos, MRW, Seur, Logista. ..
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3. Plataformes logistiques

Malgrat tot el que durant un temps s’ha escrit amb referéncia a les plataformes logisti-
ques, aquestes contribueixen al desenvolupament socioecondmic del territori on s’im-
planten, actuen com a instrument d’ordenacio territorial, milloren la gestié dels fluxos,
redueixen les externalitats de les mobilitats de mercaderies i permeten compatibilitzar
I'actuacio amb els vectors ambientals.

No podem continuar deixant que qualsevol faci el que vulgui alla on vulgui: hem de
planificar el territori i cal que definim, en funcié d’alld que vulguem ser, on s’han d’im-
plantar les companyies logistiques per poder oferir els seus serveis a les empreses, als
transportistes i als treballadors, d’'una manera que permeti sinergies i les conseguents
reduccions de costos. Es per a aixd, que serveixen les plataformes logistiques, i per
tant cal definir on han d’instal-lar-se, i no deixar que ho facin a cap altre lloc més que
alla on s’ha decidit que s’'implanti aquesta mena d’infraestructures.

Per aconseguir-ho també es necessita molta més agilitat en la tramitacié urbanistica
d’aquest tipus de projectes, de manera que no siguin els ajuntaments els qui decideixin
si es construeix una plataforma logistica o no, sind que sigui directament el Depar-
tament de Territori i Sostenibilitat I'inic competent sobre aquestes matéries: s’ano-
menaran PIN (orojectes d’interés nacional), PE (projectes especials) o com es vulgui,
perd quan aguestes infraestructures tenen tanta importancia i tant d’impacte sobre el
territori, I'ambit de decisié ha de ser més alt i disposar d’una visid6 més amplia. Estem
cansats de veure, durant els Ultims anys, que han sorgit com bolets desenvolupaments
d’infraestructures sense cap sentit econdomic, justificats amb raonaments absurds com
el de I'equilibri territorial: perd ens agradi o no, no tothom pot fer de tot. El sector logis-
tic no és una moda, és un negoci real, amb la seva propia logica, i les infraestructures
hi han de donar resposta.

Aixi doncs, aquests desenvolupaments s’han de concentrar en un mateix lloc, i han de
reunir unes condicions minimes:

- Una area logistica de determinades dimensions (com a minim, 100.000 m? de sostre),
tancada i vigilada, amb magatzems per a operadors logistics, distribuidors, fabri-
cants...

- Una zona de serveis per a les persones, les empreses i el transport, on pot haver-hi
un aparcament de vehicles pesants, restaurants, zones verdes i d’oci, hotels, benzi-
neres..., aixi com serveis de valor afegit per al transportista, com ara un truck center,
serveis de manteniment, estacions d’ITV, tallers...

- Instal-lacions intermodals per a la integracié i I'intercanvi de mercaderies entre els
diferents tipus de transport (viari, ferroviari, maritim, aeri).

Per il-lustrar el que estic dient, un bon exemple real quant a ubicacio, col-laboracio
publicoprivada, dimensid o serveis podria ser la Zona d’Activitats Logistiques (ZAL) de
Barcelona o el Parc Logistic de la Zona Franca (PLZF): aquest darrer és un desenvo-
lupament executat, meitat i meitat, pel Consorci de la Zona Franca (CZF) i per Saba
Parcs Logistics; el sol és del CZF en dret de superficie durant cinquanta anys (és a dir,
el terreny és, i continuara sent, public!); el Parc ocupa una superficie de 38 ha i disposa
de 165.000 m2 de sostre, entre oficines i logistica, amb una inversié acumulada de 127
milions d’euros; hi treballen, en activitats de logistica, unes 3.200 persones, 1.200 de
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les quals de manera directa, les altres 2.000 de forma induida, mentre que les oficines
donen feina a 1.000 empleats més; mitjangant contribucions, el Parc desemborsa uns
4,5 milions d’euros I'any: 2 en impostos i taxes (IAE, IS, IBl) i 2,5 en concepte de ca-
non. Crec que els nimeros son prou importants com per treure’n conclusions i adoptar
bones practiques.

4. Oferta de sol logistic i taxes associades

Un cop tenim clar per a quins tipus de logistica té Catalunya un posicionament geoes-
trategic competitiu, i hem vist que convé que les infraestructures es desenvolupin agru-
pades en plataformes logistiques, hauriem de ser capacos de disposar d’una oferta de
sOl adequada i ubicada de manera que pugui donar resposta a aquesta demanda, o
que fins i tot sigui capac de generar-la. A més a més, hauriem d’acompanyar aquesta
oferta de sol amb unes taxes i uns preus atractius per a la inversio privada.

Si dibuixem en un mapa de Catalunya (Figura 5) 'oferta de sol public (Incasol, CZF,
gjuntaments, CIMALSA, Clasa, autoritats portuaries de Barcelona i Tarragona...) dis-
ponible i programat per a desenvolupaments que poden ser logistics/industrials, hi
veurem la descoordinacié i la poca adaptacié a la demanda d’aquesta oferta de sol
public, que en molts casos, a sobre, esta en competencia amb I'oferta privada.
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Figura 5. Oferta de sol public

Si a més analitzem a quin preu de sol ha sortit al mercat aquesta oferta, ens adonarem
que durant els ultims anys el sol s’ha convertit en la finalitat d’'una transaccié econo-
mica, i no en el mitja per desenvolupar una activitat econdmica (gran part de la crisi
immobiliaria ha vingut donada pels preus del sol, desorbitats, perd que, malgrat tot,
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s’han anat demanant i pagant durant aquests anys; ara, en canvi, els bancs s’han vist
forgats a depreciar-ne alguns... fins a un 85%!).

Si examinem la grafica de la Figura 6, una de les principals raons de I'alt cost del lloguer
logistic a Barcelona i a la resta de Catalunya és el preu del sol, que no es correspon
amb el valor real. Aixd resta molta competitivitat al pais a I'hora d’atraure nous projec-
tes logistics per al sud d’Europa i, per tant, inversio, tant local com internacional. Veiem
que aqui al costat, a Tolosa 0 a Marsella, les administracions publiques estant venent
sOl net a uns 20 €/m2 (32-33 €/m2 de sostre), mentre que, per exemple, al Penedes, en
les darreres transaccions conegudes, el sol havia arribat fins a 300 €/m2.

Catalunya Sur de Franga
Barcelona.__ Penedes Marsella Toulouse
5ol (€/m2 sostre) (a80€ 300 € 32¢€ 33€
Ingenyeria i Construccid 385 € 350 € 410 € 410 €
Total costos bruts © 85€  650€ Caa2e 443 €
Asegurances i taxes ! 35€ " 33¢” 27¢€” 27 €
Total costos 900 € 683 € 469 € 470 €
Renta anual bruta 63 € 39 € 41 € 45 €
Rentabilidad neta 6,30% 5,149 7,87% 8,62%
.
El sol s’ha convertit en l'objectiu de les transaccions , Alt RISC: Rendibilitats
no en el mitja per fer un desenvolupament forademercat

economic sostenible en el temps

Fuente: Elaboracién propia, DTZ

Figura 6. Comparativa de preus del sol i impacte sobre la renda de lloguer

Aix0 pot provocar que els centres de distribucio regional (RDC) no s’instal-lin a Catalu-
nya sind al sud de Franca o en altres indrets més competitius.

Si a aguesta analisi afegim la de les taxes municipals que es carreguen a aquest sector/
negoci, veurem que tenim unes taxes, per a la logistica, elevades en comparacié amb
la competencia: Barcelona i Madrid son de les ciutats més cares d’Europa en costos
de lloguer de plataformes logistiques en zona prime, tal com s’observa a la Figura 7.
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Figura 7. Costos d’ocupacio logistica
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5. Conclusions

Després d’aquesta reflexio, és evident que Catalunya té un posicionament geoestra-
tegic que li pot permetre tenir un paper important en la distribucié logistica europea
com a centre de distribucio per al sud d’Europa, per a logistica urgent i per a logistica
de I'tiltima milla. Perd no s’estan donant les condicions normatives, ni administratives,
ni d’oferta de sol, ni de fiscalitat que puguin donar una rendibilitat atractiva per a una
demanda consistent i, per tant, per a la inversio estrangera.

Per corregir aquesta tendencia s’hauria d’actuar en diferents fronts en paral-lel, com
per exemple:

- Presentar una oferta comercial coordinada, com a minim, dels ports catalans.

- Definir i implantar un model de planificacié centralitzada que redueixi el nombre
d’instal-lacions actuals i que concentri les arees de desenvolupament logistic/indus-
trial en parcs logistics, evitant petits desenvolupaments especulatius.

- Ubicar els desenvolupaments logistics a prop dels grans centres de consum. | han de
ser especialitzats, amb una mida raonable i gestionable (< 50 ha). Cal que prevegin la
possibilitat de connectar amb transports alternatius a la carretera, i que disposin de
transport public.

- Tenir una flexibilitat urbanistica que permeti solucions globals i projectes «clau en el
pany» en un temps raonable. No es pot tractar la logistica com un sector immobiliari
qualsevol: convé oblidar-se de tot tipus d’aprofitament. Cal posar el sOl a disposicid
de qui estigui disposat a invertir-hi, imposant-li, perd, obligacions que permetin con-
trolar aquesta inversio, o treure-li el sol a un preu més baix en cas d’incompliment.

- Reconeixer el sector logistic com a tal. Les diferents categories CNAE n’ubiquen al-
gunes activitats en I'epigraf immobiliari, d’altres en el de transport o en el de manipu-
lacié de mercaderies: caldria allunyar I'activitat de warehousing del sector immobiliari
per tenir accés a financament, perque és un esglad d’un procés productiu.

- El sol ha de ser un mitja per desenvolupar-hi activitat econdmica, i no el fi en si mateix
d’una transaccié economica.

- Sempre que es pugui, convé que el sol sigui public... i que se’l quedi I’Administracié!
Que s’atorguin concessions administratives amb rendibilitats de mercat: el retorn so-
bre la inversi6 de I’Administracid ha de venir dels rendiments generats per I'activitat
economica i de la recuperacio del sol al final del periode de concessio.

- Si es vol un model de sol public de venda, aquest ha de ser urbanitzat i amb preus
atractius per a la inversio privada; cal obligar el comprador a no especular, i a invertir
en un termini de temps raonable, amb reserva de la potestat de recuperar el sol en
cas d’incompliment.

- Fer desenvolupaments amb un sentit de negoci, pensant Unicament en el mercat i en
les necessitats dels clients. Sempre que sigui possible, la col-laboracié publicoprivada
(PPP) és una bona solucio per a aquest sector.
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Resum

L'Institut Catala del Sol INCASOL), fins ara, ha fet a Catalunya més de cent setanta
actuacions, que han generat més de 4.600 ha de sol industrial, amb una inversio que
supera els 1.400 milions d’euros: 'INCASOL ha estat, doncs, durant anys, un element
clau de transformacié econdomica al nostre pais.

Ara, en la situacié de crisi que vivim, 'INCASOL es configura com un motor de crei-
xement economic per al pais, com un element de reactivacié economica a traves de
les empreses: 'INCASOL té un paper molt rellevant en la seva projeccio, creixement i
competitivitat.

1. Com ho fa PFINCASOL?

Amb accions que afavoreixin la vinculacid de les empreses al territori, posant el sol
adequat i necessari per aconseguir un desenvolupament important de les activitats
empresarials.

Pero tal com es pot imaginar, I'estratégia orientadora de les intervencions actuals i futu-
res de 'INCASOL ha de tenir molt en compte no nomeés la situacié de crisi economica,
immobiliaria i financera que vivim, sind també el canvi en el model de negoci, que fa
que ens replantegem moltes accions que intervenen en la nostra cadena de valor. Per
tant, el que fem és innovar, tant en el model de negoci com en el de gestio.

2. Queé passa?

Des del punt de vista industrial, sén moltes les tendéncies economiques latents que
contribueixen a la transformacio creixent de I'activitat empresarial:

- Terciaritzacid. S’estan deslocalitzant els centres productius tot mantenint I'activitat
de comercialitzacié. Aquest fenomen ha estat molt intens a la ciutat de Barcelona,
que ha vist com la industria s’anava emplacant, cada cop més, en ambits periferics
propers.

- Especialitzacié en la cadena de valor i concentracio en les activitats que aporten més
valor afegit (com és el cas, per exemple, de Zara).

- Més tendéncia a la personalitzacio de I'oferta, a mida de les necessitats del client.

- Més sensibilitat envers I'impacte en el medi ambient de I'activitat econdmica.
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3. Parlem ara del mercat

El mercat s’esta diversificant, amb demandes cada cop més sofisticades, productes
immobiliaris més a mida i un pes menor del client finalista: el pes important del mercat
el tenen els professionals de I'ambit immobiliari, mitjiancant la coordinacié de totes les
accions per permetre un producte «clau en el pany» per al client final.

Si I'objectiu de 'INCASOL era, fins avui, evitar que el sol fos un limit del desenvolupa-
ment de 'activitat econdmica del pais, ara I’'objectiu és fer el producte immobiliari que
necessita Catalunya per ser competitiva globalment. Com? Mitjangant el desenvolupa-
ment d’actuacions que permetin atraure i retenir el tipus d’activitat econdmica estrate-
gica que necessitem, amb criteris de mercat i atenent la idea de viabilitat economica,
que ara és essencial.

Des de 'INCASOL, principal instrument del Govern en la promocié d’espais d’activitat
economica i actor influent per a la competitivitat de Catalunya, apostem per la gene-
racid d’un sol que estigui al servei de la diversificacid d’usos (logistic, terciari...). Som
conscients, perd, que aquesta ha d’anar acompanyada d’una creixent activitat indus-
trial manufacturera (en transformacio) que permeti al nostre pais recuperar la filosofia
de I'activitat industrial de mitjan segle xx adaptada al segle xxi.

4. Quina industria volem?

En aquest sentit, és important reflexionar sobre quin ha de ser el posicionament futur
de Catalunya envers la industria desenvolupada: nova industria, industries del coneixe-
ment, industries netes, tradicionals, consolidades...

Com s’ha dit, el model de negoci esta canviant, i el context actual ens demana una
aproximacio diferent a la manera de gestionar el sol.

En soén els factors clau:
4.1. Identificacio i coneixement de la demanda

Amb criteris de mercat que responguin a les necessitats reals d’activitat economica de
cada territori. LINCASOL desenvolupa actuacions amb criteris d’eficiencia i de viabili-
tat de mercat enfront de la demanda: estem passant d’un model en qué el mercat ha
estat dirigit fonamentalment per I'oferta a un altre en que esta essent dirigit per la de-
manda, i per aixo I'INCASOL ha de posar el client com un dels principals actors a I’hora
de desenvolupar les operacions al territori, dins el marc d’una actuacié publica que té
com a finalitat donar oportunitat a tothom. Per tant, aquest sol que es genera i que es
posa en el mercat s’ha d’ajustar a les necessitats dels clients, perd sense obviar les
cobertures actuals del mercat immobiliari. D’acord amb un estudi realitzat recentment
per 'INCASOL, podem assegurar que:

- D’'una banda, i basant-se en I'activitat (en la demanda) que s’espera que es generi en
els propers anys, s’identifica un déficit de sol urbanitzat per a activitats economiques
a la regié metropolitana de Barcelona.

- De I'altra, s’identifiquen arees, considerades de reequilibri, on I'oferta de sol ja és més
que suficient per garantir el seu desenvolupament.
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La imatge segllent mostra els anys que I'oferta disponible (tant la de 'INCASOL com
la d’altres promotors, i tant I'actual com la planificada) podra satisfer la demanda de
nou sol.

El Pla Estratégic del s&l industrial 10 de maig de 2012

Cobertura del mercat immobiliari, per area funcional
Anys que la oferta disponible podra servir la demanda de nou sél
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Amb aquest escenari:

- Hem de ser capacos de portar negoci a les zones de cobertura mitjana baixa, que
presenten un important excés d’oferta i que, a més, sén objecte de competencia per
part de regions limitrofes.

- Hem de crear oportunitats, desenvolupar sdl, a les zones de cobertura alta.

El primer punt clau és, per tant, posar el client com un dels principals actors en el des-
envolupament del sol al territori.

Com a segon punt clau, hem de veure la manera d’ajustar adequadament aquest des-
envolupament segons les cobertures actuals del mercat immobiliari.

Quant al tercer punt clau, i per cloure aquest apartat, cal prioritzar el desenvolupament
seqUencial dels sectors d’activitat economica (SAE). Aixo vol dir que amb la nostra ac-
tuacié hem d’ajudar a generar espais de tal manera que I'activitat econdmica es con-
centri en ubicacions amb prou massa critica. Aquest principi d’intervencié en el territori
persegueix corregir I'excessiu fraccionament dels SAE de Catalunya i la dispersi6 de
les empreses pel territori, factors que impedeixen la formacié d’arees amb una massa
critica suficient per poder oferir-los serveis de qualitat.
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4.2. Prioritzacio de 'oferta

Amb criteris d’estrategia regional, rendibilitat economica, sostenibilitat social i medi-
ambiental: hem de basar la nostra actuacio en el producte immobiliari que Catalunya
necessita per ser competitiva globalment.

Atenent la demanda, volem incrementar la nostra presencia en les arees clau per al
creixement empresarial, posicionant-nos en localitzacions estrategiques amb desple-
gament d’infraestructures que vertebren el territori (AVE, aeroport, eix transversal, cor-
redor del Mediterrani...).

4.3. Desenvolupament eficient del producte

En aquest apartat podem esmentar diverses modalitats d’intervencio.

Tenim, d’'una banda, els desenvolupaments en col-laboracié publicoprivada. Aquest
tipus d’intervencié comportara la definicid d’uns estandards de qualitat en la promocio
urbanistica i la gesti® posterior del SAE, si escau. Aixd implicaria multiples vies de ne-
gociacié amb altres promotors del mercat que intervenen en I'ambit urbanistic. A tall
d’exemple:

- Urbanitzacié de sectors propietat de I'INCASOL: els promotors rebrien les parcel-les
resultants a canvi dels costos d’urbanitzacié. En aquest sentit, tenim constancia de
promotors que estarien fins i tot disposats a dur a terme també els tramits de gestié.

- Construccié de naus en solars de I'INCASOL en venda: en aquest cas, el preu del so-
lar vindria compensat per I'entrega a I'lNCASOL d’una part de les naus construides.
N’és un exemple Ripollet Park, on les naus les ha fetes 'empresa Clapé.

El més important d’aquestes vies de negociacio és I'existencia d’un acord de permuta/
comercialitzacio: es permuten uns sOls als promotors amb la condicio que la comer-
cialitzacié es faci d’acord amb els canons que tingui previstos I'INCASOL pel que fa a
arrendament, venda o preus. Per tant, amb aquestes negociacions volem:

- Afavorir la dinamitzacié del sol en funcié de la demanda.
- Temperar els preus, amb 'acord de permuta formalitzat amb els promotors.

- Facilitar a les empreses solars amb naus construides, cosa que pot donar als empre-
saris més oportunitats d’implantacio.

D’altra banda, hi ha les actuacions «clau en el pany»: aix0 suposa coordinar adequa-
dament el procés immobiliari de manera que puguem atendre les necessitats globals
del client i facilitar-li el producte final que necessita, ja sigui una parcel-la urbanitzada
O una nau.

| existeixen, a més, actuacions complementaries, com la referent a la xarxa electrica:
s’ha impulsat el dialeg per arribar a un acord amb la companyia Endesa, a fi de ga-
rantir el desenvolupament de projectes que requereixen una gran inversié en extensio
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de noves xarxes eléctriques perque als nostres sectors hi arribi la poténcia electrica
necessaria.

4.4. Comercialitzacio proactiva

Amb models d’organitzacio, de promocié i de seguiment agils i innovadors, i amb un
equip estrategic orientat al client, que disposa d’un ampli coneixement del mercat i
que té abast internacional mitjangant la participacié en els principals certamens im-
mobiliaris (MIPIM de Franca, Expo Real d’Alemanya o el Barcelona Meeting Point),
en col-laboracié amb I’Ajuntament de Barcelona, sota la marca Barcelona-Catalonia.
En aquests esdeveniments oferim tot el sol estrategic de I'ambit metropolita, i ho fem
acompanyats d’empreses del sector i amb projectes en aquest territori. L'INCASOL
creu que, per a les empreses, és essencial la internacionalitzacio, en els dos sentits:
cal que atraguem empreses estrangeres a Catalunya, i cal que nosaltres, igualment,
sortim fora.

També volem que la nostra oferta sigui més flexible, i ho podem aconseguir mitjiancant
la millora de les formules comercials:

- Haurem de ser capacgos d’incorporar models de comercialitzacié més flexibles en el
marc del concurs public, com ara les PPP (piblic-private partnership) del mén anglo-
sax0, o com altres exemples de col-laboracié publicoprivada ja existents a Catalunya.
Amb I'is d’aquests sistemes, 'INCASOL aportara la capacitat de planificacié estra-
tegica sobre el territori, el sOl i la gestid urbanistica; i I'actor privat aportara el finan-
cament i el bagatge comercial. Aixd implicara la definicié de propostes extremament
detallades de la col-laboracié publicoprivada, amb les formules més adients.

- Haurem d’estendre I'esfera d'influéncia de I''NCASOL per assegurar la disponibilitat
d’altres productes immobiliaris, com per exemple naus: el mercat s’esta diversificant,
amb demandes cada cop més sofisticades de productes immobiliaris més a mida.
Per tant, cada cop adquireixen més importancia les exigencies de productes finals
que no obliguen el client a fer una inversio inicial i que li permeten una implantacio
més immediata.

Lestratégia comercial de 'INCASOL s’orienta, d’aquesta manera, a complir les ne-
cessitats de tres grans grups: logistics i industrials; promotors i inversors; i terciaris i
comercials.

Hem pogut observar que en els darrers anys les principals demandes de sol, tant en
I'ambit nacional com en linternacional, han estat en els camps comercial i logistic.
Malgrat tot, en aquest sentit, cal dir que la Llei d’equipaments comercials ens limita
els desenvolupaments d’aquests usos, ja que no en permet la implantacié fora de la
trama urbana consolidada. | d’altra banda, la demanda logistica es veu dificultada per
la manca de sol de grans dimensions al voltant de I'ambit metropolita on poder desen-
volupar noves actuacions, i per la poca acceptacio general d’aquests usos en I'ambit
municipal.

Tambeé cal fer esment, en el terreny de la comercialitzacio, de la politica de preus de
I'INCASOL: els hem adequat a la situacié economica actual, fins al punt que en certes
zones s’han situat al llindar del preu de cost. Tot aixd, amb I'objectiu de facilitar la im-
plantacié de les empreses a Catalunya.
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| per finalitzar cal remarcar una de les accions essencials que du a terme 'INCASOL
per reactivar I'economia a través de les empreses i la gestié del sol: la integracio de tot
el procés.

4.5. Integracioé de tot el cicle immobiliari

LINCASOL vol abracar des de la gestié i promocié del sol fins a la gestié del patrimoni,
entesa com a gesti¢ d’actius.

Justament, fa poc hem comencat un seguit de sessions per tot el territori per explicarm
in situ aquesta nova modalitat d’oferta global i integrada del sol que proposa I'INCA-
SOL. Lestiu de 2011, per exemple, vam comencar amb les terres de Ponent.

La nostra gestié patrimonial segueix un model basat en la disponibilitat i I'explotacio
de productes immobiliaris diversos. Alhora, apostem per mantenir la propietat publica
d’ubicacions irrepetibles en el territori, per tal de poder controlar més bé I'activitat que
s’hi desenvolupa.

Aquesta propietat, pero, ha d’anar acompanyada igualment d’una posterior gestio in-
tegral del SAE per a la competitivitat del territori: com hem dit, a 'INCASOL apostem
per mantenir patrimoni en el territori, a fi de retenir sols d’alt valor estrategic que ens
permetin garantir la gestio integral d’aquests espais; alhora, treballem per la coordina-
Ccid proactiva entre institucions, de manera que el nostre potencial de transformacio
territorial estratégica es dugui a terme de manera alineada amb altres actors publics
per tal de garantir I'equilibri territorial i el desenvolupament harmonic de I'activitat de
futur que requereix Catalunya.

Mitjangant la gestié integral executarem un conjunt d’actuacions que permetin la im-
plantacié i la prestacié de serveis basics i de serveis avangats d’alt valor afegit, desti-
nats a les empreses i a les persones d’un ambit territorial determinat, per convertir-lo
en un entorn altament competitiu per al desenvolupament de I'activitat empresarial. La
implantacié d’aquesta gestié persegueix, per tant, un objectiu d’interés general: contri-
buir al desenvolupament econdomic i social del territori.

Les raons per impulsar un model de gestio integral son diverses, i si observem el que
hi havia fins ara, trobem:

- Manca de conservacio i de manteniment de molts poligons, que esta provocant una
péerdua de valor patrimonial de les parcel-les.

- Demanda, per part de les empreses, d’un seguit de serveis fonamentals per a la cre-
acié d’entorns segurs, competitius, dinamics i generadors de riquesa.

- Globalitzacio: el mercat de sol industrial no és alie a aquest fenomen, i un mer-
cat global significa una competéncia global: I'emplacament del sector, les xarxes de
transport (intermodal), la dotacié d’infraestructures i el preu del sol son factors de-
terminants en el moment d’escollir una ubicacié concreta per a la implantacié d’una
empresa. Michael Porter, considerat la primera autoritat internacional en gquestions
de compstitivitat, afirma que «I’obertura i la desaparicié de fronteres i 'augment de
la facilitat per exportar i importar tecnologia i coneixement fan que la competéncia
de les empreses sigui mundial, global, perd el seu avantatge competitiu es defineix a
nivell local i regional». Per aix0, avui dia, la competéncia per atraure el millor talent, els
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millors recursos i les millors inversions s’esta produint en un ambit que supera el de
les empreses mateixes, que es veuen desbordades.

La gestio integral que volem dur a terme ha de ser proactiva i ha de tenir estratégia
de diferenciacié regional. Som conscients que només ho podrem fer si som capacos
d’unir esforcos entre tots els agents implicats en aquest objectiu per tal d’aconseguir,
de manera coordinada, la captacio agil i eficient de la demanda.

Per tant, estem convencuts que un programa de manteniment adequat i un cataleg de
serveis de valor afegit hauran d’ajudar, necessariament, a situar els sectors promoguts
per 'INCASOL en una posicio favorable a I’hora de competir a escala global.

5. Conclusions

En resum, les accions que I'INCASOL esta duent a terme es poden sintetitzar en les
idees seguents:

- Innovar en el model de negoci i en el model de gestio.

- Atendre la diversificacid del mercat, perd apostant per recuperar la filosofia de I'ac-
tivitat industrial de mitjan segle xx: la industria manufacturera adaptada al segle xx.

- Desenvolupar accions orientades als clients, que permetin facilitar-los el producte
final que necessiten («clau en el pany»).

- Desenvolupar de manera eficient el producte, amb el treball conjunt dels ambits pu-
blic i privat.

- Incorporar la gestio integral dels SAE per tal de garantir la competitivitat i el creixe-
ment de les empreses.
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En I'actualitat, tant els processos d’investigacié com els sistemes productius sén cada
cop més sofisticats, complexos i multidisciplinaris, i esdevé imprescindible poder dis-
posar de persones emprenedores i amb una formacio elevada per dissenyar-los, exe-
cutar-los, millorar-los i mantenir-los competitius. Els desafiaments de la crisi economica
i financera, extremament severa, i d’'una competéncia cada cop més intensa, requerei-
xen innovacié constant per tal de poder gestionar amb exit les majors exigéencies del
mercat i les expectatives creixents de la societat.

En I’'entorn actual, és molt dificil que una institucié o una empresa pugui, per si sola,
fer front al repte de cobrir amb exit tot el procés de recerca, tenint els millors cien-
tifics de totes les especialitats implicades. No solament es tracta de disposar dels
millors professionals, sind també d’aconseguir que aquests cientifics es mantinguin
en l'avantguarda de la ciencia. La realitat ens obliga a reflexionar per entendre quins
son els models d’investigacié que poden millorar la productivitat i I'exit del procés de
recerca i desenvolupament.

El consens dels experts i el sentit comu aconsellen eliminar barreres entre les diferents
disciplines cientifiques, els grups d’investigacio i les empreses que han de convertir en
productes i serveis el coneixement generat entre tots. Apareix aixi el model de la inno-
vacio oberta, el paradigma que estan assumint les empreses com una nova estrategia
per orientar el seu progrés tecnoldgic, mitjangant la integracié d’idees i coneixement,
tant intern com extern, en els processos de creacioé de valor.

Es tracta d’innovar en el procés d’innovacio, en una estrategia disruptiva i trencadora
que ha de portar la recerca encara més enlla. Compartir el coneixement no implica
perdre’l, i, per tant, per avancar cal compartir-lo entre tots els agents integrants del
sistema en les diferents etapes de procés. Com? Mitjangant la creacié d’aliances i
col-laboracions, des de la investigacié més basica portada a terme en institucions aca-
demiques i centres publics d’investigacio, fins a la més aplicada que puguin aportar
les empreses.

En aquest punt és del tot essencial el paper de la universitat en la seva «tercera missié»
de transferéncia del coneixement i del talent, per mitja de la qual assumeix un paper
més proactiu cap a I'emprenedoria, I'excellencia i el compromis social, amb una in-
vestigacié més dirigida a la demanda del sector productiu i més cooperativa amb la
resta del sistema.

Aixi mateix, sense talent no hi ha idees ni innovacio, i per tant cal destacar el prota-
gonisme de les persones que treballen i participen professionalment en els diferents
ambits de la ciencia. Precisament la historia dels descobriments ens demostra que les
millors aportacions han vingut de persones intel-ligents i ben formades que han estat
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capaces de solucionar problemes complexos, prendre decisions i assumir riscos ne-
cessaris per avangar en els descobriments cientifics.

Un bon exemple de tot aixd el tenim al nostre pais: Catalunya, amb un 0,1% de la
poblaci® mundial, genera el 2,5% de la produccio cientifica d’Europa i I'1% de la del
mon; té universitats de prestigi situades en els primers llocs dels ranquings estatals |
europeus, i un teixit empresarial diversificat i competitiu. Tots aquests actors, juntament
amb els organismes publics, treballen per incorporar les millors instal-lacions, tecnolo-
gies i equipaments per portar a terme I'R+D: en sdn exemple els parcs cientifics i els
centres d’investigacié capdavanters.

Concretament, pel que fa la investigacio i la salut, tenim la BioRegid, el cluster de la
biotecnologia, la biomedicina i les tecnologies mediques de Catalunya, que esta inte-
grat per empreses farmaceutiques, biotecnologiques i de tecnologies mediques, aixi
com per universitats, hospitals i centres de recerca que configuren un veritable motor
de creixement economic per al pais, amb una facturacié de 15.600 milions d’euros (el
29% del sector biotech de I'Estat espanyol). Un model d’éxit internacional a I'algada
d’altres clusters europeus tals com I'Oxford BioCluster, el BioTOP de Berlin o I’'Eurobi-
omed frances.

En el cas d’ESTEVE, nascuda el 1787 en una petita farmacia de Manresa, la investiga-
ci6 de nous medicaments ha constituit la principal senya d’identitat de la companyia
des dels seus origens. Per seguir donant resposta als reptes de I'R+D en I'entorn
actual, ESTEVE ha focalitzat les activitats internes en un camp terapéutic concret,
I'analgesia, i ha establert, alhora, una xarxa de col-laboracions amb companyies de
base tecnologica i amb centres academics d’excel-lencia que li permeten completar
les seves capacitats internes, i mantenir aixi la competitivitat de la seva R+D+i.

En aquest sentit, en els darrers anys s’ha consolidat I’elevat nivell cientific i tecnologic
d’un bon nombre de grups d’investigacié publics en el nostre territori, especialment en
I'area de la biomedicina, que els ha permés entrar a formar part de I’elit cientifica de la
seva especialitat a escala internacional.

ESTEVE ha aprofundit en models innovadors de col-laboracié amb universitats i cen-
tres publics d’investigacié del pais, que estan resultant molt satisfactoris tant per a la
companyia com per als grups academics implicats: sén les unitats mixtes i els parte-
nariats publicoprivats (PPP).

Una unitat mixta és un laboratori d’ESTEVE situat dintre d’una institucié academi-
ca, on cientifics de la institucié investiguen projectes d’ESTEVE. Aquestes persones
s’integren en el flux de treball dels projectes, compartint informacio i participant en
les discussions interdisciplinaries amb la resta de cientifics implicats, de manera que
s’aconsegueix el maxim aprofitament dels coneixements, les capacitats i el talent, en
benefici dels projectes.

En sén exemples la Unitat ESTEVE-USC (Universitat de Santiago de Compostel-la),
constituida pel grup d’investigacié que dirigeix la doctora Mabel Loza, destinada a
activitats d’avaluacié farmacologica in vitro mitjancant metodes robotitzats d’alta ca-
pacitat. O la Unitat ESTEVE-ICIQ (Institut Catala d’Investigacié Quimica de Tarragona),
constituida pel grup d’investigacié que dirigeix el doctor Miquel Pericas, destinada a
activitats de disseny i sintesi de noves molécules amb potencial com a medicaments.
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Els partenariats publicoprivats, per la seva banda, sén acords a risc compartit entre ci-
entifics d’una institucid academica, ESTEVE i, si s’escau, altres institucions, en ambits
com les terapies avancades o les vacunes.

La clau del model resideix a unir, en un mateix projecte, les capacitats i I’'excel-lencia
cientifica del grup de cientifics d’una institucio académica, amb el saber fer (know-how)
d’ESTEVE, per desenvolupar nous medicaments i posar-los a disposicié dels professi-
onals sanitaris i els pacients.

N’és un exemple la participacié d’'ESTEVE en el Projecte HIVACAT, que persegueix
el desenvolupament de vacunes profilactiques i/o terapeutiques per al VIH, en col-
laboracio amb I'Institut de Recerca de la Sida (IrsiCaixa) i el Servei de Malalties Infeccio-
ses i Sida de I’'Hospital Clinic de Barcelona, i que compta amb el suport de la Fundacié
La Caixa, els departaments de Salut i d’Economia i Coneixement de la Generalitat de
Catalunya i la Fundacio Clinic. El director d’IrsiCaixa, el doctor Bonaventura Clotet, co-
dirigeix el Programa juntament amb el doctor Josep Maria Gatell, de I'Hospital Clinic.
S’encarrega de la coordinacié el doctor Christian Brander, investigador procedent de
la Universitat de Harvard.

En tots els casos es tracta de projectes molt ambiciosos que tenen un alt valor cientific,
terapeutic i social.

Per a ESTEVE, grup quimic i farmaceéutic internacional que centra els esforcos en la
innovacio i I'excel-lencia en I'ambit de la salut, les sinergies que s’estableixen entre la
investigacié academica i el desenvolupament industrial formen una resposta valida als
reptes presents i futurs de I'R+D, amb un model d’investigacio eficient i sostenible a
llarg termini.

Creiem en definitiva que la competitivitat de 'R+D a Catalunya passa per identificar i
aprofitar les oportunitats que es generen precisament al mateix territori, que gaudeix de
condicions privilegiades, amb un sistema universitari i de recerca publica de primer or-
dre i un sector industrial potent. Amb el recolzament de les administracions, el pais pot
esdevenir un ecosistema d’innovacié d’avantguarda, la sostenibilitat del qual dependra
de la capacitat de generacio de nou talent, aixi com de la seva mobilitat entre el sector
academic i el sector empresarial, per tancar el cercle virtuds de generacio de valor i de
competitivitat en coneixement, motor indispensable per al creixement, la sostenibilitat i
la internacionalitzacié de I'economia del nostre pais.
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1. Introduccid

’objectiu d’aquest article és caracteritzar sintéticament I'actiu d’internacionalitat de les
empreses catalanes, a partir de la descripcié de I’activitat exportadora que actualment
tenen i del potencial de desenvolupament que els ofereixen els ports de Barcelona i
Tarragona i I'aeroport de Barcelona-el Prat.

Ates que el repte de la internacionalitzacié d’activitats el tenen més ben resolt les grans
empreses, I'aposta de futur passa pel fet que les petites i mitjanes també consolidin la
seva sortida a I'exterior com a via de creixement mitjancant la millora de la seva com-
petitivitat i la diversificacid de mercats. En aquest sentit, I'evolucié del posicionament
global dels nostres ports i aeroports sera un indicador fonamental de la solidesa del
creixement economic a qué pot aspirar Catalunya. | els tres factors estrategics per a
I'eficiencia de la mobilitat de les mercaderies i de les persones inherent a les relacions
comercials seran la dotacié d’infraestructures, la fidelitzacid d’operadors rellevants a
escala mundial i la capacitat de gesti¢ individualitzada.

2. ’activitat exportadora a Catalunya

El deteriorament generalitzat de I'activitat econdmica a Catalunya causat per la crisi
dels darrers anys s’ha reflectit en una caiguda de tots els components de demanda
del PIB, a excepcié de I'exportacio, que continua creixent i sent el motor de la sortida
de la crisi, tot i que també ha donat simptomes d’alentiment. Aquesta pérdua d’impuls
de I'exportacié s’ha produit a mesura que s’afeblia la situacid economica a Europa a
finals de 2011.

Com que la majoria de les exportacions catalanes es destinen a la Uni6 Europea, exis-
teix una marcada correlacié entre I'evolucid de les nostres exportacions de béns i el
creixement de la zona euro. Ara bé, des de 2010 s’observa que el diferencial entre el
creixement de I'exportacié catalana i el del PIB de la zona euro s’amplia, i aixd és un
bon senyal perqué ens indica dues coses:

- Primer, que amb la crisi les nostres empreses han accentuat la diversificacid cap a
mercats més dinamics.

- I segon, que hem recuperat part de la competitivitat perduda els darrers anys.
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Figura 1. Exportacio catalana de béns i PIB de la zona euro, en valor

(Taxes de variacié interanual nominal, en %)
Fonts: Eurostat, ICEX i Idescat

Pel que fa a la diversificacié geografica, s'observa que les exportacions catalanes
s’estan dirigint cada vegada més cap als mercats amb més potencial de creixement,
sobretot cap als paisos europeus que no formen part de la Unié Europea i cap al con-
tinent asiatic. Ara bé, cal ser conscients que la concentracié de les exportacions cata-
lanes que van dirigides a la Unié Europea continua sent important, el 65%, i que, tot i
que han experimentat una pérdua de pes relatiu els darrers anys, encara es mantenen
per sobre de la mitjana europea.
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Figura 2. Quota de mercat en les exportacions europees (%)
Fonts: OMC, Banc d’Espanya i Idescat
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El segon aspecte a analitzar és si Catalunya ha perdut o no competitivitat a escala
mundial. En aquest sentit, la quota de mercat de les exportacions catalanes de béns
en el comer¢ mundial s’ha anat reduint des de I'any 2003. Cal tenir en compte, pero,
I'efecte que té el fort creixement de les exportacions asiatiques: I’Asia representa ja una
tercera part del comerc mundial, i iguala el percentatge d’Europa. Cal, doncs, compa-
rar la situacié de Catalunya amb la de la resta de socis europeus, i d’aquesta manera
es constata que:

- Catalunya perd quota de mercat en les exportacions intraeuropees.

- En canvi, augmenta la quota de mercat en les exportacions europees que es dirigei-
xen cap a fora de la Unié Europea, sobretot els darrers anys.

Per tant, tot apunta que les exportacions s’estan orientant cada cop més cap a fora
de la Uni6 Europea, on els mercats son més dinamics. El resultat d’aquesta millora
competitiva el tenim en el fet que els sectors amb un percentatge més elevat d’em-
preses exportadores sén també els que obtenen més bons resultats en facturacio. La
correlacié positiva entre ambdues variables és elevada. De fet, el quimic, el plastic, el
transport, la maquinaria i I'alimentacié son els Unics sectors que han augmentat la seva
facturacio el 2011 i, a la vegada, presenten un percentatge d’empreses exportadores
superior al 75%, que és la mitjana de la industria.
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Figura 3. Relacié entre creixement de la facturacié
i percentatge d’empreses exportadores per sectors
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Els bons resultats obtinguts per les empreses exportadores estan fent que la resta
s’animi a internacionalitzar-se: efectivament, el percentatge d’empreses exportadores
ha augmentat el 2010 i el 2011, després de la forta caiguda registrada el 2009. Se-
gons I'Enquesta de clima empresarial de la Cambra de Comerc de Barcelona i I'Institut
d’Estadistica de Catalunya (Idescat), a Catalunya, avui, tres de cada quatre empreses
industrials exporten. A més, aquest augment d’empreses exportadores es concentra
en el segment de més de 250 treballadors, on el percentatge d’empreses que venen
a I'exterior arriba gairebé al 94%. A la resta de trams, el percentatge d’empreses ex-
portadores és menor: del 87% per a les empreses d’entre 50 i 249 treballadors i del
69% per a les empreses d’entre 10 i 49 treballadors. En conclusio, a escala global,
Catalunya esta recuperant competitivitat i esta diversificant mercats, perd cal ajudar les
empreses mitjanes i petites a fer créixer i consolidar la seva preséncia en els mercats
internacionals.
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3. Les relacions comercials dels ports de Barcelona i Tarragona

El port de Barcelona és el tercer de I'estat pel que fa al trafic de mercaderies, i el de
Tarragona n’és el quart. Tot i aixi, si es consideren els trafics conjunts de Barcelona i
Tarragona, se superen les xifres del port de Valencia, que és el segon en volum de trafic
de tots els de I'estat. A més, atesa la diferent especialitzacié de cadascun d’aquests
ports, Catalunya se situa en molt bona posicid pel que fa a I'atraccid de futurs trafics
maritims i com a porta d’entrada pel sud d’Europa, sobretot per a transits provinents
de I'Asia.

El 65% del trafic del port de Barcelona és de mercaderia general, mentre que una mica
més del 24% és de liquids a doll. Per la seva banda, el port de Tarragona té gairebé
el 90% del seu trafic especialitzat en la manipulacio i el transport de granel, sobretot
d’hidrocarburs.

Malgrat aix0, si s’observa el trafic de mercaderia en contenidor, el port de Barcelona,
tot i situar-se en tercera posicio, presenta un trafic de menys de la meitat del port de
Valencia, que és el que mou més contenidors a I'estat. Aixi, mentre que I'any 2011 al
port de Barcelona es van moure 2 milions de TEU, al de Valencia se n’hi van moure
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més de 4,3 milions. A Tarragona el trafic de mercaderia en contenidor €s molt poc
significatiu, ja que és un port especialitzat en liquids a doll.
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Figura 6. Trafic de mercaderies dels ports espanyols
(any 2011, en milions de tones)
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En aquest punt cal tenir en compte la diferent naturalesa dels trafics de contenidors
dels dos ports liders: el d’Algesires és, basicament, un port de transbordament, on els
contenidors que arriben en vaixells grans es desembarquen i es tornen a embarcar en
d’altres de més petits, 0 a la inversa. Per tant, el trafic que genera el port terra endins
és minim, i conseglientment, I'activitat directa i indirecta que pot originar al territori és,
també, d’'una importancia relativament escassa.

El port de Valéncia, pero, és un cas diferent, i cal prestar-hi una atencié especial. Els
trafics en aquest port s’han més que doblat en la darrera decada: mentre que I'any
2001 el trafic total del port de Valencia era de 28,7 milions de tones (una xifra semblant
a la del port de Barcelona), I'any 2011 va superar els 65 milions de tones (Barcelona
es va quedar en 44 milions). Observant el trafic de contenidors, aquesta evolucio és
encara més fulgurant: I'any 2001 es van moure al port de Valencia 1,5 milions de TEU
(a Barcelona, al voltant d’1,4), i I'any 2011 se n’hi van moure practicament tres vegades
més (aproximadament 4,3 milions de TEU, mentre que a Barcelona se n’hi van moure
poc més de 2 milions). Aquest creixement del port de Valencia, doncs, suposa una
clara amenaca, sobretot per al port de Barcelona, ja que els hinterlands de I'un i de
I'altre no varien de manera substancial.
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La importancia del comerg maritim mundial i dels intercanvis comercials entre Europa
i '’Asia han fet de la Mediterrania i els seus ports enclavaments estrategics des d’on
configurar noves cadenes logistiques, eficients i competitives, cap als mercats del cen-
tre d’Europa i del nord d’Africa.

Les tendencies actuals del transport maritim internacional dibuixen un panorama de
grans vaixells i amplies instal-lacions especialitzades, amb capacitat per acollir aquests
grans elements de transport, que traslladen a llargues distancies centenars de milions
de tones. Es per aixd que els ports de Barcelona i de Tarragona han de centrar les se-
ves accions estrategiques a establir i enfortir lligams, sobretot, amb les arees geogra-
fiques on es localitzen els grans centres productius, com sén I'Extrem Orient, I'Europa
de I'Est i ’America del Sud.

| és en aquest sentit que les relacions comercials amb els ports xinesos esdevenen de
vital importancia per al creixement i la consolidacié dels ports catalans com a futura
porta del sud d’Europa pel que fa als trafics procedents del continent asiatic.

En conjunt, el trafic total dels ports de I'Estat espanyol amb la Xina I’'any 2009 va ser
de més de 15,4 milions de tones, cosa que suposa sis vegades més que I'any 2000. El
trafic conjunt amb la Xina dels ports de Barcelona i Tarragona I'any 2009 va ser de 2,7
milions de tones, perd des de I'any 2000 entre tots dos han perdut més de vint punts
de quota de mercat pel que fa al trafic amb la Xina, en favor, principalment, dels ports
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de Valéncia —que I'any 2000 suportava un 27 % del trafic espanyol de mercaderies amb
la Xina, mentre que el 2009 ja en suportava gairebé el 49%-— i d’Algesires —que ha pas-
sat d’una quota de mercat de menys del 5% I’any 2000 a una de més del 21% el 2009.
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En un context marcat per la crisi, els ports de Barcelona i Tarragona han de trobar
noves formules que garanteixin un creixement de la seva activitat a través de la millora
continua de les infraestructures i d’'una major preséncia i incidencia en els mercats
nacionals i internacionals. En els darrers anys, tots dos han anat perdent posicions re-
latives pel que fa al trafic del conjunt dels ports de I'estat, perd d’altra banda han seguit
materialitzant les seves estrategies de creixement.

Respecte de la infraestructura, les inversions fetes tant al port de Barcelona com al
port de Tarragona en els darrers anys els han dotat de capacitat suficient per fer front
als nous reptes. Tot i les dificultats pel que fa als accessos ferroviaris d’ample europeu,
el port de Barcelona comenca a recollir els fruits de I'aposta feta pel trafic ferroviari de
mercaderies en contenidor: en aquest sentit, I'estrategia de futur passa per la millora
de les connexions i pel desenvolupament de terminals al hinterland, aixi com per I'im-
puls dels serveis ferroviaris per corredors en alianga amb operadors. Aquest és un clar
element diferencial de competitivitat en relacié amb el port de Valencia.

Tant I’Autoritat Portuaria de Barcelona com la de Tarragona tenen una relativa capa-
citat de gestio, a diferencia, per exemple, del que passa amb els aeroports. Aquesta
capacitat es manifesta en la potestat per establir certes bonificacions en algunes taxes
i tarifes que, de fet, es fixen en la Llei de pressupostos de I'Estat.
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Ara bé, hi ha un factor estrategic respecte del qual els ports catalans es troben en clara
inferioritat de condicions enfront dels d’Algesires i Valencia, i és la manca d’un gran
operador maritim que faci de tractor de I'activitat portuaria. En perspectiva, s’observa
que els trafics de Valéencia i d’Algesires han registrat els seus creixements més impor-
tants a partir de la implantacié d’una base operativa d’un gran operador maritim a les
seves instal-lacions, com és el cas de la companyia naviliera suissa MSC a Valéncia i
de la danesa Maersk a Algesires.

Malgrat tot, les condicions per construir un futur solid i estable als ports de Barcelona i
Tarragona estan creades. D’una banda, s’ha de consolidar I'estrategia basada en I'en-
fortiment del hinterland, en I’excel-lencia del servei i en I'aprofundiment de la capacitat
de gestio propia, per contribuir a incrementar la competitivitat de I'economia local. | de
I'altra, cal fidelitzar els operadors maritims perqué reforcin I'aposta pels ports catalans,
a fi de garantir la massa critica de rutes maritimes que hi fan escala i que sén determi-
nants per enfortir-ne el posicionament global.

4. La connectivitat de ’aeroport de Barcelona-el Prat

L'evolucio del transit de viatgers a I'aeroport de Barcelona-el Prat els darrers anys ha
estat molt positiva, tot i la davallada registrada com a resultat de la crisi economica
durant els anys 2008 i 2009. Aquesta evolucié ha col-locat Barcelona en el top ten dels
aeroports europeus. De fet, I’'any 2011 I'aeroport va superar el seu maxim historic, amb
més de 34 milions de passatgers.

El transit de I'aeroport de Barcelona-el Prat és fonamentalment de radi curt i mitja, en
una proporcié superior a la que es déna a la gran majoria dels aeroports de més transit
del moén. Tot i tenir un valor de passatge total elevat, Barcelona no es troba a la mateixa
categoria que els grans aeroports europeus. El seu nivell de connectivitat també és
clarament inferior al d’altres grans aeroports intercontinentals mundials.

En el cas de Barcelona, aixd vol dir una preponderancia dels passatges espanyol i
europeu, que fan servir vols directes atés que aquests mercats presenten una bona
cobertura. No obstant aix0, I'aeroport de Barcelona genera un moviment anual de
gairebé 4 milions de passatgers intercontinentals amb origen o destinacio a la mateixa
ciutat, el pes especific dels quals és molt superior al del seu valor purament numeric.
Aquest volum de viatgers representa un 28% de tot el transit intercontinental espanyol.

"evolucio interanual de Barcelona mostra un creixement del transit intercontinental,
tot i que segueixen mancant connexions directes: el 64% del passatge vola de ma-
nera indirecta, és a dir, es desplaca de Barcelona al seu punt de destinacio, o del seu
punt d’origen a Barcelona, a través d’aeroports intermedis de connexié. Si deixem de
comptabilitzar com a intercontinentals els vols amb els paisos del Magrib, que per la
seva proximitat geografica son assimilables al transit europeu, aquest percentatge puja
fins al 75% per als vols de llarg recorregut.

Pel que fa al passatge intercontinental directe, durant els darrers anys, i malgrat la crisi
econdomica, ha anat registrant increments clarament superiors als de la mitjana de I'ae-
roport, amb un creixement mitja ponderat (CAGR), des de 2005, del 15,5%. Només
I'any 2009 va patir un lleuger retrocés.
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Tot plegat fa palés el caracter estrategic del desenvolupament de nous enllagos aeris
per a I'aeroport de Barcelona. Si 'economia catalana aspira a ocupar un lloc rellevant
en I’'ambit mundial, ha de potenciar les seves connexions intercontinentals.

60%

50%

40% —_— T T —
30% _-—_—-_—__-_-——-—" E — é
20%

10% \ \
M

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20Mm

0%

= Amsterdam == Barcelona-El Prat == Paris-Charles de Gaulle
= Roma-Fiumicino — Frankfurt — London-Heathrow
— Madid-Barajas = Munich — Milano-Malpensa
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Si hi afegim I'important efecte d’estimulacié que es detecta en I'analisi del passatge
de les noves rutes intercontinentals que s’han obert a Barcelona els darrers anys, es
pot afirmar que al Prat hi ha una important demanda de vols directes intercontinentals
per cobrir.

La tendencia porta a un increment progressiu, en els ultims anys, de destinacions,
freqUencies i capacitat intercontinental des de Barcelona. America del Nord es manté
com a principal mercat, i Africa ha superat lleugerament America del Sud en el segon
lloc. Proximament, si manté el seu ritme de creixement, el transit d’Asia també podria
superar el d’America del Sud.

Pel que fa al passatge indirecte, actualment existeix un bon nombre de paisos amb que
es poden establir nous vols de llarg recorregut des de Barcelona. Els ritmes actuals
de creixement del passatge intercontinental també indiquen que, en un futur proper,
existiran noves potencialitats per a trajectes que, ara per ara, no concentren un nombre
suficient de passatgers que faci viable una ruta directa amb Barcelona.
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Figura 11. Transit indirecte de passatgers de ’aeroport de
Barcelona-el Prat, per area geografica (dades de 2010)

Font: Comite de Desenvolupament de Rutes Aeries (CDRA). Pla estrategic 2012-2013
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El potencial intercontinental de Barcelona-el Prat és consistent i creixent, i les dades re-
gionals i per paisos ja marquen una tendencia clara sobre quins mercats hi podran tenir
un impacte major. En aquest sentit, les grans xifres de passatge indirecte tendeixen a
concentrar-se a America del Nord i als paisos asiatics: els Estats Units, el Japd, Corea
del Sud, la Xina (especialment I'area de Xangai) i I'lndia mostren un clar potencial. Pel
que fa al Brasil, que també concentra una demanda indirecta significativa, al llarg de
2011 ja s’hi van establir diverses frequencies des de Barcelona. Altres futures rutes di-
rectes possibles comuniquen amb America del Nord, amb punts de la Xina no coberts
actualment i amb els aeroports del golf Persic, que poden concentrar transit asiatic per
fer rendible una ruta amb Barcelona.

En segona instancia, caldria treballar per assolir increments de capacitat o per consoli-
dar freqUencies en rutes existents amb una important demanda encara per cobrir, com
poden ser diverses destinacions nord-americanes, d’altres de sud-americanes (com
Buenos Aires), o rutes d’obertura recent, com la de Qatar.

Pel que fa a les opcions de connectivitat, el nord d’Africa, i en especial el Magrib, re-
gistra un volum de passatge notable amb Barcelona. Aquesta regio, juntament amb
zones espanyoles i del sud de Franca, constitueix el nucli de I'area de captacié a que
pot aspirar I’Aeroport de Barcelona-el Prat per tal d’ampliar les seves opcions de con-
nectivitat aéria, element cabdal per poder assegurar el manteniment dels vols de llarg
recorregut actuals i per aspirar al seu creixement futur.

Com a conclusio, el passatge intercontinental directe creix a bon ritme, pero el seu
reduit pes en el passatge total de I'aeroport fa que la seva contribucié sigui moderada.
En consequencia, a partir de la capacitat de gesti¢ individualitzada de les infraestruc-
tures existents, s’imposa la necessitat d'impulsar una politica comercial especifica que
promogui 'establiment de nous enllagos aeris directes a I'aeroport de Barcelona-el
Prat, especialment pel que fa a les connexions intercontinentals.
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1. LPaventura comenca el 1969

Lany 1969, Joan Planes funda, juntament amb tres socis, 'empresa Astral SA de
Construcciones Metalicas, i crea aixi les bases del que més tard es convertiria en
I'actual Grup Fluidra. A principis dels anys setanta, Astral decideix apostar primer per
I'exportacio dels seus productes i després ja penetra en els mercats frances i italia cre-
ant-hi filials propies. Uns anys més tard, inicia un periode de forta expansio per Europa,
amb la creacié de noves empreses al Regne Unit i a Portugal. Durant la década dels
vuitanta, el sud d’Europa es converteix en el nucli dur de la facturacié del grup, pero
progressivament les vendes fora d’Espanya van guanyant pes i s’investiguen nous
productes.

Durant la década seguent, els anys noranta, el grup obre noves delegacions i s’introdu-
eix per primer cop fora dels mercats europeus, a paisos com els Estats Units, els Emi-
rats Arabs, Turquia o Australia, i comenca a fabricar a 'estat de Florida. Gradualment,
el grup es converteix en un dels grans productors europeus de clorats per a la piscina,
i comenga la construccié de bombes per a piscines publiques i privades. D’aquesta
manera triplica la seva facturacio, fins a 300 milions d’euros anuals. Gracies a la seva
posicio de lideratge, el grup es converteix en proveidor oficial durant els Jocs Olimpics
de Barcelona (1992) i d’Atlanta (1996).

Amb I'entrada al segle xx, la companyia aprofundeix encara més la seva internacio-
nalitzacio, i obre noves societats a Russia, 'India, el Marroc, Hongria, Xile, Singapur
o la Xina. L'any 2007, el mateix any en que passa a anomenar-se Fluidra, el grup es
converteix en una companyia que cotitza a la borsa espanyola, per tal de consolidar
les bases del seu creixement i assolir una major visibilitat en els mercats en qué opera.

L'esforg d’internacionalitzacié de Fluidra ha anat a més durant els Ultims anys. El grup
ha mantingut un ritme fort d’obertura de noves delegacions, amb magatzems propis,
a paisos com Sérbia, Jordania, Sud-africa, Indonesia o el Brasil. Destaca especialment
la compra, el febrer de 2011, d’Aquatron/Aquaproducts, lider en robots electronics per
a piscines, que s’ha integrat amb éxit al grup i ha permes a Fluidra entrar amb forga
al mercat america. Recentment, a principi de 2012, la companyia ha creat la divisio
d’Asia, que aglutina les operacions a la Xina, Malaisia, Singapur, Tailandia i Indonésia,
i que impulsara els negocis en una de les regions geografiques amb més potencial de
creixement per al grup.
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Figura 1. La internacionalitzacié de Fluidra

L'aposta internacional ha estat un exit rotund. Gracies a la visio global d’en Joan Pla-
nes, actualment el president del Consell de la companyia, la internacionalitzacié forma
part de I’ADN de Fluidra. Aquesta va tenir lloc sota la direccid del seu fill, Eloi Planes,
el 2006.

Fluidra s’ha convertit en una multinacional lider amb presencia a trenta-vuit paisos.
Dona feina a 3.700 persones, factura 621 milions d’euros i genera un 77% de vendes
en els mercats estrangers. Opera en I'ambit internacional a través de cent cinquanta
delegacions i centres de produccié repartits pels principals mercats. Gracies a una ex-
tensa xarxa comercial, els productes de Fluidra es distribueixen a més de cent setanta
paisos.

Aixi doncs, amb poc més de quatre decades d’existencia, Fluidra es presenta com un
cas d’exit indiscutible dins del panorama empresarial catala. Convertint I'ambit interna-
cional en la columna vertebral i en un dels principals arguments del seu desenvolupa-
ment, el grup ha assolit en molt poc temps una posicié potent per fer front a la situacid
economica en qué es troben immerses Catalunya i Espanya. Gracies a una notable
diversificaci¢ dels riscos, obtinguda mitjangant el desenvolupament d’altres mercats,
Fluidra és menys vulnerable a les caigudes sobtades de I'activitat economica d’algun
pais en concret. El seu model de negoci global ha revelat ser eficac i ha esdevingut
un exemple per a qui necessita buscar sortides per a la seva empresa. Convé, doncs,
preguntar-se quines han estat les claus de I'exit de Fluidra i del seu reeixit procés d’in-
ternacionalitzacio.
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Xarxa de distribucid internacional

124 delegacions 38 paisos

Franca Ruama Australia

Figura 2. Xarxa de distribucié internacional de Fluidra

2. Internacionalitzar la integracio del negoci: el model de Fluidra

La rad del succés de Fluidra com a empresa local i global resideix fonamentalment en
el seu model de negoci. Amb el temps, I'empresa ha adoptat un model que aposta per
la integracio de les capacitats de la companyia i per una concepcié molt més organica
dels seus diversos components. Concretament, aixo es tradueix en una planificacié de
I'activitat d’empresa que va des de la mateixa concepcié del producte fins a la distri-
bucié a escala internacional.

2.1. Un model internacional de recerca i innovacioé

Fluidra disposa dels seus propis centres d’R+D+i multidisciplinaris. L'empresa dedica
una atencid especial a la innovacioé i la recerca de productes i tecnologies, amb un
enfocament cap a la sostenibilitat per a cadascuna de les seves unitats de negoci: pis-
cines i wellness, reg, conduccio de fluids i tractament de I'aigua. La recerca s’orienta
en funcid de les exigencies de cada mercat, entes de manera global: per a cadascuna
de les quatre unitats de negoci el comite d’innovacié ajunta els diferents inputs rebuts
de les seves delegacions i decideix, basant-se en una perspectiva molt amplia, quines
linies d’investigacid s’han de prioritzar. A més, I'activitat innovadora es coordina amb
diversos centres d’excel-lencia i tecnologia centralitzats que garanteixen que, en tot
moment, I'empresa estigui arrelada al cor del procés d’innovacio.

El gruix del negoci de Fluidra reposa sobre el disseny de productes i sistemes per
a piscines cada cop més eficients. Amb els anys, s’han desenvolupat un seguit de
mesures amb les quals s’ha reduit fins a un 70% el consum d’aigua i energia. A més
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de I'eficiencia energgetica, també es treballa continuament per millorar les condicions
de seguretat i prevenir accidents. Gracies a I'esforg continuat en recerca, les piscines
d’AstralPool, la marca de Fluidra especialitzada en aquest mercat, s’han convertit en
un referent mundial i en un simbol de qualitat. Arran del Campionat del Mén de Natacio
de Barcelona, I’'any 2003, AstralPool va ser nominada partner oficial de la Federacio In-
ternacional de Natacio (FINA), i ja ha construit diverses instal-lacions de competicid per
als campionats del mén de Xangai, Melbourne i Manchester. També utilitzen piscines
AstralPool alguns dels millors centres d’alt rendiment a escala mundial, com el BEST
de Mallorca o el CAR de Sant Cugat del Valles.

Aquests son els arguments principals de Fluidra de cara a bona part de la seva clien-
tela. La innovacio és, doncs, crucial per superar la situacio actual. En els moments on
creix I'economia, el mercat és prou ampli per incloure diversos actors. Aixd no obstant,
quan les condicions empitjoren, tan sols queda lloc per a aquelles companyies que
innoven i s’adapten a les necessitats reals dels clients, i aquesta innovacio passa per
la intensificacio i el perfeccionament de I'esforg en R+D+i.

El model internacional de recerca permet que Fluidra sigui una empresa molt proactiva
enfront dels desafiaments que plantegen les evolucions del sector, amb una gran ca-
pacitat per oferir les solucions més adequades als reptes de cada mercat, adaptar-se
a cada realitat geografica, reduir els costos i eliminar els riscos derivats del fet d’haver
de delegar tots aquests aspectes concrets a tercers.

2.2. Fabricacio internacional adaptada

Un criteri similar regeix la cadena de produccié. A més de dissenyar-los, Fluidra produ-
eix practicament la totalitat de la gamma de productes que comercialitza per a pisci-
nes, filtracio de I'aigua i accessoris per a la conduccié de fluids. Apostant clarament per
un model industrial intern, Fluidra facilita I'accés immediat a les capacitats industrials, i
redueix de manera significativa els riscos associats a la dependencia excessiva de pro-
veidors externs a 'empresa. Com veurem més endavant, aquest aspecte és essencial
per a la sostenibilitat del seu model de negoci global.

Fluidra distribueix els seus productes a més de cent setanta paisos i, per tant, ha
adaptat el seu model productiu en consequiencia. La companyia disposa de centres
de fabricacio a sis paisos de quatre continents (Espanya, els Estats Units, Franca, la
Xina, Israel i Australia), que permeten cobrir una area molt amplia quant a necessitats
dels clients, i reduir significativament la despesa logistica. Sén plantes cada cop més
flexibles i multitecnologiques.

Aix0 també és degut, en part, a la politica corporativa en relacié amb els proveidors:
els proveidors de Fluidra, sempre en I'Optica internacional de I'empresa, estan repartits
arreu del moén, per I'Asia, els Estats Units, Europa i Espanya, situats generalment prop
dels centres productius i comercials. Aquestes caracteristiques fan que Fluidra sigui
capac de fabricar tots els seus productes arreu del mon.

2.3. Un model logistic i de distribucié en procés de mutacié

Com ja hem dit abans, aixd és especialment rellevant per a la logistica i per a la dis-
tribucio, que també depenen plenament de I'empresa. De fet, Fluidra esta canviant el
seu model logistic. Anteriorment, la companyia seguia un multistep process, és a dir,
els productes a punt per ser comercialitzats es lliuraven a cada delegacio, i aquesta



Fluidra, Paventura d’internacionalitzar coneixement i tecnologia

distribuia els materials als clients. Aquest model esta evolucionant cap a un concepte
de one shot delivery, un sistema en el qual el producte, quan és molt voluminds o fet a
mida, es lliura directament al client des del magatzem central.

El nou model de delegacid, adaptat a aquest sistema, va comencar a funcionar el
mes de juny de 2011 a Sant Boi de Llobregat i, un cop se n’ha demostrat I'eficiencia,
s’esta adoptant a la resta de delegacions. Durant el primer any de funcionament, el
nou model ha estat responsable d’un increment de vendes de taulell del 50% gracies,
en gran part, a la venda associada (cross-selling), i ha aconseguit una reduccié de
costos de prop del 20%. Paral-lelament, I'atencié al client ha millorat notablement:
les delegacions de Fluidra es reconverteixen per tal de satisfer les seves necessitats |
proporcionar-li un servei més eficient. Disposen d’una zona d’autoservei adaptada als
professionals que no necessitin la informacid especialitzada que s’ofereix al taulell per
escollir els productes. Més enlla d’un alt estandard de servei al client, aixd permetra
reduir estocs i optimitzar la distribucio, ja que seran els mateixos clients els qui faran
les comandes directament al magatzem via el sistema d’autoservei. Sumat a I'amplia
xarxa de distribucié de Fluidra, que disposa de més de cent vint delegacions per tot el
mon, aquest servei demostra que la companyia entén el nucli del seu negoci (és a dir, la
venda d’equipaments per a piscines, reg, conduccioé i tractament de 'aigua) com una
activitat global que depéen de I'ambit local.

A més a més, per tal de garantir I'exit del model, 'empresa disposa d’un operador
logistic propi automatitzat, Trace Logistics, situat al municipi de Macanet de la Selva i
considerat un dels centres logistics més avancats d’Europa. Model d’eficiencia i gestio,
Trace Logistics fa 55.000 m? i té capacitat per expedir 150.000 palets anuals i realitzar
20.000 pickings de caixes per dia. Cada vint minuts surt un trailer del centre. D’aques-
ta manera, Fluidra garanteix la continuitat de la cadena, de la fabricaci¢ a la venda en
magatzem.

En definitiva, Fluidra segueix avui un model integral que engloba els processos de
planificacié estrategica, operacional i financera a través d’'una cadena de concepcio,
produccio i comercialitzacié integrada dins la mateixa empresa. Aixd permet que totes
les activitats es plantegin en el marc d’un conjunt i que sigui més facil avaluar I'impacte
de cadascuna d’elles sobre els resultats finals de la companyia, amb tot el que aixo
aporta en termes de millors practiques i de gestié dels recursos disponibles. Un dels
principals exits de Fluidra ha estat, sens dubte, el fet d’adoptar el model de negoci inte-
grat, aplicar-lo a la seva propia concepcio global, i difondre’l, en la mesura del possible,
a escala mundial, amb una integraci¢ internacional. Gracies a aix0, Fluidra és un grup
que té, alhora, un gran abast sobre els mercats mundials i un alt nivell d’autosuficien-
cia, cosa que li dona una resistencia exemplar davant situacions de risc. Aquesta és
la rad per la qual, malgrat la situaci® que viu el nostre pais, Fluidra ha pogut tornar a la
senda del creixement.
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Figura 3. Model de negoci integrat

3. El factor huma: competéncia al servei del desenvolupament

El model de negoci, perd, no és I'tnic responsable de I'exit internacional de I'empresa.
Desenvolupar un model d’éxit i aplicar-lo a mercats tan dispars quant a expectatives,
necessitats i psicologia requereix més que una planificacid operacional efectiva. La in-
ternacionalitzacié implica ser conscient de la diversitat i tenir capacitat de gestionar-la.
Aixi doncs, el succés de Fluidra també és un succés del seu equip huma i d’una estra-
tegia de desenvolupament curosa, que reposa en la competencia, en la capacitat d’an-
ticipacié als reptes i en el compromis dels seus membres. Coneixement, adaptacio,
gestio del risc i motivacio son els factors clau que defineixen la labor de I'equip Fluidra,
aixi com la seva estrategia a I’hora de considerar una obertura cap a nous mercats.

Coneixement i adaptacio impliquen «trepitjar el terreny». En qualsevol activitat d’expor-
tacio, coneixer el client i entendre el mercat sén elements primordials per a I'eéxit em-
presarial. Fluidra ha desenvolupat una cultura de contacte, basada en el dialeg continu
amb els autoctons, per tal d’identificar amb precisié i fonament les caracteristiques del
mercat. AixO inclou un aproximacio cultural i un interes marcat pels costums i habits
que poguessin tenir algun tipus d’incidéncia sobre 'activitat de Fluidra. L’experiencia
ha demostrat que alld que pot semblar relativament irrellevant per a una persona d’una
extraccioé determinada, pot ser molt més important per a una altra, fins al punt de supo-
sar una oportunitat, un avantatge o, en alguns casos, un problema de cara als nhegocis.
Passades les barreres culturals, Fluidra recolza activament sobre organismes publics
com ACC10, cambres de comerg i patronals, per obtenir, quan escau, informacio
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especialitzada de la boca de professionals amb interessos compartits. Aquests també
son un punt d’assessorament juridic, tan necessari per entendre el funcionament d’un
mercat com podrien ser-ho els mateixos costums i comportaments del public local
d’empresaris, inversors, autoritats i clientela potencial.

Aixi doncs, per a la internacionalitzacié reeixida és essencial combinar la necessaria
estandarditzacio dels processos de grup, per guanyar eficiencia, amb una perspectiva
feta a mida, local. Fluidra disposa, en aquest sentit, d’'una excepcional capacitat d’as-
similaci¢ de la informacié i d’adaptacio a les caracteristiques propies d’'un mercat, com
ho demostra la llarga i fructifera experiencia que té a I'estranger. La divisi® de I'activitat
de la companyia en quatre arees comercials (Europa Meridional i Occidental [SWE];
Europa Septentrional i Oriental, Orient Mitja i Africa [NEEMEA]; Pacific i Ameriques
[P&A]; i Asia), dirigides per persones amb un coneixement excepcional de la seva zona,
respon a la voluntat del grup de desenvolupar les unitats de negoci a cada pais, tenint
en compte les especificitats de cadascun d’ells, sense perdre eficiencia. Aixo permet,
entre altres coses, que les empreses del grup puguin adequar el producte, el servei i
les condicions de venda al seu client directe, intentant, en la mesura del possible, oferir
un tracte adaptat a les seves circumstancies.

Amb un bon coneixement del terreny i una bona capacitat d’adaptacié esdevé molt
més senzill gestionar el risc. Per exemple, 'input de les delegacions internacionals de
Fluidra ha servit per comengar a establir una politica corporativa de proveidors. Com
ja hem dit anteriorment, Fluidra té proveidors distribuits a escala mundial per I'Asia, els
Estats Units, Europa i Espanya. Tenint en compte les especificitats de cada mercat,
considerades conjuntament, es marcaran directrius homogenies a les empreses del
grup per a la seleccié dels proveidors. Aspectes com ara el respecte al medi ambient,
als drets humans o a les certificacions de qualitat seran criteris excloents per als pro-
veidors que no els compleixin. Un cop aquest codi étic de proveidors estigui en fun-
cionament, Fluidra tindra la capacitat per analitzar les dades dels proveidors i prendre
mesures en aquest aspecte, per tal de limitar els riscos.

Tenir familiaritat amb els mercats i ser conscient dels limits i problematiques que pre-
senten és essencial per seguir desenvolupant la companyia. L’establiment i la mesura
d’objectius, I'enfocament de les inversions, I'ajustament de les expectatives..., tot aixo
requereix una grau elevat de proximitat amb cada realitat, que Fluidra ha assolit amb
els anys. Aix0 no obstant, també s’han de tenir en compte els factors no calculables,
com ara el sentit de I'oportunitat, la disposicid d’assumir riscos (el risc zero no existeix)
i la capacitat, com a grup, d’assimilar i gestionar el no-exit com una part inevitable dels
negocis. Gracies a les persones i a la capacitat que tenen de previsié, d’adaptacio,
d’implicacié i de motivacio, Fluidra ha esdevingut el que és avui dia, un grup lider en
el sector.

4. Fluidra, exemple de glocalitzacio

Fluidra és, doncs, un grup global que opera com un conjunt d’empreses arrelades als
seus paisos, una companyia clarament orientada cap als mercats internacionals, pero
que reposa sobre la feina de persones amb preocupacions i reptes locals. Gracies a
aquesta concepcié del seu caracter, Fluidra és capac¢ d’adaptar-se a les necessitats
de cada pais. Malgrat aix0, els desafiaments i les necessitats del seu sector son de



Ignacio Elburgo

caracter universal, rad per la qual els avencos en matéria de tecnologia i innovacio es
poden aplicar arreu del moén, a totes les delegacions. En el mén actual, les persones
de Fluidra s’esforcen a continuar treballant per tal de ser els millors professionals a tots
i cadascun dels mercats en quée operen.
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1. El procés d’internacionalitzacié i 'empresa catalana

Quan parlem de la internacionalitzacid de I'empresa, el primer en que pensem és en
I'exportacid de béns i serveis cap a altres paisos. Una economia que es comenca a
obrir al mén ho fa habitualment amb un increment de les vendes de les seves empreses
a I'exterior. Aquesta és la situacio que es va donar al nostre pais a mitjan anys vuitanta,
amb l'entrada a la que aleshores era la Comunitat Econdomica Europea. En la década
posterior, Catalunya va multiplicar les seves exportacions i es va produir una forta ona-
da d’empreses que aprofitaven el mercat comu europeu per iniciar-se en I'exportacio.

En una etapa posterior, amb el desembarcament d’empreses catalanes i espanyoles
en altres paisos, especialment al continent llatinoamerica, es va produir una segona
onada internacionalitzadora, on I'activitat exportadora creixia, perd on es comencava
a experimentar un fort fenomen inversor a I'exterior amb I'objectiu d’anar guanyant i
consolidant mercats. Es el moment en que s’internacionalitzen les grans empreses de
serveis espanyoles, tant les que provenien de sectors regulats com les del sector fi-
nancer. Al final dels anys noranta les inversions directes a I’exterior per part d’empreses
espanyoles ja eren superiors al volum d’inversio estrangera directa rebuda a I'estat. En
aquells moments es parlava d’internacionalitzacié com a sindnim d’inversié directa a
I'exterior.

Al comencament dels anys 2000, amb I’'entrada de la Xina a I'Organitzacié Mundial
del Comerg i amb el progressiu alliberament dels moviments de béns i capitals, es va
produir de manera accelerada un procés pel qual les empreses van anar situant els di-
ferents elements de la cadena de valor en aquells llocs on podien ser més competitius,
amb la qual cosa un mateix producte era elaborat per etapes en diferents paisos del
mon. Es van formar les anomenades xarxes globals de produccio, amb un sistema de
comerg internacional, on més que comerciar en productes, es comercia en tasques, i
on el que es ven i es compra son les capacitats de produir una etapa de la cadena de
valor d’un producte en condicions més competitives que en un altre territori. Es una
nova etapa de la internacionalitzaciod, amb cadenes productives globals, i on les em-
preses desagreguen la seva cadena de valor entre diversos paisos, de manera que €s
converteixen, més que en empreses internacionalitzades, en empreses globals.

Segons I'Observatori de I'Empresa Multinacional Espanyola (OEME)," ja sén 418 les
empreses catalanes que mantenen filials a I'exterior. Si hi sumem les empreses que
desenvolupen al nostre pais alguna part del procés productiu per a una altra empresa,

1 L'OEME és una iniciativa d’'ESADE amb el suport de I'Instituto Espafiol de Comercio Exterior (ICEX). Més informacié a:
www.centromultinacionales.com
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com és el cas de la subcontractacié industrial, tenim que a Catalunya una xifra signi-
ficativa de les empreses estan plenament integrades en aquestes xarxes globals de
produccio.

Actualment, a causa de 'increment dels costos de transport i dels costos laborals a la
Xina i en altres paisos emergents, es parla d’un cert fenomen de retorn de la industria
als paisos desenvolupats, amb el conseglent retorn a una etapa de produccié local
i exportacio a la resta del mon. Si bé es cert que els increments de costos, i altres
fendmens com els canvis en els patrons de consum, I'emergencia de les classes mit-
janes als paisos en desenvolupament o la crisi dels paisos desenvolupats, generen
alguns moviments de retorn d’empreses, la globalitzacié de 'empresa és un fenomen
sense retorn, almenys mentre les regles de joc del comerg internacional es mantinguin
minimament estables. En tot cas, més que tornar les empreses tradicionals que ha-
vien marxat, en els paisos desenvolupats creix una nova industria més capitalitzada i
intensiva en tecnologia i coneixement, que concentra els processos clau de produccid
a occident i exporta els seus productes arreu del mén. Lamentablement, aquests pro-
€essos No son intensius en ma d’obra, amb la qual cosa no contribueixen de manera
massiva a solucionar el principal problema de la nostra economia en I'actualitat, I'atur.

Avui dia sén pocs, o practicament cap, els elements de la cadena de valor d’'una
empresa que no siguin internacionalitzables. S’internacionalitzen les vendes —expor-
tacions— perd també I'aprovisionament —importacions—. També s’internacionalitza la
comercialitzacio, la distribucio i la produccié amb processos d’inversio directa a I'exte-
rior. D’altra banda, cada vegada sén més les empreses que cerquen a I’exterior acords
amb socis per vendre 0 comprar tecnologia, i fins i tot per dur a terme projectes de re-
cerca i desenvolupament conjunts amb empreses estrangeres. També el capital d’una
empresa pot ser internacional, aixi com els seus recursos humans, amb processos de
captacio i expatriacio de talents. Fins i tot, la mateixa administracié de I'empresa es pot
subcontractar a I'exterior per a tasques repetitives com la comptabilitat, en les quals
paisos com I'India s’estan especialitzant i ofereixen serveis a un cost molt competitiu.

En definitiva, el concepte d’internacionalitzacié d’una empresa €s un procés multidi-
mensional, que afecta practicament totes, si no totes, les arees d'una empresa, i de
doble sentit, amb factors d’expedicid (exportacions, inversid a I'exterior, expatriacio
de directius, etc.) i de captacio (aprovisionament exterior, captacié de capital i talent,
outsourcing internacional, etc.).

La internacionalitzacié és doncs un procés estratégic pel qual una empresa implica re-
cursos i adquireix compromisos de manera creixent en diferents operacions de carac-
ter internacional, establint vincles cada vegada més estables amb els mercats externs.

Les empreses catalanes no soén alienes a aquests processos, i com hem vist, s’hi han
anat adaptant, en una primera etapa segurament d’una manera més tardana que les
economies del nostre entorn, i posteriorment, segons s’han anat produint factors relle-
vants en I'economia mundial.

Perd en un pais on predomina la petita i mitjana empresa, estem preparats per aprofitar
les oportunitats que brinden les mercats mundials? Quin és el perfil de 'empresa que
s’internacionalitza al nostre pais? En I'apartat seglient s’analitza el perfil de I'empresa
exportadora catalana i com ha evolucionat en els darrers anys.
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2. El perfil de ’empresa exportadora catalana

A Catalunya hi ha més de 43.000 empreses que realitzen operacions d’exportacio. Si
analitzem per trams d’exportacié aquestes empreses, observem que 159 empreses
concentren prop del 54% de 'exportacid catalana. Sén empreses que exporten més
de 50 milions d’euros. A continuacio tenim 1.210 empreses que exporten entre 5 mili-
ons i 50 milions d’euros, amb prop del 32% de I'exportacio catalana.

Volum exportacio (€)

} 28,2% % total exportacid

:|~ 25,5%

250.000.000

50.000.000

31,8%

5.000.000

0,4%
5.000

/ +11.000 (est. Cambres) \

Figura 1. Nombre d’empreses exportadores catalanes per volum d’exportacio

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'ICEX (2011)

A la base de la piramide trobem més de 31.000 empreses que exporten menys de
50.000 euros cadascuna, amb la qual cosa dificiment aquestes empreses hauran
consolidat la seva posicidé exportadora. Si a aquestes empreses hi sumem les prop
d’11.000 que no exporten res, perd que les cambres de comerg catalanes estimen que
estan preparades per exportar [1], podem dir que a Catalunya tenim més de 40.000
empreses amb les quals es pot treballar per iniciar-les en la internacionalitzacio estable.

Com veiem, I'exportacié catalana es concentra en unes pogues empreses. Pero, qui-
nes son les empreses que realment estan aprofitant millor els mercats internacionals?
Quines son les empreses responsables del dinamisme de I'exportacié catalana, que
va créixer amb xifres de dos digits durant vint-i-dos mesos seguits fins a novembre de
20117 Si observem la Figura 2, veurem que les grans empreses, després de perdre
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posicions en els darrers anys, han experimentat un important increment en mateéria
d’exportacions I'any 2011. Es una bona noticia per a Catalunya: els «campions de
I'exportacio» estan responent i estan recuperant el seu rol de motors de I’'exportacio.

Evolucid de I'exportacié per perfil d’'empresa (2006=100)

140 - Empreses que exporten

entre 50M i 250 M € A
130 4 Empreses que exporten mes
de 250M £
120 4 Empreses que exporten
menys de 50.000€
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entre 5M i 50M €
100 4 .
Empreses que exporten
oo | tre 500mi5M €
50 J Empreses que exporten
entre 50m i 300m €
70 A
60 T T T T T 1
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Figura 2. Comportament de les exportacions per segments d’empreses

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I''CEX

Per0 la grafica ens presenta un altre fenomen interessant: les empreses que estan en
el segon nivell de la piramide, les que exporten entre 50 milions i 250 milions d’euros,
van recuperar la seva posicié exportadora abans que el conjunt de I'economia cata-
lana, atés que I'any 2010 ja havien superat el volum d’exportacié de 2008, darrer any
de creixement abans de la crisi. Les empreses d’aquest perfil d’empreses son les que
han estat estirant realment les exportacions catalanes. Es tracta d’empreses mitjanes,
altament obertes al moén, i que en alguns casos son liders globals en els seus ninxols
de mercat. Sén els «campions ocults»? de I'exportacié catalana, amb un gran paral-
lelisme amb les mittlestand alemanyes, que també sén les empreses que estan estirant
amb forca I'exportacié d’aquell pais.

D’altra banda, s’observa una certa tendéncia al creixement en volum d’exportacié de
les empreses més petites, derivada sobretot de I’'entrada cada vegada més important
de noves empreses en I'exportacio, més que no pas del fet que les empreses petites
estiguin concentrant més percentatge exportador, que, com hem vist a la piramide, en
aquest cas és forca residual.

2 El terme dels «campions ocults» va ser utilitzat per primera vegada per Theodore Levitt i Hermann Simon referint-se a un
perfil d’empreses alemanyes relativament petites, amb gran éxit en el seu segment de mercat, altament internacionalitzades
i en moltes ocasions liderant ninxols especifics del mercat mundial.
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3. Qué hem de fer per exportar més?

El sector exterior de Catalunya ha estat un motor tradicional de creixement. L’expor-
tacié suposa prop d’una quarta part del PIB catala i avui dia és, juntament amb el
turisme, I'Unica activitat economica que presenta indicadors positius en I'economia
catalana.

Efectivament, segons dades de I'ICEX, Catalunya va tancar I'any 2011 amb 43.000
empreses exportadores, que van vendre a I'exterior més de 55.000 milions d’euros,
amb un creixement del 14,26% respecte de 2010. Val a dir que les dades dels quatre
primers mesos de 2012 ja presentaven creixements superiors al 8% (2% al conjunt de
I'estat).

Tot i aquestes xifres positives, els analistes economics coincideixen que la principal
via de sortida que tenim davant la dolorosa crisi que estem patint és incrementar en-
cara més les exportacions. Hem d’exportar més, hem de sortir més a 'exterior i ser
capacos de col-locar els nostres productes i serveis, aixi com les nostres empreses, a
través de la inversio directa a I'exterior, per consolidar la nostra preséncia als mercats
internacionals.

Pero, quée hem de fer per incrementar 'exportacio i la inversio exterior catalana? La
férmula és clara i es presenta com a evident: hem d’aconseguir tenir més empreses
exportadores (o inversores a I’exterior), i hem de fer que les que ja exporten incrementin
el seu volum d’exportacio (vegeu Figura 3).

Augmentar exportacid: + empreses, + mercats, + productes (i +qualitat), + productivitat
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Figura 3. Qué hem de fer per exportar més?

Font: Elaboracio propia a partir de Thierry MAYER & Gianmarco OTTAVIANO,
The Happy Few: The internationalisation of European firms. Brussel-les: Bruegel, nov. 2007
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3.1. Més empreses exportadores regulars

Segons dades de I'Instituto Espanol de Comercio Exterior (ICEX), 34.000 empreses
catalanes realitzaven operacions d’exportacié el 2005, i avui dia ja en son més de
43.000 les que exporten. Perd si observem amb detall les dades, des de 2005 les em-
preses que realitzen exportacions regulars (de manera continuada durant els darrers
quatre anys) no només no pugen de les 13.600 que hi havia el 2005, siné que 'any
passat van baixar fins a 13.100. Si afinem més encara en I'analisi de les dades, podrem
adonar-nos que el 2011 poc més de 6.000 empreses havien exportat més de 50.000
euros durant quatre anys seguits.

Queda doncs molt per fer a fi d’augmentar la base exportadora, perd especialment
per incrementar el nombre d’empreses que exporten de manera regular, amb una
visio de llarg termini, una estratégia consistent i una adequada preparacio i inversio,
fora de comportaments oportunistes o desesperats. Es important, doncs, potenciar
els programes de suport per acompanyar les empreses en tot aquest procés i fugir de
«formules magiques» que proposin a les empreses vendes a I'exterior rapides i sense
esforg, que el que aconseguiran, amb tota probabilitat, sera malbaratar els escassos
recursos de les empreses i de les seves institucions de suport.
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35.000
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25,000
20.000 —
15.000
10.000
5.000 ul
0 - : : : : : ;
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L

Figura 4. Nombre d’empreses exportadores catalanes (noves: empreses noves que
s’incorporen a I’exportacié cada any; regulars: empreses que han exportat en els
darrers quatre anys consecutius)

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'ICEX
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3.2. Més mercats d’exportacio, especialment els emergents

D’altra banda, hi ha dues vies per incrementar el volum d’exportacio de les empreses
que ja exporten: o bé exporten a més mercats, o bé augmenten el valor exportat als
mercats on ja hi son.

En I'escenari actual, amb unes economies avancades que presenten creixements po-
bres, és fonamental que les empreses catalanes es connectin amb els paisos més di-
namics. Les projeccions apunten a un diferencial de creixement de quatre punts anuals
entre les economies emergents i les avangades fins a 2016, i de 2,5 punts fins a 2025.

Analitzant els mercats d’exportacié de les empreses catalanes observem, com és o-
gic, que les exportacions catalanes s’adrecen en la seva majoria a la Unié Europea (un
65,7%; iun 55% a la zona euro). Es pot dir que existeix una excessiva concentracio de
les nostres exportacions a Europa, un mercat que, com hem esmentat anteriorment,
no presenta expectatives de creixement rellevants en els propers mesos.

De totes maneres, cal tenir en compte que des de 2005, en que les exportacions cata-
lanes a la UE suposaven un 73,7% del total, cada any s’ha anat reduint la dependén-
cia dels mercats europeus i ha anat creixent I'exportacié catalana a totes les regions
emergents del mon.
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Figura 5. Composicié geografica de les exportacions catalanes

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'lCEX
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Figura 6. Les exportacions a zones emergents en el global
de les exportacions catalanes

Font: Observatori de Prospectiva de Mercats Exteriors (OME) d’ACC10,
a partir de dades de TARIC-TRADE SA (AEAT)

Tot i agquests bons resultats, es fa palesa la importancia d’anar a cercar més oportuni-
tats als paisos que estan experimentant creixements més grans. Per aixo és fonamen-
tal millorar la connectivitat amb aquests paisos, ja sigui fisica —per mitja de més bones
connexions aeries i rutes maritimes més directes i freqlients— com cultural —apropant
al maxim aquests mercats a les empreses, mitjancant un millor coneixement de la seva
realitat i de les seves oportunitats de negoci.

En concret, cal millorar encara més la nostra connectivitat amb Europa, el nostre mer-
cat interior. Projectes com el corredor mediterrani es fan fonamentals per assegurar no
nomeés una millor competitivitat dels nostres productes al nostre mercat principal, sind
una millora de la competitivitat dels nostres ports que ens permeti ser porta d’entrada a
Europa de productes d’altres paisos. En aquest sentit, I'increment de les importacions
de fora d’Europa a través dels ports catalans, amb escales noves i més nombroses de
vaixells de mercaderies, podra constituir, alhora, un important factor perque augmenti
la competitivitat de les nostres exportacions.

D’altra banda, Catalunya ha d’assumir de manera convencguda el lideratge del comerg
al Mediterrani, porta d’entrada a I’Africa. La instal-laci¢ a Barcelona de la Secretaria de
la Uni6 per al Mediterrani és una noticia excel-lent, pero és fonamental que les institu-
cions i el sector privat del pais facin una aposta encara més decidida i unitaria per una
zona que és el nostre mercat natural, i que I’'ha estat al llarg de segles. Projectes com
el de les autopistes del mar, o els processos d’integracié d’aquests mercats amb els
europeus, han d’obtenir un suport convengut per part de Catalunya.

Cal no oblidar altres territoris, com Ameérica, on el comerg exterior catala manté posici-
ons en molts casos properes a un terc del total del comerg de I'estat amb el continent,
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o Asia, centre del creixement mundial, on les empreses catalanes sén menys presents,
de manera que necessariament hauran de fer esforgos per millorar-hi les seves posi-
cions.

3.3. Més productes exportats: més qualitat exportadora, més
innovacio

Hi ha tres vies per incrementar el valor exportat als mercats exteriors de I'empresa:
apujar el preu dels productes que ja s’hi exporten (el que s’anomena incrementar la
qualitat exportadora); incrementar el nombre de productes diferents exportats, o fer
que augmenti el nombre d’unitats exportades a un mateix mercat.

La primera i la segona opcions soén, en realitat, el mateix: en un mén altament competi-
tiu com I'actual, I’'Unica manera d’incrementar la qualitat exportadora és per mitja de la
diferenciacioé del producte, ja sigui amb intangibles (marca, prestigi, etc.), ja sigui amb
la incorporaci® de novetats, tecnologiques o no, que facin que el comprador estigui
disposat a pagar un preu més alt. Es tracta, doncs, d’'implantar processos d’innovacio
que diferenciin el producte que ja venem: és a dir, el que farem en realitat sera comer-
cialitzar productes diferents.

Observant, a partir de les dades de I'ICEX, el mix de productes que exporten les em-
preses catalanes, veiem que hi ha dos sectors, el quimic i el de I'automocio, que con-
centren prop del 40% de les exportacions del nostre pais. A més, en el sector quimic,
trenta-nou empreses exporten el 56% del total, i en el de I'automobil, setze empreses
n’'exporten el 76% (les xifres sén de 2010). Aixi, a més de preocupar-nos per impulsar
la innovacio en les empreses perqué s’incrementi el nombre de referéencies que poden
exportar de manera competitiva, hem d’incidir en I'augment de la base exportadora si
volem diversificar els productes i els sectors d’exportacié de Catalunya: ens calen més
empreses innovadores que exportin, de tots els sectors.

3.4. Incrementar la productivitat

Quant a I'increment del nombre d’unitats exportades a un mateix mercat, és a dir, I'in-
crement de la quota de mercat, les empreses catalanes tenen una Unica via: augmentar
la productivitat per poder ser més competitives en els mercats internacionals. Per aixd
és fonamental que les empreses del pais puguin treballar en un entorn competitiu que
permeti desenvolupar una inversié amb expectatives de rendibilitat. Elements com la
disponibilitat de talent convenientment format, amb I’experiencia i I’actitud adequades,
esdevenen absolutament rellevants. Perd també és necessaria una desburocratitzacio
de I'economia i de I’Administracio, i calen unes infraestructures adequades que ens
connectin millor al mén. Altres factors fonamentals per tenir empreses productives que
puguin competir en condicions en els mercats internacionals son I'eficiencia energetica
i la legislacioé business friendly.

En definitiva, la formula per poder exportar més és: més empreses exportadores, més
mercats d’exportaciod, més productes exportats (i de més qualitat) i més productivitat.
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4. On so6n les oportunitats? [2]

Anteriorment hem parlat de la importancia dels paisos emergents com a focus de
creixement mundial en els propers anys: el 2020, Asia tindra el 42% de la capacitat de
despesa mundial, mentre que Europa i America del Nord passaran del 64% actual al
46%. D’altra banda, 'aparici® d’una nova classe mitjana a les economies emergents
és un fenomen que esta fent canviar tots els patrons de la demanda mundial: la classe
mitjana dels paisos emergents passara dels 800 milions actuals a 2.200 en menys de
deu anys.

Aquests canvis en les economies emergents amb un major potencial de demanda sig-
nifiquen una gran transformacié en les estrategies de les nostres empreses. Aquests
mercats passen de ser paisos on produir-hi a paisos on vendre-hi, i aixo implica nous
reptes per a les empreses catalanes, no només per un desplacament del pes en el
focus geografic de la demanda mundial, siné també per un canvi de preferencies dels
consumidors, que obliga les nostres empreses a adaptar-s’hi.

En segon lloc, el desenvolupament urba sera un dels principals motors de creixement
en els propers anys. Actualment, més del 50% de la poblacié mundial ja viu en ciutats,
i es concentra, sobretot, en ciutats de paisos emergents. Les necessitats de serveis
son enormes, en ambits com el subministrament i tractament d’aigua, el subministra-
ment energeétic, I’habitatge sostenible i assequible, el control i la gestid de la mobilitat,
el reciclatge i la gesti® de residus, etc. Les empreses catalanes d’aquests sectors,
que han desenvolupat serveis de primera linia internacional a les nostres ciutats, tenen
oportunitats enormes si saben fer valer la seva experiencia i, sobretot, aprofitar la imat-
ge internacionalment reconeguda de Barcelona com a ciutat amb un alt nivell de vida.

Un altre element fonamental a tenir en compte és I'escassetat de recursos: s’estima
que en els propers vint anys la demanda energética global pot augmentar un 36%; la
d’aigua, un 40%; i la d’aliments, un 50%. Considerant la limitacié de I'oferta d’aquestos
recursos, es fa evident la necessitat d’innovar en els ambits que en els propers anys
experimentaran increments més notables i rendibilitats més grans: negocis relacionats
amb [I'eficiencia energetica i el creixement sostenible, la gestio eficient de 'aigua, la
millora de la productivitat i la reduccié del malbaratament d’aliments. El sector public
catala es pot constituir com el motor d’innovacio i internacionalitzacié d’aquests sec-
tors, a través de la compra publica innovadora i d’una diplomacia econdmica i empre-
sarial que ajudi les empreses catalanes a introduir-se en els processos de decisié de
les adquisicions d’altres governs i d’organismes multilaterals.

5. Conclusions: els reptes per a Catalunya

Com hem vist, sbn nombroses les empreses catalanes que ja s’estan internacionalit-
zant, pero encara tenim importants reptes per millorar la posicié de la nostra economia
i de les empreses en els mercats internacionals:

- Incrementar la base exportadora, amb més empreses exportadores regulars amb
visié de llarg termini, fugint de comportament oportunistes o desesperats.

- Connectar-nos encara millor a les zones del mén més dinamiques, assegurant les
infraestructures essencials i adaptant-nos als nous patrons de la demanda mundial
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per aprofitar les enormes oportunitats que presenten les economies emergents avui
dia, i gue es mantindran en les properes decades.

- Incorporar i aprofundir els processos d’innovacid en les nostres empreses, per in-
crementar el valor unitari de les nostres exportacions, i ser capagos d’aprofitar en el
mercat internacional oportunitats com les derivades dels processos d’urbanitzacio i
de I'escassetat de recursos com I'energia, I'aigua o els aliments.

- Millorar de manera significativa els factors que contribueixin a I'increment de producti-
vitat de les nostres empreses, especialment les més exportadores, perque augmentin
encara més les seves vendes a I'exterior i continuin fent de motor de la nostra eco-
nomia.

Avui dia, quan la internacionalitzacid és I'inica via, a curt i a mitja terminis, per sortir de
la crisi, aquests reptes esdevenen veritables necessitats, i s’haurien de situar com a
prioritat en I'agenda publicoprivada per poder recuperar una senda de creixement que
ens permeti mantenir les essencies del nostre sistema. Tenim materia per fer-ho i les
xifres d’exportacié dels Ultims temps ens indiquen que anem per bon cami. Perd hem
de fer més, i amb més intensitat.
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1. Introduccié

La cultura al nostre pais té, des de fa més d’un segle, un accent molt fort en la sensibili-
tat vers la natura i el medi ambient. Com a mostra d’aquest esperit, la societat catalana
s’articula en associacions com el Centre Excursionista de Catalunya, creat I'any 1876,
o la Institucié Catalana d’Historia Natural, fundada I'any 1899. Ambdues institucions
tenien i tenen entre els seus objectius el coneixement dels paisatges i dels entorns
naturals del pais. Podem dir que aquesta tradici® ha continuat fins als nostres dies.
Pel que fa a I’Administracio, la Generalitat de Catalunya es va dotar I'any 1991 d’una
estructura departamental per tenir cura dels aspectes ambientals, i actualment podem
afirmar que la societat catalana continua sent sensible als temes ambientals i gaudeix
d’un pais amb un territori que té una bona qualitat ambiental.

2. Del medi ambient al desenvolupament sostenible

Amb la fotografia de la Terra que va fer la tripulacié de la missié espacial Apollo 8 I'any
1968, es va poder veure per primera vegada el nostre planeta de lluny, amb I'arida su-
perficie de la Lluna com a referencia més propera. Podem situar aquesta imatge com
a presa de consciencia grafica del fet que també cal gestionar el planeta des d’una
perspectiva global. Podriem dir que la fotografia esmentada és un suport grafic espec-
tacular per a Iinici dels moviments ambientalistes a gran escala.

Sis anys abans (en fa ara, per tant, poc més de cinquanta) s’havia publicat un llibre
que també va suposar un canvi de paradigma en I’'evolucié econdmica i industrial de
la segona meitat del segle xx: es tracta de Silent Spring [1], que va conduir de ma-
nera virulenta a una presa de consciencia publica de les consequéncies, avui diriem
dels impactes, de I'Gs indiscriminat de productes quimics, en aquell cas d’insecticides
com el DDT, que produien la mort de moltes aus i, per tant, un silenci espectacular a
I'epoca en que més criden, la primavera, atesa I'abséncia d’ocells en les proximitats
de les zones on s’havien utilitzat. L'impacte del llibre, que al capdavall es feia resso de
denuncies publiques anteriors menys estructurades, va fer que I'any 1972 als Estats
Units quedés prohibit I'is del DDT, llevat d’aplicacions molt particulars: podriem dir que
I'obra va donar inici a la primera fase de la confrontacié ambiental. Fruit de la denun-
cia induida pel llibre, les industries afectades van reaccionar intentant convencer que
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elles no eren la causa del problema, alhora que miraven de desprestigiar I'autora de
I'obra per treure legitimitat a la seva denuncia. D’alguna manera, podriem dir que és en
aquest periode quan globalment sorgeix la idea sobre el caracter limitat dels recursos
i les seves consequencies per al progrés, i també que les activitats humanes tenen
impactes sobre el medi, la qual cosa va fer prendre consciencia sobre els efectes en la
salut i, en general, en la vida. També, pero, el medi ambient va comencar a apareixer
en el primer pla de I'escena politica, sovint com un fre al desenvolupament i al progrés.

Una segona fase de I'evolucié del pensament ambiental es podria situar al voltant de
la Conferéncia de Rio de Janeiro de 1992, quan I'evidéncia dels impactes ambientals
transcendeix la seva particularitzacio individual i local i es fa palesa la necessitat d’'una
gestio global dels aspectes ambientals, amb la participacio social com a part important
de les solucions. En el segle del progrés i del desenvolupament, I'advertiment sobre
I'escassetat dels recursos i sobre els limits de la capacitat de carrega del planeta porta
a l’assumpcio per part de la comunitat internacional del concepte de desenvolupament
sostenible, on s’intenten integrar els aspectes ambientals amb les dimensions econo-
miques i socials del desenvolupament.

L’any 2012, vint anys després de la Conferencia de Rio, té lloc Rio+20, que comporta,
a més de la renovacié del compromis politic amb la sostenibilitat, la inclusi¢ del com-
promis d’eradicacio de la pobresa i de I'assoliment de I'equitat, en el marc d’un mén on
creixen les desigualtats, on les economies emergents es desenvolupen a una velocitat
que posa en questio els models de desenvolupament i on el vell mén, el mén desenvo-
lupat, s’enfronta a una crisi financera que presenta importants reptes i perills imminents
pel que fa als avencos assolits en els temes ambientals durant els darrers anys. La
Uniod Europea és un escenari clar d’aquest context, ja que ha abanderat les politiques
ambientals com una de les seves prioritats i ho segueix fent malgrat I'existéncia en
alguns paisos, entre els quals el nostre, d’un corrent de pressié de determinats sectors
socioecondmMics que creuen que ara no és el moment de parlar del medi ambient, sind
solament de I'activitat economica i I'ocupacio. En la mateixa linia dels temes tractats a
Rio+20, i com a ruta estratégica dels paisos, s’estableix I'ampli concepte d’economia
verda com a via que ha de portar al creixement economic i la creacié d’ocupacio a la
Unid. Cal reconeixer que la integracié efectiva de les tres dimensions de la sostenibilitat
és un repte pendent, i també és el que origina el concepte d’economia verda, en certa
mesura com a resposta al fracas del terme desenvolupament sostenible pel que fa a la
veritable integracio de la dimensié economica.

3. Naixement del concepte de I’economia verda

De fet, als paisos del mén desenvolupat, I'element catalitzador per a la integracié d’eco-
nomia i medi ambient ha estat la crisi. Concretament, el caracter multidimensional de la
crisi (financera i econdmica, perd també ambiental i especialment climatica, alimentaria
i energetica) posa de manifest que la sortida de la situacié passa necessariament per
la formulacié d’'un model en que, a banda dels factors economics i d’ocupacio, els
aspectes ambientals i I'Us eficient dels recursos esdevinguin també un pilar important.
Es en aguest moment quan el concepte de I'economia verda, entesa no només com
a necessitat sind sobretot com a oportunitat de contribuir a millorar la competitivitat i
I'ocupacio d’un pais, es desenvolupa amb forca.
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L’economia verda té€ moltes definicions. Segons el Programa de Nacions Unides per
al Medi Ambient (UNEP, [2], [3], [4]), és la que es tradueix en una millor equitat social i
benestar huma, preserva el medi, impulsa I'Us sostenible dels recursos i evita els riscos
ambientals. Per tant, el creixement verd no s’ha de concebre com un reemplacament
del desenvolupament sostenible, sind com un subconjunt d’aquest, cosa que implica
una agenda politica operativa que pot ajudar a aconseguir avencos concrets i mesura-
bles en la intersecci6 entre I'economia i el medi ambient.

Segons dades que tenen el seu origen en la Comissié Europea, la mitjana dels costos
laborals de les industries europees és d’un 18% dels costos totals de 'empresa, men-
tre que la mitjana dels costos dels recursos que utilitza I'empresa per funcionar és d’un
43%. Aquests percentatges mostren que la millora de la competitivitat de les empreses
també passa per analitzar i incidir en el bon Us i la bona gesti¢ dels recursos, la qual
cosa ens porta indefectiblement a I'economia verda.

En el sentit més estricte, 'economia verda no é€s un sector determinat, sind que és
transversal en tota I'activitat economica d’un pais. El terme abraca activitats de dife-
rents sectors que tenen I'objectiu comu de proporcionar béns i serveis sostenibles, és
a dir, eficients en I'Us dels recursos i de I'energia, i que minimitzen I'impacte en el medi
ambient. Per fer-ho possible, cal catalitzar inversions i innovacions que garanteixin el
creixement, evitin I’esgotament dels recursos naturals i permetin desplegar les noves
oportunitats economiques.

Durant els darrers anys, diverses institucions nacionals i internacionals, com I’'Orga-
nitzacio per a la Cooperacio i el Desenvolupament Economic (OECD, [9], [6]), 'UNEP,
I'Organitzacié Internacional del Treball (OIT), el Consell d’Empreses per al Desenvolu-
pament Sostenible (WBCSD), I'Observatori de la Sostenibilitat a Espanya (OSE), I'Es-
cola d’Organitzacioé Industrial (EQI), I'Escola ESADE, el sindicat Comissions Obreres
(CCOO) o lentitat ecologista World Wildlife Fund (WWF), entre moltes altres, han
desenvolupat estrategies per a la implantacié de plans d’economia verda. També ho
han fet els governs de paisos com Alemanya, Franca, Dinamarca, Suecia o Irlanda,
per esmentar-ne només alguns.

A la Unio Europea, la Comissié té I'objectiu de desenvolupar per al 2020 una economia
alhora competitiva i baixa en consum de recursos. Els programes de desenvolupa-
ment regional, dels fons de cohesid i de recerca que la UE esta posant en marxa per
al periode 2014-2020 mostren explicitament la materialitzacié d’accions per assolir
aquests objectius, com també ho fa la prioritzacio del desenvolupament d’actuacions
que portin cap a una economia baixa en emissions de dioxid de carboni per al 2050.
Per tant, aquesta estratégia integra la sostenibilitat com a part essencial, i el medi
ambient hi és considerat font de cohesié i de competitivitat. Les politiques europees
i el cami a recorrer per assolir uns objectius de sostenibilitat ambiciosos que, alhora,
garanteixin la competitivitat europea en I'escenari global es concreten en les iniciatives
emblematiques de desplegament de I'Estrategia 2020 pel que fa a la innovacié i a I'ts
eficient de recursos, una economia competitiva i baixa en emissions de CO,, una me-
nor dependencia energética exterior dels paisos de la UE i la voluntat de lideratge en
les accions de pal-liacié de I'escalfament atmosferic i del canvi climatic.
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4. L’economia verda a Catalunya

La situacié de profunda crisi econdmica i financera que viu el pais des de mitjan 2007
ha sotmés Catalunya a una disminucid del PIB i a un consegUent augment de la
desocupacio, que ha assolit proporcions insostenibles. A aquesta situacié s’afegeix
una extraordinaria debilitat de les finances publiques, que fa molt dificil 'actuacioé ge-
neralitzada de I’Administracio en la promocié del redrecament economic a curt termini,
més encara quan s’han vist colpejats els motors tradicionals de I’economia catalana.

Ara bé, com s’ha esmentat, aquesta greu situacié també pot esdevenir una oportunitat
per induir canvis en el model econdmic catala, que servirien per reforcar sectors com
els relacionats amb I'economia verda, perque es converteixin en vectors de canvi eco-
nomic a escala local i global.

En aquest context, com a continuacio de I’Acord estrategic per a la competitivitat de
I'economia catalana i la millora de 'ocupacio, promogut pel Govern, i d’acord també
amb el nou marc fixat per I'Estrategia Europa 2020, el Departament d’Economia i Co-
neixement va elaborar I'Estrategia Catalunya 2020 (ECAT 2020) com a instrument per
a la millora a llarg termini de la competitivitat de I’economia catalana i de I'ocupacio.
L’ECAT 2020 constitueix el full de ruta de la reactivacié econdmica sobre la base de la
preservacio del model de cohesid social, i estableix I’'economia verda com un dels sis
ambits prioritaris.

ECAT 2020 considera que el pas cap a un model productiu més sostenible represen-
ta una nova oportunitat per a la reindustrialitzacié del pais. En aquest sentit, I'increment
de I'eficiencia en la utilitzacié dels recursos proporciona avantatges competitius a les
empreses, resulta en un estalvi de costos, promou el desenvolupament de noves acti-
vitats i llocs de treball, i redueix la dependencia de la importacid de matéries primeres
i de mercaderies.

La reorientacié cap a un model economic més sostenible depén en gran part de la im-
plicacié dels sectors productius consolidats. Per aixd cal oferir oportunitats rellevants
a sectors del pais com ara la industria, el sector energgtic, I’agricultura, la construccio,
la mobilitat i el turisme, mitjancant politiques que promoguin el foment de la utilitzacid
sostenible dels recursos naturals (malgrat el context normatiu estatal), la generacié
energetica a partir de fonts renovables, la millora del patrimoni natural, la biodiversi-
tat, etc. D’aquesta manera, s’obté un valor que produeix riquesa i, especialment, una
ocupacioé que fixa la poblacié al territori, i s’impulsa una nova industria basada en les
noves tecnologies netes.

Els sectors de les nanotecnologies, les biotecnologies i les tecnologies de la informacio
i la comunicacié poden contribuir de manera molt efectiva a multiplicar les oportunitats,
tant pel que fa a competitivitat com a sostenibilitat i eficiencia en I'Us dels recursos.
Aquesta contribucié pot incidir substancialment en el desenvolupament tecnologic i
pot ajudar a donar resposta a la necessitat de transformacié urbana vinculada a la
implantacio de les ciutats i les regions intel-ligents. Integrant adequadament aquestes
tecnologies i coneixements en sectors clau com els de la domotica, el transport, la
gestio de xarxes, la sintesi de nous materials i les energies renovables, Catalunya pot
donar suport a un conjunt d’empreses altament competitives i innovadores, cosa que
fara que el nostre pais avanci en el camp de I'economia verda.
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Amb aquesta perspectiva, el Govern de la Generalitat assumeix els reptes de promoure
el desenvolupament dels sectors emergents i de potenciar el teixit productiu sostenible
com a vectors de competitivitat i de sortida de la crisi. Per aquest motiu es treballa per
dur a terme una iniciativa que no es plantegi com a pacte de caire politic sind com a
acord entre els agents rellevants, i que permeti passar de manera eficac¢ del debat te-
oric a l'accio transformadora de I’economia catalana. Perd per a aixd cal una actuacio
d’innovacio sistemica, tant en I'ambit cultural, com en les estructures existents i en la
practica quotidiana. Com es fa palés, es tracta d'un repte de dimensions majlscules
on s’hauria d’implicar tothom.

La iniciativa d’impuls a I'economia verda de Catalunya consisteix a promoure la sos-
tenibilitat com a eix estratégic per assolir la recuperacio economica, millorar la nostra
competitivitat, incrementar I’ocupacio6 i reduir els riscos ambientals, i t¢ com a objectius
principals:

- Alinear I'estrategia del Govern en materia de competitivitat amb la dels paisos del
nostre entorn, evidenciant el compromis de Catalunya amb els acords internacionals
europeus.

- Donar coheréncia als esforcos que actualment estan desenvolupant en matéria
d’economia verda els diferents actors.

- Establir les prioritats futures, tot identificant els projectes motor i les actuacions con-
cretes que han de materialitzar els agents publics i privats.

- Incrementar el coneixement de I'economia verda, i el seu abast.

- Reduir la vulnerabilitat de nostre territori pel que fa a grans reptes de futur, com ara la
disponibilitat de recursos (especialment energeétics i hidrics), la seguretat alimentaria
o I'adaptacio al canvi climatic.

Per portar a la realitat aquesta iniciativa es parteix de les politiques que actualment ja
impulsa el Govern, i que poden facilitar I'adaptacié de I’Administracio i de les empre-
ses (especialment les petites i mitjanes) al nou context de I’economia verda. Implantar
aquestes estratégies de manera integral és una part fonamental del desenvolupament
de I'impuls a 'economia verda de Catalunya.

A més es preveu ampliar el conjunt d’accions que s’estan duent a terme amb altres ac-
tuacions innovadores clau que puguin maximitzar el desplegament de les oportunitats
identificades i assegurar 'efecte catalitzador necessari per superar barreres i transfor-
mar el model eficacment. Per aconseguir-ho i per optimitzar el potencial de creixement
i d’ocupacié de I'economia verda, calen una accié conjunta i una estrategia coordinada
entre els diversos agents: universitats, centres de recerca, empreses, departaments
del Govern i ciutadania.

Per a 'impuls de I'economia verda es consideren clau les politiques seguents:

- Generacio de demanda i creacio de mercats, necessaries per garantir I'impuls econo-
mic de I’Administracié i dels sectors privats, el qual incrementaria la capacitat inverso-
ra i permetria establir mesures regulatories complementaries.
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- Millora de I'accés al financament, ja que el financament constitueix la variable cabdal,
i la principal barrera, per a I'impuls efectiu de les noves activitats.

- Desenvolupament de talent preparat per impulsar ’'economia verda, que contraresti
I'elevat atur i complementi les politiques actives d’ocupacio.

- Promocié de I'R+D+i, element imprescindible per al desenvolupament d’activitats
economiques solides, amb capacitat de generacié de riquesa i de llocs de treball,
que aportin solucions innovadores a la necessitat d’incrementar I’eficiencia en I'Us de
recursos i facin Catalunya menys vulnerable als reptes de futur.

- Impuls a la internacionalitzacio, per millorar 'accés als mercats davant de la globalit-
zacio, superar la debilitat de la demanda i de la capacitat inversora internes, i recupe-
rar la tradicié exportadora.

- Foment de I'ocupacioé i de 'emprenedoria, imprescindible per a la creacié d’una so-
cietat dinamica que generi oportunitats per als seus ciutadans en 'actual situacié de
precarietat del mercat laboral.

5. LPocupacié verda com a politica estratégica

Des de l'esclat de la crisi I'any 2007 han estat nombrosos els estudis publicats que
han posat en evidéncia les oportunitats que ofereix I’economia verda pel que fa la cre-
aci6 de llocs de treball. L'ocupacio verda és «I’ocupacio en I'agricultura, la industria, la
recerca i el desenvolupament (R+D), les activitats administratives i de serveis que con-
tribueixen substancialment a preservar o restaurar la qualitat ambiental. En particular,
encara que no exclusivament, inclou ocupacions que ajuden a protegir els ecosistemes
i la biodiversitat, a reduir el consum d’energia, de materials i d’aigua a través d’estra-
tegies de millora de I'eficiencia, a descarbonitzar I'economia i a reduir al minim o evitar
per complet tota forma de generacié de residus i contaminacio».

Els mitjans de vida de la poblacié i el sentit de la dignitat estan vinculats estretament a
I'ocupacio verda. Una activitat explotadora i que no paga un salari digne, i que per tant
complica molt la vida del treballador, dificiment pot ser considerada verda i dificiiment
s’ocupara de cap dimensid ambiental.

La Comissi¢ Europea [7] defineix I'ocupacio verda com «tots aquells llocs de treball que
depenen del medi ambient o sén creats, substituits o redefinits (en termes de conjunt
d’habilitats, métodes de treball, perfils ambientalitzats, etc.) en el procés de transicid
cap a una economia verda». A escala europea, I’'Eurostat recull dades de les anomena-
des ecoindustries, és a dir, allo que hom considera el sector de béns i serveis ambien-
tals (Eurostat, 2009). L'ocupacio total en aquest sector, segons la definicié d’Eurostat,
s’estima en un 1,2% de I'ocupacio total d’Europa.

Segons un estudi del Departament de Territori i Sostenibilitat on es calcula I'ocupa-
ci6 del sector del medi ambient tradicional (energies renovables, gestid sostenible de
l'aigua i els residus, qualitat de I'aire i R+D+l) i 'ocupacio verda emergent (turisme
sostenible, canvi climatic, rehabilitacid, construccio i mobilitat sostenibles), I’'any 2009
Catalunya disposava de 444.769 llocs de treball verds, la qual cosa representava el
13,95% de la poblacidé ocupada total. La prospectiva apunta cap a un augment de
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I'ocupacio verda, amb una previsid d’increment per al periode 2010-2015 del 6,57%
en ocupacio verda tradicional i del 121,97% en ocupacio verda emergent.

Catalunya, doncs, esta ben posicionada per consolidar I'ocupacio als sectors ambien-
tals tradicionals i per anar més enlla, i també per detectar els nous perfils professionals
necessaris per al desenvolupament d’una economia verda al pais, en linia amb I'impuls
de 'economia verda que esta desplegant el Govern.

6. L’economia verda com a peca fonamental en el procés de transicio
nacional

Es interessant destacar que I'economia verda aporta un valor afegit en relacié amb la
seva estreta vinculacié amb el territori i, consegUentment, amb la nocio d’identitat del
ciutada. Resulta evident que el patrimoni natural té un valor economic i social indis-
cutible i irrenunciable, no només pels serveis ambientals que garanteix (equilibri hidric,
subministrament de recursos, conservacid de la biodiversitat, control climatic, etc.)
sind per la gran quantitat d’activitats economiques que en depenen de manera directa
o indirecta. A més, no es pot menystenir el fet que el patrimoni natural constitueix, tam-
bé, una peca fonamental de la identitat de la poblacié i de la veritable riquesa d’un pais.

Des dels primers moviments ecologistes dels anys setanta, vinculats a I'oposicié a
plantes térmiques o nuclears, la historia ens demostra que la consciencia ambiental ha
estat un tret identificatiu dels ciutadans de Catalunya i que ha enfortit la noci6 de co-
responsabilitat i de capacitat d’incidir en I’entorn. De fet, la vinculacio que teixim amb el
nostre entorn natural constitueix la base de la nocié de veinatge, d’extraordinari valor a
I’hora d’implicar el ciutada en la necessaria transformacié del pais que ara necessitem
des de tots els punts de vista.

Una nova economia més vinculada al territori i menys depenent de I'exterior ens per-
metra, per tant, ser menys vulnerables als riscos globals i sortir reforcats de la crisi, i
constituira una base solida i capdavantera, preparada per fer viable la recuperacio i la
construccié del nostre pals.
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Els factors de competitivitat d’'un pais sén molts i diversos. En tant que secretari de
Territori i Mobilitat, pero, intentaré centrar-me en aquells que constitueixen la base fisi-
ca de la competitivitat, en el que podriem anomenar el hardware del pais. La reflexid
s’emmarca en el context de les jornades Global Cat, cosa que obliga a prendre una
mica de perspectiva, a allunyar-se del dia a dia de I'accid de Govern i del cas concret,
i a mirar de plantejar algunes reflexions de caire més estratégic i conceptual. Aquesta
és la pretensié de partida.

El territori, els usos del sol i les infraestructures els podem entendre com el hardware
sobre el qual ha de correr el software de la nostra societat i de la nostra economia. Es
clar que el model de territori condiciona fortament totes i cadascuna de les politiques
sectorials, la funcionalitat del conjunt del pais, les potencialitats futures i la nostra ca-
pacitat per encarar el canvi i les crisis. L’estructura afecta sempre la funcio, si bé no
sempre en som prou conscients. Sovint cometem I'error contrari i sobredimensionem
I'impacte de determinades inversions. El model urbanistic, per exemple, té un impacte
sobre I'eficiencia i la competitivitat del pais molt superior al que sovint tots plegats li
atribuim. Les infraestructures, en canvi, no sempre generen I'activitat economica ni
I'equilibri territorial que se’ls pressuposa, i fins i tot poden comportar una certa desca-
pitalitzacié —en recursos humans i empresarials— dels territoris més febles a favor dels
més forts. Hi ha molts estudis que demostren, amb xifres, la veracitat d’aquesta afir-
macio. Es clar que les infraestructures sén una condicié necessaria per a la competiti-
vitat i el desenvolupament, perd no son una condicio suficient, ni Unica, ni inequivoca.

Voldria comencar, per tant, parlant de I'ordenacié del territori i de I'urbanisme. Aques-
tes disciplines —en tant que defineixen la localitzacid, naturalesa i intensitat dels usos
del sol- sén la causa primera de la mobilitat. | resulta evident que els costos de la mo-
bilitat i de la infraestructura —tant de la seva construccio com del seu manteniment— son
un dels grans maldecaps que tenim com a pais, tant en termes economics i financers
com ambientals. La crisi ha posat en evidencia, de manera crua, aquest fet, i ens con-
vida, si no obliga, a dedicar una major atencié a I'urbanisme i a la relacié que té amb
la mobilitat, a repensar les eines que tenim per avaluar el cost benefici de les diferents
alternatives d’ordenacio territorial.

Una mateixa dotacioé en termes de sol residencial, de sol per a activitat econdmica o
d’infraestructura pot distribuir-se de manera més dispersa o més nodal. La mateixa
superficie urbanitzada, els mateixos usos del sol, els mateixos quilometres de carrete-



Damia Calvet

res poden ordenar-se sobre el planol de maneres molt diferents i amb consequiencies
també molt diferents. En termes de mobilitat i de transport, és clar que un model de
concentracié dels usos permet que un territori pugui funcionar amb molta menys in-
fraestructura —que és cara de construir i de mantenir— i facilita una massa critica de
poblaci¢ i d’activitat suficient per fer possibles unes llancadores de transport public
d’alta freqUéncia o un sistema de transport de mercaderies competitiu. En un territori
dissenyat amb criteris d’eficiencia, el transport public i d’alta capacitat podria ser més
sostenible des del punt de vista econdmic, i els costos del transport per a les empreses
podrien ser menors. També la desitjada reduccié de les emissions de gasos contami-
nants o amb efecte d’hivernacle podria ser un objectiu factible; unes emissions que, no
ho oblidem, també es tradueixen en costos monetaris i que llastaran, cada cop més,
la nostra economia.

A banda de les implicacions que té en relacié amb la mobilitat, la dispersio urbana i de
I'activitat comporta, també, la fragmentacio del territori, el malbaratament de sol Util i la
perdua d’actius territorials que podrien ser molt Utils en el futur i que fan el pais menys
vulnerable davant de les incerteses del futur. També en aquest aspecte, com abans, la
mateixa superficie urbanitzada, els mateixos usos del sol i els mateixos quilometres de
carreteres, ordenats d’'una manera o d’una altra poden tenir consequéencies molt dife-
rents. Un model que dispersi les activitats, que les escampi de cap a cap del territori,
no nomeés té un impacte sobre el sol que estrictament ocupa, sind també sobre el sol
que fragmenta, perqué en devalua la funcionalitat i les potencialitats. Podriem implantar
la mateixa dotacio residencial i d’activitat econodmica sense necessitat d’ocupar tant
de sdl, sense trinxar tant el territori i sense deixar tants retalls de sol sense una funcio-
nalitat ni una vocacio clares. Podriem preservar millor les funcions territorials estrategi-
ques, com les relatives al cicle de 'aigua, la productivitat agraria o la biodiversitat. Po-
driem preservar de I'ocupacié banal i de poc valor afegit una amplia dotacio de peces
de sOl prou grans per donar resposta a les necessitats de la societat el dia de dema.
La proteccid dels actius territorials del pais —planes Utils, paisatge, recursos hidrics,
sol fertil, recursos turistics i tants d’altres— deixa obertes més possibilitats de joc a les
generacions futures i a la Catalunya que vindra, disminueix la nostra dependéncia de
I'exterior i ens fa menys vulnerables. Aquesta asseguranca de vida és una de les moltes
definicions —i una de les més entenedores— del concepte sostenibilitat.

Avaluar la sostenibilitat de cada actuacié de transformacio territorial o de cada nova
infragstructura exigeix, en primer lloc, una comptabilitat completa, és a dir, la internalit-
zacio de la totalitat dels costos. Aixd és molt important i és una assignatura que tenim
pendent. No s’hi val a obviar les externalitats negatives de I’actuacio ni els costos d’ex-
plotacio i de manteniment! Quan un promotor i un ajuntament decideixen tirar endavant
un sector residencial o un poligon industrial, per exemple, I'operacié urbanistica no
acostuma a internalitzar el conjunt de I'afectacio, quan resulta evident que es generen
costos addicionals —necessitats de transport public o de noves variants de carreteres;
necessitats de nous serveis per atendre els nous residents; costos ambientals o peér-
dua d’actius territorials, etc.— que de vegades poden ser molt importants i que acabara
pagant el pais, que acabarem pagant entre tots, en detriment d’altres inversions potser
més estrategiques. Quan es decideix tirar endavant una operacié urbanistica o una
infraestructura, per exemple, se sol posar tot I'accent en la inversio, obviant el mante-
niment que després caldra fer o el que costara I'explotacié. Correm el risc real, com
la crisi ha fet palés, d’estar construint una infraestructura que potser no podrem man-
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tenir i un pais que potser no podrem fer funcionar. Podriem acabar configurant, si no
intervenim amb suficient contundencia, un territori malbaratador i molt poc competitiu.

En 'escenari de les properes decades, amb recursos limitats, I’objectiu principal hauria
de ser el de I'eficiencia, és a dir, el de poder fer més amb menys. Els responsables de
la politica territorial i de la mobilitat tenen I'obligacid d’aprofitar millor el que ja tenim,
generar sinergies en els usos del sol i dissenyar les coses pensant a estalviar costos
d’infraestructura i de transport. El pais s’ha enlluernat massa sovint en la construccié
de nous equipaments i infraestructures i, segurament, ha dedicat una atenci6 insu-
ficient a I'explotacié i a la mateixa prestacié del servei. Ens hem centrat més en les
formes que en la funcionalitat, més en 'instrument que en I'objectiu que es perseguia.
Hem enterrat massa diners en ciment i totxana que potser hauria estat millor invertir en
innovacio, recerca, gestio, educacio i d’altres ambits que també son factors de com-
petitivitat, i potser més importants. En tot cas, un cop solucionats els principals déficits
estructurals, que evidentment calia abordar, entrem en una etapa en que, de segur,
tocara invertir menys en hardware i més en software. El futur sembla que, clarament,
va per aqui.

M’agradaria parlar una mica dels instruments, també. En els darrers anys, en I'ambit
de I'ordenacio del territori, s’ha tramitat i aprovat una amplissima bateria de lleis i de
decrets, de plans de diversa mena, d’estrategies i de programes. Ara toca fer una mica
de balang i reflexionar sobre el que convindria fer en aquests moments, en la dificil i in-
certa conjuntura actual. Miraré d’exposar algunes idees sobre aquest punt, amb anim,
si més no, d’encetar el debat.

Probablement tenim un excés d’instruments legislatius i de planificacio, d’arbres que
no ens deixen veure €l bosc, de soroll. Crec que caldria destil-lar i preservar el que és
important i el que és Util, i eliminar el que és superflu. Convindria simplificar, integrar ins-
truments i evitar solapaments. Hem de ser contundents i inequivocs en relacié amb les
questions essencials, les que tenen a veure amb I'eficiencia i la sostenibilitat del model,
perd potser més flexibles i menys intervencionistes en les qlestions que sén menors
i que compliquen innecessariament I'activitat de les persones i les empreses. En lloc
de tantes lleis, sovint anticicliques i de naturalesa tan reglamentaria que necessitem
modificar-les cada dos per tres, seria millor tenir unes poques lleis de caracter basic i
estrategic i adaptar-nos a la realitat canviant mitjangant reglaments, sempre mes facils
d’anar ajustant a les diverses conjuntures. Es amb aquest esperit que estem sospe-
sant la idea d’impulsar una nova llei marc de territori que integri I’ordenacié territorial i
la urbanistica, el paisatge i algunes politiques especifiques com les de I'espai costaner
o de la muntanya.

La planificacié territorial no s’hauria de basar en una idea politica, només, ni ser una
resposta a les pressions locals 0 empresarials del moment, tampoc: hauria de fer-se,
principalment, amb criteris economics a mitja i a llarg termini, i tenint en compte el ba-
lang economic global. Entre els aspectes economics, hauriem de revisar, amb valentia
i rigor, els mecanismes d’assignacié de carregues i beneficis en la praxi urbanistica,
en especial la presa en consideracio de les plusvalues que es generen, que son dife-
rents en cada zona del pais i en cada moment; i també els costos d’explotacio i les
externalitats negatives que es derivaran de la planificaci¢ urbanistica, especialment les
vinculades a la infraestructura i la mobilitat. L'urbanisme juga avui amb unes regles rigi-
des, no sempre centrades en questions rellevants, i que costen d’ajustar a les diferents
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conjuntures territorials i economiques. Segur que hi ha marge de millora, a favor dels
interessos publics, dins un marc de relacions win-win.

Aquest no és un moment per a grans parafernalies: s’imposa la funcionalitat. Vivim una
etapa d’escassetat i d’incertesa en la qual no ens podem permetre grans divertiments
prospectius, ni massa desplegaments academics ni programacions impossibles. No
obstant aix0, tenim reptes molt importants davant nostre als quals cal fer front. Crec
que ara toca impulsar instruments més agils i pragmatics que els d’epoques prece-
dents, i que se centrin més en aquelles qUestions concretes que son rellevants, que
poden ser Utils i que son abastables. Parlo d’una bateria d’estrategies, protocols, ins-
truccions o projectes acotats a problematiques i oportunitats concretes, més que no
pas grans plans d’ordenacio general del conjunt del pais, que ja n’hi ha.

Apunto alguns ambits de reflexié i de treball que considero especialment urgents. Un
d’ells és la revisié dels instruments d’avaluacié de I'ordenacid urbanistica, especial-
ment els relatius a la mobilitat generada, perd també els relatius als drets i deures,
I'impacte econdmic —inclosos els costos indirectes—, I'impacte ambiental i I'impacte
social. Hauriem de parlar de la galaxia d’estudis i informes que acompanyen el plane-
jament i de la seva utilitat real en la presa de decisions. Un segon ambit de treball és
la definicié dels protocols necessaris per a una planificacié i gestié supramunicipal o
plurimunicipal de sol, especialment per a activitat econdmica i equipaments. Un tercer
son els treballs d’identificacio i, sobretot, de valoracié dels principals actius territorials
com a instruments essencials per a la presa de decisions territorials. La llista dels actius
possibles és realment llarga i convindria discutir-la per tal de prioritzar.

Pel que fa a les autoritzacions, convindria eliminar I’enorme burocracia, prevencions i
traves que hi posem a priori, perque tenen un resultat discutible i perqué penalitzem
I'activitat i qui ho vol fer bé; i, en canvi, augmentar el control i la pressio a posteriori,
la disciplina urbanistica i el regim sancionador, per dissuadir qui estigui temptat de no
fer bé les coses. Al nostre pais, a diferencia d’altres, es penalitza fortament I'empre-
nedoria, es dificulta la implantacié d’activitats i empreses, i es graven poc les activitats
existents. No seria millor facilitar la implantacié d’activitat i la generacié de riquesa i,
després, retornar al territori, amb major intensitat i intel-ligéncia, part del valor que ge-
neren? Aix0 significa, ni més ni menys, invertir la praxi actual, que posa tot I'accent en
I'abans i molt poc en el després, en el seguiment.

Crec que potser no cal tanta regulacié com tenim —per excessiva i N0 sempre ne-
cessaria—, i que en els moments actuals convindria fer un major esfor¢ de projeccio:
concentrar I'esforg en un nombre limitat de projectes tractors de I'activitat econdomica
que puguin engegar dinamiques territorials positives. No es tracta de fer el mateix a
tot arreu, ni de fer a Catalunya el mateix que es fa arreu. En un mon global com el que
vivim, la identitat, la diferenciacié i la diversitat sén factors de competitivitat i de segu-
retat davant les crisis virals.

Un cop expressades aquestes reflexions sobre I’'ordenacio territorial, voldria entrar una
mica en la qUestié de les infraestructures, especialment les d’interes general. En relacid
amb aquestes, que son les realment estrategiques per a la competitivitat i la interna-
cionalitzacié del nostre pais, tothom sap que la Generalitat de Catalunya hi té un grau
d’incidencia molt pobre. No tenim incidencia ni en la planificacio, ni en la gestio, ni en
la prioritzacio de les inversions, ni a I'hora d’establir el volum d’inversio. El Govern de
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Catalunya, doncs, no disposa de les eines més importants per competir i per recuperar
I'activitat economica.

Davant aix0, si volem dotar Catalunya dels instruments de competitivitat necessaris,
tenim diverses possibilitats. Podem reclamar el traspas de la titularitat de la infraes-
tructura a la Generalitat, la qual és una aposta de maxims. Podem reclamar el traspas
de la gestio de la infraestructura —un encarrec o derivacioé de gestié— amb els recursos
economics corresponents. Podem reclamar una participacié determinant —si pot ser,
majoritaria, i, en tot cas, suficient— en els organismes que planifiquen i gestionen la in-
fraestructura. |, finalment, podem millorar els mecanismes de coordinacio entre I'Estat i
la Generalitat. En aix0 estem posats, i crec que amb la complicitat de la major part dels
agents economics i socials d’aquest pais.

Algu pot preguntar-se el perqué d’aquesta deria per una planificacio i gestid des del
territori, 0 per una gesti¢ individualitzada de determinades infraestructures estrategi-
ques. La resposta és immediata: perque les infraestructures planificades, financades
i gestionades per aquells que tenen dipositats més interessos en el seu rendiment
tindran sempre, pel molt que aquests s’hi juguen, un major retorn economic i social.
Es aixi de senzill.

Com s’esdevé amb 'urbanisme, també en la implantacié d’infraestructures hi ha cos-
tos indirectes que no es tenen prou en compte i que algu, és a dir tots nosaltres,
haurem d’acabar assumint en algun moment més endavant. | també, massa sovint, no
es para prou esment en els costos de I'explotacio i del manteniment. Més enlla de la
inauguracio de I'obra, hi ha moltes coses a considerar.

Tothom sap que durant molt de temps sera impossible mantenir el nivell inversor que es
va donar en anys passats. Tothom sap, també, que no totes les inversions d’aquests
anys poden justificar una rendibilitat suficient. Podem lamentar-nos i esperar que vin-
guin temps millors per seguir fent com abans, o mirar d’aprendre alguna llicé de la crisi
i canviar el nostre paradigma d’ara endavant.

El nou paradigma, al meu entendre, es fonamenta, en primer lloc, a mantenir la infraes-
tructura que tenim, ja que tenim més infraestructura que la que podem mantenir, i crec
que aquesta és una questid que ens hauria de preocupar enormement, tant o més que
la caiguda de la capacitat d’inversié en obra nova.

En segon lloc, el nou paradigma es basa a treure el suc a la infraestructura que tenim,
a fer-la rendible; caldra que comencem a donar més importancia al software —que és la
gestio del transport i de la mobilitat— i a una coordinacié més estreta entre I'urbanisme
i la mobilitat, que a la construccié d’obra nova.

El nou paradigma exigeix, en tercer lloc, prioritzar aquelles infraestructures de major
retorn economic i social: estic convencut que aquest titular no el discutira ningu, quan
parlem de conceptes; perd tanmateix, encara sén moltes les obres que es reclamen al
nostre pais que estan molt lluny de complir aquest suposit.

De la mateixa manera, i aquesta seria la quarta reflexioé, hem d’aprendre a ser més
pragmatics i efectius, a tenir una estrategia per al curt i el mitja termini sense deixar-nos
enlluernar per projectes faradnics que potser no arribaran. Evidentment, cal vetllar que
el curt termini no hipotequi el nostre futur, i aixo vol dir que hem de tenir un horitzé final
molt ben definit, de manera que les inversions del present vagin sumant en la direccio
correcta i no acabem llencant els diners.
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En cinque lloc, i encara en el terreny del pragmatisme, crec que ens toca planificar molt
més, d’ara endavant, en termes de demanda, és a dir, en resposta a les necessitats
reals. Algu invocara el concepte del reequilibri territorial, perd no hauriem de confondre
en cap moment les politiques de reequilibri —la dinamitzacié econdomica o la presta-
cio dels serveis, per exemple— amb la politica infraestructural. | tampoc no hauriem
d’oblidar, com anteriorment comentavem, que les infraestructures no sempre generen
riquesa i activitat.

Finalment, és evident que els temps actuals imposen una planificacié global i integrada
dels diferents modes de transport, que jugui amb tots els instruments de qué dispo-
sem: aixo vol dir que davant d’una possible nova infraestructura ens hem de preguntar
si podem atendre la demanda amb mesures de gestid de la mobilitat, i també si hi ha
alternatives modals més beneficioses; a més, hem de fer una analisi com cal en relacio
amb el retorn econdomic i social esperat.

Com deia en comencar, €s molt important dissenyar i gestionar correctament aquest
hardware sobre el qual ha de correr el conjunt del software de la nostra societat.
Aquesta feina condicionara molt fortament la funcionalitat i la competitivitat d’aquest
sistema que es diu Catalunya. Tenim, per tant, tots plegats, una gran responsabilitat.
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Catalunya és un pais amb un territori intensament condicionat per la geografia i la his-
toria. El relleu muntanyds, amb desnivells importants, ha modelat fortament els espais
urbans i els usos del sol. Els antics assentaments grecs i romans del litoral, units per
un important corredor prelitoral, i, en menor mesura, les planes d’Osona, el Bages i
I'Urgell han estat, de llarg, les zones on s’han ubicat el gruix de poblacio, les grans vies
de comunicacio i el teixit industrial del pais.

Pmarme,
“pe
f
[T
L e
F R S Ll | T

Figura 1. Ubicacié de les zones urbanitzades en relacié6 amb la hipsometria

Font: Atles de la nova ruralitat

Els mapes ens poden ajudar a veure amb facilitat aquesta realitat i a analitzar objecti-
vament el que passa al nostre territori i, de manera més especifica, al mén rural. Convé
recordar la gran aportacié que s’hi va fer amb el treball Atles de la nova ruralitat [1], pu-
blicat per la Fundacié del Mén Rural el 2009, que va passar relativament desapercebut
—tot i el seu interés— i del qual extraurem forca exemples per a aquesta comunicacio.

Si ens fixem en els mapes de densitat de poblacid, podem comprovar que Catalunya
es divideix en dos grans blocs, una Catalunya densa i una Catalunya despoblada.
Aquesta darrera correspon, sobretot, a les arees de muntanya de I'interior i del Pirineu,
i cal fer notar que s’hi assoleixen unes densitats inferiors a la de la provincia més des-
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poblada de I'Estat espanyol (Soria, amb 9,2 habitants/km?). Una dada que contrasta, i
molt, amb les densitats de 'area metropolitana de Barcelona i de les principals ciutats
catalanes, que assoleixen unes taxes molt elevades, fins i tot a escala europea.

= (Soria: 9,2 habjlkm2)

Figura 2. Densitat de poblacié per municipis
i comarques (habitants residents per km2, 2008)

Font: Atles de la nova ruralitat

Si analitzem I'especialitzacié de I'economia productiva a escala municipal, podem
comprovar que hi ha una forta preséncia de la industria i de serveis a I'entorn metro-
polita, al corredor prelitoral, a les planes del Bages, I’Anoia i Osona, i a les comarques
centrals gironines —cosa previsible, dbviament. | de la mateixa manera, també compro-
vem que la Catalunya interior s’aguanta amb un mix de sector primari més serveis. El
primari, naturalment, es concentra a les comarques rurals; no obstant aixd, només és
dominant al Prepirineu de Lleida, a les comarques més meridionals de la plana lleidata-
na (el Segria i les Garrigues) i en zones del Priorat i de la Conca de Barbera. El sector
serveis, basicament turistic, és predominant al litoral i a I'Alt Pirineu.

Figura 3. Especialitzacié productiva municipal en
grans branques d’activitat (2008)

Font: Atles de la nova ruralitat
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Aquesta és una primera constatacié del fet que no podem reduir el mén rural catala,
de manera clara i directa, només i exclusivament al sector primari de I'agricultura i ra-
maderia. Seria una simplificacié desenfocada.

D’altra banda, també cal fer notar que, més enlla de la comparticié economicista clas-
sica, aquests territoris de I'interior son proveidors d’un seguit de serveis ambientals
que beneficien directament el conjunt del pais. Es més, sén serveis essencials perque
funcioni tota la resta i puguem disposar de tot de recursos basics per a la vida i, tambg,
per a la qualitat de vida. Estem parlant, per exemple, del cicle de I'aigua, de la regula-
ci6 climatica, de les zones de produccié d’energies renovables o de serveis de suport
al benestar social i cultural, com sén els espais d’interés recreatiu, estetic, espiritual,
cultural i, fins i tot, identitari.
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Figura 4. Marc conceptual

La major part d’aquests serveis ambientals o ecosistemics encara no son tinguts en
compte en les analisis econdomiques més habituals. Aquest fet és consequéncia, entre
altres coses, de la dificultat de comptabilitzar les externalitats d’aquests béns i serveis
de caracter intangible.

Pel que fa a la demografia d’aquestes parts del territori, n’és la caracteristica més
destacable el marcat envelliment. Aquestes zones de l'interior rural es caracteritzen, a
grans trets, per I'elevat pes que hi té la poblacié de més de seixanta-cinc anys, amb
poca capacitat o recorregut per crear riquesa o0 gestionar el seu territori.
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Figura 5. Percentatge de poblacié més gran de 65 anys

Font: Atles de la nova ruralitat

No podem, malgrat tot, fer un reduccionisme negatiu: en aquestes zones també tro-
bem, de manera sorprenent, un elevat nivell d’estudis superiors, fins i tot més alt, en
proporciod, que el de la Catalunya més desenvolupada. Aixo pot significar, per exemple,
una certa tendéncia dels joves a retornar cap als pobles d’origen, un cop acabada la
seva formacio; o, fins a cert punt, pot indicar un desplacament a zones rurals de perso-
nes amb formacié superior atretes per una millor qualitat de vida i de I'entorn. En altres
paisos també s’hi ha constatat i definit aquest fenomen (per exemple, els anomenats
amenity migrants en zones de les muntanyes Rocalloses, a Colorado, als Alps... [2]).
Per tant, certament, una poblacié envellida, que conté, aixd no obstant, tota una frac-
ci® amb elevat potencial de creacidé de valor i riquesa.
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Figura 6. Poblacié amb estudis superiors per
municipis (en percentatge, 2001)

Font: Atles de la nova ruralitat

Fetes aquestes primeres consideracions, creiem convenient insistir en la idea que la
Catalunya rural no es pot convertir en un desert, ni se’n pot negligir el paper en els
plans i programes de futur.

En concret, caldria:

- Atendre la poblacié dispersa existent al territori, a partir d’'un principi d’equitat i soli-
daritat fonamental.

- BEvitar I'abandonament i I’'envelliment del territori, sobretot en aquells punts on I’'enve-
lliment accentuat pot comprometre el futur dels assentaments actuals.

- No oblidar que la Catalunya rural té un pes important en la producci¢ d’aliments.
Aquest aspecte pot quedar obviat davant de sectors com la industria o els serveis,
perd segueix sent essencial i pot tenir un paper clau en un futur, com posa de mani-
fest la crisi alimentaria mundial actual.

- Recordar que la Catalunya rural és la garantia per proveir de serveis ambientals tot el
pais: uns béns i serveis proporcionats per la natura (aigua, boscos, ecosistemes, etc.)
i que encara no som capacos de comptabilitzar adequadament, tot i que en reconei-
xem el paper indispensable en la nostra economia i qualitat de vida.

- BEvitar un territori condemnat als grans incendis: un territori despoblat acaba conver-
tint-se en bosc, cosa que a casa nostra equival a masses forestals continues i den-
ses, d’elevada inflamabilitat i propenses als grans incendis forestals (GIF), de greus
consequéncies econdmiques i socials.
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- Fer un territori de qualitat per a un turisme de futur. El turisme és ja una realitat per
a gran part del moén rural o de I'interior de Catalunya, pero també cal entendre que
aquests territoris son clau com a element de qualitat per a tot el conjunt del sector
turistic catala.

A partir d’aquestes consideracions previes, podem seguir aprofundint en I'analisi del
mon rural catala, per veure que hi ha certs aforismes i topics que cal anar desgranant
amb més detall.

Tot i els grans avencos en els darrers trenta anys, és una realitat que alguns territoris
rurals, condicionats per la baixa poblacio, tenen una menor dotacié de serveis basics,
cosa que és dificil de solucionar.

Figura 7. La ruralitat com a espai desafavorit de
feble preséncia dotacional

Font: Atles de la nova ruralitat

Ara bé, aixd no significa que siguin territoris condemnats al subsidi permanent o a
I'estancament: si mirem el mapa de dinamisme socioeconomic (elaborat a partir d’un
indicador sintétic que integra I'envelliment de la poblacio, el creixement demografic, el
pes de la poblacié forana resident i la construccié d’habitatge nou en els darrers vuit
anys) podem veure com, més enlla del litoral, també apareixen zones molt dinamiques
en espais rurals de I'Alt Pirineu (la Cerdanya, Vall d’Aran, I'Alt Pallars), espais de la
corona metropolitana o petits nuclis en zones de muntanya tarragonines, al sistema
Transversal, a la Garrotxa, a I’Alt Emporda, etc.

En definitiva, les zones rurals també tenen dinamisme. | tenen un futur.
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Figura 8. La ruralitat segons la dinamica socioeconomica territorial

Font: Atles de la nova ruralitat

Per tant, és possible 'encaix entre el model rural i els sistemes urbans. Es més, no es
tracta d’una relacié de mera dependencia o de la simple addicié de peces del territori
que s’han de relligar sigui com sigui: per a un ple desenvolupament de les potenciali-
tats de Catalunya, cal entendre que els dos sistemes es beneficien mutuament. Es una
relacio de simbiosi: tots hi guanyen.

La Fundacio del Mén Rural (2009) proposa un mapa esquema de sintesi d’aquestes
dues Catalunyes, que és prou valid i vigent. |, al ritme de canvi actual, segurament n’hi
pot haver altres models, que també aniran evolucionant.
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Figura 9. Mapa de sintesi de la ruralitat en el marc
del desenvolupament territorial del pais
Font: Atles de la nova ruralitat
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En la nova concepcid i percepcid de I'espai rural —o ruralitat— s’observa cada vegada
més que aquest territori s’associa als valors de qualitat ambiental (discurs sociologic
europeu), als paisatges naturals (discurs social) i a les formules de desenvolupament
sostenible (discurs politic). Totes aquestes visions i perspectives gaudeixen, cada cop
més, d’ampli recolzament social (vegeu quadre).

Les percepcions politicoideologiques de la ruralitati la seva evolucié.
Font: Bruno Jean (2006).

Discurs sociologic Discurs social Discurs politic
America IEuropeu
Dins de la modernitat inicial
Ruralitat = socictats "folk” | Ruralitat = comunitats La ruralitat = societat Necessitat de modernitzacio
pageses tradicional, endarrerida i (ordenacio rural)
superada
Dins de la modernitat avongado
Ruralitat = regions no Ruralitat = medi ambient Rural = paisatge natural i Necessitat de preservacio
metropolitanes medi ambient (desenvolupament
sostenible)

Figura 10. Percepcions politicoideologiques de la ruralitat, a
«Les représentations de la ruralité...» [3]

Fins aqui hem vist una analisi de les tendéncies i direccions socioeconomiques de
I'espai rural, alld que en podriem anomenar els vectors. Perd, quina és la situacio de
la infraestructura ambiental del mateix territori, el que constituirien els “pixels verds” de
Catalunya?

Si ens centrem en les infraestructures creades a partir del patrimoni natural mateix (és
a dir, sense incloure-hi les infraestructures artificials que proporcionen serveis ambien-
tals al sistema: depuradores, abocadors, canalitzacions, parcs urbans, infraestructures
energetiques, etc.), veiem que ja sén molt importants a data d’avui:

- Un 33,1% de la superficie de Catalunya és territori protegit legalment (xarxa Natura
2000 i legislacio propia).
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Figura 11. Territori protegit

Font: Fundacié CatalunyaCaixa, 2012

- La xarxa de parcs naturals (espais de proteccio especial, amb diverses categories i
tipologies de proteccio), que depenen de diverses administracions publiques (Gene-
ralitat, Diputacié de Barcelona, consorcis) i, recentment, també d’entitats privades,
com la Fundacié CatalunyaCaixa, €s de les més completes a escala europea.

- En el desenvolupament de noves formules publicoprivades de proteccié del territori,
com la custodia del territori (amb més de sis-cents acords i prop de 55.000 ha), Ca-
talunya és pionera dins I'Estat espanyol i la resta de I’'arc mediterrani.

- Els centres d’educacio i d’interpretacié ambientals, amb la seva doble funcio, educa-
tiva i de suport al turisme, sén nombrosos i estan repartits per tot el territori.

- Abunden al pais les anomenades infraestructures verdes, com ara els corredors eco-
logics (rius, franges de paisatge natural o seminatural que connecten les illes de na-
tura protegida, ecoductes de nova creacié que fan permeables les carreteres i altres
infraestructures lineals, etc.) que permeten el manteniment basic de la funcionalitat
dels sistemes naturals.

Malauradament, tota aquesta important infraestructura ambiental, creada i desenvo-
lupada a les darreres decades, es troba en aquests moments molt limitada per les
restriccions pressupostaries i per un model de servei public que no genera practica-
ment ingressos propis, pero si despesa. Cal repensar, doncs, els patrons actuals, per
aconseguir una major sostenibilitat econdmica que permeti seguir oferint serveis als
visitants, mantenir el patrimoni i generar riquesa i valor als territoris on es troba. Les vies
principals per fer-ho possible sén el turisme, els productes agroalimentaris de qualitat
i, probablement, també les energies renovables.
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En aquest sentit, val la pena fer constar que no sempre cal que la infraestructura verda
sigui publica: com ja s’ha apuntat, hi ha alguns casos molt interessants de col-laboracié
o de gestio privada del patrimoni natural que reverteixen al conjunt de la societat. N’'és
un exemple la Fundacié CatalunyaCaixa: inspirant-se en models com el National Trust
britanic, el Conservatoire du Littoral francés o el Natuurmonumenten holandes, va inici-
ar, I'any 1988, la seva accio de proteccio del territori, sota el nom de Fundacio Territori i
Paisatge (actualment Area de Territori i Medi Ambient). Aquesta iniciativa ha esdevingut
un referent important no només a Catalunya, siné a Espanya. Fins avui, la Fundacié ha
contribuit a la preservacio del 5,18% del territori catala (més de 166.000 ha), amb vint-
i-quatre espais de la seva propietat (Espais Natura), dos centres d’educacioé ambiental
(MénNatura), cinquanta-set espais amb acord de custddia i noranta actuacions de
conservacio del territori.
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Figura 12. Activitats de I’Area de Territori i Medi Ambient
de la Fundacioé Catalunya - La Pedrera

Font: Fundacié CatalunyaCaixa, 2012

Paral-lelament a la gestié i al manteniment del patrimoni natural, importants per se,
aquestes iniciatives també poden crear riquesa als territoris, i han de fer-ho. Es tracta
de zones rurals on, cal recordar, uns pocs llocs de treball poden ser molt importants
qualitativament (i, de vegades, també percentualment). La xarxa dels Espais Natura
i dels equipaments genera vint-i-sis llocs de treball directes, la majoria en arees molt
despoblades, que permeten que hi visquin persones joves i qualificades. Una altra ini-
ciativa destacada de la Fundacié CatalunyaCaixa en aquest ambit és la Xarxa Agroso-
cial, gue en només un any d’existéncia ha permes donar suport a vint-i-tres empreses
vinculades al sector primari i mantenir 1.508 llocs de treball, el 77,5% dels quals son
d’insercio laboral.
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En sintesi, la realitat actual del mén rural catala configura un nou model de ruralitat amb
opcions de futur i una percepcioé social favorable creixent. Per tant, quan es plantegen
escenaris de futur per a Catalunya, esdevé indispensable que aquesta part del territori
no en quedi exclosa: cal preveure formules perque pugui desenvolupar les seves ca-
pacitats i complementar-se amb I'altra Catalunya, més urbana i industrial. Els “pixels
verds” (és a dir, la infraestructura ambiental que ja existeix) son importants, perd cal
reorientar-los de manera que generin riquesa i ingressos, amb formules mixtes publi-
coprivades que n’assegurin el manteniment.
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1. Catalunya, un pais industrial

Catalunya és un pais industrial. D’'una manera que podem qualificar de sorprenent, la
revolucié industrial que es va donar en tota la seva intensitat a la franja que queda al
nord dels Pirineus va arrelar també a Catalunya (i al Pais Basc). Si la contribucié de la
industria catalana al valor afegit brut industrial d’Espanya era del 21,5% I'any 1850,
assolia el 30,6% I'any 1900 i es mantenia en un 26,1% al final del segle xx.

Els estudis que s’han realitzat per explicar aquest fet incideixen en I'existéncia d’un
excedent en 'agricultura, que es va invertir en la industria, aixi com en el final de les
practiques feudals i en els nous aires liberalitzadors. Perd res d’aixd no hauria estat
suficient sense el caracter emprenedor dels catalans, que vol dir esperit d’esforg, ac-
ceptacio del risc, curiositat per la innovacio i gran permeabilitat vers el que succeia més
enlla dels Pirineus. En aquest sentit, és molt interessant llegir el que diu Francesc Flos
i Calcat a la seva Geografia de Catalunya, del 1896 (pagina 72 i seglients). Aquesta
revolucio industrial ha marcat la Catalunya moderna, de manera que es pot afirmar que
forma part del seu ADN.

Les societats industrials com la catalana sén molt sensibles a les crisis, que s’hi mani-
festen molt intensament. Pero alhora, el potencial industrial ajuda a superar-les abans
que no ho fan altres tipus d’economies.

La crisi actual no n’és una excepcio. Per aix0 la industria, la nova industria del segle xx,
amarada d’innovacio i tecnologia, ha d’ajudar a superar-la.

Tot i el descens de I'activitat industrial que ha comportat la crisi, cal tenir en compte
algunes dades que demostren el fort paper que segueix tenint la indlstria en I'econo-
mia catalana.

La Figura 1 mostra I'evolucié del VAB (valor afegit brut) de Catalunya per sectors. La
taxa de variacié anual del VAB de la industria €s molt sensible tant en la situacio de crisi
com en la de recuperacio. Per la seva banda, la Taula 1 presenta I'evolucié del VAB a
preus corrents dels diferents sectors economics els anys 2008, 2009 i 2010. En totes
dues hi destaca el valor de la industria malgrat el descens provocat per la crisi. | tot i
que queda lluny dels serveis, cal tenir present que aquests incorporen una bona part
de serveis a la industria, com s’explica més endavant.
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Figura 1. Evolucié del VAB de Catalunya, per sectors
(taxes de variaci6 interanual, en %)

Font: Memoria economica de Catalunya (2010),
Consell General de Cambres de Catalunya

Taula 1. VAB per branques d’activitat. Preus corrents 2008-2010 (en MEUR)

Codi CCAE 2008 2009 2010
Agricultura, ramaderia, silvicultura i pesca 01-05 2195 2.303 2.147
Energia 4.068 3.792 4.029
Inddstria 36.547 31.304 31.716
Construccic 45 20.364 18.875 17.526
Serveis 134.704 137.131 137.306
VAB 197.878 193.405 192.725
PIB 215.181 207.237 209.727

Font: Idescat

Pel que fa a les persones empleades, tots els sectors n’han registrat descensos: si el
2008 I'agricultura donava feina a 82,6 milers de persones, la industria a 743,3 milers,
la construccio a 366,9 milers i els serveis a 2.619,8 milers, els valors corresponents al
quart trimestre de 2011 son els de la Taula 2.
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Taula 2.Variacio de la poblacié empleada (en milers de persones)

I Variacié Interanual

Valor absoluta % trimestre % acumulat
Total 3.006,8 -126,7 -4,0 -1,8
Agricultura 60,8 -5,0 -7.6 -11,5
Industria 560,9 -45,2 -7,5 -6,1
Construccio 221.8 -36,0 -14.0 -15.1
Serveis 2.163.,3 -40,5 -1,8 1,3

Font: Idescat, a partir de dades de I'Enquesta de poblacié activa de I'INE

Els valors de VAB i d’ocupacié anteriors demostren el pes que té la industria en I'eco-
nomia catalana. Aquest pes es fa encara més palés quan es fa referencia a les expor-
tacions, taula de salvacié quan el consum intern es paralitza: la industria és la gran
exportadora, amb percentatges de creixement, any rere any, de dos digits.

A la Taula 3 es pot veure el valor de les exportacions i les importacions catalanes, aixi
com la seva destinacié i el seu origen, respectivament.

La Figura 2 indica les categories dels productes importats i exportats.

Exportacions Imporiacions

Béns de capital

- 4u

Figura 2. Exportacions i importacions catalanes segons
destinacié economica dels béns (2010)

Font: Memoria economica de Catalunya (2010), Consell General de Cambres de Catalunya

Per captar el pols de la indUstria catalana és important constatar, com es fa a la Figura
3, si s’exporten productes de valor afegit baix o alt: els de valor afegit alt i mitja/alt su-
peren el 50% dels productes exportats.

La conveniencia de disposar d’empreses més grans per millorar aquestes xifres és una
questio recurrent en totes les analisis: caldra fer un esforgc en aquest sentit.
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Taula 3. Evoluci6 de les exportacions i importacions de béns per arees geografiques

(dades provisionals)

Exportacions Importacions
Taxes de Taxes de Taxade  Variacié
creixement Valor Pes creixement Valor Pes  cobertura delsaldo
(%) (MEUR) (% total) (%) (MEUR) (% total) (%) comer.** (%)
2009 2010 2010 2010 2009 2010 2010 2010 2010 2010
Europa -19,9 14,3 36.425 74,9 -20,7 8,3 40.700 60,5 89,5 24,9
UE-27 -20,1 12,9 82378 66,6 -232 8,7 37.700 56,1 85,9 11,1
Alemanya -17.4 9.9 4.604 9.5 —24.,0 -3,7 9.728 14,5 47,3 13.4
Franga —-14,2 9,5 9.316 19.2 -25,3 12,0 6.498 9,7 1434 4.0
Italia -19,3 20,3 4.823 9.9 -30.3 12,7 6.492 9,7 74,3 4.6
Portugal -14,1 10,5 3.807 7.8 —-14.5 13,2 1.458 22 2610 8,9
Regne Unit -34,2 18,5 2.416 50 -229 5.4 2.083 3.1 116,0 633,2
Altres paisos d'Europa -15,1 26.5 4.353 9,0 -12,4 21,4 4175 6,2 104,3 4.4564
Africa 1,0 24,4 2.601 5,4 -33,8 43,1 4.908 7,3 53,0 72,2
Africa del Nord 3,9 20,5 1.918 39 -316 45,4 3.871 58 49,5 -82,4
Resta d'Africa =7.7 37.3 683 1.4 -40,2 35,3 1.037 1,5 65.9 -31,7
America -14,8 28,7 4.515 9,3 -26,2 20,7 5.898 8,8 76,5 -22,0
Ameérica del Nord -14.,4 27,1 1.667 3.2 -32.8 17,1 2.482 3,7 63.2 -3,0
Ameérica Central i del Sud -17 33,65 2.948 (35| -28,0 39,2 3424 a1 86,1 —89,0
Asia -10,9 24,1 3.762 7.7 —28,2 26,3 14.324 21,3 26,3 27,1
Proxim Orient -16.6 239 2.449 50 =206 35,7 3242 4.8 75,5 -92,2
Japé -31,1 58,4 434 0,9 -45,2 20.4 1.656 2,5 26,2 -10,9
Xina 18,2 23,4 676 1,4 -245 36,5 6.378 9,5 10,6 -38,2
Oceania -61,2 103,2 367 0,8 -10,7 -0,8 “181 0,3 203,2 -151.8
Total -17,9 17,2 48.800 100,0 -25,3 16,6 67.247 100,0 72,3 -15,1
(*) Dades provisionals.
(**) El signe negatiu indica un empitjorament del déficit comercial o una reduccié del superavit.
Font: Idescat i Ministeri d’Industria, Turisme i Comerg
Exportacions Importacions

Nivell tecnologic baix

56%

Nivell tecno\égm\/
mitja-baix $

156,7%

T

Nivell tecnoldgic alt
12,2%

Nivell tecnologic

mitia-alt
46,5%

Nivell tecnolagic alt
B 17.2%
9

Nivell tecnologic baix _am
250%

—

\ S

£
\ /
Nivell tecnoldgic o j

m;tg;)&gux Nivell tecnologic
,0% mitja-alt
37,8%

Figura 3. Exportacions i importacions catalanes de productes
industrials, distribuides segons contingut tecnologic (2010)
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2. Industria i serveis

Es innegable I'aportacié importantissima que fa el sector serveis a I'economia de Ca-
talunya. La pregunta és si aquesta aportacio té quelcom a veure amb el fet que Cata-
lunya sigui un pais industrial. | la resposta és afirmativa.

Atots els paisos industrials que hom pot anomenar occidentals s’ha produit, els darrers
trenta anys, un descens progressiu de persones ocupades directament en el sector
industrial, i un augment de les que treballen en el sector serveis, com indica la Figura 4.

Nogensmenys, molts d’aquests serveis estan intimament lligats a la industria: bé per-
qué s’han considerat serveis funcions d’R+D, logistica, marqueting, servei postven-
da, etc.; bé perque, tot i que I'element principal d’'un producte en sigui la venda, cal
acompanyar-la amb manteniment i finangament; o bé perque, tot i que el producte és
necessari, es ven directament el servei que hi va associat (com en la telefonia mobil,
per exemple).

Figura 4. Evolucié de la composicié de I'ocupacid civil per
grans sectors d’activitat al llarg del segle xx als paisos de ’OCDE (%)

Fonts: Feinstein (1999) i OCDE (2006)

Com diuen Ezequiel Bar6 i Cinthya Villafaia en el seu treball La nova industria: el sector
industrial de I'economia catalana, «una proposta forga suggeridora és la que considera
que el perimetre del sector industrial s’hauria d’establir amb la inclusio dels serveis des-
tinats a la produccid que sén en gran manera complementaris i interdependents amb
les activitats manufactureres. En consequencia, hom pot parlar d’un sector integrat
manufacturer-serveis destinats a la produccio, I’analisi del qual —en termes de dimensio
i de dinamica- fa canviar moltes de les apreciacions fetes fins ara sobre el fenomen de
la pérdua de pes especific de la industria».

En el mateix treball, els autors presenten diferents taules, de les quals reproduim la 4 i
la 5: tot i que les dades sdn anteriors a la crisi actual, sén prou recents per tenir-les en
compte quan es tracta d’analitzar el pes especific del sector industrial al nostre pais.
Totes dues posen de manifest que I'anomenat sector integrat industria manufacturera-
serveis destinats a la produccio representava una aportacié del 66,7% a I'economia
catalana, i que aquesta aportacié era superior a la d’incorporacié de persones, cosa
que demostra que es tracta d’'un conjunt d’activitats que operen amb millora de la
productivitat.
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El treball citat posa de manifest que, a Catalunya, el pes especific del sector d’industria
més serveis destinats a la produccié supera el que té Espanya.

En resum, es pot afirmar que una activitat industrial potent estimula i facilita la genera-
ci6 de serveis, ja que constitueix un consumidor important per a bona part d’aquests
serveis.

Taula 4. Evolucié de 'ocupacio per grans sectors economics: Catalunya

a) Milers de Bocs de reball Catakarya
1995 s (Waeniia
Indistries manufacteneres | extractives 6150 maT 163,7
Servels destinats a la produscio T80.5 12237 4432
Serviia les emposes 1724 o ] ELé
Wesckacia financesa 65 T25 40
Comer; i neparaciens 176 1583 =7
Tramsport | elecsmunicacion 148, HL5 (X%
Elecoriciian, gasi aigua 13 134 ot
Servels destinats al consum 1267 11386 4119
Lonatreccid 1955 3548 159,3
Aagriculltura i pesca 4.0 96,2 123
TOTAL 24007 1502.0 1.190,3
Imd. manafactureres + S destinats a la preduccia 1395, 5 20024 6069
b D ibuscid peeicentual Lamdura
s T eenca

Indistries manufacinrere | extractives 256 a7 -39
Servel destinats 2 la peoduccid LS M 1.6
Serveita les empieies 72 LN 3
Mediacss inandera 19 i i) 0%
[gameeig i reparacion 157 155 0.2
Trarepor U i selecomunicacion. il &0 .2
Electricilat, gas i algua 05 o4 41,2
Serweis destinats al consum 0.3 ny 14
Constraccia 8.1 5.9 1.7
Agricafiura i pesca 35 7 -{.8
TOTAL 0e 1000 0.0
I, mansfactureres + 5, destinats a la produio A 357 -24

Font: Contabilidad Regional de Espafia (2008), INE




La necessaria reindustrialitzacié de Catalunya

Taula 5. Evolucié del VAB per grans sectors economics (%)

Catalery

1G5 2005
Imedieretries mamarfactureres § extractives o594 288
Serve destinats 3 |3 prodiscos \e  an
Lﬁm:hﬂw 17 1706
Medicio francera 150 Ll
Comer; Ieparacions -
Tramport i teleoomenicacions LAF 106
Eleciricitat, gas i akgua 158 145
Servets destinats al conum B 38
Constrsmia 6,55 554
Apricultura i pesa 1,85 143
TamaL 10000 100,00
Ind. manutactureres + 5. destinats a by preducod 64,01 63,95

Catshanya

1995 2005
Imedhirstmies massfactureres 1754 1335
Serweis deTinats 3 L3 prodiscc |/OT 3730
Serven 4 bes emprenss 137 1511
Medarno Brancer 150
Commer; i pepatatah 1 B LT
Tramport i teleoomenicacions K8 B2
Elesiricitat, gas i sigua 204 1,30
Servers destinats al coenam P L
Comstraa 6,55 7,58
Agricultura | pesca 1,85 15T
ToTAL 10000 100,00

Imdl. manufactureres + 5. destinats a by preducoo 66,01 66,70

Font: Contabilidad Regional de Espafia (2008), INE

3. De quina industria parlem quan parlem de reindustrialitzacié?

S’ha vist a bastament la importancia de la indlstria en 'economia catalana, i també
quins son els sectors més actius. Ens preguntem ara de quina industria parlem quan
parlem de reindustrialitzacio.

En primer lloc parlem de la indUstria tradicional.

Cal aprofitar el saber fer (know-how) i el creixement constant dels costos logistics per
potenciar o recuperar sectors que han tingut un pes especific important, revitalitzant-los
amb I'aportacié tecnologica necessaria que permeti augmentar-ne la productivitat i la
competitivitat. Ens referim al textil, a 'automocio, a la quimica, a la metal-lirgia... Re-
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centment, el director de la Fundaci¢ Barcelona Mobile World Capital declarava, en
una intervencié publica, que calia crear, en el terreny dels mobils, projectes basats en
necessitats reals de la indUstria tradicional. Vol dir, aixd, que cal que la innovacié tingui
en compte les necessitats de I'entorn i, reciprocament, que la industria tradicional vegi
clar que la tecnologia la pot revifar augmentant-ne la productivitat i la competitivitat.
Cal invertir en tecnologia.

Aixi doncs, no només ens hem de fixar en sectors emergents, sind que hem de poten-
ciar, i renovar, els que han influit decisivament en la nostra economia actual, i que sén
sectors basicament manufacturers. Son aquests els que, a curt termini, poden generar
més llocs de treball nous.

En segon lloc, no podem deixar de participar en sectors industrials emergents.

No es pot ser capdavanter en tots els sectors. | és la mateixa indlstria qui, amb la col-
laboracio de les autoritats competents, ha de detectar els sectors on hi ha més pos-
sibilitats, tenint en compte la capacitat de recerca, els factors de tradicio cultural, les
arees on no hi ha saturacié d’oferta o aquelles on es pugui oferir un producte o servei
amb caracteristiques especifiques.

Les indUstries de nova generaciod requereixen una massa critica de recerca. |, en
aquest sentit, Catalunya ha fet un gran progrés en els darrers anys: hi ha sectors on
s’ha assolit un alt nivell a escala internacional, en els quals les publicacions generades
a Catalunya sobn homologables, en quantitat i qualitat, a les dels paisos desenvolupats
més avancats. Ens referim a la biotecnologia, la medicina o I'dptica avancada, per
esmentar-ne alguns.

Cal aprofitar aquest nivell de coneixement assolit per convertir-lo en productes i serveis
globals d’alt valor afegit. Calen patents, a més de papers cientifics. El fet que Catalu-
nya sigui un pais amb tradicié industrial ho ha d’afavorir; i €s que també en aquest cas
es pot dir el mateix que per als serveis: la innovacié és més facil quan hi ha una base
industrial que I'estimula.

| necessitem, a més, altres elements, com ara organitzacions que permetin fer la va-
loracié i la mentoria (mentoring) de les idees que poden sorgir de la recerca; o em-
prenedoria i capital inversor que les converteixi en productes i serveis vendibles en el
mercat global; 0, cosa que és més important del que pot semblar en primera instancia,
I'existeéncia d’una marca de prestigi: Barcelona.

Dissortadament, tal com posava de manifest en una intervencié publica el director
d’un centre de recerca capdavanter, en més d’una ocasié sén empreses estrangeres
les que aprofiten les recerques fetes a Catalunya. De la mateixa manera que dol perdre
capital huma, dol, i potser encara més, perdre idees aprofitables. Aixi, tot i admetre que
també la recerca és global, cal fer I'esforc necessari perque els llocs de treball que es
puguin crear beneficiin una Catalunya que ara mateix té un index d’atur molt alt. Cal
tenir present, perd, que es necessita temps perqué les innovacions generin llocs de
treball d’'una manera sensible.

No falten els qui opinen que a Catalunya hi ha capital per invertir que no troba els pro-
jectes que linvitin a fer-ho: la discrepancia entre aquesta afirmacié i la que hem recollit
abans obliga a analitzar quins son els factors que faciliten la innovacié en una regié
determinada. S’hi dedica un apartat més endavant, perd en qualsevol cas és inquesti-
onable que cal invertir en tecnologia, ja que el sector tecnologic, tot i que es veu afectat
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per la crisi general, no esta en crisi ell mateix. A més, per cada lloc de treball que es
crea en tecnologia, se’'n generen tres o quatre a la industria tradicional quan se li aplica
aquesta tecnologia. Per invertir en tecnologia cal disposar dels fons necessaris, i cal a
més que els fons publics estimulin els privats, siguin locals o estrangers. Es cert que
les finances publiques de Catalunya no faciliten aquestes inversions, i per aixo cal fer
tot el possible perque el nostre pais pugui disposar d’alld que per raons politiques se
li nega amb freguencia.

Ja s’ha dit que no es pot ser expert en tot i que, per tant, cal escollir quins sectors han
de ser objecte d’atencid preferent (sense que aixo suposi abandonar els altres) i rebre
fons oficials que els potenciin. S’han esmentat la biotecnologia, la medicina i I'0ptica
avancada, pero també podem fer una mencio especial de les noves tecnologies que
s’agrupen en I'anomenada economia verda, i de les tecnologies de la informacié i la
comunicacio.

Cal donar tota la importancia que té, que és molta, al fet que Barcelona sigui fins a
2018 la Mobile World Capital. Si es fan les coses bé, com sembla indicar la creacio re-
cent de la Fundacié corresponent, es pot aconseguir que la Ciutat Comtal es consolidi
d’una manera definitiva com a referent mundial de la tecnologia mobil, d’igual manera
que Londres ho és de les finances o Mila i Paris ho sén de la moda. Les possibilitats
del mobil sén ja multiples i es fa dificil preveure on poden arribar. Aplicacions per a la
industria, la mobilitat, I'estalvi d’energia o la comunicacié social poden portar a Bar-
celona grups internacionals potents que, alhora que generen riquesa i llocs de treball
per si mateixos, facin de tractors d’empreses locals emergents. En aquest sentit, cal
destacar que tot i que moltes de les activitats que genera la tecnologia mobil es poden
incloure en el sector serveis, una bona part aquestes sén aplicables a la industria, i
d’altres poden donar origen a un sector industrial especific.

D’aquesta oportunitat se n’ha parlat molt en els darrers temps, afortunadament, i molt
positivament en tots els nivells: aixd ens permet ser optimistes pel que fa a les possibi-
litats del sector, ja que la generacid d’un estat d’opinié favorable és important.

Pel que fa a I'economia verda, moltes de les tecnologies que s’inclouen sota aquesta
denominacio sén aplicables a la industria tradicional o poden donar lloc a una noves
activitats industrials especifiques. A més, contribueixen a disminuir les emissions de
gasos d’efecte hivernacle i, per tant, tenen una influencia positiva respecte del canvi
climatic. | és que un dels retrets que més freqlientment es fan a la inddstria manufac-
turera tradicional és el seu impacte sobre el medi ambient. Certament, la industria és
consumidora d’energia i, en consequéncia, emissora de gasos d’efecte hivernacle, i
també és consumidora d’aigua. | tot i que els nivells d’emissio i de consum, com veu-
rem més avall, no permeten posar en questio el sector industrial, aixd no treu que s’obri
una gran oportunitat de crear una industria que mitigui aquest impacte ambiental.

Pel que fa al consum d’aigua, hom no disposa de les mateixes analisis que s’han
fet per a I'energia. Aix0 és degut, probablement, al fet que el preu de I'aigua no és,
encara, important. Sigui com vulgui, tothom esta d’acord que hi ha un gran potencial
d’estalvi, i que es poden generar equipaments i serveis relacionats amb aqguest estalvi,
tant en la millora de processos com en maneres alternatives de potabilitzacié. Convé
que aquests nous elements d’estalvi siguin una realitat abans que el bé escas que és
I'aigua s’hagi de pagar al seu preu de cost real.
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En canvi, com que I'energia és cada vegada més cara i es preveu que aquesta sera
una tendencia creixent, ja s’estan fent esforgos importants, tant en la recerca de fonts
alternatives com en I'estalvi, que han portat a reduccions importants de les emissions.
Hi ha, perd, un gran cami a recorrer, i un sector industrial que cal potenciar dins d’alld
que genericament anomenem economia verda.

Abans de dir-ne res més, cal donar xifres que permetin situar I'afirmacié genérica que
la indUstria contamina: si ens referim als valors registrats abans de la crisi (que, dissor-
tadament, ha provocat una disminucié de I'activitat i, en consequéncia, del consum
energetic i de les emissions), I'evolucié de les emissions dels anys 2005 a 2008 (en
tones de CO, equivalent) de les industries que han de controlar i registrar les emissions
segons la reglamentacié europea (annex 1 de la Llei 1/2005) permet constatar una
contencié de les emissions malgrat la millora del PIB.

La Taula 6 recull les emissions declarades per aquestes industries I'any 2008 i les
compara amb les assignacions oficials que es fan en funcié dels topalls establerts com
a resultat dels acords de Kyoto, augmentades en el cas d’Espanya per compres de
drets de CO, per part de I'estat. En conjunt, amb I'excepcio de la produccié d’energia
electrica, tots els sectors compleixen. Queda, perd, molt de marge per a la millora, i,
per tant, per a la innovacio, si tenim en compte que els topalls estan un 37% per sobre
dels valors de I'any base (1990), respecte del qual, a més, Europa proposa una reduc-
ci6 de les emissions, per a I'any 2020, d’un 20%.

Taula 6. Llista resum de declaracions d’emissions de CO,,
en tones CO, equivalent (2008)

Sector M* instal-lacions® Emissions 2008 Assignacid 2008 Assignacic — N*® declaracions
Emissié 2008 amb emissid
SUpenora
I'assignacid

Enargia aléctrica a 5.052.680 2.487 798 2.864 882 a8
‘Cogeneracio 43 J8TT.5 4. 463 468 -5B85.553 16
Altres inst. 41 520,088 BAT 333 ~-167.245 T
Combusti

Refinaries z 2620212 2803148 =182.935 [+]
r-14 1 263,837 321117 -57.280 [+]
Caig 4 301,063 334042 =22.972 1
Chment & 4.905.729 6. 300,610 =1.294 881 0
“Widre -] 53462 409,458 -46.035 2
Caramica ar AT2173 555.636 =183.453 4
Fapar 28 £36ET6 695.591 148915 3
Total 185 18.813.835 18.9568. 244 =Ad4.407 41

Font: Oficina Catalana del Canvi Climatic (Generalitat de Catalunya)

La Taula 7 recull les emissions de tots els agents emissors no previstos (encara) per la
Directiva europea, per poder-les comparar amb les del sector industrial que si que s’hi
considera. Com veiem, la indUstria no contamina més que altres activitats. Ara bé, com
a tots els sectors, s’hi pot fer molta feina.
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Taula 7. Emissions de CO, dels agents no previstos per la Directiva

SECTOR NO DIRECTIVA
Sectors/emissions (kt CO2) Any base 2005 2006 2007
Sectorindustrial (no directiva) 8.377 13.536 11.666 11.280
iinstitucional, serveis,
habitatge
Transport * 10.907 15.730 16.467 17.034
Dissolvents 360 610 320 239
Agricultura 5.061 5.591 5.509 5.584
Residus 1.869 3.405 3.531 3.646
TOTAL NO DIRECTIVA 26.819 39.137 37.764 38.079

“Les emissions dels sector del transport inclouen: aviacio civil (domeéstic), transport per carretera, per ferrocarril,
maritim (nacional) i altres (altres fonts mobils i maguinaria). | també inclouen: maquinaria del sector de
I'agricultura, de la silvicultura i la flota pesguera nacional que estan en el sector Altres (en un punt a banda)

Font: Oficina Catalana del Canvi Climatic (Generalitat de Catalunya)
A la Taula 7 destaquen, pels seus valors absoluts i a l'alca, les emissions associades
al transport.

Un estudi recent de PwC per a tot I'Estat espanyol conclou que els estalvis d’energia
potencials en el transport sén d’'un 26%; als serveis publics i a I'agricultura i pesca,
d’un 14%; i a I'edificaci6 i la industria, d’un 9%. Soén valors que poden estimular la
generacio d’un sector industrial especific.

Recentment, la senyora Nara Luvsan, assessora senior de I'Oficina Regional per a
Europa del Programa de les Nacions Unides per al Medi Ambient, va presentar un
treball perque servis de document de base per als participants a la Conferéncia de Rio
(Rio+20), titulat Towards a Green Economy. La Figura 5, extreta d’aquesta obra, recull
una projeccioé de les emissions de CO, segons I'escenari BAU (business as usual) o
I'escenari G2 (inversio d’un 2% del PIB global en la millora de I'eficiencia energetica
0 en energies renovables). La projeccié indica I'aportacié de les diferents iniciatives
(Pestalvi d’energia és fonamental) i permet fer-se una idea de quins soén els camps on
hi ha més possibilitats de generacié d’una industria local potent. Catalunya pot jugar
aquest partit, ja que té centres de recerca, organitzacions empresarials especifiques
amb vocacio innovadora i de col-laboracio, citylabs, industria. ..
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Figura 5. Emissions i reduccions totals de CO, en I'escenari G2,
en relacié amb I’escenari BAU

Font: Towards a Green Economy (Nara Luvsan)

Altres iniciatives que Nara Luvsan considera que poden generar activitat industrial son
el reciclatge, I'extensié del cicle de vida dels productes o la produccié en cicle tancat.

Com veiem, doncs, hi ha potencial per crear un sector industrial important centrat en
I'estalvi energetic, d’aigua i d’emissions, en els residus o en la implantacié de nous sis-
temes de produccid energetica (precisament en aquest punt, i al marge de modalitats
més populars com I'edlica, la fotovoltaica, la solar termica o la biomassa, cal fer esment
de I'energia de fusio, que té I'oficina europea de contractacio a Barcelona).

4. Factors que influeixen en el desenvolupament regional

Ara que ja hem vist que cal que Catalunya es reindustrialitzi, hem de preguntar-nos
quins son els factors que influeixen més en el desenvolupament regional i, per tant, en
el cas del nostre pais, en la seva industria.

Es molt complet el treball que, en aquest sentit, han fet els professors Leo Sleuwaegen
i Priscilla Boiardi, de la Vlerick Management School de Gant-Lovaina. En comentarem
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els punts basics, sense entrar en els resultats que obtenen en estudiar el factor innova-
cio, que confirmen la bondat de les previsions que apuntem tot seguit.

Un estudi de 'OCDE de I'any 2009 diu que les diferencies de creixement entre regions
no s’expliqguen només per la diferéncia de recursos (capital huma, capital fisic i recur-
sos naturals), sind per la manera com es fan les inversions, com s’utilitzen els factors
positius de cada regi6é i com s’aprofiten les sinergies.

El nou paradigma dels models de negoci posa la creativitat en el lloc central del des-
envolupament de noves maneres de produccio i consum per al futur. EI que distingeix
unes regions d’unes altres és la creativitat, definida com la capacitat per trobar solu-
cions innovadores als problemes, crear nous productes i processos, crear noves em-
preses, conquerir nous mercats, generar valor economic. La creativitat relliga els tres
factors de progrés economic que es recullen a la Figura 6 (innovacié, emprenedoria
intel-ligent i internacionalitzacio), i s’hi relaciona intimament.

I PERFORMANCE I

¢
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Internationalisation
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INSTITUTIONS H INTELLIGENCE || INSPIRATION l | INFRASTRUCTURE

Figura 6. Model de desenvolupament regional creatiu

Font: The Pillars of a Creative Innovative Region (Leo Sleuwaegen & Priscilla Boiardi)

Els autors demostren que les regions on es donen aquests tres factors es converteixen
en nodes de coneixement global i de xarxes productives, i esdevenen generadores
de clusters d’activitats relacionades amb el coneixement que ofereixen noves vies de
creixement.

Cada vegada més, diferents autors atorguen un paper preeminent a la innovacio, en-
tre els tres factors esmentats: si aquesta funciona, és dificil que no ho facin les altres
dues. Per explicar la innovacié s’han desenvolupat diverses aproximacions, que van de
les purament lineals (recerca basica-recerca aplicada-innovacio-creixement) a les que
fan un pas més i posen I'emfasi en el paradigma de la triple helix (interaccié entre les
decisions politiques —Administracio—, I'académia i 'empresa), fins a arribar a les més
recents, que concedeixen més importancia a la manera com es dissemina la innovacio
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i fixen I'atencid en el paper que desenvolupen la proximitat, les sinergies locals i les
interaccions entre els actors en el sistema regional.

Les dues Ultimes aproximacions, més actuals, coincideixen en tres caracteristiques
comunes:

- Els esforcos d’innovacié s’han de fer des d’un ambit regional.
- Formar part d’una xarxa facilita la difusio i, per tant, la recepcio de coneixement.

- Es reconeix la importancia que la innovacio encaixi en el context social, cultural i in-
formatiu d’un territori.

Aquesta darrera caracteristica es considera la més important, i ens ajuda a demostrar
la necessitat que Catalunya reforci, i no perdi, la seva cultura industrial, que ha de ser
una cultura de I'esforg, de I'acceptacio del risc.

El magnific treball a qué fem referencia analitza a continuacio els quatre pilars que
faciliten I'existencia dels tres processos interactius generadors de creativitat. Sén les
quatre I: institucions, intel-ligéncia, inspiracio i infragstructura. D’una manera geneérica,
aquests pilars son valids per a tots tres processos, malgrat que cadascun d’ells té les
seves propies caracteristiques, que fan que uns aspectes tinguin més rellevancia que
uns altres.

4.1. Institucions

Les institucions modelen les interaccions economiques, politiques i socials.

La literatura considera que per fomentar la creativitat empresarial, la innovacioé i els in-
tercanvis comercials cal un marc estable a llarg termini, a més d’altres factors clau com
el reforg dels drets de propietat, I'existéncia d’'una democracia real, un sistema judicial
potent i independent i I'abséncia de corrupcio.

Alhora, calen organitzacions que, en col-laboracié amb centres de recerca, valorin els
projectes i en facin 'acompanyament fins que institucions financeres publiques o pri-
vades, classiques o de nova creacio, ajudin els emprenedors que ofereixen projectes
interessants a tirar-los endavant.

4.2. Intel-ligéncia

Amb aqguesta paraula es vol indicar que per al desenvolupament regional cal disposar
d’universitats (0 d’una universitat amb influencia sobre tot el territori) i de massa critica
de recerca, aixi com de la qualitat i inspiracié necessaries.

En aquest apartat es pot considerar també la importancia que sigui eficient la rela-
ci6 entre la universitat i 'empresa, considerades ambdues de la manera més general
possible. Hi ha una tendencia creixent a creure que, tot i la facilitat d’intercomunicacio
que proporcionen les telecomunicacions, la innovacié creix més rapidament quan hi
ha contacte entre les persones que pertanyen a les diferents institucions, laboratoris
universitaris, laboratoris no universitaris, empreses... Sembla que no és una casualitat
que en els centres més innovadors es doni aquesta coincidéencia en I'espai.

A la vegada hi influeix també el nombre de treballadors amb ensenyament terciari, aixi
com el nombre de professionals que participen de la formacié continuada.



La necessaria reindustrialitzacié de Catalunya

4.3. Inspiracio

Sén molts els estudis que han provat que les persones creatives sén atretes cap a una
regié determinada per la preséncia d’altres persones amb la mateixa actitud, fins que
totes elles acaben formant alld que Richard Florida anomena creative class.

Les ciutats i regions que posen emfasi en el talent, la tolerancia i la tecnologia atra-
uen cap a si organitzacions i persones creatives, aixi com empreses d’alta tecnologia.
Lexistencia d’una marca que defineixi les caracteristiques d’aquest territori és fona-
mental, i en aquest sentit Barcelona és una ciutat, i una marca, que pot ajudar a impul-
sar I'atraccié de talent i d’inspiracio, ja que presenta aspectes molt positius en termes
d’activitat social, cultural i artistica, i de qualitat de vida.

La mateixa industria creativa és una font important d’activitat economica, i a la vegada
facilita nova innovacié. Per aixo és important no només atreure creadors, siné estimular
aquells que es pensen que no soén creatius perque crein.

4.4. Infraestructura

Es molt important, per no dir imprescindible, disposar d’infraestructures logistiques, de
xarxes d’energia, de telecomunicacions...

Pel que fa a les infraestructures logistiques, Barcelona reuneix unes condicions Opti-
mes, amb el port, 'aeroport i la ciutat molt proxims entre si, tot i que per raons centra-
litzadores no és possible, de moment, treure tot el profit d’aquestes sinergies. | aixod pot
tenir influencia en la presencia de grups internacionals, que busquen emplacaments
amb bona connectivitat fisica. Com demostren els professors Germa Bel i Xavier Fa-
geda en el seu treball Getting There Fast: Globalization, intercontinental flights and
location of headquarters, la disponibilitat de vols internacionals és un factor basic a
I’hora de decidir la presencia important (en forma de seu social o de centres de decisid
sectorials) d’un grup multinacional en una regié determinada.

A més del que representa en termes d’activitat econdomica, aquesta presencia facilita la
inversio estrangera a la regio, que freqlientment és important per estimular la creativitat
i la internacionalitzacio.

D’una manera especial cal considerar les que podem anomenar infraestructures per a
la innovacio o infraestructures tecnologiques, que, en certa manera, ja s’han esmentat
en I'apartat dedicat a la intel-ligencia, quan es parlava de la relacid entre universitat
i empresa. Es tracta de laboratoris de recerca, universitats i industries connectades
mitjancant una xarxa potent, segura i proxima, que disposen de programaris especifics
per facilitar el networking, i que a més presenten un seguit de caracteristiques comu-
nes com és la gestio duta a terme per professionals especialitzats i una orientacio¢ cap
a la creacio de nous productes i serveis vendibles en el mercat global.

5. Altres factors que poden ajudar a la reindustrialitzacio

A les pagines anteriors s’ha esmentat amb molta frequéncia la importancia dels factors
culturals, la historia o els antecedents quan es tracta d’estudiar la possibilitat d’indus-
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trialitzacié, o de reindustrialitzacid, d’una regi6é determinada. Si aixd ho apliquem a
Catalunya, cal convenir que es tracta d’una regio, en el sentit europeu, industrial.

Per que, doncs, parlem de reindustrialitzacio?

Entre altres raons, pergué es pot tenir la sensacié que les generacions recents hem di-
mitit, en certa manera, de I’'esperit industrial de les que ens han precedit. Cal recuperar
valors que estan una mica amagats, com I'esforg, el treball en equip, I'acceptacio del
risc... | cal fer-ho des de petits.

Si hi ha hagut aquesta pérdua, que estem segurs que és temporal, probablement n’ha
estat la causa el fet que durant uns anys, durant massa anys, I'empresari no ha tingut la
consideracio social que li pertoca. | no diem social en el sentit que podria donar a la pa-
raula la premsa rosa, siné considerant que I'empresari és creador de riquesa i de llocs
de treball, amb un sentit social que moltes vegades li és negat. L'empresari modern
és I'empresari étic que actua com ho pregona Drucker en els seus escrits. Lempresa
moderna no es pot dissociar de I'entorn amb qué es relaciona i respecte del qual té un
seguit de responsabilitats. Només amb aquest esperit es fomentara I’emprenedoria, en
el sentit que hi hem donat abans, el del treball dels professors Sleuwaegen i Boiardi.

La recuperacio i la renovacié del teixit industrial de Catalunya, que gira al voltant de
Barcelona (els llocs catalans més distants sén proxims si ens ho mirem amb el pris-
ma de regié econdomica), pot significar, també, I'enfortiment d’una classe mitjana no
especulativa que doni cos a un teixit social més homogeni i sense les diferencies que
trobem en llocs on domina I'economia financera o de serveis, on hi pot haver molta
riquesa en mans de molt poca gent. Michael Hudson, professor a la Universitat de
Missouri, denuncia el que ell anomena la transicié d’Europa de la socialdemocracia a
I'oligarquia financera. En la mateixa linia, diu Randall Wray, la crisi nord-americana de
2008 no era només consequencia de les hipoteques escombraria, sind que hi havia
unes causes profundes que empenyien I'economia cap a una activitat econdmica es-
sencialment financera, en detriment de I'activitat centrada en la produccio.

Un dltim apunt: per a la necessaria reindustrialitzacié, no només de Catalunya, sind
també d’altres regions de la UE, cal que les altes instancies europees, sense disminuir
el suport que donen a la recerca, pensin també en la innovacié a I’hora de distribuir
recursos. Aquesta és la voluntat expressada pel director de la European Research Area
(ERA).

També caldra probablement replantejar si, en la situacié actual de crisi, no sera ne-
cessari que els recursos en recerca i innovacioé s’apliquin majoritariament a les regions
tractores. Cal generar abans de poder repartir.

Per tot el que s’ha exposat fins ara, ens permetem acabar parafrasejant el professor
Tremosa, tot dient: «Catalunya sera industrial 0 no sera».
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1. El paisatge com a factor de competitivitat

Una de les paradoxes més sorprenents del procés de globalitzacid en el qual estem
immersos és el fet que la gent afirma, cada vegada amb més insistencia i de manera
més organitzada, les seves arrels historiques, culturals, territorials. Es reafirma en les
seves identitats singulars. La gent defensa els seus llocs davant la nova logica dels
espais sense llocs, dels espais de fluxos propis de I'era de la informacié que ens ha
tocat viure. La gent reclama la seva memoria historica i la pervivencia dels seus valors.
Com ha assenyalat sovint Manuel Castells, com més abstractes esdevenen els fluxos
globals de capital, tecnologia i informacio, més concretament s’afirma I’'experiencia
compartida en el territori, en la historia, en la llengua. El poder de la identitat no de-
sapareix en I'era de la informacio, sind que es reforca. Vivim plenament immersos en
aquesta paradoxa territorial, de la qual es deriva una questié molt rellevant: es miri per
on es miri, el lloc, el territori, és cada cop més present. El territori i la seva identitat han
assolit una importancia creixent en el mén contemporani, a diferencia del que s’havia
pronosticat fa unes decades. El mon virtual no ha representat, ni de bon tros, I’elimina-
ci6 de les coordenades geografiques ancestrals, encara que siguin menys tangibles i
MeEs vaporoses, com ja va mostrar en el seu moment el geograf David Harvey.

En efecte, en el context de la globalitzacié contemporania, en el qual I'espai i el temps
s’han comprimit, les distancies s’han relativitzat i les barreres espacials s’han suavitzat,
el territori no només no ha perdut importancia, sind que ha augmentat la seva influencia
i el seu pes especific en els ambits economic, politic, social i cultural. Es a dir, sota unes
condicions de maxima flexibilitat general, la competencia es torna extremament dura i,
per tant, cal estar més que mai a I'aguait dels avantatges del lloc. En aquest sentit, les
petites —o no tan petites— diferencies entre dos territoris, entre dues regions, entre dues
ciutats, en alld referit a recursos, infraestructures, mercat laboral, patrimoni cultural,
qualitat de I'entorn i del paisatge, etc., esdevenen, ara, molt significatives. Precisament
guan semblavem destinats a tot el contrari, estem assistint a un procés accelerat de
revaloritzacié dels territoris que, al seu torn, genera una competéncia entre ells inedita
fins al moment. D’aqui la necessitat de singularitzar-se, d’exhibir i ressaltar tots aquells
elements significatius que diferencien un lloc respecte dels altres, de «sortir al mapa»,
en definitiva. Es precisament en aquest context on el paisatge pren una rellevancia
inimaginable fa un temps, perque la qualitat del paisatge i de I'entorn ha esdevingut un
factor de competitivitat decisiu per a I'atraccié d’empreses innovadores i de ma d’obra
qualificada. Clarament, el paisatge s’ha convertit en un capital extraordinari que no es
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pot deslocalitzar i que mereix una atencioé preferent per millorar i mantenir la competi-
tivitat d’un territori.

2. Productivitat i excel-léncia en un pais de qualitat

Vet aqui, per tant, una vinculacioé evident entre la qualitat d’un territori, expressada per
mitja d’'un paisatge harmonic i ben endrecat, i la seva competitivitat en I'esfera global.
Perd és que, a més, produir en un entorn de qualitat, que és del que es tracta, és un
simbol de la maduresa i del nivell cultural d’un pais. La imatge que projectem com a
pais esta intrinsecament unida a la qualitat dels nostres paisatges, tant si sén rurals
com urbans. |, alhora, aquests paisatges significatius i amb personalitat —ja siguin rurals
0 urbans- reforcen el sentiment de pertinenca de la comunitat i incrementen I'autoes-
tima basada en el lloc. Potser féra convenient recordar en aquest punt que el paisatge
és el resultat d’una transformacio col-lectiva de la natura; és la projeccio cultural d’'una
societat en un espai determinat; és el rostre del territori. | no només en allo referent
a la seva dimensié material, sind també a la seva dimensié simbdlica. Les societats
humanes, per mitja de la cultura propia, transformen els medis naturals originaris en
paisatges culturals, caracteritzats no solament per una determinada materialitat, sin®
també per la translacié¢ al paisatge propi dels seus valors, dels seus sentiments. El
paisatge segueix tenint un paper cabdal en el manteniment de les identitats territorials,
a totes les escales.

Precisament pel que s’acaba de comentar, la producci¢ local de qualitat esta ligada a
paisatges de qualitat, que son, alhora, molts d’ells, paisatges productius, i que contri-
bueixen enormement a la projeccié del pais al mon. Els paisatges vitivinicoles en son
un exemple, i sectors significats i significatius del Penedes i del Priorat aixi ho han co-
mencat a entendre. La patronal del sector vitivinicola d’aquestes comarques i d’altres,
aixi com I’Administracio local i el conjunt dels agents socials del lloc han entés de fa
temps I'enorme valor afegit que el paisatge incorpora a les vendes del seu producte
estrella, quelcom que regions vitivinicoles de prestigi mundial tenen molt clar des de fa
anys. Per entendre realment de qué estem parlant, n’hi ha prou que ens entretinguem
a llegir les cada cop més ben dissenyades etiquetes de les ampolles de vi: el que s’hi
descriu, en el fons, és un paisatge. Encara més: iniciatives com la Fundacio Alicia o la
Bulli Foundation, entre moltes d’altres, basen el seu discurs en el fet que, efectivament,
la produccié de qualitat i I'excel-lencia no sén possibles en un pais mediocre, banal,
desendregat, malgirbat.

I, de tot plegat, en sén encara més conscients els sectors turistics més seriosos i pro-
fessionals del pais: ells saben que, arreu del mon, les politiques turistiques més reeixi-
des i amb plenes garanties de pervivencia en el futur giren entorn d’estratégies de pro-
mocio i preservacio del paisatge, ja sigui natural, rural o urba. El paisatge és un recurs
turistic de primer ordre i, Obviament, per aixd mateix és el principal atractiu de moltes
destinacions turistiques. El turisme de qualitat (que, per cert, no és sempre sindnim
de turisme amb elevada capacitat adquisitiva), aquell que és sostenible i durador en el
temps, fuig, com del dimoni, dels paisatges mediocres, malmesos i homogeneitzats.
No en vol saber res. Busca paisatges originals, auténtics, estéticament agradables,
ben cuidats.
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3. Creativitat, emprenedoria i ocupacio

El paper rellevant que ha pres i que segueix prenent el paisatge avui dia el fa present en
sectors tan diversos com el cinema, la publicitat, la moda, la gastronomia, el disseny,
etc. S6n sectors que usen el paisatge i els seus valors inherents per transmetre una
idea, un concepte, un producte, en Ultima instancia. Solen ser sectors molt creatius
i emprenedors que s’afegeixen, pel que fa a la generacié de llocs de treball, als fins
ara més habitualment vinculats al paisatge, aixo és, el disseny i manteniment d’espais
verds, la promocié de I'agricultura periurbana, els operadors turistics del paisatge, la
gestio d’espais rurals de qualitat, els serveis professionals propis del paisatgisme, I'or-
denaci6 del territori i la integracié paisatgistica, la restauracié d’espais degradats o la
formacié i educacio en el paisatge. La suma d’aquests sectors potser més coneguts
amb aquells que no ho sén tant i que hem esmentat més amunt esta donant com
a resultat un ninxol d’ocupacié extremament dinamic i, certament, ben poc explorat
encara, en que la creativitat i I'emprenedoria sén fonamentals, fins i tot a I'hora de
replantejar-se, per exemple, les funcions tradicionals (avui obsoletes) de molts paisat-
ges, o de porcions d’aquests paisatges, com ara el paisatge agroforestal, sense anar
gaire lluny. Aquesta emprenedoria es vehicula mitjancant formules ben diverses, des de
I'empresa privada fins a la cooperacié publicoprivada.

4. Exportacio de coneixement i expertesa en ’ambit del paisatge

L’emprenedoria i la creacid de nous llocs de treball tenen una estreta relacié amb la
recerca 0, més ben dit, amb la capacitat d’un pais per traslladar els resultats de la
recerca de base a I'ambit de 'aplicacid concreta. La recerca i la innovacié sén una
peca clau per esdevenir un pais amb futur, i sbn ampliament coneguts i reconeguts els
esforcos —reeixits— que s’han fet a Catalunya en aquest terreny, des de I'ambit de la
recerca biomedica fins al que ara ens ocupa. Potser no s’ha explicat prou, o no s’ha
dit prou alt, pero la veritat és que Catalunya exporta, ara mateix, recerca d’excel-lencia
i investigadors qualificats en ambits vinculats al paisatge tan diversos com fer el pro-
jecte i 'ordenacié dels paisatges urbans i quotidians, I'ecologia del paisatge, paisatge |
qualitat de vida, la percepcio del paisatge, la patrimonialitzacié del paisatge, la comuni-
cacio del paisatge, etc. En els darrers anys hem assistit, en la major part d’universitats
catalanes, a una auténtica explosi6 i consolidacié de nombrosos grups de recerca
sobre paisatge, caracteritzats per la solidesa cientifica i la varietat disciplinar. Fins i
tot el mateix Observatori del Paisatge de Catalunya (ens no especificament dedicat
a la recerca, pero en el qual se n’ha fet) ha estat reconegut per I'European Science
Foundation, en la seva newsletter nimero 41, com un dels centres de recerca sobre
paisatge més notoris d’Europa.

Catalunya no comenca de zero en aquest camp. Disposa ja d’un cert coixi al darrere
que li permet ser un referent internacional en la materia. A Catalunya s’han generat
metodologies, idees i conceptes sobre paisatge que s’estan exportant i aplicant a dife-
rents ambits geografics, des de I'estat espanyol fins al Quebec, I'Argentina o I'Uruguai,
passant per molts paisos europeus. Assistim a una projeccio internacional del pais per
la via del coneixement expert del paisatge i, també, per la preséncia institucional en
organs de decisié d’ambit europeu sobre qlestions de paisatge.
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5. La matéria primera: un pais de paisatges

Tot aixd ha estat possible no només gracies a la iniciativa i la voluntat de la societat civil
catalana i d’algunes de les seves administracions, sind també per I'existéncia d’una
materia primera optima. No ens enganyem: hi ha paisos que ho tenen més dificil que
nosaltres perquée no disposen d’una matéria primera —d’un paisatge— tan diversa com
la nostra. | aquest fet objectiu estén sobre nosaltres, sobre els catalans, un plus de
responsabilitat.

En efecte, per la seva orografia, varietat climatica, diversitat d’ecosistemes naturals, lle-
gat historic i personalitat cultural, Catalunya gaudeix d’una gran riquesa de paisatges.
La diversitat paisatgistica catalana és excepcional i reconeguda a tot Europa. A vista
d’ocell hom s’adona immediatament dels forts contrastos paisatgistics del pais. Als
Pirineus son destacables els valors naturals i ecologics de les petites conques fluvials,
els boscos i les pastures d’alta muntanya, aixi com I'extraordinaria estructura paisat-
gistica del fons de les valls. En apropar-nos cap a les planes de Lleida des de la muralla
pirinenca, el paisatge canvia radicalment: aqui, els ocres i grocs del seca s’estenen cap
a uns horitzons sense fi, només solcats per petites elevacions sobre les quals, histori-
cament, s’ha assentat la poblacié. Seguint cap al sud trobem una realitat paisatgistica
totalment diferent: la delimitada per I'ambit fluvial de I’'Ebre, un paisatge presidit pel riu
i tot el que se’n deriva, aixi com, per contrast, pels murs, cabanyes i estructures de
pedra seca presents a tota la zona. El delta de I'Ebre constitueix una veritable icona
paisatgistica no només per als habitants de la zona, sind per a tots els catalans, i no
sols pels seus valors naturals i ecologics, sind també pels paisatges agricoles que I’han
modelat, en especial els arrossars. A la desembocadura d’aquest gran riu, la varietat
cromatica, la lluminositat, I’horitzontalitat i la sensacio de tranquil-litat imposen un gran
respecte. Des d’alla es divisen amb claredat les serres que delimiten aquest territori del
sud de Catalunya i, entre elles, el gran massis dels Ports, tan desconegut com sugge-
ridor. Remuntant cap al nord-est, ens endinsem al camp de Tarragona, on impera el
tipic paisatge mediterrani, en I'interior del qual —concretament a la comarca del Priorat—
s’elaboren avui alguns dels vins més apreciats i valorats del pais. A practicament tota la
zona, perd molt especialment a la conca de Poblet i les serres de Vilobi i el Tallat, a les
Garrigues altes i al Montsant, I'arquitectura popular de la pedra seca és present en tot
el paisatge, al qual confereix un elevat valor estétic i patrimonial. Pujant pel Penedes i a
través de les seves vinyes, hom s’acosta a la conurbacié de Barcelona. |, cap al nord
i el nord-est de I'area metropolitana de Barcelona, trobem dues altres configuracions
paisatgistiques d’enorme interes: el mosaic agroforestal de I'interior de Catalunya, que
ocupa milers d’hectarees i que es troba en molt bon estat de conservacio, i el paisatge
més humit, verd i internament heterogeni de les comarques de Girona. Podriem anar
seguint, i molt més encara si incrementéssim I'escala d’analisi: si ho féssim aixi, en una
primera fase trobariem els cent trenta-cinc paisatges perfectament descrits i delimitats
pels catalegs de paisatge de Catalunya i, en una segona, una munié extraordinaria de
micropaisatges locals.

Aixi doncs, disposem d’una materia primera enormement potent, i també dels ins-
truments necessaris per entendre-la i gestionar-la: en concret, i simplificant, la Llei de
proteccio, gestid i ordenacio del paisatge de Catalunya, de 2005, i els catalegs de pai-
satge, que no son 'unic recurs que la Llei preveu, certament, perd que si que sén els
que tenen més relacié amb el fil argumental d’aquesta aportacio, en el sentit que, en
identificar, delimitar i caracteritzar els paisatges de Catalunya, els catalegs, de retruc,
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visualitzen i donen rostre als sentiments d’identitat territorial de la societat catalana.
Els catalegs neixen precisament en I'época en qué es reivindiquen amb més forga que
mai les identitats territorials. Formalment, perd, sén un instrument innovador per pro-
tegir, gestionar i ordenar el paisatge a Catalunya des de la perspectiva del planejament
territorial. El seu principal objectiu és contribuir a la incorporaci¢ del paisatge en el
planejament territorial, sense oblidar la seva gran utilitat en el desenvolupament d’altres
politiques i estratégies de caracter sectorial lligades al paisatge (medi ambient, agri-
cultura, industria, infraestructures de transport, cultura, turisme), aixi com sensibilitzar
la societat catalana sobre el paisatge i els seus valors ambientals, culturals i estétics.

6. De la reflexié a I’accié: CATPAISATGE 2020

El moment delicat que el pais travessa avui dia pot ofuscar les enormes potencialitats
que tenim davant nostre. El titol que encapcala aquest article vol posar-les de manifest
i subratllar el principal repte a superar: el de ser capacos de produir en un entorn de
qualitat, és a dir, d’empeltar la qualitat i I'excel-lencia en allo que fem en el lloc on ho
fem. En aquest petit escrit hem posat I’'emfasi en 'on per mostrar que el territori i el
paisatge que li déna cara no sén un suport neutre i material, sind que incideixen posi-
tivament o negativament en alld que hi fem. N’hem donat exemples, pocs pero sufici-
ents, per mostrar-ho. | també hem parlat, i ara I'explicitem, de I'arrel comuna entre pais
i pais-atge, que, de tan evident en termes de construccio i pervivencia d’una identitat
nacional, no mereix gaires més comentaris.

Conclouré amb una proposta programatica molt ambiciosa que, des de I'Observatori
del Paisatge de Catalunya, hem anomenat CATPAISATGE 2020. Ens proposem impul-
sar de manera transversal i arreu del pais, amb la complicitat de tots els agents socials,
economics i culturals, una auténtica agenda d’actuacié de cara al futur, de cara al
2020, que seguira aquests eixos, presents d’una manera o d’una altra en el que s’ha
dit més amunt:

- Viure i produir en un entorn de qualitat.

- Promoure la internacionalitzacié des de la singularitzacio.
- Crear nous paisatges referencials.

- Promoure paisatge, creativitat i desenvolupament local.

- Promoure paisatge, ocupacio i emprenedoria.

- Promoure paisatge, ciutadania i valors.

- Relacionar canvi climatic, energia i paisatge.

- Fomentar la recerca com a valor en alga.

Els paisos més moderns i avancats del nostre entorn europeu, aquells en els quals
sovint ens emmirallem, no es distingeixen només per gaudir d’unes bones infraestruc-
tures, d’una poblacio formada i educada i d’una economia que recolza sobre sectors
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innovadors i de gran valor afegit, sind que també sobresurten per la seva cultura terri-
torial i la seva consciencia de paisatge. El paisatge, sense cap mena de dubte, és un
indicador excel-lent per valorar el nivell de cultura, de civilitat i d’urbanitat d’un territori. |
encara més: és un indicador idoni per captar I'estima d’aquella societat pel seu territori
i el grau d’identificacié que hi manté. Tenim, com a pais, molta feina a fer, encara, en
aquest terreny, i nosaltres hi volem contribuir. Estic totalment convencut que és possi-
ble «produir en un entorn de qualitat».
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Models alternatius de desenvolupament
| territori: es poden compatibilitzar
industria, logistica i mercaderies

amb serveis, turisme i persones?

Isidre Gavin i Valls
Director general de CIMALSA, Departament de Territori i Sostenibilitat

1. Introduccio

Atesa la diversitat i la qualitat de les ponencies presentades, intentaré concentrar la
meva presentacio en els eixos proposats: aportacions i requeriments de la logistica a
Catalunya i la seva relaci6 i convivencia amb el territori i amb els diferents sectors d’ac-
tivitat. Recolzaré els meus arguments, en bona mesura, amb I'Observatori de la Lo-
gistica de CIMALSA, un instrument creat fa uns deu anys per analitzar I'evolucié d’un
seguit de dades transformades en indicadors que ens permeten avaluar I'evolucié del
sector i concretar-ne les ineficiencies, a fi de corregir-les a tots els nivells. L’'Observatori
esta elaborat per I'Institut Cerda, una institucid de reconegut prestigi amb qui seguim
treballant per actualitzar-lo i modernitzar-lo.

Per analitzar qué aporta i qué comporta la logistica, recordem que la logistica és aquell
conjunt d’activitats orientades a satisfer les necessitats de proveiment i de distribucié
de mercaderies i serveis, tant de la industria com del conjunt de I'activitat d’un pais,
i aixo inclou el transport i 'emmagatzematge. Aquesta activitat, ha anat creixent de
manera essencialment quantitativa, paral-lelament a I'increment del consum i a la glo-
balitzacio, perd també ha experimentat un creixement qualitatiu pel fet que operacions
com l'acoblament, I'acabat de producte, la confeccié de la comanda o la gestié dels
estocs, moltes de les quals abans s’integraven en el procés industrial mateix, s’han
traspassat a I'operador logistic, tal com el coneixem actualment, arran de la modernit-
zacio6 i 'especialitzacié dels processos industrials.

Cal respondre a un dels reptes que volem debatre en la jornada d’avui: sén compa-
tibles la industria, la logistica i les mercaderies, per una banda, amb els serveis, el
turisme i les persones, per I'altra? Per a mi no hi ha opcié: en un pais de tradicié indus-
trial, d’alta activitat turistica i de serveis, la logistica no fa més que afegir-hi eficiencia i
competitivitat, i I'alternativa seria el no-creixement. En tot cas hem de ser capacos de
fer compatibles les activitats esmentades, en el marc d’un pais de qualitat.
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2. Que ens aporta la logistica? Competitivitat

Una logjistica eficient aporta competitivitat a la industria i a I'economia d’un territori, i no
nomeés en el més basic dels sentits. Una logistica que estalvia costos a les empreses
ens fa més competitius en un aspecte on podem competir (ja que no podem fer-ho,
per exemple, en costos socials o laborals, en comparacié amb altres zones producto-
res del mon).

index d’excel-léncia . )
International LPI ranking

I og |St I Ca Font: World Bank (http://info 1b.asp)

Int. Country Customs Infrastructure I Logistics  Tracking & Timeliness
LPI competence tracing
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Figura 1

L'analisi empirica ens demostra que hi ha una relacio directa entre I'eficiencia de la ca-
dena logjistica i la competitivitat d’'una economia. El Banc Mundial avalua I’excel-lencia
del sector logistic dels diferents paisos del méon i publica el Logistic Performance Index
(LPD), considerant, per confeccionar-lo, un conjunt de parametres com ara la qualitat
de les infraestructures, la capacitat de transport del sector, els temps de lliurament o
I'eficiencia de serveis clau, com podrien ser els duaners. L'estat espanyol ocupa el lloc
25 en'LPI

Els paisos de la part alta de la taula comparteixen el fet que sén dels que tenen indexs
més alts d’activitat industrial (veiem aqui la relacié directa entre desenvolupament in-
dustrial i logistic), de taxes de creixement, de desenvolupament tecnoldgic i de renda
familiar disponible, cadascun d’aquests factors presents en una mesura major 0 menor
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en la combinacio final. En tot cas, entre els primers de la llista hi ha els paisos europeus
a qui segurament tots volem assemblar-nos, i no només pel que fa al grau de desen-
volupament de les seves economies: Alemanya, Suecia, els Paisos Baixos, Luxemburg
i Suissa, per aquest ordre.

3. Qué més aporta? Eficiéncia i Gs racional dels recursos

Abans he fet referencia a I'eficiencia i a I'estalvi de costos, per exemple per a la indus-
tria, i no és un tema menor: els costos logistics a escala europea sén molt considera-
bles, i poden esdevenir un factor critic.

Els costos de logistica en
relacié amb els costos de
produccié industrials

—) Food
Chemical

Metal

Paper

Textile

Electrical

Automotive

AVERAGE | | |
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La mitjana dels costos logistics dels diferents sectors industrials, en I'ambit continental,
es mou entre el 15% i el 30%. Aquesta dada, traspassada a la nostra realitat, vol dir
que un fabricant de vehicles proper arriba a valorar els seus costos logistics com equi-
valents als de la ma d’obra. Diré, provocativament, que quan es reclamen determina-
des infraestructures de transport i de comunicacions per al nostre territori que sén ara
per ara un autentic coll d’ampolla —i malauradament en podriem esmentar molts, com
els accessos ferroviaris i viaris als ports, el corredor del Mediterrani o I'espai ferroviari
europeu, totalment fragmentat i ple d’entrebancs—, es fa perque aixo pot representar
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ser als mercats internacionals amb els nostres productes, o no ser-hi. Me’ls estalviarg,
perd podria posar uns quants exemples concrets d’empreses que han de fer molts
equilibris per no perdre oportunitats internacionals i que, a hores d’ara, tenen el seu
mercat limitat pels motius esmentats.

Aquesta lluita per I'eficiencia es tradueix cada vegada més en un Us racional, eficient i
tot sovint en un estalvi real de recursos, bé sigui de capacitat de treball, energetics o
naturals, bé sigui, fins i tot, de sol. Després m’entretindré un moment en un dels temes
amb més forca d’aquesta ponéncia, com és el de la relacio i la convivencia entre la
logistica i el territori, perd afirmo amb contundencia que una logistica moderna i avan-
cada és una eina eficag per a I'estalvi de sol i recursos.

Gestio de la complexitat :
Tecnhologia

Font: imatge instal-lacions de Cobega
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Abans he fet referéncia a I'especialitzacié dels processos industrials i empresarials, la
tendéncia que 'empresa es concentri molt més en la core activity i cerqui especialistes
externs per a tasques o subministraments concrets. N’hi ha molts exemples, i només
cal recordar la tipica fabrica del segle passat, principalment ubicada en un punt on es
fabricava la major part de components necessaris, i comparar-la amb la situacio actual,




Models alternatius de desenvolupament i territori: es poden comptabilitzar industria, logistica i
mercaderies amb serveis, turisme i persones?

on s’encarrega la fabricacio dels diferents components a fabricants especialitzats i, tot
sovint, es cerca una determinada ubicacioé per a I’acoblament final, de manera que es
dibuixa una activitat distribuida en mdiltiples ubicacions i paisos que genera, conse-
gUentment, un major moviment de mercaderies associat.

En tot cas, processos abans senzills i interns s’han centrifugat a proveidors que, per
la pressio de la competitivitat d’'una banda i pel desenvolupament tecnologic de 'altra,
han transformat una activitat tan simple com 'emmagatzematge i la gestié dels estocs
en una tasca que avui té nivells de robotitzacié i d’automatitzacié extraordinariament
avancats, amb una enginyeria propia, un sector industrial especialitzat i un desenvo-
lupament tal que fa que puguem afirmar que el sector de la logistica és avui un motor
d’innovacio i tecnologicament avancgat, i no només en I'emmagatzematge, la gestio de
flotes i la gestié de la informacié, sind que ha vist néixer conceptes i nous serveis com
el just in time i altres de menys coneguts.

Aquesta evolucié ha fet augmentar el volum d’activitat, perd també ha generat un
interessantissim procés de millora qualitativa que es demostra amb dades com la ca-
pacitat de creacié d’ocupacio, i de quin tipus és aquesta.

Indicador de creacio
d’ocupacio del sector logistic

EL sector logistic ha mantingut durant la crisi el volum
d’ocupats. En el sector industrial per contra, els ocupats
han caigut un -24% d’enga 2008.
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Figura 4

Com podem veure, a causa de la incorporacio de tasques de la indUstria, i de la seva
sofisticacio, el sector ha incrementat la capacitat relativa de crear ocupacio i, especi-
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alment en aquests moments de crisi, ha estat capag de mantenir els llocs de treball.
Alhora, la tipologia d’aquests llocs de treball es distribueix més proporcionalment entre
el personal lligat al transport, el vinculat a 'emmagatzematge, I'acabat de producte i
la confeccié de la comanda, on s’ha produit un fort increment de personal qualificat
tecnicament, i el personal administratiu i de serveis, de manera que en conjunt han
augmentat la qualificacié i el nivell professional dels llocs de treball.

La logistica avui també té un paper de motor economic. Si bé hi ha un cert consens
que el desenvolupament de la logistica ha anat a remolc del desenvolupament industri-
al en una primera fase, també hi ha un gran acord entre els especialistes en el fet que,
a partir del seu gran desenvolupament, especialment arran de la globalitzacio, que ha
fet créixer espectacularment el volum del comerg mundial, el sector logistic ha tingut
un comportament diferenciat.

Creixement del comer¢ de mercaderies
i del PIB mundial, 2005-2013 (var. percentual anual)
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En aquesta grafica s’observa com el moviment de mercaderies al mon, sobretot arran
del fenomen de la globalitzacio, creix gairebé el doble de mitjana que el PIB mundial,
segons dades de 'OMC.

En aquestes condicions, el mateix sector genera inversions i creixements, i actua no
només com un sector subsidiari, sind com un motor economic que retroalimenta el
conjunt de 'economia i potencia la competitivitat dels altres sectors, els ajuda a créixer
i els fa més atractius per a I’establiment de noves activitats.
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Aquest fenomen és especialment contundent en aquells paisos on tradicionalment
s’ha fet una aposta clara pel desenvolupament dels sectors recolzats en una tradicié
comercial i industrial potent, com és el cas de Flandes, els Paisos Baixos i Alemanya,
a Europa.

Malgrat que a Catalunya el pes del sector logistic en el conjunt del PIB encara és petit
(del 4% 'any 2011, enfront del 10% o el 15% dels paisos europeus més desenvolu-
pats), supera en 1 0 2 punts el d’altres sectors d’activitat tradicionals, i fins i tot en els
moments més dificils d’aquesta crisi les exportacions i el sector logistic han contribuit
a suportar millor la davallada d’altres sectors, com es pot observar a la noticia que es
va publicar a La Vanguardia el 26 d’abril de 2012, que es reprodueix tot seguit:

Projeccio global:
Inversions privades
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El nostre pais no ha tingut el desenvolupament logistic que correspon al seu potencial,
perd tothom és conscient de les magnifiques condicions de Catalunya: corredor tra-
dicional de mercaderies i de cultures, tradicié industrial i comercial, i excel-lent posicid
geoestrategica.

La logistica lidera la inversio extranjera a Catalunya i
ens projecta al mén

il o
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Aix0 ha fet que siguem atractius per a empreses clau de diferents sectors i origens
que avui aposten pels nostres ports, com DP World a Tarragona o Hutchison, Lukail i
Grimaldi a Barcelona, que estan liderant la inversio estrangera a Catalunya precisament
perque valoren el nostre potencial.

El sector empresarial inverteix en logistica a Catalunya

%é Terminal Catalunya, S.A.

Dezigual.

pil

MANGO INDITEX

€2Covle fnges MERCADONA

SUPERMERCADOS DE CONFIANTA
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| també ho fan empreses de referencia del nostre entorn, com Mango, Inditex, El Corte
Inglés, Mercadona o Desigual, o el sector petroquimic de Tarragona, entre d’altres, que
inverteixen per millorar la seva logistica i lideren els grans projectes d’iniciativa privada
del moment. La logistica és, amb xifres a la ma, un motor economic en un moment de
baixa activitat, que agafa el relleu de les inversions industrials i ocupa part de 'espai
que alliberen.

Les grans empreses creuen en nosaltres, el nostre pais creu en el potencial logistic pro-
pi i afirma voler ser la porta d’entrada d’Europa al sud del continent. En canvi, les grans
actuacions estrategiques que ens manquen per desenvolupar tot aquest potencial, i
que no estan basicament a les mans del nostre pais (amb I'excepci¢ dels ports, gracies
a la seva autonomia i al lideratge d’uns personatges visionaris), no arriben. Aquestes
actuacions inclouen inversions i modernitzacio dels serveis: tant important és el corre-
dor del mediterrani com a infraestructura com la liberalitzacié i privatitzacio del servei, i
la creacié d’un espai Unic ferroviari que posi fi al proteccionisme ranci dels estats.
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Rutes maritimes de mercaderies
del Port de Barcelona
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The present European logistics system
World maritime container traffic. 2008
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Seria totalment imperdonable que una planificacié centralitzada o una manca de visid
del potencial de tot I'arc mediterrani no ens permetés aprofitar la gran oportunitat que
representa per a casa nostra el fet que la ruta maritima mediterrania de mercaderies,
que ha desplacat en importancia I’atlantica, pugui estalviar per a la industria i I'econo-
mia europea entre tres i quatre dies de navegacio, mentre que avui en fan de més per
entrar, majoritariament, pels ports del nord d’Europa. Desgraciadament, avui encara
estem en aquest punt.

Tot exigint amb contundéncia les inversions minimes que ens permetin enfortir el nostre
posicionament de poténcia logistica, reprenc la reflexié anterior: la segona part del que
ens pot aportar la logistica com a motor de I’economia va més enlla del bon compor-
tament diferencial respecte a altres sectors i de bons creixements; el gran salt sera
que el nostre sector logistic passi de tenir un digit en el nostre PIB a tenir-ne dos. Aixo
ho prediguen des de fa anys persones més eminents que jo, com el doctor Tremosa:
Catalunya ha de ser la Flandes del sud d’Europa; tenim totes les condicions per ser-ho,
i aix0 pot reportar un gran salt en el nostre creixement i pot suposar un complement
extraordinari per a la nostra economia.

Per acabar aquest recull d’aportacions que fa o pot fer el sector de la logistica, vull
destacar que és un sector que potencia la nostra posicid geoestratégica, que impulsa
la nostra projeccio i posiciod en el mapa global.
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Creixement del comer¢ de mercaderies
i del PIB mundial, 2005-2013 (var. percentual anual)

Mapa 1: Expor e impor de por regi *, 2011

@ Los valores v los parcentajes abarcan el comercio intra-UE.
Mota: Los colores y las fronteras no entrafian juicio alguno de la OMC respecto de la situacion juridica o la frontera de un territorio,
Fuente: Secretaria de la OMC,
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Amb la globalitzacié s’ha incrementat fortament el comer¢ mundial, i I'evolucié del
transport i el creixement de les rendes han multiplicat també el moviment de les perso-
nes. D’aix0 ens n’hem beneficiat a través d’una activitat turistica i de congressos molt
internacionalitzada. Hi ha marques culturals, patrimoni, esdeveniments i serveis que
han fet que Catalunya, i molt especialment Barcelona, tinguin una projeccié mundial
indiscutible, i que ens han posat al mapa del mén i ens han convertit en un referent de
destinacio de qualitat.

A aquests elements que ens projecten i ens posen al mapa global, ara cal incorporar-hi
la projeccio que ens aporta la logistica.

Des de la ruta aeria Singapur - Barcelona - Sao Paulo i el corredor mediterrani, fins a
les inversions de Hutchison i DP World, Lukoil o Grimaldi, que ja he esmentat abans,
0, més indirectament, els fendmens dels creuers o dels congressos, tot contribueix a
potenciar Barcelona i Catalunya com la gran plataforma multimodal del sud d’Europa i
ens obre nous camins per arribar a nous sectors i nous paisos que alhora poden des-
cobrir les nostres potencialitats i triar-nos com a lloc d’activitat.

Podem albirar que el sector continuara creixent? O, com sembla de vegades, també
s'aturara?
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Alguns, especialment els detractors de la logistica, podrien pensar que el discurs del
creixement continu és massa triomfalista; jo mateix, que per a aquesta analisi m’he
basat en inversions reals d’empreses concretes, també em faig la pregunta si sera sos-
tenible, aquest ritme d’activitat o un de semblant, en el futur. Avui hi ha dos corrents,
com a minim, ben clars: un podria anar en detriment del comer¢c mundial i del model
actual de produccid, i I'altre, a favor del manteniment de la tendéncia actual.

El sector logistic a Catalunya:
Tipus de trafics

Volum de mercaderies:

= Any 2010: 406,6 Milions de Tones
= Any 2011: 386,6 Milions de Tones.

[Tipus dovatc | 210 | 2011 |

Intern 48% 48%

Maritim / aeri 19% 20%
Amb la resta d’Espanya 17% 17%
De pas 9% 9%

Internacional terrestre % 8%

Font: Elaboracio propia (Dades del Ministeri de Foment, Renfe, FGC, Ports de I'Estat, Aena) (Milions de tones) -
Global Cat | Segones jornades sobre competitivitat i sostenibilitat territorial ‘

Figura 11

No vull fer de bruixot, perd crec que la situacié tendeix al manteniment: és indiscutible
que la logistica d’ambit local ha disminuit forca, especialment si tenim en compte que
el nostre entorn immediat és el que menys creix de tot el mén, juntament amb Grécia |
Portugal. Pero el factor local no és I'tinic, ni el més important, si pensem en clau global.

Certament, una de les tendéencies a les quals he fet referéncia partiria de la base que,
en part per I'evolucié dels costos energetics i de la corresponent repercussio gradual
dels costos d’emissions de CO,, i en part per un incipient alentiment de I'anomenat
procés de deslocalitzacié i per I'inici de la reindustrialitzacié dels paisos més desenvo-
lupats, els creixements dels moviments de mercaderies al moén disminuiran.

Crec que cal estar amatents a aquests fendmens i no menystenir-los, tot i que per-
sonalment estic convencut que la recerca i les tecnologies ja estan donant respostes,
si més no parcials, a aquest problema: avui, un motor Euro 6 gasta aproximadament
entre un 20 i un 25% menys de combustible que un motor de fa vint anys (de 4,5 | per
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cada 100 km a 3,0-3,5 | per cada 100 km), i molts fabricants es marquen objectius
d’emissions tendents a zero. Cal recordar també la important aportacié que fa i que
fara la implementacioé de combustibles menys contaminants (GLP, biocombustibles) al
transport pesant, o I'aparicié dels primers vehicles pesants hibrids o electrics, que ja
son una realitat per a carregues petites i mitjanes, especialment en la distribucio ur-
bana, o la utilitzacid de materials més lleugers (ja presents als nous models d’avions, i
aviat als vaixells), aixi com altres respostes més immediates, com ara la millora de I'efi-
ciencia en la gesti¢ dels buits en el transport, per exemple, o I'augment del ferrocarril
0 els megacamions.

Competitivitat: Increment i moderacio de costos

El percentatge de|jdesplagaments en buit jha estat estancat en

els darrers anys al voltant del 44%.

= Aquest rati és especialment rellevant en els desplagaments interns (47%). _

= Per a trafics amb |a resta de I'estat i internacionals es troba al voltant del 20%.
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Pel que fa al procés de reindustrialitzacio, ja és un fet timid pero real, i anira en augment.
Avui, un prestigios fabricant de tauletes i de productes tecnologics de gran consum (no
direm qui), per un dels models més avancgats fabricat a la Xina, amb un preu de 500 €
en un mercat determinat, reconeix que el cost de ma d’obra és de 8 €. Pero els costos
dels paisos en vies de desenvolupament s’aniran incrementant, i aixo, juntament amb
la moderacié dels costos al primer mén (a banda d’altres consideracions importants
en algun sector, com els desplacaments, els temps de lliurament, les falsificacions, la
poca capacitat de supervisio directa o I'increment del preu de les matéries primeres), fa
preveure que el procés de reindustrialitzacid anira a més. Ara bé, si bé el procés sem-
bla lent perd implacable, especialment per a determinats productes i sectors, en cap
cas no canviara radicalment el model de produccio, que seguira essent multilocalitzat i
es proveira d’aquelles destinacions més interessants quant a components, productes
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semielaborats i materia primera. També hem de considerar nous fendmens o habits de
consum, com la logistica inversa i el comerg electronic, que son grans demandants de
serveis logistics.

Qué ens aporta la logistica ?

Competitivitat a la industria i a 'economia d’un territori .
Eficiéncia i us racional del sdl i dels recursos.
Motor d'innovacio i tecnologicament avangat.

Motor economic : creacid d'ocupacio, diversificacié econémica i
creixement.

Sector inversor.

Vehicle per a la internacionalitzacié de les empreses.
Captacio d'inversions de |a logistica global.

Potencia la posicio geoestratégica com a pais.

_

it
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| també en altres activitats, la globalitzacié tot just esta comencant. Encara s’ha de
veure 'esclat del consum de tot tipus de béns o serveis en molts paisos en vies de
desenvolupament, com passa per exemple amb el turisme rus i, aviat, amb el xines:
creixeran les necessitats i les capacitats de desplagcament per turisme, formacio, etc.

El diagnostic és clar, amb matisos i amb variacions, amb un debat que podria ser molt
més ric i més ampli, perd em veig obligat a simplificar: les necessitats logistiques crei-
xeran en el futur.

Conclusio :

el sector logistic és un sector estratégic, en
una economia dinamica, internacionalitzada
i amb una bona base industrial com la del
nostre pais.

Pero te debilitats i reptes que cal abordar ...

! | Segones jomades sobre competitivial | sostenitditat territoral A

Figura 14
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Per tot el que he dit, queda molt clar que el sector logistic €s un sector estrategic,
encara més amb una economia oberta i internacionalitzada i amb una bona base in-
dustrial com la del nostre pais.

5. Quins son els requeriments de la logistica?

El titol de la meva participacio era qué aporta i qué comporta la logistica. La resposta
a aquest repte depen del que es vulgui de la logistica: si volem un sector per servir a
I’economia local i per anar fent, o si volem un sector competitiu per als nostres exporta-
dors ijugar a la primera divisio de la logistica global. Jo crec que tant el mén economic,
empresarial i sindical com l'institucional coincidim que cal apostar per I’'opcié ambicio-
sa. Tenim forts actius i els hem d’aprofitar.

La logistica té requeriments i necessitats que han d’abordar diferents actors: des de
I'eliminacioé dels factors limitadors en les infraestructures publiques o la reglamentacio
de tot tipus que emana dels diferents ambits institucionals (per cert, moltes vegades
un auténtic llast per a la eficiencia de les empreses), fins a la implementacié dels canvis
dins de les empreses i I'esfor¢ d’adaptacio dels treballadors i directius, hi ha feina per
a tothom.

| també la societat en general ha de fer la reflexid, i ho dic especialment per quan es
constitueixen moviments socials o politics que s’oposen, per exemple, a la implantacio
o ampliacid d’'una determinada infraestructura del transport en un territori. Cal que la
societat vegi la gran importancia que té ser capacos de generar activitat per prove-
ir-nos d’ocupacio i de recursos publics suficients que garanteixin i sostinguin un model
de l'estat del benestar al qual ningu no vol renunciar, perd que es financa fonamental-
ment amb els ingressos publics que genera I'activitat.

Requeriments de la logistica : La gestid de la complexitat i del treball en xarxa,
una nova cultura empresarial i professional

Sector public: Eliminacié dels factors limitants en les infraestructures puibliques.
Simplificacid reglamentacio i costos.
Legislacié laboral | especifica sector.
Liberalitzacié dels serveis vinculats al transport de mercaderies,
Liderar un esforg col-lectiu per millorar la imatge d'un sector estratégic.
Sector privat : Implementacié dels canvis dins de les empreses, d'adaptacié dels treballadors i directius,
especialment a les PIMES per :
Reduir els temps dels processos re-enfocant la visio operativa d'altres arees dins de I'empresa i
forgant una millor coordinacis.
Integracio de sistemes d'informacio i del treball en xarxa.
Guanyar muscul empresarial.
canviant el concepte proveidor — client per una filosofia més col-laboradora,
Cal avangar en la modernitzacio | implementacio de les noves tecnologies de la informacio.
Mes formacio.

La gestio (el “soft” ) | no la capacitat de la infraestructura (el “hard”) és la clau per
I'eficiéncia del conjunt de la cadena logistica.

Cal millorar en la gestié del conjunt de la cadena introduint la cultura de I'excel-léncia completant la
liberalitzacio dels servels vinculats al transport, deixant oberta la porta a la competéncia | als op dors
privats d'una forma clara | rapida | concentrant | minimitzant la intervencio publica

at | Segones jornades sobre competitivitat | sostenibilitat territorial K
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6. La gestidé de la complexitat. Una nova cultura empresarial i
professional

Tot el nostre mén és més complex en tots els sentits, i és evident que un sector com
el logistic ens ha obligat, i ens segueix obligant, a fer molts esfor¢os, ja que ha crescut
i evolucionat en molt pocs anys, amb forts increments, amb la globalitzacio i el conse-
gUent canvi en les bases tradicionals del sector del transport, per exemple.

Hi ha hagut canvis funcionals, i les tasques dels operadors o les empreses logistiques
no tenen res a veure amb les del transport 0 emmagatzematge tradicionals. Aquests
canvis han estat consequéncia de I’evolucié mateixa de la industria i dels processos
productius.

La globalitzacié ha augmentat la pressié competitiva i aixd obliga les empreses a reduir
els temps dels seus processos i a ser més rapides a I’'hora de situar el seu producte
al mercat en el lloc i el moment adequats. El marqueting i la forca dels mitjans de co-
municacié encara ho accentuen més. Tot sovint veiem com els fabricants reaccionen
amb rapidesa a la novetat del producte de la competéncia, i contemplem als mitjans
de comunicacio les cues dels primers compradors que desitgen tenir una determinada
novetat en una determinada botiga del mén. Tots sabem que I'éxit i el gran creixement
d’algunes marques de moda (algunes de properes) es basa, en bona part, en la capa-
citat de donar valor afegit al producte amb una logistica rapida i eficient.

Tota aquesta pressio repercuteix en el sistema logistic i s’estén al conjunt de la cadena,
en una mesura major 0 menor. La rapidesa o0 €s un requisit o és un actiu, i encara més
el compliment del temps pactat. El temps de resposta és, en molts casos, una font
d’avantatge competitiu per a I'empresa. No en va, un gran visionari del nostre temps,
Bill Gates, va afirmar a Business @ the Speed of Thought (1999): «Si els anys vuitanta
van ser temps de qualitat i els noranta de reenginyeria, els dos mil seran temps de
velocitat».

Tots som plenament conscients que aquesta cultura és més tipicament anglosaxona, i
poc llatina. Sigui com vulgui, la cultura de la velocitat hi ha de ser, a I'activitat logistica,
de totes totes, pero jo crec també que Catalunya pot aportar un cert fet diferencial en
aquest punt.

Els fenomens que hem esmentat fins ara estan consolidats a les grans empreses. Ara
el repte és estendre aquesta cultura a les pimes. Alhora, en el nostre entorn més im-
mediat, cal avancar en la direccié d’aconseguir un teixit empresarial menys atomitzat.
La gesti6 d’aquesta complexitat i especialitzacio, les inversions en tecnologia i la inter-
nacionalitzacié de I'activitat ens obliguen a guanyar muscul empresarial.
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Competitivitat: Guanyar muscul empresarial

Les empreses de transport de mercaderies per carretera de

Catalunya tenen al voltant deltres empleats per empresa.l

Agquesta xifra es troba estancada a Catalunya i allunyada tant de la mitjana de
I'UE-25 (5 empleats/empresa) com de 'UE-12 (8 empleats/empresa).
Incrementar la dimensié empresarial és clau per a millorar la
competitivitat del sector de transport per carretera en el marc de la UE.

20
18
16
14
12
10

Empleats / Empresa

L

Nombre d'empleats per empresa a I'any 2007. Font: Eurostat i [descat
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| aquest és un gran punt feble a casa nostra, tot i que els resultats que ens mostra
aquest indicador els podriem matisar per I'efecte dels autbnoms i sobretot d’una legis-
lacio laboral excessivament rigida que ha castigat, i molt, activitats com la logistica, que
requereix flexibilitat i capacitat d’adaptacié. Sigui com vulgui, si les empreses catalanes
no guanyen mida, el pais és a la cua d’Europa i li costara ser competitiu en aquest
mercat tan obert. El fort procés de fusio i compra de les grans empreses logistiques
del mén ens ha de fer obrir els ulls.

Fendmens com la gestid de la complexitat i la importancia creixent de la logistica en el
procés productiu han canviat en poc temps molts paradigmes del sector tradicional,
i n’han impulsat la modernitzacié amb la implementacic de les noves tecnologies de
la informacio. També han transformat les estructures organitzatives de les empreses
productives, fent créixer les unitats directives d’aquest ambit; han portat a reenfocar
la visié operativa d’altres arees dins de I'empresa, forcant-ne una millor coordinacio;
i han impulsat la integracio de sistemes d’informacié i de treball en xarxa, canviant el
concepte proveidor-client per una filosofia més col-laborativa.

Tota aquesta rapida evolucié ha generat una forta demanda, encara existent, de for-
macioé especialitzada a tots els nivells. El procés ha estat tan velo¢ que fa molt pocs
anys (els podriem comptar amb els dits d’'una ma) que hi ha una oferta de formacié
reglada, tant universitaria com de formacio professional. Aixd ha obligat les empreses
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a implementar i financar I'oferta formativa per propia iniciativa i, alhora, ha donat lloc a
la configuracié d’organitzacions de gran renom en aquest ambit que avui son referents.
Les escoles de negoci de Catalunya, amb un reconegut prestigi, han estat capdavan-
teres en la generacio de coneixement, que s’hauria d’aprofitar per potenciar Catalunya
com a referent internacional en formacid especialitzada del sector.

Esquema de fluxos:
Cadena de subministraments

Proveidors

Comergos

Fabricacio
Centres de é Usuaris

distribucio

T wE W
!HnﬁHa’s-"
Costos de Costos de Costos de Costos de
Materies primeres fabricacié comunicacions
transport
Font: imatge Google ///——""
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El darrer factor que afegeix complexitat a I'activitat és el funcionament en cadena, €s
a dir, la participacié de mdltiples agents diferents, especialment en la logistica global,
amb el requeriment afegit del domini dels idiomes (aspecte en el qual no excel-lim tant
com caldria) i de la intermodalitat.

Aquesta realitat, fruit, en part, com deiem, de I'especialitzacid, no només obliga al
canvi cap a una mentalitat més col-laborativa entre empreses, sind que també fa que
tot el procés sigui més fragil: si cau I'eficiencia d’un sol pas de la cadena, cau tota la
cadena. Augmenta, doncs, el nivell d’exigencia de la qualitat del servei per poder ser
competitius.

Sota el meu punt de vista, aquest aspecte encara esta en evolucio i té interrogants. No
son pogues les empreses que es reserven determinades parts dels processos logis-
tics per garantir un control superior i evitar riscos externs. Alhora, s’obliga I’'operador
logistic a minimitzar les distorsions en la qualitat del servei i en el compliment dels com-
promisos adquirits (quantes vegades no depen totalment d’ell) per generar la maxima
confianga al client.
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Tambe és cert que, si bé tots defensem la intermodalitat com a gran objectiu, un
dels éxits del transport per carretera, que ofereix trasllat porta a porta, és el fet que
evita, precisament, el pas de la mercaderia d’'un mode a un altre, pas on de vegades
s’afegeixen costos poc assumibles si la gestié no és prou eficient. Una vegada més,
la gestio (el soft), més que la capacitat de la infraestructura (el hard), és la clau per a
I'eficiencia del conjunt de la cadena logistica.

Cal millorar en la gestié del conjunt de la cadena, introduint la cultura de I’'excel-lencia,
completant la liberalitzacié dels serveis vinculats al transport, deixant oberta la porta a
la competencia i als operadors privats d’'una manera clara i rapida, i concentrant i mi-
nimitzant la intervencié publica en cada cas, si no volem quedar despenjats d’algunes
oportunitats d’ambit internacional.

7. Infraestructures especialitzades: les plataformes logistiques com a
nodes d’activitat

Si bé el sector necessita una bona xarxa d’infraestructures per al transport en tots els
seus modes (viari, aeri, maritim i ferroviari), ben interconnectades, també requereix in-
fraestructures especialitzades, com ara les plataformes logistiques, entre d’altres, que
sON necessaries per:

- afavorir la intermodalitat d’una manera eficient.

- concentrar tots els serveis necessaris (seguretat, manteniment, serveis directes), amb
un cost adequat que afavoreixi I'activitat.

- aconseguir economia d’escala en les inversions i afavorir la connexié entre tots els
agents de la cadena logistica.

- aconseguir la mida suficient per encabir els nous requeriments de la globalitzacid
(grans volums i grans empreses).

- racionalitzar el transport. Concentrar mercaderia i operadors facilita la utilitzacio del
vehicle més adequat i eficient en cada cas, tant en mode com en mida, i evita la
disseminacio territorial, la qual genera estalvi net en termes energetics i economics.

- dotar els nous projectes d’equipaments o de serveis tecnologics, industrials o ener-
getics que aportin valor afegit.

Com a nodes d’activitat logistica, no només sén I'ambit natural del desenvolupament
de totes les activitats que li sdn propies, incloses la construccié dels edificis, la implan-
tacio de totes les tecnologies i infraestructures especialitzades, de les infraestructures
de transport i comunicacio especifiques, etc., sind que sén pols d’atraccid per a altres
activitats de serveis i de suport, aixi com un element de diversificacio economica dels
territoris on s’implanten.

Les plataformes logistiques han d’estar sempre en ubicacions molt ben connectades a
les grans infraestructures de transport i de comunicacions, en llocs estratégics propers
a la demanda i als grans centres de consum, en el cas de plataformes especialitzades
en distribucio. A més, la seva construccidé ha de tenir en compte una analisi cost-
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benefici. Des de CIMALSA entenem que han de ser gestionades en bona mesura pels
agents privats que les utilitzen.

Infraestructures especialitzades : les plataformes logistiques
com a nodes d’activitat.

- Fan possible la intermodalitat .

- Concentren els serveis necessaris a un cost adequat que precisa l'activitat (seguretat, manteniments,
gestid de residus).

- Generen economia d'escala en les inversions .

- Afavoreixen la connexid entre tots els agents de la cadena
logistica.

- Necessaries per aconseguir la mida suficient per encabir els nous requeriments de la globalitzacio
(grans volums i grans empreses).

- Racionalitza el transport: concentrar mercaderia | operadors facilita la utilitzacié del vehicle més adequat i
eficient en cada cas tant en mode com en mida, | evita la disseminacid territorial generant un estalvi net
energétic | econdmic.

- Com a nodes d'activitat logistica son I'ambit natural del desenvolupament de totes les activitats
que li son propies i atrauen altres activitats de serveis | de suport.

- Son un element diversificador de I'economica dels territoris on s'implanta.

- En els nous projectes permet incorporar equipaments industrials, tecnologics o energetica que aportin valor
afegit a les empreses.

Les plataformes logistiques han d'estar sempre en ubicacions molt ben connectades a les grans
infraestructures del transport i de les comunicacions, en llocs estratégics propers a la demj’r_i'th._
grans centres de consum en el cas de plataformes especialitzades en distribucio, -
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8. L’encaix territorial: el dificil equilibri entre I’activitat i la preservacio
dels valors i els usos tradicionals d’un territori dens i complex

Ates que els llocs més idonis en un pais petit amb un territori complex com Catalunya
no donen gaire marge a la flexibilitat, una de les aportacions que ha de fer la logistica
€s que I'encaix territorial tingui una visi6 global i un alt nivell d’exigencia. Catalunya és,
globalment parlant, un territori de qualitat, i la consecucio dels dos objectius que ens
ocupen exigeix esforgos per a la compatibilitat. No s’ha de renunciar ni a la qualitat del
territori ni al desenvolupament de I'activitat.

La disponibilitat de sol és un requisit basic per a I'activitat, i la seva ubicacié esta con-
dicionada, entre d’altres, pels factors segtents:

- L’existencia d’infraestructures per al transport en els diferents modes i amb alta ca-
pacitat

- Lorografia i una mida especifica més exigents que per al sol d’activitat economica
convencional

- El cost del sl i de la inversid en accessibilitat i altres infraestructures assumibles,
sabent que el retorn en les inversions en sol logistic és sovint menor que el de les
inversions en sol d’altres activitats

- La proximitat a la demanda, especialment a la present, i eventualment a la futura
- Els condicionaments de I’entorn en sentit ampli
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- El paper de les infraestructures logistiques en el desenvolupament regional i la moder-
nitzacio dels diferents territoris i sectors economics

L’encaix territorial : el dificil equilibri entre I'activitat i la preservacid dels valors
i els usos tradicionals d’un territori dens i complex.

“No s’ha de renunciar ni a la qualitat dels territori ni al desenvolupament de I'activitat.”

El sol.
La disponibilitat de sol, un requisit basic per a I’activitat, la seva ubicacié be condicionada :

-Existéncia d’infraestructures per al transport en els diferents modes i alta capacitat.

-Orografia i mida especifica més exigent que per al sol d’'activitat econdmica convencional.

-El cost del sol i de la inversié en accessibilitat i altres infraestructures assumibles, sabent que el
retorn en les
inversions en sol logistic és sovint menor al de les inversions per sol d’altres activitats.

-Proximitat a la demanda especialment present i eventualment futura.

-Els condicionaments de I’entorn en sentit ampli.

-El paper de les infraestructures logistiques en el desenvolupament regional i la modernitzacié dels
diferents
territoris i sectors economics.
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Les plataformes logistiques actuals, i especialment les que dissenyem per al futur, sén
alternatives eficients en termes de sdl, inversio i sostenibilitat, enfront de la dispersio
de l'activitat. De vegades, un projecte de plataforma logistica genera inquietuds en un
territori perqué es fa molt visible, quan potser no som conscients dels seus beneficis,
ja que la dispersié de naus petites i de vehicles, molts més nombrosos i més menuts,
es fa invisible en el conjunt del territori.

També esta demostrada la necessitat d’assolir un volum adient per aconseguir la ma-
xima eficiencia en la gestié de les carregues en relacié amb els modes i els vehicles
emprats.

Tots aquests condicionants fan molt dificil el disseny i el desenvolupament de sol logis-
tic, especialment si hi afegim els nivells de proteccid que ens hem imposat com a pais
en determinats moments, de vegades excessius i altament limitadors de I'activitat, i la
saturacio dels territoris més dinamics, encotillats per una orografia dificil.
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Mapa del sol de proteccid territorial i preventiva

10.000 metres a banda i banda de la xarxa “\_l
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Amb tot, precisament per I'alta activitat i la bona posicidé geoestratégica del pais, Ca-

talunya és la primera poténcia en sol logistic de I'estat espanyol, amb un 23,3% (Font:
Observatori de la Logistica de CIMALSA).
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Catalunya representa el 23,3% de magatzem logistic espanyol

VI.2) Superficie Util de magatzem a Espanya

Dades en m?
cean 2005 2000 2007 2008 2009 2010 A09-10  Aanual
CATALUNYA 4645818 5120751 5283457 5712288 5785072 | 5969828] 3% 4%
MADRID 2011633 2703558 2700558 2012756 3203470 SamseT  E6%  50%
VALENCIA 237210 24E4 2608673 2043350 2857577 2608925 1% 43%
ANDALUSIA 2124484 220785 2290480 2411435 2660884 2031743 60%  59%
CASTELLA LA . . . ; N
MANXA 1751567 1848 217 21090.056 2172813 2682847 2815239 4 9% 10,0%
PAIS BASG 761645 o452 813040 o105 1095977 1200096 168%  109%
GALICIA 815400 009750 1010310 1040210 1150208 121538 57% 8%
ARAGO 4060 6310 570110 360900 855545 08443 4% 121%
LA 54220 577740 567,548 033,620 720111 840033 152%  103%
CANARIES 451400 ase977 490,081 5443 640245 02170 g% 9%
NAVARRA V6146 W06 471560 40043 551786 G903 1% 102%
MURCIA 512740 474340 500.640 489 610 535.500 581.950 8,7% 2,6%
ASTURIES M20% 28T 2635% 266,905 294455 wIE 1w 6%
LARIOJA 2125 amsT 232007 241030 316830 314634 o 7%
CANTABRIA W5141 262641 265.241 220201 250,191 280201 wa% 0%
EXTREMADURA 201936 24133 24183 245199 252440 270018 0% 50%
BALEARS 229 006 236 969 232419 232019 234 989 256 584 9.2% 2,3%
CEUTAI
MELILLA 7170 TAT0 T470 14 470 15670 17270 10,2% 19,2%
TOTAL
ESPANYA 18.745 553 19.923.327 20734377 21.866.848 24130.764 25.620.840 6,2% 6,4%

Font: Elaboracio propia a partir de dades d Alimarket.
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Cal fer algunes consideracions complementaries per avaluar el nostre nivell de compe-
titivitat pel que fa a I'oferta de sdl, i establir alld que ens cal per ser més competitius,
especialment en I'ambit internacional. Aixi, convindria:

- cercar una major equiparacié en preu i en costos a I'oferta de sol més propera (pe-
ninsula Ibérica i sud de Franca), considerant els fets diferencials.

- avancar en la simplificacié de normatives i en I'agilitzacié administrativa, i, en la mesu-
ra que sigui possible, cercar la reduccio de costos d’aquestes exigencies.

- considerar el sol logistic com a estratégic per a I'economia d’un territori, i a partir
d’aqui crear formules per afavorir-ne el desenvolupament, alliberant-lo, en la mesura
que sigui possible, de carregues impropies.

- analitzar les possibilitats de desenvolupar una legislacio i una fiscalitat especifiques
(com sembla que preveu la nova Llei d’ordenacié del transports terrestres, que modi-
fica la Classificacié nacional d’activitats economiques).

- desenvolupar eines de partenariat publicoprivat per al desenvolupament de projectes.
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9. Encaix territorial » Encaix social: els valors socials de ’activitat

Si reprenem la imatge del nostre pais com un territori dens, d’activitat, amb molta dis-
persio de poblacié, amb zones saturades i de complexa orografia, i si al mateix temps
mantenim el principi que cal trobar el just equilibri entre activitat estrategica i territori i
pais de qualitat, cal que situem, més enlla dels criteris técnics i economics, els valors
socials de les infraestructures logistiques com una prioritat, i que els internalitzem en
els projectes d’implantacié de les plataformes o infraestructures logistiques. Caldra,
doncs, considerar:

- els valors socials del territori on s’implanta I'activitat: proximitat i caracteristiques de
la poblacié, activitat, estructura economica i mobilitat existent.

- els seus valors historics, culturals, tradicionals o patrimonials.

- les inquietuds i expectatives de la poblacio.

| caldra, també, incorporar, valoritzar i difondre els valors socials de I'activitat de cara al
territori. En son els principals:

- el desenvolupament local i regional, i la creacié d’ocupacio de diversa qualificacio,
intensiva en la fase inicial i, més endavant, permanent,

- la diversificacié economica i I'atraccio per a la creacio de noves activitats complemen-
taries a les logistiques,

- les oportunitats per a la formacié especialitzada i la qualificacié dels llocs de treball.

Tot plegat, especialment en nous projectes i també per a plataformes existents, cal fer-
ho en un context de didleg i participacié dels agents socials i municipals, amb voluntat
de recerca de consensos i col-laboracio.

En una societat avangada i exigent com la catalana, la manca de la consideracié dels
valors socials del territori, de les persones i de I'activitat no hauria de ser una opcio ni
per als agents economics ni per al territori.

10. Els requeriments ambientals: energia

Totes les administracions, i cada vegada més la societat, exigeixen desenvolupar les
diferents activitats considerant-ne les consequtiencies ambientals de tot tipus, tant pre-
sents com futures. Si aixo €s un principi general acceptat, el sector logistic ha de fer un
esfor¢ suplementari per lluitar contra la imatge de ser un gran consumidor d’energies
d’origen fossil, al qual s’atribueix una gran part de les emissions de gasos amb efecte
hivernacle.

Abans he fet referencia al fet que la tecnologia ja aporta alternatives que permeten
reduir els consums energeétics i substituir, alhora, les fonts d’origen fossil per energies
alternatives. Aquest esforc no I’ha de fer només el sector del transport, sind que també
en el disseny de les plataformes i de les naus logistiques cal implementar-hi tots els
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requeriments possibles relacionats amb la generacid d’energies renovables i I'estalvi
en els consums.

Tot aixd ho podem dir amb contundéncia només si tenim en compte un factor clau:
el realisme d’entendre que aquests requeriments energétics inqliestionables s’han de
poder anar implementant al ritme que el sector pugui assumir en un moment de baixa
activitat, alts costos i forta competencia.

Exigencia ambiental: instal-lacié solar fotovoltaica
ala CIM el Camp (Tarragona)

8.000 m? sobre coberta
1,25 Mw./any

Folagrana: Josep M. Crsel Domenech —
1Lal Cat| Segones jornades sobre competitivitat | sostenibilitat territorial m
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Cal, pero, aprofitar les oportunitats que ens ofereixen la disminucié de costos de les
instal-lacions generadores d’energies alternatives i els seus rendiments economics,
els estimuls publics alla on n’hi ha i els beneficis reals que avui podem aconseguir, per
exemple de I'estalvi, com una oportunitat que ens pot ajudar a lluitar contra I'actual
moment economic.

Una vegada més, cal fer una aposta ferma per I'excel-lencia en la gestid com a bona
mesura per lluitar contra I'augment dels costos energgtics, especialment en les ener-
gies d’origen fossil: sembla una mica absurd culpar els costos energetics d’una bona
part dels problemes de rendibilitat del sector quan encara hi ha quasi un 50% de buits
en el transport de curta distancia, o quan el ferrocarril t& una quota tan baixa, per cul-
pa de I'immobilisme dels gestors publics, tot i ser un transport més eficient i més net,
energeticament parlant.
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11. L’encaix ambiental i el paisatge

Amb el marc legal existent, molt avangat a casa nostra en questions ambientals, les
plataformes i les infraestructures per a la logistica i per al transport estan sotmeses a
uns estandards molt exigents, en un nivell semblant a I'europeu, i de vegades molt
costosos per a I'activitat, pel que fa a eficiencia ambiental. Com ho fan?

- Aconsegueixen uns entorns que afavoreixen una gestio eficient dels residus i del cicle
de l'aigua.

- Constitueixen nodes de reducci6 de les emissions de CO,. A tall d’exemple, CIMAL-
SA, amb motiu de la redaccié del text definitiu del Pla director urbanistic del LOGIS
Intermodal Penedes, i per requeriment de I'Oficina Catalana del Canvi Climatic, va
realitzar un estudi de I'estalvi de CO, i de gasos d’efecte hivernacle de la plataforma,
amb resultats extraordinariament positius. Més genéricament, podem dir que, en un
calcul global de I'activitat d’una plataforma intermodal de mida mitjana, amb connexio
viaria i ferroviaria, i considerant tres escenaris diferents d’activitat i de desenvolu-
pament, els resultats preveuen una reduccio de la petjada de CO, d’entre 27.000 i
83.500 t/any .

- Son espais d’ordenacio de I'activitat i de racionalitzacié de la mobilitat de les merca-
deries, que, conseguientment, redueixen la mobilitat dispersa o ineficient.

- Aconsegueixen economies d’escala en I'aprofitament de les inversions, les infraes-
tructures i els edificis.

Pel que fa als aspectes paisatgistics i d’'usos, a I’hora d'implantar al territori determina-
des infraestructures i activitats logistiques cal:

- considerar els espais protegits i analitzar-ne els requisits de proteccio i la compatibi-
litat amb 'activitat logistica.

- tenir en compte les activitats humanes i econdomiques tradicionals, i analitzar-ne
I'afectacio i la compatibilitat amb la nova activitat.

- considerar els elements patrimonials protegits o d’interés.
- analitzar la relacié de I'activitat amb la poblacié proxima.

- incorporar els requeriments relacionats amb I'impacte visual, sonor, de la mobilitat,
etc., per reduir, en la mesura que sigui possible, els impactes negatius de I'activitat
logistica, si és que hi sén, i destacar-ne i difondre’n els positius.

En les imatges que apareixen a continuacio, pertanyents al Pla director urbanistic del
Penedés que s’ha esmentat abans, s’hi mostren algunes de les propostes d’actuacio
paisatgistica, adaptacié d’espais i volums de transicié entre diferents arees:
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Integracio paisatgistica: exigéncia ambiental

Global Cat | Segones jomades sobre competitivitat i ibilitat territorial

Figura 23

Integracié paisatgistica:
Exigéncia ambiental

Font: Fia Direcior Urbanishic dinfaestuciures widries. fermovidnes | ivgistoues del Penecés

Global Cat | Segones jormades sobre competitivitat | sostenibilitat territorial
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Integracio paisatgistica: exigéncia ambiental
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En vista d’aquestes actuacions, considerem que el conjunt d’aquest Pla director urba-
nistic és un exercici avancat i ambiciés d’integracié d’una plataforma intermodal en un
entorn de qualitat, on poden conviure perfectament 177 ha d’activitat industrial i logis-
tica —amb algunes limitacions— amb prop de 90 ha de zones protegides i zones verdes,
amb edificis catalogats, i 90 ha, aproximadament, de vinya (cultiu tradicional existent).

12. Es possible la compatibilitat d’industria, logistica i mercaderies
amb serveis, turisme i persones?

Per a mi la resposta és Obvia: precisament, els entorns dedicats a serveis, turisme i
persones necessiten mesures que evitin el moviment cadtic de la distribucio i en mini-
mitzin I'impacte ambiental, especialment dins la trama urbana de tots els barris i viles
turistics. Alhora, sén arees d’activitat intensiva, sobretot comercial, que generen una
forta demanda de consum i, per tant, de distribucioé. Sembla, doncs, que un sector
ordenat, amb plataformes de distribucid periferiques ben situades i I'optimitzacio del
transport, és una eina que ens pot permetre assolir aquests objectius.

Com a resum, crec evident que amb alguns costos i sacrificis per part de tots, i amb
inversié de coneixements i recursos, N0 NomMeés és possible un bon encaix entre I'activi-
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tat logistica i un territori de qualitat, sind que, amb els requeriments actuals i futurs, les
plataformes logistiques sén un poderds col-laborador en els objectius de sostenibilitat

ambiental i de qualitat per a les persones, i alhora un motor de progrés i d’activitat que
pot rellancar I’'economia del nostre pais.

Xarxa de centres logistics i infraestructures de CIMALSA

® Des de la seva creacio, el 1990,

Emporda

CIMALSA ha promogut més de

270 hectarees de sol logistic

Ed = Més de 300 hectarees en
e Fd T procés de desenvolupament
T==E| |E==
Montblanc a Penedes

" CIMALSA és un dels més
importants promotors de

sol logistic de Catalunya
[ Centres Intermodals L3 cunisa

Font: CIMALSA elaboracié propia
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1. La realitat de la destinacio

Catalunya és la segona destinacioé turistica d’Europa (només superada per la regié de
Paris-llla de Franca) en recepcid de turistes internacionals. Si es publiqués un ranquing
mundial de destinacions turistiques liders, Catalunya també hi ocuparia una placa des-
tacada, entre les deu primeres destinacions del mon.

| aix0 és aixi en un territori petit, de tot just 32.000 quilometres quadrats, on resideixen
set milions i mig de persones que acullen uns quinze milions de turistes estrangers
cada any. Aquests se sumen a set milions de turistes catalans i a uns cinc milions més
procedents de la resta de I'estat.

Una de les claus del lideratge turistic d’un territori tan petit és I'enorme diversitat de pai-
satges, d’entorns, de climes i de cultures i, en definitiva, d’oportunitats d’experiencies
turistiques que ofereix, en un entorn amb un estil de vida agradable, amb un clima suau
i unes infraestructures que faciliten I'accessibilitat i la mobilitat interna de les persones
per al gaudi d’aquesta diversitat de propostes. Catalunya, en definitiva, és el lloc on
els agradaria viure a molts dels visitants que cada any rebem, tal com apunta la idea
comunicativa central del Pla de marqueting turistic de Catalunya 2013-2015.

Aquest fenomen esdevé una activitat productiva de primer ordre, clau per a la dinamica
economica del nostre pais. Els turistes gasten a casa nostra més d’onze milions i mig
d’euros cada any. Tot plegat genera el 12% del producte interior brut catala, i ocupa
un total de 400.000 persones, sense tenir en compte els treballadors ocupats en altres
sectors que es beneficien de manera directa de I'efecte arrossegador del turisme.

Aquest efecte, pero, no es distribueix territorialment d’'una manera homogenia. A Ca-
talunya tenim quatre ambits turistics ben diferenciats: el litoral, I'entorn urba, I'interior i
la muntanya.

El nostre litoral, pioner en I'atraccio de visitants procedents de totes les contrades del
mon, ofereix un producte madur i consolidat. A partir de marques turistiques forca
posicionades (la Costa Brava, per exemple, t¢ més de cent cinc anys d’historia com
a marca turistica), concentra un percentatge elevat de I'activitat turistica i, en conse-
queéncia, de I'oferta. Es per aquesta rad que en alguns punts pateix problemes de
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concentracié excessiva (fins a arribar, en certs indrets, a la saturacio), tant temporal
com territorial, i aix0 repercuteix en deficits de finangament de les administracions
locals, que han de prestar en determinats moments de I'any serveis a col-lectius molt
grans de persones no residents. El repte més important és I'adaptacio de I'oferta a les
necessitats d’un perfil de demanda que esta canviant, que és més exigent i que espera
poder gaudir d’experiéncies diferents. L' altre repte és la renovacié d’una part de I'oferta
que, en certa manera, pateix deficits provocats per I'obsolescéncia.

El de les ciutats és I’'ambit on el moviment turistic hi ha recalat més recentment. Tanma-
teix, cal diferenciar entre la ciutat de Barcelona, que es beneficia d’'un posicionament
de marca molt consolidat a escala mundial i d’'un exit de demanda sense precedents, i
les altres ciutats de Catalunya, com Girona, Tarragona, Lleida, Tortosa, Manresa, Vic...
Mentre que a Barcelona creix exponencialment el nombre de visites cada any, fins al
punt d’haver de vencer I'oposicié d’una part de la ciutadania, que en algun moment re-
cent s’ha manifestat contraria a una activitat turistica tan intensiva a la ciutat, al mateix
temps, a la resta de ciutats catalanes es fan esforgos per atraure turistes del litoral o de
les muntanyes amb I’'objectiu de proporcionar-los una experiencia diferent de turisme
urba, amb identitat propia. Aqui el repte rau en la necessitat de crear permanentment
excuses (en forma de nous recursos turistics, d’esdeveniments, festes o congressos),
que justifiquin la repeticio del viatge a la ciutat per part dels turistes, tant dels vacacio-
nals com dels corporatius.

De tots quatre, I'interior €s I’entorn menys desenvolupat turisticament. Tot i que no hi
manquen recursos turistics, sovint desenvolupats o posats en valor a partir de grans
inversions realitzades durant els darrers anys, el fet és que la majoria d’aquests recur-
s0s no han estat convertits encara en producte turistic. No hi ha suficients propostes
comercialitzables que tinguin capacitat tractora cap al territori. En aquest entorn, cal
superar el déficit d’iniciativa, sensibilitat i cultura empresarial turistica i impulsar la cre-
acié de producte, 'ampliacid del ventall d’oferta amb I'objectiu de desestacionalitzar
I'activitat i afavorir la comercialitzacid del producte turistic existent, que sovint troba
dificultats per accedir als canals que li permetrien conquerir els mercats internacionals.

La muntanya catalana pateix dificultats derivades d’una excessiva estacionalitat, per
exemple en el cas de les estacions d’esqui i de muntanya, que no se’n surten prou
bé a I'hora de construir models complementaris al turisme d’hivern i de neu. Al ma-
teix temps, també té un problema de producte: tot i disposar d’'una gran diversitat de
recursos i de propostes, a 'ambit de les destinacions de muntanya catalanes mai no
s’hi ha iniciat una dinamica continuada i consistent de creacié de producte diferenciat
i singularitzat. Aquest fet, que limita el pes especific de la muntanya en el global del
sector turistic catala, també fa que els mercats internacionals, en bona mesura, siguin
desconeixedors del que pot oferir. Aixi, la dependencia que la muntanya catalana té
dels mercats domestics afebleix el model, que haura de fer front, més d’hora que
tard, a una reorientaci® que permeti evitar situacions com la present, on, malgrat que
Catalunya creix globalment en les seves xifres turistiques, les destinacions d'’interior i
de muntanya, excessivament condicionades al comportament del mercat catala i del
mercat espanyol, segueixen una lenta decadencia en arribades i en ingressos per tu-
risme. Es per aquesta rad que la Direccid General de Turisme ha engegat el Pla per a
la internacionalitzaci¢ del turisme interior i de muntanya a Catalunya. Un pla que ha de
preveure des d’accions de sensibilitzacié i de formacid dels diversos agents, publics
i privats, fins a estratégies de suport a la creacié de nou producte turistic innovador
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i diferenciat, passant per una accié promocional destacada per posicionar aquestes
destinacions catalanes als principals mercats emissors.

2. Les politiques publiques en matéria de turisme

No es pot dir, perod, que el sistema pateixi un déficit d’inversid publica: les inversions
en infraestructures viaries, essencials per a la connectivitat de les destinacions entre
si i per a I'impuls de productes que afavoreixin la mobilitat dels turistes pel territori, a
banda de les inversions en manteniment de costes, en camins, en xarxa ferroviaria,
en ports i aeroports; les inversions en recuperacio del patrimoni historic i cultural o en
atraccié de grans esdeveniments esportius, culturals o empresarials; les inversions en
seguretat o en el sistema de salut... totes aquestes inversions han permes fer de Ca-
talunya el que avui és com a destinacio.

Més enlla d’aquestes inversions, des d’'un punt de vista estrictament turistic, entre
2007 i 2012, I'administracio turistica de Catalunya ha invertit directament més de 40
milions d’euros en la seva politica de subvencions, tant a entitats publiques com, es-
pecialment, a empreses privades. A més, en aquest mateix periode s’han formalitzat
préstecs al sector per valor de practicament 181 milions d’euros. Tot plegat al marge
de la inversio que la Direccié General de Turisme ha aplicat a plans de foment i dinamit-
zacio, i també al marge de la inversié en actuacions de promoci6 turistica impulsades
des de I’Agéncia Catalana de Turisme.

El que cal ara, doncs, és posar en valor aquests recursos que s’han pogut crear o
recuperar a partir dels processos d’inversio. | cal fer-ho marcant un index de prioritats
que ha de venir orientat per les pautes d’actuacié que marca el Pla estrategic del turis-
me a Catalunya 2013-2016.

Son diversos els vectors de prioritzacid que es desprenen de les conclusions del Pla
estratégic, perd cal destacar-ne tres:

- Levolucié cap a un model turistic més sostenible, amb la cerca d’una distribucid
territorial i temporal més equilibrada de I'activitat turistica.

- La qualitat com a parametre irrenunciable d’aquest model.

- El partenariat publicoprivat com a mecanisme clau per desenvolupar una politica
turistica més consistent.

Cal, doncs, en primer lloc, identificar propostes respectuoses amb el medi, que vetllin
per la creacio i renovacio de producte turistic en entorns no degradats i que optin per
una proposta que no concentri tota I'activitat en periodes o temporades molt concre-
tes, sind que ajudi a desestacionalitzar I'activitat. Al mateix temps, també cal donar
suport prioritari a propostes que ajudin a millorar I'equilibri de la distribucio territorial de
I'activitat turistica.

En relacié amb la qualitat, cal fer efectiu el compromis ferm de I"'administracié turistica
de Catalunya a I'’hora de facilitar, simplificar i donar prioritat a projectes de renovacio tu-
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ristica, creacié de producte i millora de la qualitat, agilitant al maxim tots els processos
i tramits burocratics necessaris. Al mateix temps, és molt important optimitzar o recon-
duir aquells productes turistics que ja no tinguin viabilitat i aixi fer evolucionar el model
per evitar la banalitzacié del producte i de la destinacié. En aquesta linia, la captacio
d’algun projecte tractor rellevant pot actuar com a element vertebrador en un territori
concret, tant en destinacions ja consolidades (PortAventura, a la Costa Daurada, n’és
un bon exemple) com en d’altres en procés de consolidacio (com ara Mén Sant Benet,
a la Catalunya Central).

’altre eix principal de prioritzacid és la coparticipacio publicoprivada. En aquesta linia,
els projectes de creacié de producte turistic que parteixen d’una implicacié ferma dels
agents privats i de les administracions locals son els que han de poder ser impulsats en
primer lloc. Ha d’esdevenir imprescindible la participacié economica del sector privat
com a beneficiari clar del retorn de la inversié que s’efectui en el seu ambit territorial, i
com a peca clau per a I'exit del projecte.

No es poden endegar projectes de creacid de producte turistic impulsats i recolzats,
pel que fa al pressupost, exclusivament des de I’ambit public; menys encara en situaci-
ons de cicle econdomic recessiu com el que viu actualment el pais. Caldria que aquesta
premissa prevalgués també en moments de cicle econdomic expansiu. La sostenibilitat
econdomica dels projectes turistics a llarg termini sempre €s més gran com més ampli
és el grau d’'implicacio dels agents privats i publics del territori.

3. El comportament del turisme en ’actual cicle econdomic

L’aportacié global del PIB turistic al PIB global de Catalunya ha crescut durant els dar-
rers anys. En particular, les activitats turistiques han crescut per sobre de I'economia
global entre 2005 i 2010, fet que ha accelerat el creixement en alguns territoris o ha
atenuat la recessio en d’altres.

Aquest comportament s’ha mantingut aixi durant el periode de crisi econdomica, des
de I'any 2007, cosa que posa de manifest el caracter contraciclic de I'activitat turistica,
el seu paper de coixi de seguretat economic i, en definitiva, la seva fortalesa com a
sector en moments en que altres pilars de I'estructura economica del nostre pais estan
generant resultats negatius.

Per comarques, és important destacar el creixement del PIB turistic a territoris com la
Terra Alta (+4,9%) i el Priorat (+4,4%), aixi com també a la Garrotxa, el Valles Occiden-
tal, I'Alt Emporda i I'Alt Penedés: en totes aquestes comarques el PIB especificament
turistic ha crescut per sobre del 3,6% durant aquest periode de crisi. Aixi, veiem que el
ranquing de comarques amb major creixement del PIB turistic I'encapcalen territoris de
I'interior, amb densitat productiva limitada, i on el turisme es destaca com a peca clau
per al desenvolupament local.

Aquest fenomen ha produit un procés, encara molt lleuger, de desconcentracio ter-
ritorial de I'activitat turistica, afavorit pel major creixement comparat de comarques |
marques emergents. Aixi, Terres de I'Ebre o Terres de Lleida han obtingut creixements
mitjans anuals del 2,9% i del 2,7%, respectivament, superiors al 2,4% de creixement
mitja del turisme a tot Catalunya.
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Malgrat tot, és cert que aquest creixement de I'activitat no ha estat acompanyat en
paral-lel per un creixement equivalent dels nivells d’ocupacié al sector: entre 2005 |
2010 I'ocupacio al sector turistic catala ha crescut un 1,6%, percentatge forca inferior
al del creixement del PIB turistic, perod, en qualsevol cas, en una situacio forga millor
que la que presenta I'ocupacié global a Catalunya, que durant aquest mateix periode
ha caigut al voltant d’'un 0,8% de mitjana cada any.

Podem concloure, doncs, pel que fa al comportament del sector, que en els darrers
anys el turisme ha guanyat pes en I’economia catalana, i que previsiblement en conti-
nuara guanyant en el futur. Manté un sensible creixement diferencial en relacié amb la
resta d’activitats econdmiques, i resisteix prou bé la situacio ciclica general. Esdevé, a
més, un solid instrument de desenvolupament local.

Cal, en qualsevol cas, acompanyar aquest creixement amb politiques actives que facin
evolucionar el model en la linia que defineix el Pla estratégic del turisme a Catalunya:
una proposta de valor sostenible i competitiva que permeti augmentar els indicadors
de qualitat sense renunciar a un model inevitablement lligat a la quantitat.

4. El desenvolupament del producte

Aquesta fortalesa del sector no seria possible sense la disponibilitat d’una oferta de
recursos i de productes turistics de primer nivell i ben distribuits per tot el territori, ni
sense la voluntat i I'esfor¢ de tots els agents, publics i privats, motivats per la voluntat
de prestacio d’uns serveis de qualitat.

El repte de diferenciacié i de millora dels indicadors de qualitat passa per actuacions
concretes des de la perspectiva de I'oferta (creacid de nous productes i experiencies
turistiques) i des de I'Optica de la demanda (atraccio i retencid de nous segments de
demanda i de nous mercats geografics).

El Pla de marqueting turistic de Catalunya 2013-2015 apunta, pel que fa a la demanda,
la necessitat de retenir el segment familiar, molt important a Catalunya, pero, alhora, la
d’atraure els segments anterior i posterior en el cicle de vida del consumidor: les pare-
lles joves sense fills i les parelles madures actives amb els fills ja emancipats.

El Pla també defineix I'estratégia de captacio i de retencié de nous mercats. Emfatitza
la necessitat d’incrementar quota de mercat a Alemanya, per exemple, al mateix temps
que reforca I'estrategia d’obertura cap a mercats llunyans, tant consolidats (com el
dels Estats Units i el Canada) com emergents (Sud-america o el sud-est asiatic). Per
aquesta rad, I’Agencia Catalana de Turisme ha obert durant els darrers anys dos nous
centres de promocid turistica, un a Nova York i I'altre a Singapur, i ha anunciat I'ober-
tura d’un tercer centre a Sao Paulo.

Centrant-nos en la perspectiva de I'oferta, un dels reptes més importants que marca el
Pla estrategic del turisme a Catalunya és el del producte: el Pla hi dedica un dels seus
cinc programes d’actuacio. Concretament, el Programa 3, que presenta dos subpro-
grames on s’agrupen diversos projectes concrets:

- El primer subprograma, relatiu a la gestié de producte, conté tres projectes orientats
a la definicio dels plans directors dels productes turistics de Catalunya, a I'elaboracié
de les rutes turistiques de Catalunya i al disseny i conceptualitzacié d’experiencies
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turistiques. Des d’un punt de vista de model, doncs, és aquest un dels ambits de
treball més importants per als propers anys.

- El segon subprograma, sota el titol de «Grans projectes», recull un Unic projecte de
suport i impuls de grans propostes de desenvolupament de nous recursos i produc-
tes turistics que puguin suposar un estimul per a la dinamitzacié de I'activitat turistica
a determinats territoris. En aquest capitol de grans projectes es poden incloure, entre
moltes d’altres, propostes com BCN World, El Bulli Foundation o la candidatura olim-
pica Barcelona Pirineu 2022.

La creaci6 del producte, des del punt de vista tant del disseny de les rutes turistiques
de Catalunya com de la creacié d’experiencies turistigues memorables, revesteix una
transcendéncia singular.

D’una banda, les rutes turistiques, a partir d’un fil conductor vinculat a la tipologia dels
recursos que enllacen (gastronomics, enologics, culturals, d’esdeveniments, antropo-
logics, naturals...), han d’ajudar a vertebrar la vivencia turistica al territori i, alhora, han
d’estimular la mobilitat del visitant, per afavorir una certa redistribucio territorial de I'ac-
tivitat i, en consequiéncia, dels recursos generats pel turisme.

D’altra banda, les experiencies turistiques constitueixen un dels punts directes de con-
nexi¢ entre el Pla estrategic i el Pla de marqueting turistic de Catalunya. Tots dos
documents coincideixen en la necessitat de fer evolucionar el producte turistic, incor-
porant-hi elements diferenciadors que ajudin a refor¢ar-ne la singularitat, principalment
a partir d’elements intangibles que facin possible que I'experiencia del turista al territori
sigui més emocional, memorable, de manera que es reforci el vincle sentimental del
client amb la destinacié que I'acull.

| és aqui, en 'ambit de les experiencies, on hi ha més oportunitat de desenvolupar un
model turistic diferenciat.

Catalunya, tal com s’expressa al primer punt d’aquest document, acull una quantitat
ingent de recursos culturals, naturals, paisatgistics i antropologics. Molts d’ells, a partir
dels esforcos i de les inversions aplicades tant des del sector public com des del privat,
han estat posats com a valor turistic i ja constitueixen part de I'oferta de molts dels
territoris del nostre pals.

Succeeix, pero, que per atraure i retenir turistes (i encara més per atraure i retenir el
perfil de turistes que els plans estrategic i de marqueting ens conviden a captar, és a dir,
turistes amb un ventall ampli d’interessos i amb capacitat adquisitiva que els permeti
viure més experiencies i més diversificades) no n’hi ha prou amb tenir recursos turistics:
cal que aquests recursos estiguin endrecats, preparats i paquetitzats, de manera que
siguin comerciables als diversos mercats. El procés d’endregar, organitzar, estructurar
i paquetitzar €ls recursos per convertir-los en una experiéncia turistica integral és el que
es coneix com a desenvolupament de producte turistic.

Cal, a més, que aquest producte turistic sigui innovador, proporcioni al visitant una
experiencia singular i, si pot ser, irrepetible, de manera que li deixi petja suficient com
per associar la destinacié en general i el producte en particular a estats d’anim positius.

Per crear aquest producte turistic innovador no n’hi ha prou amb I'agrupacio dels recur-
sos o dels serveis que tradicionalment s’han considerat turistics (allotiament, transport,
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guiatge...). Cal que en formi part sempre el recurs principal, I'activitat, I’'experiencia,
aquell element que, per ell mateix, ha justificat el viatge del turista a aquella destinacio.

| per aportar aquest factor d’innovacié al procés de creacié del producte turistic, cal
aplicar una mirada transversal: de la mateixa manera que I'experiéncia turistica és
transversal i es compon d’elements turistics i no turistics (socials, ambientals, emoci-
onals...), per forca la creacio i el disseny d’aquesta experiencia s’ha de fer també des
d’una visi¢ transversal de la destinacio.

En concret, a les comarques d’interior i de muntanya, on hi ha I'oportunitat de de-
senvolupar el model turistic sense tantes limitacions previes com als entorns urbans
i de litoral, €s on més concentracié hi ha de recursos turistics que estan pendents
de ser desenvolupats com a productes. Es en aquests entorns, doncs, on la creacié
dels nous productes ha de poder incloure I’'oportunitat d’enriquir-se amb experiencies
vinculades al mén de la cultura, al mén de la gastronomia, de la creacio artistica, de la
producci¢ agricola, ramadera, artesanal o industrial.

Aquest enriquiment pot aplicar-se preveient diferents graus d’integracié entre els ser-
veis turistics i els no turistics, i entre els serveis basics i els complementaris.

La formula més integradora és la de la hibridacio, que consisteix a crear experiencies
hibrides que prevegin el servei turistic complementari en el mateix moment i en el ma-
teix espai on es pot gaudir del recurs basic o I'experiencia turistica. Aixi, un allotjament
en una granja agricola, on el turista viu envoltat d’'una unitat productiva agraria amb
la qual pot interactuar, compartint I’'experiencia amb els residents, permet integrar el
recurs basic amb el complementari i oferir, aixi, una proposta plenament integrada.

Una opcié més feble d’integracio és el maridatge, procés a partir del qual agrupem
serveis i recursos basics i complementaris seguint una sequencia temporal logica en
un mateix espai. Una experiencia d’aula gastronomica (experiéncia basica on el client
s’implica en un procés d’aprenentatge) amb el tast posterior del plat que s’ha apres a
preparar (recurs complementari de restauracié) n’és un bon exemple.

Finalment, la concatenacio de serveis és potser la férmula més habitual de crear pro-
ducte turistic, amb un grau menor d’integracié entre serveis. Es tracta d’agrupar ser-
veis basics i complementaris, sense cap altre nexe d’unio que la seqtiencia temporal o
espaial. La Ruta del Cister, per exemple, concatena experiencies culturals, gastrono-
miques i de turisme actiu en una sequiencia temporal i territorial concreta. La configu-
racio de rutes turistiques, com a opcié que afavoreix la mobilitat del turisme al territori,
esdevé una peca clau per treballar en benefici de I'equilibri territorial i per aprofitar les
complementarietats entre els diferents recursos de la ruta a I'objecte de configurar
finalment una proposta equilibrada i competitiva.

Sigui quina sigui la formula, tant des de I'administracio turistica com des del sector
privat és necessari estimular la creacid de producte, especialment a les destinacions
d’interior i de muntanya. Cal acompanyar el procés de desenvolupament de producte
turistic comerciable a partir dels recursos turistics del territori, ja sigui afavorint la con-
solidacié de xarxes empresarials de cooperacio, ja sigui mitjancant eines de formacié
per als professionals del sector enfocades a desenvolupar les competéncies de crea-
ci6 de producte a partir dels recursos.

En territoris amb menor cultura de serveis i on I'activitat turistica s’hi desenvolupa
des de temps relativament recents cal encara fer un esfor¢ pedagogic important per



Marian Muro Ollé

aconseguir que el sector faci un pas endavant en la sofisticacio de I'oferta. Malgrat
aixo, el sector identifica la necessitat de treballar sobre I'oferta, per tal d’accedir a nous
mercats i a nous canals de comercialitzacié, quan comprova que els territoris i les pro-
postes amb una oferta més estructurada i més ben posicionada als diferents mercats
son els que assoleixen el compliment dels seus objectius de creixement any rere any.

5. La internacionalitzacio

La creacié de producte esdevé un pas previ imprescindible abans d’abordar les es-
trategies de mercat. Només podrem ser competitius als mercats exteriors a partir de
productes que donin resposta a les necessitats d’uns turistes cada vegada més sofis-
ticats, més ben informats, més exigents i amb interessos més diversos.

Durant els darrers mesos hem pogut comprovar de quina manera les destinacions
més diversificades pel que fa a nombre de paisos als quals adrecen el seu missatge
promocional sén les que aconsegueixen millors resultats. Alhora, les destinacions de-
pendents d’un sol mercat estan sempre subjectes a la seva evolucio i practicament no
disposen de marge de maniobra per recoérrer a opcions alternatives quan el seu mercat
principal pateix un retrocés. Aquest ha estat el cas, durant els darrers anys, de les des-
tinacions d’interior i de muntanya catalanes, que, visitades gairebé exclusivament per
clients procedents dels mercats domestics, no s’han pogut beneficiar del creixement
global de la destinacio.

La internacionalitzacié del turisme d’interior i de muntanya passa, en primer lloc, per
la preparacié del producte, tal com hem comentat al punt anterior, perd en segon lloc
passa per una orientacié clara i decidida del sector cap a aquests mercats, definint
primer I'estratégia de prioritzacié de mercats, adaptant I'oferta a I'idioma i a la idiosin-
crasia del public del nou mercat objectiu, desenvolupant estrategies de marqueting
eficaces que puguin arribar als consumidors i que els puguin donar a entendre que
les destinacions catalanes poden satisfer perfectament les seves necessitats d’oci i
de lleure i, finalment, prestant un servei sensible al nou perfil de client i que vetlli per la
seva plena satisfaccio.

Una vegada definides les formules per donar resposta a totes les qgliestions esmen-
tades, cal que el sector adopti I'actitud de sortir a buscar els clients, localitzar-los,
identificar-los i traslladar-los el missatge promocional que doni més bona resposta a
les seves necessitats. Sovint el nostre sector turistic, tant public com privat, ha estat
habituat a acollir els clients que els arribaven sense necessitat de fer accié de captacio.
Ha estat, generalment, més motivat per atendre els clients que no pas per captar-ne de
nous. Cal impulsar una dinamica sectorial que motivi el sector a sortir a captar clients
als diferents mercats emissors, primer, i a millorar la seva experiencia turistica una ve-
gada son a la destinacio, per tal d’assegurar-ne la fidelitzacio, després.

Els objectius del nou model turistic, més orientats a augmentar els ingressos per tu-
risme que a créixer en nombre absolut de turistes, passen per incrementar el nivell
d’internacionalitzacio de les nostres destinacions i per fer que atreguin una tipologia de
client amb més capacitat econdmica i amb més propensio a la despesa.

Com a conclusié podem dir que tenim, doncs, molt cami a recorrer pel que fa a desen-
volupament de producte, millora de la competitivitat i internacionalitzacio de la nostra
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oferta. Perd tenim els instruments necessaris per fer-ho: un sector professionalitzat i
sensibilitzat; uns fulls de ruta (el Pla estratégic i el Pla de marqueting turistic de Catalu-
nya) que ens marquen les fites a assolir en aquest cami i un instrument fiscal (I'impost
sobre les estades turistiques) que ens ha de garantir el finangcament necessari per dur a
bon port aquestes politiques. Ara només cal la necessaria coordinacié entre els agents
per engegar aquestes linies com més aviat millor. Les circumstancies conjunturals i
d’entorn no ens donaran gaires més temporades de treva.
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1. Els sis factors d’excel-léncia

En un mon globalitzat, les empreses del segle xxi fonamenten el seu exit en la potenci-
acio de sis factors d’excel-lencia (R+D+4i):

- Recerca

- Desenvolupament
- Innovacié

- |dentitat

- Impacte

- Infraestructura

Cadascun d’aquests sis factors es descompon en diversos punts clau que aconduei-
xen el progrés empresarial i huma, com ara:

- Recerca: generica, de tecniques, de tecnologies, de procediments...

- Desenvolupament: de nous productes, nous serveis, NOUs pProcessos, Nous siste-
mes, noves prestacions, nous valors...

- Innovacio: en prospectiva, en management, en productes, en serveis, en la cadena
del valor afegit, en el pensament...

- Identitat: autoafirmacio, creativitat, estil de direccio, capital intel-lectual, cultura d’em-
presa, valors socials, imatge corporativa, imatge del producte o servei, imatge de
marca...

- Impacte: capacitat per contribuir; connectivitat; valor percebut del producte o ser-
vei; flexibilitat, polivalencia, temps de reaccio; estrategia comercial; sistema logistic
d’abast integral; interrelacio, xarxes; clusters; lobbies; aliances estratégiques, inter-
nacionalitzacio, impulsors de creixement; globalitzacio; medi ambient; externalitats...

- Infraestructura: de mitjans productius, generadors de valor afegit; logistica, xarxes
de transport; educativa, d’ensenyament; cultural, tecnologica, cientifica, financera,
juridica, politica, de planificacié regional, de suport de I’Administracio, de seguretat
de I'entorn...

- La clau del progrés rau a afegir valor tant des d’un punt de vista individual com col-
lectiu.



Joan Amorés i Pla

2. El sistema generador de progrés

El sistema generador de progrés es fonamenta en I'aprofitament maxim dels factors
d’excel-lencia (R+D+4i) i només funciona amb eficacia quan pressuposa un procés
solidari i els seus beneficis reverteixen en la societat com un tot, i generen ocupacio,
formacio, educacio i valors. Aquest progrés és el resultat d’un equilibri estable entre la
competitivitat empresarial i el benestar de la societat.

La Figura 1 mostra com el sistema generador de progrés s’insereix en una societat
determinada.
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Figura 1. El sistema generador de progrés
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El creixement en tots els conceptes o elements que componen els sis factors d’excel-
lencia (R+D+4i) i la seva repercussio en I'entorn sén la clau d’un progrés sostingut |
fiable que genera seguretat en el conjunt del sistema.

La millor seguretat que pot transmetre qualsevol empresa (o cluster d’empreses o, fins
i tot, qualsevol pais) és la seva permanéncia o continuitat i la seva estabilitat, entesa
com la capacitat d’adaptacio i anticipacio a les exigencies del mercat. O sigui, es tracta
de concebre un ens que generi seguretat dinamica. | aixd només s’aconsegueix amb
un pla, constant i sistematic, de potenciacioé dels sis factors d’excel-lencia R+D+4i.

3. Els fonaments de ’'empresa competitiva

Tots estem molt acostumats a incidir en els tres primers factors d’excel-lencia (recerca,
desenvolupament i innovacio), perd en aquesta economia globalitzada que ens envol-
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ta, cal treballar, també, decididament, per enfortir les tres i restants: identitat, impacte
i infraestructura.

Sense un pla ben estructurat que inclogui, també, linies d’accié ben definides pel que
fa a aquests tres factors, sera molt dificil garantir la seguretat dinamica necessaria que
generi la confianga imprescindible per fer avangar I'empresa i el seu entorn.

En el camp de la identitat, un dels aspectes cabdals és la cultura d’empresa i la pro-
jeccio de la seva imatge.

Cal una nova cultura d’empresa que tingui com a requisits basics: I’estimul de la crea-
tivitat, la gestio participativa i el treball en equip, la millora continua, la formacié perma-
nent, la bona relacié entre la direccid i els representants dels treballadors i la incardina-
ci6é harmoniosa de I'empresa en la societat civil que I'acull.

La filosofia de I'R+D+4i es troba inextricablement vinculada a una nova cultura d’em-
presa (NCE) que recull uns criteris de direccié fonamentats en la gestié participativa,
la complementacioé del management cientific amb el management del comportament
i 'autoafirmacié de les persones. Tot plegat permet concebre I'empresa com un ens
pensant policéentric —que embolcalla el procés— en el qual tothom aporta idees i que,
com a consequencia, proporciona un alt nivell de qualitat i de valor afegit, creatiu i par-
ticipatiu, al producte fabricat o al servei prestat, i els fa altament competitius.

Pel que fa a 'impacte, un dels aspectes clau és la capacitat per incidir arreu de manera
que el valor percebut del producte o servei en els diferents mercats estigui d’acord
amb les expectatives dels clients. Aixo significa dotar-se d’un alt sentit d’anticipacio,
tenir una bona estrategia comercial i, sobretot, disposar d’uns procediments produc-
tius polivalents i flexibles i proveir-se d’un sistema logistic integral, amb uns temps de
reacci® immediats, capacos d’atendre les necessitats canviants dels mercats en el
moment oportu, tenint presents els condicionants mediambientals.

Amb relacio al factor d’infraestructura, cal dir que és la part que déna solidesa al siste-
ma generador de progrés. En certa manera, tots els altres factors d’excel-lencia només
es desenvolupen adequadament quan es fonamenten en una infraestructura consis-
tent en tots els ambits: cientific, tecnologic, productiu, logistic, educatiu, cultural, fi-
nancer, palitic, etc., que facilita un entorn estable i segur, apte per suportar un sistema
generador de progrés consolidat i dinamic, capa¢ d’adaptar-se en tot moment a les
necessitats de la societat.

4. Els pilars de 'empresa competitiva

Els pilars de I'empresa competitiva son la tecnologia, I'estrategia comercial, la logistica
integral i la nova cultura d’empresa. Aquests pilars s’assenten fermament sobre el fo-
nament que representen els sis factors d’excel-lencia R+D+4i esmentats abans (Figura
2).

El desenvolupament adequat de la filosofia de gestid, amb les tecniques més adients
per a cadascun dels pilars, és el que fa 'empresa competitiva i el que crea benestar
social (un component basic del qual és la seguretat dinamica que requereix qualsevol
societat per progressar sostingudament).
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Es evident que una empresa que no tingui tecnologia propia, una bona estratégia co-
mercial i una logistica ben estructurada, amb una clara definicié d’on cal fabricar i de
com cal aprovisionar-se i distribuir, dificilment podra subsistir en aquest mén global.
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Figura 2. Els pilars de la competitivitat empresarial

Aixi mateix, també és ben cert que, en igualtat de condicions pel que fa al desenvolu-
pament progressiu de les técniques de gestio propies de cadascun dels quatre pilars
esmentats, I'empresa que apliqui una millor cultura empresarial (NCE) sera la que tindra
més probabilitats d’éxit.

5. Els condicionants externs

Malgrat tot, les oportunitats de desenvolupament de les empreses, a part dels esforcos
ben dirigits que es facin internament, rauen també en les facilitats que li proporciona
I'entorn (on cal distingir, almenys, tres esferes d’incidéncia vinculades a la distancia
fisica: entorn proper, entorn mitja i entorn llunya).

Aquestes facilitats (0 manca de facilitats) impacten directament en els fonaments sobre
els quals recolza 'empresa, o sigui, els sis factors d’excel-lencia.

Pel que fa als tres primers factors, un aspecte essencial és el de les politiques d’in-
centiu a la recerca, el desenvolupament i la innovacié que hi pugui haver des dels
estaments publics pertinents.
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Si ens referim a la identitat, els valors socials de I’entorn tenen un pes determinant so-
bretot en les possibilitats o els entrebancs per al desenvolupament d’una NCE d’acord
amb els atributs expressats al punt 3.

En el factor impacte, uns aspectes clau de I’entorn sén els incentius per a la internaci-
onalitzacié i la manca d’homogeneitat en els condicionants mediambientals.

Perd sens dubte, el factor que des de I'entorn més proper, mitja o llunya, pot cons-
trenyer d’una manera més determinant les ocasions d’exit d’'una empresa és el relatiu
a la infraestructura, en particular en els aspectes logistics i de sistemes de transport,
tecnologics, cientifics, educatius, culturals, financers, juridics, politics i de planificacio
regional.

Una bona xarxa de centres de recerca i d’escoles primaries, secundaries i universitats,
juntament amb uns bons sistemes financers, juridics, politics i de planificacié regional,
i amb excel-lents mitjans logistics i de transport, son essencials, sobretot en I'entorn
proper i mitja. Perd també cal considerar la incidencia de I’entorn llunya, ja que la glo-
balitzacié de I'economia ha ampliat radicalment I’'abast dels mercats.

6. R+D+4i Project Euro-Action Group Association: una iniciativa per
millorar la competitivitat de la Unié Europea

Tal com ja hem dit, els factors d’excel-lencia R+D+4i son el fonament de la competiti-
vitat empresarial i, de retop, de la competitivitat general i de la generacié de benestar
social. Per desenvolupar-los convenientment cal actuar tant en I’entorn proper com en
I'entorn mitja i llunya.

Per a aix0, el projecte R+D+4i és una iniciativa bottom-up, liderada per la societat civil,
que parteix d’'un nou concepte de regié de la UE, amb la pertinent prioritzacié del con-
cepte socioeconomic enfront del poalitic.

S’entén per regié econdmica locomotora de la UE (EU Locomotive Economic Region,
EULER) la que compren importants arees de desenvolupament homogeni i solid de la
UE, fonamentades en parametres de tipus socioeconomic (contribucié significativa al
PIB de la UE, clars lligams de cohesi¢ interna, identitat ampliament reconeguda, eco-
nomia potent, oberta i orientada als negocis, sectors d’activitat tangibles i diversificats
i capacitat de lideratge en els continguts dels sis factors d’excel-lencia).

En sintesi, el projecte R+D+4i recolza, dins de cadascuna de les EULER, en els mons
empresarial, academic i professional. S’estructura en cicles de quatre anys i cada cicle
compren les fases d’analisi de la competitivitat de la xarxa d’EULER, de preparacio del
pertinent Pla d’acci6 per millorar la competitivitat a tres nivells (EULER, xarxa d’EULER
i conjunt de la UE), una conferencia de final de cicle amb I'exposicié del Pla d’accio,
disseminacio del Pla arreu de la UE i paisos veins, i seguiment de la seva aplicacié per
mitja de I'Observatori corresponent.

Cada cicle sera liderat per una EULER diferent. De moment formen part de la xarxa
d’EULER Catalunya, Dinamarca, Finlandia, Flandes, Llombardia, Rin del Nord-Westfa-
lia i Roine-Alps. El primer cicle el coordina Catalunya, que és d’on ha partit la idea del
projecte.
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S’espera la incorporacié progressiva de més EULER a la xarxa fins a cobrir, en conjunt,
entre el 20% i el 25% del PIB de la UE.

El concepte clau del projecte és col-locar cadascun dels indicadors dels factors
d’excel-lencia en els valors superiors (segons els millors resultats de les diverses EU-
LER implicades) i d’aquesta manera millorar la competitivitat global de la xarxa i, de
retop, de tota la UE (Figura 3).

Aixi doncs, I'objectiu basic de I'R+D+4i Euro-Action Group Association és aconseguir
uns fonaments solids on puguin assentar-se amb exit els pilars de la competitivitat
empresarial per reduir, significativament, el risc de fracas de I'activitat industrial a la UE.

PROCES D’ANALISI

Subdividir els 6 factors d’excel-léncia en diversos indicadors
{maxim 5o macro i 15 micro)

Avaluar i comparar 1a situacié actual ala xarxa EULER

Proposar un pla d’accié amb mesures de millora per al futur
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Figura 3. Procés d’analisi del projecte R+D+4i

7. FERRMED, una iniciativa per potenciar el pilar de la logistica
integral a la Unié Europea

7.1. Els objectius de FERRMED

Lassociacié FERRMED, sense afany de lucre, es va constituir a Brussel-les el 5 d’agost
de 2004.

Es tracta d’una associacid de caire multisectorial, creada a iniciativa del mén empresa-
rial, per tal de millorar el transport ferroviari de mercaderies i, de retop, la competitivitat
de les industries europees.

FERRMED pretén la implantacié gradual dels anomenats estandards FERRMED a la
xarxa ferroviaria de la Uni6 Europea i paisos veins, la millora de les connexions dels
ports i aeroports amb els seus respectius hinterlands i la promocié del gran eix ferroviari
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per a mercaderies Escandinavia-Rin-Roine-Mediterrania occidental (Gran Eix FERR-
MED).

7.2. El vector FERRMED i el gran eix ferroviari
Escandinavia-Rin-Roine-Mediterrania occidental

El Gran Eix FERRMED és I'espina dorsal del vector de progrés més important de la UE.
S’inicia, de fet, a Sant Petersburg, a Russia, i acaba a Casablanca, al Marroc. Intercon-
necta els fronts portuaris més importants de la UE (el del mar del Nord i el del Baltic
amb el de la Mediterrania occidental), aixi com tots els eixos est-oest del continent
europeu (Figura 4).

La seva area d'influencia abasta més de 250 milions d’habitants (54% de la poblacio
de la UE i 66% del seu PIB). Aixi mateix, té una incidéncia directa sobre uns 60 milions
de persones del nord d’Africa i, en el seu extrem nord, enllaga amb el ferrocarril trans-
siberia a Finlandia i Sant Petersburg.

L’area d’influencia d’aquest gran eix inclou la major part de les EULER i també les grans
megaregions (segons el criteri de Richard Florida) (Figura 5).

L'extrem sud del gran eix el constitueix I’'anomenat corredor del Mediterrani iberic, que,
respecte de I'Estat espanyol, en representa:

- Més del 40% de la poblacio i del PIB

- Prop del 50% de la produccié agricola (en valor)

- EI 55% de la producci6 industrial

- EI 60% de les exportacions

- Prop del 60% del transport terrestre de mercaderies
- Més del 65% del trafic maritim

- Prop del 70% del turisme

I que significa una oportunitat Unica perque la peninsula Ibérica es converteixi en la
gran plataforma logistica de I'Europa meridional.

Tots els trafics generats pel comerg entre Europa, Asia i el nord d’Africa tenen en els
ports del corredor del Mediterrani ibéric, des de Portbou fins a Algesires, la possibilitat
d’arribar a I’Europa central pel cami més curt, tres o quatre dies abans que fent la volta
per I'estret de Gibraltar per anar a descarregar als ports del mar del Nord.

Aquest és un avantatge competitiu molt important que malauradament no hem pogut
aprofitar a causa de la manca d’inversions en el susdit corredor (vegeu Figura 6).
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Figura 4. El Gran Eix FERRMED
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Font: J. Amorés

Figura 5. Les megaregions europees: generacié d’activitat economica a les grans
megaregions europees, d’acord amb Richard Florida, fonamentada en recursos
espacials i en estadistiques, aixi com en el grau d’emissié luminica (LRP)
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Figura 6. Les connexions ferroviaries del Marroc amb I’Europa central
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A causa de les males comunicacions dels ports mediterranis amb I'Europa central, i
malgrat la diferencia de 4 a 1 en trafic intercontinental entre Asia-Europa i America-
Europa, els ports del mar del Nord acaparen el 77% d’aquests trafics, mentre que els
mediterranis no en superen el 23%.

Només unes inversions potents en les infraestructures ferroviaries i una bona gestid
dels ports del sud poden capgirar aquesta situacié anomala.

7.3. Els estandards FERRMED

Es tracta d’'un conjunt de normes per aplicar a la xarxa ferroviaria transeuropea per
tal de fer més competitiu el trafic de mercaderies. La Taula 1 mostra alguns d’aquests
estandards, els més significatius. FERRMED va encomanar a un prestigiés consorci
d’empreses consultores que realitzés un estudi global sobre I'impacte de I'aplicacié
d’aquests estandards a una bona part de 'area d’influencia del Gran Eix FERRMED.

Taula 1. Els principals estandards FERRMED

Xarxa ferroviaria principal de la Unié Europea en forma de malla reticular policén-
trica d’alta incidéncia socioecondmica i intermodal amb doble linia: una dedicada
principalment al transport de persones i I’altra al transport mixt de passatgers i
mercaderies (amb la mateixa prioritat)

Amplada de via: 1.435 mm (UIC Standard)

Galib de carrega UIC C

Carrega admissible a I'eix: 22,5t (25 t per a les noves linies)

Senyalitzacio: ERTMS

Traccié electrica: de preferencia 25.000 V

Longitud dels trens: podran assolir els 1.500 m

Pendent maxim de 12 mil-lesimes, limitant la longitud de les rampes

Trens amb un pes brut de 3.600 a 5.000 t

Longitud util de vies d’apartat i terminals per a trens de 1.500 m

Sistema de gestid i control unificat a la xarxa principal

Disponibilitat d’horaris i de capacitat per a la circulacié de trens de mercaderies les 24
hores del dia els 7 dies de la setmana

Font: FERRMED
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Es van analitzar uns 22.500 km de linies, amb els resultats, per al periode 2016-2045,
seglients: estalvi de 228.000 milions d’euros en vehicle operation cost (passar de la
carretera al ferrocarril); estalvi de 285.000 milions d’euros en concepte de temps; i es-
talvi de 15.000 milions d’euros en accidents i emissions de gasos d’efecte hivernacle.
Tot plegat significa una taxa de rendibilitat interna de prop de I'11,1%, que és realment
molt bona per a les inversions de tipus ferroviari.

A més, I'inica manera d’invertir la tendéncia creixent del transport terrestre de merca-
deries per carretera respecte al ferrocarril és I'aplicacié progressiva d’aquests estan-
dards arreu de la Uni6é Europea.

Els costos logistics tenen un pes molt important en I'economia europea, aproxima-
dament el 22% de mitjana de tots els sectors d’activitat (Figura 7). Aquests costos
se subdivideixen al 50% en costos interns de 'empresa i costos externs (basicament
transport). Amb una bona xarxa ferroviaria per a mercaderies, amb els estandards
FERRMED plenament aplicats, aquest 22% de costos logistics podria passar a ser
entorn del 17,5% o 18%.

Aixi mateix, I'aplicacié d’aquests estandards permetra assolir els objectius del Llibre
blanc del transport de la Comunitat Europea de reduccié de les emissions de gasos
contaminants i d’efecte d’hivernacle.
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Figura 7. Impacte dels costos logistics en els preus dels productes
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Cal dir, també, que l'increment de la quota del ferrocarril en el conjunt del trafic terrestre
(que assoleix —segons €l Liibre blanc— entre el ferrocarril i el transport fluvial el 50% per
a distancies superiors als 300 km) representara una major seguretat en el conjunt dels
sistemes de transport transeuropeus.

En definitiva, el projecte FERRMED incideix molt favorablement en el pilar de la logistica
integral i en el factor infraestructura de I'esquema de I'empresa competitiva (Figura 2) i
del sistema generador de progrés (Figura 1), i garanteix un procés favorable al creixe-
ment de la seguretat dinamica expressada al punt 2 d’aquest article.

La Comissid Europea, en la proposta del 19 d’octubre de 2011, va incloure al core
network totes les linies del tronc principal del gran eix ferroviari Escandinavia-Rin-Roi-
ne-Mediterrania occidental sol-licitades per FERRMED.

Pel que fa als estandards que reclama FERRMED, la CE els ha acceptat tots, excepte
la llargada i el pes maxims admissibles per als trens de mercaderies, puix que els estats
membres no volen comprometre’s a implantar-los abans de 2030 (condicié imposada
per la CE per formar part del core network).

El problema rau en el fet que la xarxa ferroviaria inclosa al core network es pot conside-
rar altament excessiva (més de 60.000 km). Segons FERRMED, per unir les aglomera-
cions urbanes, industrials i logistiques, aixi com els ports més importants, n’hi hauria
prou d’incloure entre vuit i deu corredors nord-sud i est-oest en tota la UE. Aquest
criteri sol-licitat per FERRMED ha estat acceptat en el sentit que dins del core network
s’han escollit les linies més importants (deu corredors en total). FERRMED continua
insistint, pero, en alguns petits ajustos en la delimitacié d’aquests corredors perque,
basant-se en els vectors més rellevants de progrés dins de la UE, s’escullin d’entre
aquests corredors uns 11.000 km (full FERRMED corridors) on, abans de 2030, s’hi
hagi incorporat la capacitat per a trens llargs i pesants (vegeu Figura 8). Des de FERR-
MED seguirem treballant per tal d’aconseguir-ho.
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Figura 8. Mapa complet dels corredors FERRMED

8. Euromediterranean Business Association (Business EUMED)

Es tracta d’una associacio creada per contribuir a potenciar els negocis a I'espai ge-
ografic de la Unié per la Mediterrania (UPM), particularment al voltant de la conca
mediterrania, fonamentada sobre tres pilars basics: el mén de I'empresa, el mon de
I'educacio i el moén professional.

La Mediterrania, després de segles de decadéncia, s’ha convertit en un mar emergent
perqué hi circula el volum de trafic maritim més important del mén, amb gairebé 20 mi-
lions de TEU (unitat de mesura de capacitat del transport maritim en contenidors de 20
peus) I'any 2008 (quatre vegades més que el trafic intercontinental de I'ocea Atlantic).

Cal tenir present, aixi mateix, I’'emergéncia de tot el nord d’Africa que, a mesura que
s’avanci en la instauracio de regims democratics, es convertira en zona de destinacioé
de I'expansi6 industrial de la UE.
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Les oportunitats existents son enormes, ja que la ruta del Mediterrani, a través de
Suez, uneix tres de les quatre grans macroregions mundials: la Unié Europea, el sub-
continent indi i I'est asiatic (la Xina, el Japd i els paisos del sud-est asiatic). Les dues
darreres zones tenen encara un llarg cami per acostar-se a Europa en termes de renda
per capita, i aixo vol dir que el comerg s’hi desenvolupara encara més en els propers
decennis. Tot aixd sense comptar les oportunitats derivades de I'emergéncia dels po-
bles mediterranis africans, que aportaran encara meés trafics.

Tot plegat fara que la conca mediterrania, des del Proxim Orient i, més enlla, fins a
I’ Atlantic, esdevingui gradualment un altre dels grans vectors de progrés al qual caldra
estar molt atents en el propers decennis.

9. El ferrocarril transeurasiatic

Aquesta gran xarxa ferroviaria, des de la Xina fins a I'Europa occidental, relligada pel
transsiberia, s’insereix en un altre dels grans vectors de progrés: I'eurasiatic.

El creixement economic dels paisos de I'est de la Unié Europea i dels paisos de la Co-
munitat d’Estats Independents (CEl), encapcalats per la Federacid Russa, convertira
aquest tracat en el gran vector intercontinental del supercontinent eurasiatic. | a mesu-
ra que el transport ferroviari de mercaderies hi esdevingui més competitiu, el vector es
pot convertir en una alternativa real als trafics maritims que travessen I'ocea Indic i que
penetren a la Mediterrania a través de la mar Roja i el canal de Suez.

En aquest aspecte és molt encomiable la tasca que duu a terme I’'associacié Coordina-
tion Council on Transsiberian Transportation (CCTT), de la qual FERRMED és membre
actiu.

10. Conclusié

La competitivitat empresarial es fonamenta en el ple desenvolupament dels sis factors
d’excel-lencia R+D+4i i en els quatre pilars basics (tecnologia, estratégia comercial,
logistica integral i nova cultura empresarial), els quals permeten un adequat funciona-
ment del sistema generador de progrés i, en consequéncia, la creacid d’una seguretat
dinamica més gran i la disminucié del risc de fracas industrial.

Els projectes R+D+4i, FERRMED, Business EUMED i CCTT sén uns clars facilitadors
de I'enfortiment de la base infraestructural i dels pilars de la gestio de les empreses |,
alhora, apuntalen un creixement sostingut de la competitivitat de la Uni¢ Europea i els
paisos veins.

Per acabar, cal dir que la Uni6 Europea i el seu entorn es dirigeixen cap a una nova
dimensi6 socioecondmica, seguint tres vectors emergents del desenvolupament em-
presarial (Figura 9):

- Vector FERRMED
- Vector mediterrani

- Vector eurasiatic
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El creixement del nostre benestar socioecondmic, la disminucié del risc i I'increment
de la seguretat dinamica empresarial troben la millor solucié si les inversions (internes |
externes) s’orienten d’acord amb aquests tres vectors emergents.
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Figura 9. Vectors emergents de desenvolupament economic a la Unié Europea
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1. Introduccié: la problematica geopolitica

La situacié econdmica que emmarca aquesta reflexié sobre les connexions del sistema
de transport catala amb I'exterior és ben diferent de la que, poc després de la incor-
poracid d’Espanya a les Comunitats Europees, va portar I'Institut Catala per al Des-
envolupament del Transport a plantejar una visi¢ de «Catalunya en el context mundial
del transport» [1]. Ja aleshores, pero, a I'albada del fenomen de la globalitzacié que ha
alterat totalment els fluxos de transport del mon, es plantejava la necessitat d’integrar
Catalunya en un marc ampli de relacions amb I'exterior. |, com a novetat en el con-
text peninsular, es proposava el desenvolupament de zones d’activitat logistica (ZAL)
vinculades, en particular, al trafic portuari. Avui es plantegen ZAL pertot arreu, en una
nova versio del cafe per a tothom, similar al trafic ferroviari que ha portat a I'insostenible
model d’AVE espanyol.

Els esdeveniments d’aquests darrers vint-i-cinc anys i la conjuntura actual ens porten
a mirar encara meés a I’exterior. L'exportacié de productes industrials i el turisme sén
dues grans palanques que ens estan permetent aguantar una mica millor la crisi i que
constitueixen, sens dubte, vectors essencials del desenvolupament futur del nostre
pais, independentment del model territorial desitjat [2]. Es, per tant, molt pertinent pre-
guntar-se per les condicions dels canals que han de permetre que aquestes relacions
amb I'exterior siguin prou fluides i eficients per tal de poder competir en el mercat
global. Unes bones connexions externes son indispensables per al futur de Catalunya.

D’enca de les propostes del llibre, s’han construit moltes infraestructures de transport
a Catalunya. Malgrat tot, I’'any 2000, durant els treballs del Forum de les Infraestructu-
res impulsat pel Departament de Politica Territorial i Obres Publiques, encara consta-
tavem que hi havia un déficit substancial en comparacié amb altres regions europees
similars, especialment tenint en compte que Catalunya és un pais de pas i necessita
més capacitat de vies terrestres que regions més periferiques o més tancades. La
correlacié entre dotacié d’infraestructures de transport i riquesa, mesurada en PIB, és
ben clara, com mostra la Figura 1, que situa Catalunya ben per sota del que li corres-
pondria. Podriem llavors parlar [3] d’un déficit evident d’infraestructures.
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Les actuacions realitzades el darrer decenni no semblen pas haver cobert adequada-
ment aquestes necessitats, en particular pel que fa a infraestructura viaria. En el cas
del ferrocarril, la nova linia d’ample internacional que lliga Barcelona amb la frontera
francesa encara no és operativa, tot i ser la primera d’alta velocitat i ample UIC que
es va plantejar a I'Estat espanyol... [4]. Certament, en ports i aeroports la situacié ha
millorat molt, encara que les connexions portuaries continuen pendents de complecio.

La dotacié global de Catalunya, sense tenir el nivell adient, podria ser relativament
acceptable si no es comparés amb el progrés que hi ha hagut a la resta de I'Estat. La
distribucid que s’ha fet a Espanya de les inversions publiques en infraestructures de
transport, sovint amb el suport de fons europeus, s’ha dut a terme basicament amb
el criteri d’executar els projectes que generen una major rendibilitat politica, sense
optimitzar la despesa, i focalitzades en un objectiu centralitzador [5]. El déficit d'infra-
estructures de transport de Catalunya reflecteix el déficit fiscal, o sigui la poca inversié
relativa de I'Estat, perd també una certa incapacitat de I'administracié catalana d’influir
en el planejament i la gestid de les xarxes basiques, que continuen sota la competencia
estatal.
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Aquesta situacié no pot millorar substancialment sense un canvi radical de I'estructura
politicoadministrativa. Efectivament, les circumstancies actuals porten a pensar que,
si segueix la tendéncia dels darrers anys, s’agreujara la poca capacitat del sistema de
transport catala per respondre al repte del creixement dels fluxos de transport amb
I'exterior. L'impacte de la crisi econdmica, que perdurara encara alguns anys, la re-
duccié de finangament comunitari a Espanya en el periode pressupostari 2014-2020
i, fins i tot, la previsible aplicacié d’algunes politiques europees de transport, com el
pagament per I'Gs de les infraestructures (Directiva Eurovinyeta), o per les externalitats
(en particular les relacionades amb el canvi climatic) alteraran, en un sentit o en I'altre,
les condicions del mercat del transport entre Catalunya i I'exterior. Es molt probable
que augmenti la participacié d’empreses privades en la construccié i gestié d’infraes-
tructures de transport. Perd caldra canviar el marc regulatori per assegurar que aixo
comporti una millora de I'eficiencia del sistema de transport. Caldra, en tot cas, reduir
el pes del sector public i prendre mesures d’obertura dels mercats. No és acceptable,
en les condicions macroeconomiques actuals, que les empreses espanyoles que po-
den gestionar aeroports britanics i suecs no puguin gestionar els aeroports espanyols,
que, globalment, estan en una situacio financera ben precaria. D’altra banda, cal tenir
present que els canvis tecnologics previsibles poden transformar radicalment I'esce-
nari en el camp del transport.

Per poder endegar una reflexiod sobre la capacitat de resposta a aquesta situacio in-
certa, i per plantejar algunes estrategies per encarar el futur, cal aclarir primer que en-
tenem per exterior a Catalunya i, per tant, quines serien les condicions d’entorn sobre
les quals s’han de preveure les connexions.

2. El marc de referéncia

Els entorns geopolitics als quals podem referir-nos per projectar les necessitats de rela-
ci6 de Catalunya amb I’exterior sén, essencialment, tres: el manteniment del statu quo,
una cooperacio reforcada dins 'lEURAM, o la independéncia, que, pel que fa al tema
del transport, pot incloure el cas d’una improbable transformacio de tipus confederal
de I'Estat espanyol.

2.1. Manteniment del statu quo

En les circumstancies actuals i en I’evolucio previsible de I'organitzacio de I'Estat (llevat
que hi hagi una especie de revolucio cultural empesa per la crisi), les administracions
catalanes continuarien sense ser competents per controlar les grans infraestructures
considerades d’interés de I'Estat.

Caldria doncs esperar una continuitat de la politica centralista agressiva, que potencia-
ria el seu model de vertebracié del territori nacional espanyol al voltant de Madrid i que
prioritzaria els nodes intermedis entre el centre i la periferia maritima (’anomenat efecte
Albacete). En definitiva, una gestié de les infraestructures que mantindria la ineficien-
cia i el greuge comparatiu en el sistema de peatges —incloent-hi les taxes portuaries i
aeroportuaries— i amb poca disponibilitat a millorar globalment el financament de les
infraestructures basiques de transport de Catalunya.
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Aquest marc de referéncia (el manteniment del model politic actual) només es podria
arribar a alterar si la situacio de crisi macroecondmica profunda de I’Estat i de les auto-
nomies portés a prendre mesures radicals sobre la concepcid del sistema de transport.
La implantacié de peatges per I'Us d’autovies que avui son gratuites (sempre que els
ingressos no passin a un fons estatal Unic), la privatitzacié o I'autonomia de ports i
aeroports, la particid de I'operador d’infraestructures ferroviaries ADIF i de les compe-
téncies sobre la xarxa d’ample ibéric, etc. representarien accions de racionalitzacié del
model que, en principi, haurien d’afavorir I'eficiencia del sistema de transport catala.
Per0 aquesta descentralitzacid només podria ser efectiva si s’arribés a un pacte fiscal
que permetés retenir a Catalunya els recursos publics necessaris per cobrir les despe-
ses que ha d’aportar la Generalitat.

2.2. Cooperacio territorial basada en I’Euroregié de I’Arc Mediterrani
(EURAM)

L'Euroregio de I’Arc Mediterrani, formada pel Pais Valencia, les llles Balears, Andorraila
Catalunya Nord, juntament amb Catalunya, pot constituir, de cara a I’exterior, un gran
front portuari i logistic, capag¢ de convertir-se en la porta d’entrada pel sud d’Europa
dels grans fluxos maritims que travessen la Mediterrania, i d’esdevenir una alternativa
al front de la mar del Nord. Aquesta possibilitat, que com veurem és la gran oportunitat
de generar creixement economic a ’'EURAM, depén d’una cooperacioé reforcada entre
els seus components, en particular el Pais Valencia i Catalunya, i de les relacions amb
el hinterland espanyol i frances.

El context juridic i, sobretot, politic posa avui dificultats a una cooperacié que es pot
considerar essencial, no tan sols per a 'lEURAM sind també per a les regions directa-
ment servides pel seu front portuari sempre que les connexions siguin prou bones per
aprofitar els avantatges competitius que li ofereix.

Per realitzar aquesta visio, serien necessaries les condicions seglents: la instituciona-
litzaciod de I'Euroregio, o almenys del seu sistema de transport, per tal de planificar-lo
conjuntament; I'execucio, de manera programada, de les infraestructures internes i
de connexid externa que se’n derivessin, i la coordinacié de la gestié integrada del
sistema.

2.3. Catalunya independent

Una tercera possibilitat que cal considerar, amb vista a analitzar la problematica de les
connexions amb I'exterior, és la independeéncia de Catalunya. Inevitablement, hauria de
ser el resultat d’una transicid tranquil-la vers una condicié d’estat membre de la Uni6
Europea o, com a minim, si es produis una bel-ligerancia forta dels estats espanyol i
francés en contra del canvi, vers un estatus d’estat associat a I’'espai europeu comd,
com Suissa o Noruega. En tot cas, l'interés dels dos estats veins seria mantenir les
fronteres obertes com ara, coincidint amb el propi interes de Catalunya.

En aquest cas, I'exterior quedaria clarament restringit —llevat que hi hagués una inte-
gracié de tipus confederal amb altres comunitats de 'EURAM- a les connexions es-
trictes de Catalunya. Pero les decisions d’actuar a I'interior i de coordinar la millora de
les connexions amb els veins dependria només del Govern catala.
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3. El paper de Catalunya en el context europeu i mundial de la
logistica i el transport

Després de veure els possibles contextos convé analitzar les potencialitats de Catalu-
nya per posicionar-se de manera competitiva en el mercat global. Per aixo cal enten-
dre la dinamica de I'especialitzacié funcional que ha marcat les grans transformacions
dels darrers anys, en particular el trasllat de gran part de la indUstria mundial al Jap®,
Corea del Sud i la Xina. Aquest trasllat ha alterat completament, en les darreres tres
décades, els grans fluxos de transport de mercaderies del mén, que han passat de
ser essencialment nacionals o continentals, en el cas d’Europa i d’Ameérica del Nord,
o transatlantics entre aquestes dues grans zones economiques, a estar dominats per
les direccions Asia-oest dels Estats Units (pel Pacific) i Asia-Europa (per la ruta que
passa per Singapur i I'estret de Malaca, la mar Roja i el canal de Suez fins a arribar a
la Mediterrania. Figura 2).

Tanmateix, aquest nou esquema globalitzat de produccié esta canviant rapidament
cap a un de més dispers perd que mantindria els fluxos de transport en els mateixos
grans eixos i que possiblement reforcaria el que passa per Suez i la Mediterrania, ja
que la produccié tendiria, com veurem, a desplacar-se cap al sud, fent menys viables
algunes opcions alternatives que es plantegen, com la ruta del nord a través de I'ocea
Artic —que alguns pensen que es desglacara a causa al canvi climatic— o el ferrocarril
transsiberia.

Per plantejar com podria es posicionar Catalunya en aquest esquema global de pro-
duccio, cal intuir —ja que, en els temps actuals, és impossible fer previsions geopoliti-
ques solides— com sera I’'evolucioé de la produccio en els propers anys. La hipotesi de
treball emprada és que hi haura:

- Una forta industrialitzacié dels paisos del sud-est asiatic i I'india, atés el progressiu
encariment de la ma d’obra xinesa.

- Un desig dels productors xinesos d’implantar les seves marques arreu del mon, i
entrar en competéncia amb les marques occidentals, japoneses i coreanes.

- La necessitat d’instal-lar fabriques properes al mercat per al muntatge i I'adaptacio
dels productes (assembling and customising), i d’utilitzar magatzems integrats en
sistemes logistics moderns per tal d’atendre amb rapidesa els clients de les noves
marques de productes de consum. Per altra banda, els dramatics talls de subminis-
trament ocasionats per la catastrofe de Fukushima han fet qliestionar amb profundi-
tat 'avantatge de la concentracio de la produccio de determinats components en una
sola zona: les grans empreses es plantegen retornar a una certa dispersié geografica
dels seus subministradors estratégics per assegurar la continuitat de la produccio.

- Un equilibri més gran dels fluxos de mercaderies a mesura que la Xina, en particular,
es va convertint en un gran importador de productes europeus. Aquest reequilibri
sembla un fenomen inevitable amb 'obertura de mercats i 'augment del poder ad-
quisitiu dels xinesos que volen integrar-s’hi. Ni tan sols la crisi actual sembla haver
afectat de manera important el fenomen globalitzador.
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D’aquest panorama en podem deduir que la localitzacié industrial continuara a I'Ori-
ent, perd probablement més al sud, de manera que les alternatives que es plantegen
(ruta artica, tren transsiberia) només poden pretendre sostreure fluxos marginals a la
ruta mediterrania. La qulestio clau és la disponibilitat del canal de Suez, que no sembla
perillar gaire, i la possibilitat d’aprofitar el més gran equilibri entre importacions i expor-
tacions per reduir els costos de transport.

Com es pot veure en el grafic, els fluxos est-oest a traves de la Mediterrania han su-
perat els Asia-Pacific. Per altra banda, la posicié mediterrania de Catalunya, per bé
que una mica excentrica, permet al pais optar a ser la gran porta del sud d’Europa i
a estendre el hinterland cap a zones centrals que ara se serveixen fonamentalment a
través dels ports de la mar del Nord (Rotterdam, Anvers, Hamburg, Bremen), malgrat
un recorregut maritim entre tres i quatre dies més llarg, com a minim, i a pesar que la
carrega hagi de travessar algunes de les zones més congestionades del continent per
assolir destinacions més properes de la Mediterrania.

16,7 M TEU

16,8 M TEU

Figura 2. Grans fluxos maritims intercontinentals

Font: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2011 & S. Garcia-Mila (APB)

La pregunta és: per qué Catalunya, i en particular el port de Barcelona, podria captar
aquests trafics intercontinentals? Podem rapidament esmentar alguns dels avantatges
competitius amb relacié a d’altres ports mediterranis com Algesires, Valencia, Marsella
i Genova:

- Barcelona té un hinterland propi molt més potent que les altres ciutats, amb la capa-
citat d’instal-lacié rapida i eficient de les indUstries complementaries que necessiten
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els productors globals asiatics; al mateix temps, té una forta capacitat d’exportacio
que facilita la compensacié dels fluxos import/export.

- El port de Barcelona (complementat pel de Tarragona) ofereix una capacitat d’acollida
important i t& un operador global xinés de la terminal de contenidors.

- Barcelona té un aeroport de primer nivell que facilita el transit dels homes de negocis
i complementa el transport de mercaderies per via maritima.

- El port de Barcelona esta relativament ben relligat amb el seu hinterland extrapeninsu-
lar, que abracga Suiissa, una gran part de Francga i, amb més dificultats, el nord d’ltalia
i enlla, on hauria de poder competir amb els ports de la mar del Nord gracies a una
cadena de transport més rapida i barata. Per aixd calen algunes millores en la xarxa
viaria i ferroviaria, i també un augment de la capacitat de tractament logistic dels nous
fluxos maritims que hauria d’atraure el nou moll de contenidors.

- Laimatge exterior de Barcelona i Catalunya i el prestigi dels seus empresaris no tenen
parié a la Mediterrania, i fan que I'activitat empresarial es pugui combinar amb aspec-
tes ludics i turistics de manera particularment atractiva.

Aquests avantatges de Barcelona amb relacio als altres ports mediterranis —dels quals
es beneficia també Tarragona, en part— no ens han de fer oblidar els punts febles:

- Unes mancances d’infraestructures terrestres que limiten la capacitat del corredor del
Mediterrani i dels seus accessos (sobretot des dels ports).

- Una planificacio i una gestié del sistema de transport que introdueix ineficiencies im-
portants tant en la realitzacié com en I'operacié de les grans infraestructures.

- En part a causa d’aix0, un encariment artificial de la cadena logistica i una qualitat de
servei, tant dels ports com del ferrocarril, per sota de la que ofereixen els competidors
del nord.

- Uns volums de trafic insuficients per motivar les grans companyies navilieres a des-
placar el punt extrem d’algunes linies europees a algun dels ports catalans (o valen-
cians); només la coordinacié entre els grans ports de 'EURAM, presentant-se com
un front portuari unic, pot donar la visibilitat (o sigui, el volum de trafic) per poder con-
vencer els ports asiatics i les grans navilieres que estableixin noves linies regulars des
d’Asia amb destinacio final a I'arc mediterrani. De moment, I’estructura administrativa
i la interferencia politica impedeixen que Valéncia, Sagunt, Tarragona i Barcelona pu-
guin adoptar mesures de projeccid exterior conjuntes que serien beneficioses per a
tots.

Una gran part d’aquests punts febles s’haurien probablement resolt si les decisions
d’inversio i d’estructuracio del sector del transport s’haguessin pres des del territori.
La dependencia respecte del Govern central en les inversions en infraestructures ba-
siques i el control que exerceix sobre la gestié dels ports i dels aeroports sén particu-
larment oneroses per Catalunya. La politica centralitzadora de I'Estat i la corresponent
assignacio d’inversions estatals no s’adiuen amb les necessitats de I'arc mediterrani
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per convertir-se en portal d’Europa. Amb la situacio actual, la coordinacié interportuaria
és practicament impossible, I'establiment de serveis aeris intercontinentals topa amb
els convenis bilaterals que sistematicament afavoreixen Barajas, la construccié de les
obres del corredor del Mediterrani que depenen del Ministerio i d’ADIF no avancen, etc.

En definitiva, Catalunya, en particular associada en un front mediterrani potent, té unes
grans oportunitats per fer el paper de porta d’entrada dels grans fluxos est-oest a
Europa. Aixo portaria segurament a la instal-lacié de noves empreses industrials, filials
dels grups asiatics amb vocacio global, donaria treball a molta indUstria auxiliar propia
i permetria que, gracies a un transport directe, més rapid i economic, les empreses
importadores i exportadores tinguessin uns avantatges competitius importants amb
relacio a les d’altres contrades europees.

Convé ara fer un repas a la situacié concreta de les connexions de Catalunya amb
I'exterior per veure finalment com caldria actuar en els diferents contextos esmentats
abans.

4. Les infraestructures de transport de connexié amb I’exterior

Les connexions de Catalunya amb I'exterior s’han de referenciar necessariament en les
xarxes transeuropees de transport, que incorporen les infraestructures basiques per
poder desenvolupar el mercat unic europeu. No és possible aqui comentar aquest gran
projecte [6] i com afecta Catalunya, perd és important assenyalar que, després d’ésser
menystingut per part dels diversos governs espanyols —que son els qui han presentat
i negociat les propostes a Brussel-les—, finalment, en la darrera proposta de prioritats
que ha presentat la Comissid Europea, s’ha incorporat el corredor del Mediterrani mul-
timodal (que inclou el ferrocarril i també els altres modes si bé amb una atencié parti-
cular als accessos portuaris) entre les deu grans prioritats de la UE.

Cal no oblidar, en tot cas, que hi ha altres connexions i una problematica complexa que
aqui, tenint en compte que cada mode de transport és el component d’un sistema,
abordem separadament per facilitar la presentacio i la discussio.

4.1. Transport aeri

El principal mode de transport de persones per als viatges de llarga distancia és I'avio.
El transport aeri ha sofert una transformacio extraordinaria aquests darrers anys, i ha
esdevingut un autentic transport de masses gracies a les companyies low cost, pero
també gracies a les millores de les infraestructures aeroportuaries i del sistema de
gestio del transit aeri. A Espanya, la totalitat dels aeroports comercials d’una certa
importancia pertanyen a AENA i sén gestionats per aquesta empresa publica, la més
gran del moén en el sector aeroportuari. El control del transit aeri també esta a les mans
de I'Estat, si bé la pertinenga a Eurocontrol en limita les competéncies en relacio amb
els moviments que travessen les fronteres estatals.

Catalunya té un aeroport, el del Prat, que, malgrat la politica ja comentada de limitacié
dels vols que depenen de relacions bilaterals entre estats, acull més de 34 milions de
viatgers (2011) i és el nove més transitat de tot Europa. Es una instal-lacié moderna i de
gran qualitat, i la situada més a prop d’una gran ciutat d’entre tots els grans aeroports
europeus. Com que a més és al costat del port, el seu component de carrega aeria
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pot integrar-se faciiment en una gran zona logistica multimodal practicament Unica al
continent. Els dos altres grans aeroports d’AENA a Catalunya, Girona (amb 3 milions
de passatgers el 2011, perd amb més de 5,5 milions el 2008) i Reus (1,4 milions
de passatgers el 2011, des d’1,7 milions el 2009), han recollit durant anys un transit
essencialment turistic impulsat per les companyies low cost. Malgrat que pateixen
actualment una pérdua de transit, a causa de la capacitat excedentaria conjuntural de
Barcelona, haurien de retrobar el seu paper de porta complementaria de rebuda de
visitants a Catalunya a mesura que Barcelona augmenti les seves exigéncies tarifaries
en anar reduint I'excedent de slots (solcs de temps reservats als serveis aeris). La con-
nexio ferroviaria d’alta velocitat que permetra, en el seu moment, unir directament els
tres aeroports possibilitara, de fet, que Girona i Reus actuin gairebé com a terminals
remotes de Barcelona.

Ara bé, la gesti¢ actual dificulta moltissim la coordinacié de les portes aéries de Ca-
talunya que s’ha plantejat aqui, perque AENA aborda les relacions exteriors des de la
perspectiva de Madrid i, malgrat que opera una xarxa —globalment deficitaria, val a dir-,
adopta una visié de curt termini sobre el que interessa a cada aeroport per separat. Es
més, no utilitza el seu avantatge potencial de ser una empresa estatal per coordinar mi-
llor les connexions intermodals amb altres instancies que també sén estatals. Només
cal veure com s’ha avancat en els accessos ferroviaris a I'aeroport de Barcelona des
que es va decidir construir la nova terminal, per imaginar com soén les relacions entre
AENA i ADIF...

Deixant de banda I'aeroport de Lleida, que dificiiment podra tenir un pes substancial
en les connexions catalanes amb I’exterior, podem dir que les condicions existents
permetrien una millora considerable de les relacions de transport aeri de Catalunya
simplement amb un model de gestié millor, adaptat a les necessitats del pais, i que no
respongués a consideracions politiques 0 empresarials alienes.

4.2. Transport maritim

El transport maritim comercial es realitza essencialment pels ports de Barcelona i Tar-
ragona. Ja s’han comentat les bones condicions que s’han aconseguit amb I'ampliacid
del port barceloni, que permet acomodar els trafics esperats de contenidors, vehicles,
productes petroliers, etc. en una perspectiva relativament llarga, sempre que s’hi vagin
portant a terme les obres previstes de construccid de molls. A part d’aquest trafic ba-
sic, hi ha dos tipus de transport maritim que cal assenyalar en particular, perqué tenen
caracteristiques propies: un és el de passatgers, que compren els ferris a les llles i a
algunes destinacions italianes, aixi com els creuers, i 'altre és I'anomenat short-sea
shipping (SSS) o transport maritim de curta distancia.

El transit de passatgers amb ferris tradicionals té€ un potencial de desenvolupament
modest, perd I'SSS enfocat a mercaderies hauria de ser un dels components clau dins
la funcio de porta d’Europa, que convertiria Barcelona en punt de redistribucio per a
la Mediterrania dels productes asiatics i també europeus, i de punt de concentracio
de les exportacions creixents dels paisos del Magrib cap a Asia. Catalunya hauria de
convertir-se en punt central de la xarxa de plataformes euromediterranies que proposa
la iniciativa LOGISMED, animada pel Banc Europeu d’Inversions dins el Programa regi-
onal de transport de la UE per a la Mediterrania. El port i el suport logistic del rerepais
permetrien a Catalunya concentrar aquests fluxos, que aportarien molt valor afegit a
tota la regio.
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Els creuers, per altra banda, han tingut un creixement espectacular, i Barcelona s’ha
convertit en el primer port europeu d’aquest transit (vegeu Figura 3). Les terminals
maritimes de viatgers representen una connexid ben particular amb I'exterior, i en cal
reconeixer la importancia ja que, juntament amb els aeroports, sén una base essencial
per al turisme, un sector clau de I'economia catalana.

3000000
2500000 /
2000000 /
Barcelona
1500000 p— .
/\/ Valencia
gl Balears

1000000 - >

500000

0_—\ T T T T T T T T 1

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figura 3. Transit de creuers als ports de 'TEURAM

Font: Puertos del Estado, 2012

Tant I'SSS com els viatgers maritims requereixen uns accessos viaris rapids i eficients
que caldra millorar en el context del lligam entre el port i la ciutat, que roman com a
assignatura pendent a causa també, en bona mesura, de I’embolic jurisdiccional.

El port de Tarragona cobreix unes necessitats forca complementaries de les cober-
tes pel de Barcelona, amb els productes a dojo (petroli, carbd, cereals, etc.) com a
components substancials de la seva activitat. La nova terminal de contenidors, i altres
possibles actuacions, dificiiment podran ser més que marginals en relacié amb Barce-
lona. De fet, la millor manera d’assegurar I'eficiencia de les connexions maritimes amb
I'exterior seria la integracié dels dos grans ports en una autoritat catalana unica i, tal
com ja s’ha dit, amb una coordinacié estreta amb els ports valencians. La competéncia
té logica entre operadors portuaris, entre terminals, perd no entre autoritats publiques
que haurien de tenir el mateix objectiu de maximitzacié de I'eficiencia global per a tot
Catalunya. En aquest context, algunes propostes que s’han plantejat, incloent-hi el
fet de portar 'ample internacional al port de Tarragona, s’haurien de questionar en
profunditat, perque no és gens evident que el trafic del port tarragoni tingui vocacio
d’encaminar-se, per ferrocarril, cap a I'altra banda del Pirineu, si bé la gran industria
petroquimica de la zona es beneficiaria, sens dubte, d’'una millora de connectivitat fer-
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roviaria. Aquest és un exemple de com cal analitzar els projectes portuaris de manera
conjunta per arribar a una optimitzacié global per al pais.

4.3. Transport per carretera

El transport per carretera vers I'exterior ha tingut una reduccio relativa pel que fa als
viatgers. Si bé els viatges internacionals de curta distancia continuen creixent, els de
llarga distancia vinculats amb el turisme s’han frenat considerablement des del 2004,
ja que molts visitants estrangers de més enlla de Franca ara fan a Catalunya estades
més curtes, i hi vénen amb transport aeri (vegeu Taula 1 i Taula 2). Per aixo I'augment
del turisme no ha portat al col-lapse dels accessos pirinencs durant els mesos d’estiu.
El transit global, perd, s’ha mantingut constant ja que la reduccio dels viatges llargs en
més d’un 40% s’ha compensat amb 'augment dels viatges amb origen o destinacio a
Franca (vegeu Figura 4).

Taula 1. Evolucio dels fluxos de viatgers internacionals de llarga distancia (fluxos
entre la peninsula Ibérica i la UE-15 + Suissa + Noruega, sense Franca)

) 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Total 51,2 57,0 60,6 67,8 729 76,5 81,8 71,2

B Ferrocarril 0,0 0,1 01 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
M Aéreo 38,1 429 459 51,7 56,5 60,5 65,8 61,4
Carretera-autocares | 2,2 2,2 2,2 29 29 25 25 2,5
M Carretera-VL 10,9 11,8 124 13,1 134 13,4 13,4 7.3

Font: Observatorio de Trafico de los Pirineos

Taula 2. Evoluci6 dels fluxos de viatgers (fluxos entre la peninsula Ibérica i Franca)

B Carretera-VL 616 | e67 | 16 | a3 | m2 | ms | 762 | eer |

Font: Observatorio de Trafico de los Pirineos

Pel que fa a les mercaderies, es pot observar I'impacte més gran de la crisi, que afecta
sobretot les importacions. N’és paradigmatic el cas del transport d’automaobils nous:
abans els fluxos exportadors dels fabricants espanyols estaven compensats per les
importacions de cotxes europeus (0 importats pels ports del nord), perd actualment
les exportacions suposen molts retorns en buit dels camions i dels vagons de tren es-
pecialitzats en aquest transport. Si la situacio persistis, el cost d’exportar vehicles del
centre d’Europa a Asia en vaixells car-carrier que acabessin el seu trajecte a Barcelona
—i no a la mar del Nord, com ara— podria consolidar la Ciutat Comtal com a node clau
dels fluxos internacionals d’automobils.
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Figura 4. Evolucio6 del transit a través de la frontera per ’AP-7

Font: Direccion General de Carreteras, Ministerio de Fomento, 2012

Pel que fa a les connexions amb Arago i el Pais Valencia, els creixements han seguit
tendeéncies seculars, ara també malmeses per la crisi. Aixo vol dir que aquesta tendéen-
cia, vinculada al creixement economic i al comerg, s’hauria de recuperar, tot i que aixo
pot dependre, en part, del context politic futur.

L’analisi dels fluxos externs per carretera ens porta a observar el nombre tan limitat de
connexions viaries de Catalunya amb I’exterior. Tres grans passos (un al nord i I'altre
al sud del corredor del Mediterrani, i la vall de I'Ebre), I'eix del Llobregat vers el tunel
de Pimorent, carreteres de segona que comuniquen Catalunya amb Andorra, Franca
i Arago, i carreteres practicament de caracter local per a les relacions amb el rerepa-
is valencia. Aquesta poca connectivitat de la xarxa de carreteres catalanes amb les
regions que I'envolten és deguda, en gran mesura, a les condicions orografiques del
pais, perd contradiuen la vocacié de Catalunya com a pais de pas. La xarxa reflecteix,
efectivament, una realitat fisica, perd també la voluntat dels dissenyadors dels plans
espanyols de satisfer unes demandes de comunicacié enfocades des de I'Optica cen-
tralitzadora. Podem imaginar facilment que la xarxa viaria de connexié amb I’exterior
seria ben diferent si s’hagués plantejat des de Catalunya.

4.4. Transport ferroviari

El cas de les connexions exteriors ferroviaries de Catalunya és ben particular. Cal dis-
tingir clarament, per comencar, entre el transport de viatgers i el de mercaderies. Dintre
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del transport de viatgers, cal també distingir entre el de caire metropolita i regional i el
de llarga distancia, que és el que s’analitza aqui en primer lloc.

Les infraestructures per als serveis ferroviaris interurbans han sofert una transformacio
important en el corredor Saragossa-Barcelona-frontera francesa, i una de molt parcial
en el corredor Valencia-Barcelona, per tal d’acomodar-hi el material d’alta velocitat.
En realitat, només en aquestes linies es pot parlar de connexions significatives de Ca-
talunya amb I'exterior: a la vall de I'Ebre, als passos orientals del Pirineu (la nova linia
Figueres-Perpinya i la tradicional per Portbou) i a les Terres de I'Ebre. La connexié per
Puigcerda-la Tor de Querol practicament no porta transit, i es pot dir que les velles linies
de Lleida i Tarragona amb Aragd son practicament de caire regional.

La linia de més qualitat i la que té més passatgers de llarg recorregut és la que con-
necta Catalunya amb la xarxa d’alta velocitat espanyola. Perd, almenys fins ara, ho ha
de fer a través de Madrid, ja que la xarxa s’ha dissenyat amb el criteri de tenir totes les
capitals provincials —afortunadament les capitals illenques no s’han inclos en el model—
a menys de quatre hores de ferrocarril de la capital del regne. De moment, les conne-
xions de Barcelona amb el nord d’Espanya, via Saragossa, o amb Tarragona i el sud,
que son unes darreres addicions al model radial original, no estan ni programades.

En el corredor del Mediterrani el material Euromed, d’ample ibéric, permet oferir pres-
tacions de bona qualitat en el tram entre Vandellos i Valencia, que s’ha modernitzat.
Pero fins que no s’hagi completat el desdoblament entre Vandellos i Tarragona que
permeti connectar la linia de Valencia amb el tram per a alta velocitat i ample UIC que
hi ha entre Lleida i Barcelona, no es podra parlar de prestacions de qualitat entre Va-
lencia i Barcelona comparables als serveis AVE. Caldra utilitzar, perd, trens d’ample
variable, que permeten unes velocitats elevades sobre les infraestructures adaptades
de la xarxa convencional, encara que aixo redueixi la velocitat comercial. Aimenys a
mitja termini, és dificil imaginar una solucié millor per a aquesta seccié del corredor
del Mediterrani. La construccié d’una linia nova no estaria justificada ara que ja s’han
fet inversions importants. S’hauria d’haver plantejat en els anys noranta, quan es va
decidir fer el desdoblament de la linia, perd el projecte no encaixava en els criteris de
radialitat de la xarxa...

A I'altra banda del corredor del Mediterrani, la connexié amb Franca, que hauria de
ser plenament operativa el 2013, permetra utilitzar material rodant d’alta velocitat que
connecti Barcelona amb la xarxa ferroviaria europea. Perd, una vegada acabada la
circumval-lacié de Nimes, que resol un coll d’ampolla de la xarxa francesa, romandra
encara pendent de construir la linia nova entre Perpinya i Montpeller per poder operar
amb continuitat per sobre dels 250 km/h entre Barcelona i Paris. La reticencia del Go-
vern frances a invertir en aquest tram tindra I'efecte curids d’apropar Perpinya a Cata-
lunya i no a la capital francesa, amb efectes politics que podrien ser ben interessants.

Els corredors ferroviaris per a les mercaderies s’han d’analitzar de manera separada.
Les linies noves d’alta velocitat no estan, en general, preparades per al transit de trens
pesants, i cal encaminar els trens de carrega per les linies actuals. Fins i tot el nou tunel
del Pertus, sota els Pirineus, té rampes superiors a les permeses per als trens estan-
dard, que, per cert, a Catalunya, com a Espanya, sén de 450 metres, mentre que als
paisos europeus solen arribar a 750 metres. Els problemes d’interoperabilitat, o sigui la
capacitat de moure trens sense canvis de material per tota la xarxa europea, sén molt
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greus a Catalunya, on conviuen tres amples de via, diferents alimentacions electriques,
diversos galibs i longituds de trens, etc.

El transport ferroviari de mercaderies amb I'interior de la peninsula (per Saragossa) es
fa a través de les tres linies convencionals d’ample ibéric, dues per Lleida i una per Tar-
ragona- Reus. La capacitat supera amb escreix les necessitats i els Unics problemes
es poden trobar en les zones metropolitanes i, en particular, en les sortides dels ports
de Barcelona i Tarragona. Pero, com ja s’ha comentat, no es pot esperar que el crei-
xement de la demanda del hinterland iberic sigui important, adhuc si els ports catalans
agafen molt trafic, perque aixd seria per encaminar-lo cap al hinterland del nord.

El funcionament del component ferroviari del corredor del Mediterrani, per contra, ha
estat sempre molt precari a causa del manteniment de seccions en via Unica. Tal com
s’ha dit, en el corredor ferroviari entre Valencia i Barcelona, el tram de Vandellos a Tar-
ragona continua sent de via Unica. El projecte d’una nova via doble per l'interior fins a
I'estacio central entre Reus i Tarragona, i la seva comunicacié amb la linia d’alta veloci-
tat Lleida-Barcelona, té, des de fa anys, una part de la infraestructura construida, pero
no hi ha previsions clares per a la continuacio i finalitzacié de les obres. Es en aquest
entorn d’incerteses que es planteja la construccié d’un tercer carril que permetria als
trens d’ample internacional circular fins a Valencia i Almussafes —per servir la fabrica
Ford— i que també faria possible la sortida de trens d’aquest ample del port de Tarra-
gona. Tot aixd passa per I'adaptacié del tram Figueres-Port Bou a I'ample europeu, ja
que el nou tunel presenta dificultats tecniques (pendents, compatibilitat amb serveis
d’alta velocitat) i economiques (peatges cars per utilitzar-lo) que posen dificultats al
transit que es vol captar. Cal recordar, per altra banda, que la linia de Puigcerda-la Tor
de Querol no porta mercaderies ni es pot plantejar que en torni a portar, ateses les
dificultats técniques (rampes, ample, etc.) i estructurals (localitzacié, costos necessa-
riament elevats, etc.).

En definitiva, els trams on el transport ferroviari de mercaderies podria augmentar el
seu pes estan en condicions dolentes. Les decisions sobre la infraestructura ferrovia-
ria en ample internacional es prenen a Madrid, i fins ara no hi ha hagut cap atencio al
corredor del Mediterrani comparable a la que s’ha tingut amb les connexions radials.

En tot cas, cal insistir en la capacitat modesta que té el ferrocarril de competir en el
transport de mercaderies. Cal observar que entre 1990 i 2007 es va mantenir gairebé
constant (en t/km) el volum mogut en tren, mentre que la carretera el multiplicava per
més de 2,5. Després, tots dos modes han vist una important davallada de la deman-
da. El 2009 el tren movia el 3,4% del transport terrestre de mercaderies a Espanya. La
seva participacio en el transport a través del Pirineu ha estat practicament anecdotica
(vegeu la Taula 3) i minvant (del 4,4% el 1998 al 3,1% el 2008, encara que sembla que
darrerament el percentatge s’ha recuperat lleugerament). En una situacié d’estabilitat
només caldria esperar el manteniment del mode per a clients captius que necessiten
el transport de materials barats a dojo (carbd, cereals, minerals, etc.). A Catalunya
aquests productes es limiten practicament als que arriben als ports, en particular a
Tarragona, i que alimenten alguns punts concrets de I'exterior —-com la central termica
d’Andorra, a Terol-; a la producci¢ de les mines de sal de Suria i Cardona, i al ciment,
cereals, etc. d’importacié o exportacio. En tot cas, estem parlant de volums relativa-
ment petits que no poden justificar grans inversions.
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Taula 3. Fluxos de mercaderies I’any 2008 entre la peninsula Ibérica i Europa

Intercambios a través de los Pirineos (en millones de toneladas/afio, 2008)

Paises Paises

. Resto de la UE-15 ., ; Resto de
Modo de transporte Francia (menos Francla) ingresados ingresados — Total
en2004  en 2007 P
Carretera 55,0 46,6 39 0,0 2.3 1078
Ferrocarril 0,7 25 0,0 0,0 0,0 34
Via maritima 10,2 68,5 74 25 378 1264
Total 65,9 117,6 1,3 25 40,1 2373

*

Resto de Europa: Suiza, Noruega, Albania, Bielorrusia, Bosnia-Herzegovina, Croacia, Macedonia, Moldavia,
Serbia y Montenegro, Rusia, Turquia, Ucrania.

Font: Observatorio de Trafico de los Pirineos

Pel que fa al transport de mercaderia general, el ferrocarril només pot competir si les
condicions de la infraestructura sén bones (interoperabilitat), si es fa una gestio eficient,
si els trajectes son llargs i les concentracions de carrega importants. Alguns complexos
industrials catalans poden beneficiar-se del ferrocarril de mercaderies perqué tenen les
seves propies terminals, com SEAT, CELSA, la petroquimica de Tarragona, etc. Per0 la
mercaderia general unititzada (en contenidors, caixes mobils o similars), que és la que
representa la gran majoria del trafic de carrega, la produeixen els dos grans ports (ter-
minals de contenidors) o petites i mitianes empreses que han d’agrupar les trameses
en terminals intermodals a les quals cal accedir en camio. Els volums que es pot espe-
rar que moguin en el futur les pimes catalanes, i les seves exigencies de qualitat de ser-
vei, fan pensar que el ferrocarril, almenys si funciona com avui dia, té poques opcions
d’augmentar la seva demanda en el sector del transport import/export de Catalunya.

On hi ha més possibilitats per al ferrocarril és en 'esperada expansié del trafic portuari
si els ports catalans es converteixen en la porta d’Europa, tal com es pretén. La con-
formacié de trens en el mateix moll per encaminar-los al centre d’Europa i viceversa és
essencial —almenys en una primera fase— per al projecte de convertir Barcelona en el
gran node dels fluxos Asia-Europa. Els primers serveis directes a Li6 i Tolosa son testi-
monials, perd obren la porta a un desplegament important del mode ferroviari sempre
que els veins francesos realment juguin al mercat Unic europeu... El ferrocarril €s, pero,
el mode de transport en el qual els interessos de determinats grups (operadors, sin-
dicats, etc.) tenen més pes, cosa que sovint en perjudica la competitivitat. En tot cas,
les dificultats d'interoperabilitat i de gestid fan dificil esperar que es puguin complir les
expectatives, fomentades des de la Comissid Europea i basades en uns criteris medi-
ambientals dubtosos, de transferencia massiva del transport per carretera al ferrocarril.

En definitiva, les connexions ferroviaries amb I'exterior s’haurien de millorar al llarg del
corredor del Mediterrani, tant per a viatgers com per a mercaderies. Pel sud cal acabar
el desdoblament i crear les condicions d’interoperabilitat que permetin la consolidacié
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del front portuari de 'EURAM, al qual calen unes bones connexions dels ports amb el
corredor interior. Pel nord, ja completada la linia d’alta velocitat, caldra utilitzar millor les
infraestructures actuals per a les mercaderies. En particular, el tram Figueres (el Far)-
Portbou en ample internacional pot permetre complementar la nova linia, poc adapta-
da al transport pesant de mercaderies.

4.5. Les connexions exteriors en un sistema de transport integrat

Les consideracions que s’han fet no reflecteixen la complexitat d’un sistema de trans-
port que s’ha anat fent cada cop més integrat i que exigeix la utilitzacid per a cada
demanda del mode o la combinacié de modes més eficient; un sistema en el qual la
gestio, recolzada en les noves tecnologies de la informacio, és fonamental. De cara al
futur cal tenir en compte els desenvolupaments tecnologics que sens dubte es produ-
iran els propers anys i que alteraran profundament el sistema tal com I’entenem avui.

Amb vista a les connexions amb I'exterior i al paper de porta europea que Catalunya
hauria d’assolir, és fonamental disposar de sistemes logistics integrats, en particular,
amb el conjunt de xarxes europees i nord-africanes, perd també amb les asiatiques
i les americanes, perque finalment el paper de porta ha de ser global. Per aixo, algu-
nes connexions amb I'exterior es localitzaran, en realitat, a Catalunya, en plataformes
logistiques i terminals intermodals amb vocacio internacional. Son nodes que s’han
d’integrar en xarxes de disseny variable i que han d’estar a la punta de la tecnologia.

En aquest sentit, cal que Catalunya s’avanci a les altres regions europees meés conso-
lidades, com les de la mar del Nord, per poder competir millor. Caldria sospesar seri-
osament la possibilitat d'implementar sistemes molt avangats tecnologicament, entre
els quals s’hauria de veure el potencial de la conduccié automatica per augmentar la
capacitat de les vies existents, 0 per incorporar-ne el concepte en les noves infraes-
tructures (autopistes intel-ligents, electrificades, etc.). Aquests experiments s’haurien
de concentrar, de moment, en trams interiors del pais, per exemple en les connexions
entre els ports i els respectius ports secs del corredor del Mediterrani, ja que la conti-
nuitat amb I’'exterior només sera possible quan es pugui exportar la innovacio.

5. Capacitat de resposta del sistema sota diferents hipotesis
d’integracié politica

A I'exposicié que s’ha fet fins ara s’ha pogut constatar que les connexions de Catalu-
nya amb I'exterior per al transport de persones i mercaderies tenen unes deficiencies
concretes que cal solucionar en qualsevol cas. Ara bé, si es vol avancgar en I'estrategia
que el front portuari de I'arc mediterrani es converteixi en una auténtica porta d’Europa,
en particular per a les relacions amb I'Orient Llunya, la millora d’aquestes connexions
esdevé una questio critica. | si el desenvolupament economic de Catalunya passa,
almenys a curt i mitja termini, per I'expansié de les exportacions i del turisme, es pot
afirmar que cal emprendre accions de manera immediata per resoldre els problemes
que s’han identificat. L’eliminacié d’alguns colls d’ampolla, com els accessos portua-
ris, no admeten cap mena de demora. El que es planteja, en aquesta darrera part de
I'article, és un esbds de les possibilitats que hi ha per tirar endavant aquestes accions,
quelcom que depen, dbviament, del context politic. Els tres marcs de referencia que
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s’han descrit al principi ens permeten fer una aproximacioé a grans trets a les possibili-
tats de materialitzar les actuacions necessaries.

5.1. Statu quo

El manteniment de la situacié actual, sense pacte fiscal, portaria Catalunya a la inca-
pacitat de satisfer les necessitats presents i futures en infraestructures de transport.
Les inversions necessaries per atendre-les haurien de provenir de I'Estat, pero els seus
acords d’inversio a Catalunya s’incompleixen sistematicament; és més, fins i tot moltes
obres que s’han pressupostat no s’han arribat a materialitzar perqué els fons s’han
desviat a altres comunitats autbnomes. Els compromisos, com el corredor del Medi-
terrani, que ha calgut arrencar amb mobilitzacions de la societat civil i el recolzament
d’algunes forces politiques, s’intenten diluir amb propostes globals totalment irreals,
com la xarxa basica proposada per al transport ferroviari de mercaderies per tot Espa-
nya o el manteniment a I'agenda politica del corredor central del Pirineu.

La realitat és que I'Estat no inverteix i, a més, com que té les competéncies sobre els
grans ports i aeroports, sobre una bona part de la xarxa basica de carreteres i sobre
tota la xarxa ferroviaria d’ample internacional, aplica politiques que no atenen a criteris
economics sind essencialment geopolitics, en particular als que, basant-se en una
suposada redistribucio interterritorial, simplement afavoreixen els interessos de les elits
centrals. Ni les administracions ni la societat civil catalanes tenen possibilitats d’influir
amb efectivitat sobre el model de gestid centralitzat, que és estructuralment ineficient.

Es podria plantejar un sistema alternatiu per suplir les mancances de I'estat central,
basat en la cessié de més capacitat de planificacié i gestio a Catalunya. Perd mantenint
el statu quo essencialment intacte —i doncs, el déficit fiscal actual-, la Generalitat no
tindra mai els recursos que li calen. Perque, adhuc si es recorregués massivament al
sector privat, la inversi¢ publica hauria de ser important. Efectivament, és dificil imagi-
nar, sense un canvi substancial del model d’explotacié del sistema de transport, que
les infraestructures pendents puguin ser financerament sostenibles sense aportacions
del sector public. | aquestes continuarien depenent de Madrid...

El biaix tradicional de I'estat central envers Catalunya, reflectit en les migrades assig-
nacions pressupostaries per a infraestructures i I'incompliment sistematic dels seus
compromisos, porta a un atzucac en el desenvolupament de les grans connexions de
Catalunya amb I'exterior. Una possible sortida seria el transferiment de les competén-
cies per a I'execucio de les inversions de I'Estat a Catalunya. Pero aixd hauria d’anar
acompanyat de la disponibilitat d’'uns recursos que només podrien assegurar-se si la
Generalitat controlés els fluxos impositius catalans. El manteniment de la situacio ac-
tual faria molt dificil aprofitar I’oportunitat d’establir el front portuari de I’'arc mediterrani
com a gran porta europea.

En tot cas, cal no oblidar que els governs catalans tampoc no han estat curosos a I’ho-
ra de planificar, programar i prioritzar inversions en infraestructures de transport. Els cri-
teris purament politics s’han imposat sovint a la racionalitat técnica, socioeconomica,
ambiental i territorial que ha de presidir el desenvolupament del sistema de transport,
que és essencial per a la prosperitat del pais. Pero aixd ens portaria a un altre debat. ..
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5.2. Un EURAM reforcat

El desenvolupament eficient del portal logistic europeu vinculat al corredor del Medi-
terrani podria també basar-se en la férmula cooperativa proposada per I’'Euroregio de
I’Arc Mediterrani. Les connexions exteriors cobririen, en aquest cas, les del Pais Valen-
cia amb el centre peninsular i Terol-Saragossa i, pel sud, amb Murcia; o amb Andalusia,
si Murcia s’integrés a 'EURAM.

La cooperacio eficient dins 'TEURAM exigiria probablement una delegacié de com-
petencies de les comunitats autbnomes implicades en favor d’un organisme comdu,
que també hauria d’assumir totes les competencies estatals en infraestructures de
transport, o almenys algunes d’aquestes, ja que els recursos necessaris haurien de
provenir d’un pacte fiscal conjunt i solidari. Aquesta solucié requeriria segurament un
canvi constitucional i, més que res, un canvi profund de visié de les forces politiques
predominants a I'Estat espanyol.

El sistema de transport integrat de 'EURAM hauria de suposar una delegacioé de les
responsabilitats basiques de planejament, programacio i gestiod de les xarxes d’ambit
EURAM a un drgan conjunt que possiblement s’hauria també d’encarregar de la pro-
mocio exterior del front mediterrani. Les grans decisions haurien de ser aprovades pels
parlaments de totes les comunitats, si bé caldria establir procediments que impedissin
bloquejos de caire purament politic. La gestié dels serveis de transport de llarga distan-
cia, liberalitzats per afavorir la competéncia entre operadors, correspondria també a un
regulador uUnic independent. Aquesta formulacié coordinada, que caldria concretar en-
tre les comunitats autdnomes que participen en el projecte de transport de 'EURAM,
és fonamental per aconseguir un sistema eficient i amb capacitat de projectar-se com
a portal mediterrani de la xarxa europea.

Aquest escenari, que és certament improbable des del panorama politic i social actual,
té prou sentit economic i també politic —en el sentit que evita situacions més compli-
cades per a I'Estat espanyol- com per plantejar-lo seriosament. Serien, en tot cas, els
interessos economics i socials els que haurien de fer-lo arribar, pas a pas, seguint un
procés llarg, semblant al de la conformacié de la Unié Europea.

5.3. Catalunya independent

L’alternativa d’una Catalunya convertida en estat membre de la Unidé Europea (0 en
estat associat, si es produis algun bloqueig que ho impedis en un primer temps) seria
la que representaria un canvi més radical sobre les connexions exteriors de Catalunya.
Cal prendre com a premissa que les fronteres continuarien obertes com ara. Només
la propietat i la gestié de les infraestructures canviarien. El canvi de propietat podria
comportar una regularitzacié comptable de gran complexitat si es vol fer correctament,
ja que I'adscripcid d’inversions, deute, etc. a territoris concrets té grans dificultats te-
oriques, perd sobretot practiques. El que és evident és que caldra mantenir els drets
dels concessionaris o renegociar les condicions de les concessions amb un arbitratge
internacional. Lanalisi individualitzada de totes les connexions amb Espanya podria
portar a una estimacié de les repercussions que es poden esperar per cada banda,
perd possiblement s’hauria d’acabar fent un pacte de caire global sobre el qual con-
vindria no tenir idees preconcebudes, si bé experiencies com la separacio de Txequia
i Eslovaquia podrien servir de referents. Les participacions creuades en la propietat de
les grans infraestructures, per exemple, podrien ajudar a resoldre molts problemes.
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Tant per a aixd com amb vista a actuacions futures amb els paisos veins, cal tenir en
compte les dificultats de la cooperacio internacional en qUestions d’infraestructures [7].

En tot cas, el manteniment de bones relacions de veinatge seria fonamental per a tots.
La cooperacié amb els grans nodes interiors (Madrid, Saragossa) i amb Valencia per al
front portuari haurien de ser les grans prioritats de Catalunya a curt termini per tal de
mantenir tant com sigui possible el hinterland actual i per poder augmentar-lo a mitja i
llarg termini cap al nord.

Les condicions de funcionament eficient que s’han comentat per al cas EURAM s’hau-
rien d’aplicar també en una Catalunya independent. Planificacio i gestio integrada del
sistema infraestructural i liberalitzacié de tot el sector transport amb un regulador Unic.
Pero, com ja s’ha dit, les condicions de funcionament del sistema catala ens portarien
a una llarga discussio...

6. Conclusions

En qualsevol dels contextos previsibles, les connexions de transport de Catalunya amb
I'exterior necessiten millores substancials en molts aspectes per poder donar el servei
que permeti convertir el front de I'arc mediterrani, servit pel corredor del Mediterrani
multimodal, en el gran portal del sud d’Europa. Aquestes millores han d’incloure infra-
estructures viaries i ferroviaries, i les d’integracio dels grans nodes portuaris i aeropor-
tuaris amb el corredor, perd també noves plataformes logistiques i canvis radicals en
el model de gesti¢ i de finangament. El manteniment de la situacié actual no sembla
permetre aquests canvis necessaris, que caldria abordar tant en una Catalunya part de
'EURAM com independent per tal de tenir un sistema de transport eficient i amb unes
connexions exteriors que facilitin el seu futur paper dins el sistema europeu logistic i
de transport.
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1. Introduccio

Una de les feines intel-lectuals més interessants, amb reflexos practics indubtables, és
I'analisi del territori. Perd no sols del territori com a tauler de joc de les activitats eco-
nomiques, socials i politiques, visié a la qual estem acostumats, sind del territori com a
protagonista de les tensions estrategiques, dels fluxos globals, de les pressions locals.
En aquest sentit, sobta I'escas desenvolupament al nostre context dels estudis estra-
tegics de base espacial, en altres paraules, de la reflexié profunda, perd alhora valenta
i imaginativa, basada en la geopolitica moderna i en la qUestio territorial. Aixi, avui, €s
possible posar en dubte les concepcions tradicionals de I'economia, de la societat, de
I’Administracio, de la relacié entre I'Estat i la ciutadania, perd se senten poques veus
que posen en dubte (o si més no, reflexionen) sobre la naturalesa de 'espai i, per ex-
tensio, del territori. Catalunya (o Valencia) és, ha estat i sera Catalunya (o Valéencia), com
Espanya, Franca, el Brasil o els Estats Units. A qualsevol escala (municipal i provincial
també) sén poques les preguntes que ens fem sobre la idoneitat de I’'espai sobre el
qual desenvolupem la nostra vida, com si fora una variable independent, una superficie
inalterable del material més pur i més dur...

Aquesta mancanca de reflexid potser s’explica per la percepcié generalitzada que la
globalitzacié ha alterat substancialment el temps (I’lha comprimit, podriem dir) i les rela-
cions econdmiques del nostre moén (ha fet I'economia oberta i global), perd no I'espai,
que encara continua pensant-se com el tauler fix d’escacs sobre el qual es desenvolu-
pen les altres variables (socials, economiques, culturals, historiques). Pero caldria intro-
duir una dimensié nova: la necessitat de no seguir pensant I'espai com un contenidor
de processos, com una superficie aliena als moviments que s’hi desenvolupen o, en tot
cas, com una superficie afectada tan sols per la variable temporal. Com a exemple de
la vella concepcid espacial podria recordar el lema del Ministeri de Foment, «acortando
distancias, acercando personas». Aquestes dues frases traspuen una visié conserva-
dora de 'espai, en tant que el fet d’acurtar distancies o d’acostar persones es fa sobre
la variable temporal (es triga menys a desplacar-se sobre 'espai, 0 es donen facilitats
per al moviment), perd sense que s’afectin directament la nocié d’espai i la seua car-
rega profunda, la seua naturalesa final. Aixi es pot entendre que, des d’aquesta visio,
les infraestructures de comunicacio i de transport es pensen sovint com un instrument
al servei del temps i no de I'espai. Els resultats, doncs, de les politiques tradicionals
d’infraestructures serien en realitat resultats temporals, no espacials.
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2. Per una nova concepcio del paper de I’espai en la societat

Per aixd pensem que cal una nova concepcio territorial i espacial: no només per rigor
acadéemic i intel-lectual, sind perqué afecta directament el mén de 'empresa, I'esfera
economica i social dels pobles i de les societats. Aquesta nova concepcio territorial
i espacial ajudaria a entendre millor els reptes als quals s’enfronta una Catalunya (o
una Valéncia) global. ;,Podem aspirar a una economia global sobre (0 amb) un territori
tradicional? ¢ Podem dissenyar una visio del segle xxi sobre (0 amb) una visié espacial
conservadora, propia de les velles escoles geografiques del segle xix? Sembla prou difi-
cil embarcar-se en I'aventura de pensar en la globalitzacié de Catalunya (o de Valencia,
o de la regié mediterrania més encertadament, macro o0 mesoregié urbana real) sense
procedir a una renovacio del nostre pensament espacial.

| en aquesta renovacié del pensament espacial ens poden ajudar dues ciencies: la
geometria i la geopolitica. Totes dues operen en realitat sobre I'espai. La primera ens
mostra les relacions que, sobre diferents dimensions, estableixen les figures, els objec-
tes, els punts o les rectes. | la segona ens parla del lligam entre politica i territori, entre
les dimensions humanes del govern (administrativa, economica, cultural) i I'espai. De
la primera, hem aprés una cosa fonamental: que la forma de les figures geometriques
i la seua relacié no és una veritat universal, eterna i immutable, siné relativa, com ens
ha recordat recentment Joan Goémez en un llibre divulgatiu sobre les geometries no
euclidianes [1]. En realitat, les formes geometriques depenen de la metrica o de la
distancia que es fan servir per calcular-les. No hi ha, doncs, geometries eternes; no hi
ha, doncs, disposicions immutables dels objectes sobre I'espai. Amb aquesta senzilla
licé de la geometria no euclidiana, de sobte, els conceptes de centre i periferia es fan
relatius. El centre ja no és obligatoriament el centre, ni els marges son i seran sempre
els marges. Aixi, i em permetran una traduccio rapida i un poc grollera a I'ambit territo-
rial espanyol, la concepcio radial de les infraestructures de I'estat és sols una geome-
tria possible, i aquesta passa a ser una creacié mental i arbitraria, fruit d’una meétrica,
d’una manera d’ordenar 'espai i els recursos. Davant aquesta disposicio de les coses
(Madrid, Barcelona, Valencia, linies de tren, d’alta velocitat, de mercaderies, del centre
i de la periferia, de les linies de relacio i dels vectors de contacte, de les consequencies
de tot alld), sén igualment possibles altres disposicions. | son igualment reals, o falses,
si es voll Ago passa de la mateixa manera que la geometria esférica o la hiperbdlica
mostren, per als mateixos elements, realitats completament diferents a I'euclidianal Si
a I'euclidiana dues paral-leles no es tallen mai, a I'esférica acaben col-lidint, i a la hi-
perbolica no deixen de separar-se. Amb aquesta idea, en realitat podem enfrontar-nos
més facilment, més lliurement, a la nocié d’ordenar I'espai, de treballar amb I'espai i
amb I'economia, amb els instruments de globalitzacié i amb les geometries, variables,
dels objectes (ciutats, empreses, infraestructures).

Establerta doncs la pluralitat de les geometries a que estem habituats (geometries plu-
rals, geografies alternatives, resumint), podem reblar el clau amb uns comentaris sobre
el concepte de geopolitica. El gedgraf america Edward W. Soja, en un breu article de
2008 [2], ens ofereix una reflexié general i tres principis concrets que ve al cas citar aci.
En primer lloc, Soja ens recorda que la concepcid de I'espai, avui, no és la mateixa que
fa unes decades: «Thinking about space has changed significantly in recent years, from
emphasizing flat cartographic notions of space as container or stage of human activity
or merely the physical dimensions of fixed form, to an active force shaping human life».
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En altres paraules, hem passat de pensar en un espai pla, contenidor, a pensar en un
espai agent com a forca modeladora de la vida humana. | els tres principis son:

Ens enfrontem a una espacialitat ontologica del ser huma («We are all spatial as well as
social and temporal beings»).

En realitat hem d’assumir la produccio social de I'espacialitat («Space is socially produ-
ced and can therefore be socially changed»).

Existeix una clara dialectica social-espacial («The spatial shapes the social as much as
the social shapes the spatial»).

Aquesta reflexid i els tres principis susdits ens mouen a: 1) incorporar la dimensi¢ espa-
cial a qualsevol analisi econdmica o social de la realitat; i 2) assumir que de la mateixa
manera que I'espai es crea, es pot modificar socialment. Aixi doncs, cal passar de la
politica (econdomica, territorial, logistica, empresarial, exportadora, industrial, agraria,
social, etc.) sobre I'espai a la politica amb |’espai. Es a dir, incorporar I'espai a la gestio
de la dimensié econdomica, social i humana (perqué en forma part substancial) i enten-
dre que la politica espacial (una part, doncs, de 'espacialitat) es produeix en una rela-
cio dialéctica, d’influencia mutua, amb la societat, i per aixo por ser alterada, reformada
o canviada. No hi ha societat sense espai, ni espai sense societat.

3. Dos vectors a I’arc mediterrani

Espere que aquesta reflexid inicial que ens ajude a entendre millor les dues dimensions
de la geopolitica de I'arc mediterrani. Perquée més que parlar de geopolitiques antigues
i actuals, caldria parlar de vectors d’estabilitat i de nous vectors en la geopolitica de
I'eix mediterrani, de la mesoregid de I'arc mediterrani. Aixi, podriem entendre que la
reflexid sobre el paper geopolitic de I'arc mediterrani s’hauria de nodrir d’eixos dos
vectors: un derivat d’antics moviments de fons de la geopolitica mediterrania (caldria,
doncs, invocar ara i aci Vicens Vives i els seus pioners estudis) i un altre, nou, derivat,
en aquest cas, de la globalitzacio i de la geografia de fluxos que en naix.

En el primer vector, del qual ja he parlat en altres llocs (Boira [3] i [4]), caldria incloure
aquelles analisis que ens situen davant els moviments de fons, generalment tendents
a establir unes relacions especials i particulars a la fagana mediterrania de la peninsula
Iberica des d’época medieval si no abans. En aquest sentit, caldria, com ja he dit,
rellegir les planes (i consultar els mapes!) que Jaume Vicens Vives dedica a la geopoli-
tica de la Mediterrania dins d’obres com Esparia. Geopolitica del Estado y del Imperio
(1940), la qual, desproveida del to propi de I'any, ofereix interessants reflexions sobre
moviments de fons, linies de tendencia, de relacio entre territoris, fractures i andanes
litorals, rutes geofisiques i sobre (geo)politiques de llarg recorregut de la Casa d’Aragd
a la Mediterrania que, amb tots els ets i uts, podem veure, modernitzades, a l'interes de
Barcelona per la ribera euromediterrania, o al lideratge del port de Valencia entre els de
la Mediterrania occidental. En aquest sentit, trobe especialment captivador el Jaume
Vicens Vives que ens parlava del «<mecanisme historic de Catalunya», I'intel-lectual que
escrutava els moviments lents i profunds de la historia sense deixar de banda els con-
dicionaments insubornables del territori. En resum, alld que Vicens Vives deia els «cor-
rents de base» o el «plasma historic» nodrit per fets geografics, economics i socials.
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Caldria recordar també el geodgraf Pierre Deffontaines, qui el 1958 va publicar una
obra classica, titulada La Esparia del Este (ja comentada a Boira [5]), on podem llegir
fragments que certifiquen la unitat humana i cultural d’aquest espai: «Hay una Espana
atlantica (la del golfo de Gascuria, Galicia y el golfo de Cadiz) y, sobre todo, una Es-
pafa continental (la de las mesetas castellanas y las llanuras aragonesas), que es la
mas espariola. La Esparfia mediterranea es un simple arco que sélo ocupa la quinta
parte del pais...». Per a Deffontaines, aquesta regi¢ forma un «focus de vida regional»
«unido entre si por una auténtica unidad humana», i constitueix allo que el geograf
denomina I'Espanya de I'Est, «desde Elche a la frontera francesa e incluso mas alla...».
Deffontaines clou el llibre amb una consideracio interessant: «Esta intima relacion con
el Mediterraneo ha dado lugar a menudo a que la historia del Este se haya desligado
de la del resto de la peninsula, experimentando las fluctuaciones de la vida medi-
terranea...». | posa les bases, amb unes poques frases, d’alld que generacions recents
d’economistes han vindicat recentment amb dades a la ma, ¢o és, el paper destacat
de Catalunya i de Valéncia en la modernitzaci6 i industrialitzacié d’Espanya als segles
XIX i xx: «Esta region costera, que durante largo tiempo fué una de las mas abando-
nadas de Esparia, a partir del siglo xix pasd a ocupar un puesto destacado en la vida
peninsular: la fortuna de Barcelona y de Valencia es muy reciente. Es una region llena
de pasiones y efervescencias, de vitalidad y de recios caracteres, la han sacudido a
veces impulsos de revuelta, de anarquia o de liberacion, pero constituye para Espafia
uno de sus mejores triunfos».

Vicens Vives i Deffontaines son bons exemples del vector d’estabilitat en les relacions
entre les comunitats de I'arc mediterrani: tendéncies de fons, unitat humana, econo-
mia compartida... Per0 aquest vector estable s’ha de combinar amb un altre: el de la
mobilitat, el dels fluxos mundials recents. Perque tot es troba en marxa. A aquesta
tradicional relacié en la riba mediterrania se superposa una altra dinamica, fruit de la
globalitzacié. Com tothom sap, els fluxos econdmics s’han fet globals: la produccié
asiatica constitueix un focus de comer¢ mundial i s’estableixen linies de for¢a entre
continents per determinats punts, la Mediterrania i el canal de Suez en sén alguns. En
aquest sentit, I'arc mediterrani no esta gens mal situat per esdevenir una plataforma
logistica de primera magnitud per a Europa. La importancia dels seus ports, juntament
amb la bona situacié geografica, fa que siga encara més necessari un corredor ferrovi-
ari mediterrani que connecte les terres del sud d’Europa amb el cor continental i I'area
septentrional. En aquestes mateixes sessions, Ramon Tremosa [6], Mateu Turrd [7] o
Joan Amorés [8] han assenyalat la importancia d’aquestes dinamiques, i ens n’estal-
vien comentaris.

Aquests dos vectors ens condueixen a un debat que, al meu entendre, és el que de-
cidira si I'arc mediterrani sera una regié de futur o no, i si, dins d’'un escenari global,
sera capag de reeixir-ne. Aquest debat no és cap altre que el que s’estableix entre allo
mobil i allo fix. El febrer de 2012, Zaryn Dentzel, cofundador i conseller delegat de la
xarxa social Tuenti, feia unes declaracions a Barcelona (El Periodico de Catalunya, 29
de febrer) que mostraven 'estrategia de I'empresa en aquest nou mon de les relacions
digitals i que, de retruc, ens serveix per clarificar el que volem dir: «Avui dia, el que
menys m’importa és la nostra pagina web. El més important per a nosaltres és I’'entorn
mobil», va afirmar durant 'esmorzar col-loqui de Primera Plan@, la cita tecnologica
de primer nivell celebrada a la capital catalana. Dentzel contraposa aixi un entorn fix
(la plana web) amb un entorn mobil global. | canvia la perspectiva: no es fixa en com
millorar la seua pagina web, sind a aprendre com funciona I'entorn maobil general. Fins
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a cert punt, aquest sera el debat de futur per als territoris: intensificar el capital fix o bé
privilegiar la mobilitat? Confiar en els avantatges de la localitzacié tradicional dels béns
(infraestructures, poligons, empreses, ciutats, persones) o esperonar més la circulacio,
la connexio, la volatilitat? Pot ser, concloem nosaltres, que calga cercar un equilibri
entre totes dues dimensions. Territori i xarxa, capital fix i mobil, estabilitat i circulacio...
El que em sembla més interessant avui és comencar a entendre els territoris no (sols)
com una cosa, sind (també) com un procés (Massey [9], Prytherch [10]). Catalunya (o
Valéncia) hauria, potser, de perdre una mica de la monolitica condicié de territori delimi-
tat administrativament, historicament i culturalment per esdevenir, també, un producte
d’interrelacions i d’interaccions. Caldria reimaginar els nostres territoris, també, com un
proceés, no (sols) com una cosa... Aixi, I'escala catalana, la valenciana o la de I’'arc me-
diterrani no seria només el fruit d’un procés historic i territorial, tradicional i ancestral,
el resultat immutable d’una identitat amb mollons i fites, sind (també) el resultat d’'una
circulacio, d’una interaccid, com I'escenari de plasmacié d’unes relacions.

4. Unes possibilitats de futur: explorant noves preguntes, no millors
respostes

Per finalitzar aquestes breus reflexions, voldria concloure oferint dues eixides al blo-
queig que la concepcio tradicional de I'espai ofereix a la necessaria globalitzacié dels
nostres territoris. ¢Hi ha manera de reconciliar territori politic i administratiu fix amb
fluxos mundials mobils? En altres paraules, ¢hi ha la possibilitat de compatibilitzar la
dimensi6 fixa de la nostra organitzacié politicoadministrativa amb les exigencies d’uns
escenaris circulants i accelerats? Realment, al meu entendre, si. | en aquest cas hi ha
dues opcions. Una de més conservadora i una altra de molt més agosarada.

4.1. La visié més conservadora: gestionar la incongruéncia

En primer lloc, si 'escala no és (sols) una cosa, sind (també) un procés, aleshores I’eix
mediterrani, la mesoregio de I'arc mediterrani, pot ser infinitament més Util per a certes
coses que I'escala catalana o la valenciana. Per exemple, per parlar d’infraestructures,
de plataformes logistiques o d’atracci¢ de fluxos d’ambit mundial. Si I'escala és, tam-
bé, un sistema, aleshores podriem construir un sistema interregional (’arc mediterrani)
que permetera als territoris individuals (Catalunya, Valéncia...) guanyar pes i protago-
nisme, alterar substancialment les caracteristiques de I'espai, fer-lo més atractiu i agil,
modificar-ne les geometries i les metriques habituals, etc. Perd una condicié sine qua
non per a aquest nou sistema interregional, per a aquesta nova escala/procés de vo-
cacié global, seria aprendre a gestionar la incongruéncia entre la geografia cultural,
la geografia econdomica i la geografia administrativa que s’hi desenvoluparia (Painter
[11]). Perqué dins d’aquest mesosistema regional de I'eix mediterrani, una cosa seria la
geografia econdmica, una altra podria ser la cultural i una altra I'administrativa. Vull dir,
hauriem d’aprendre a establir politiques diferenciades en els ambits abans assenyalats
0, dit d’una altra manera, hauriem de formular politiques diferents per al territori, la ter-
ritorialitat i la territorialitzacio, especialment per a la primera i la darrera. Incongruencia
davant la monolitica estructuracié derivada de la concepcid westfaliana (pel Tractat de
Westfalia de 1648, que va encunyar a Europa el concepte de sobirania territorial i de
fronteres impenetrables) El gedgraf america John Agnew [12] va popularitzar I'expres-
sio territorial trap (trampa territorial) per qualificar la concepcio dels estat nacié basada
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en I'assumpcié que aquest és un espai territorial clarament delimitat, i que de manera
consequent, hi ha dos ambits totalment deslliurats, un de domestic i un altre de fora,
i que les fronteres de I'estat equivalen necessariament a les fronteres de la societat.
Contra aquesta idea westfaliana, podriem apuntar la incongruencia entre les tres T (ter-
ritori, territorialitat, territorialitzacio). La primera T, I'ambit del territori, podria continuar
corresponent a la concepcid tradicional de I'espai que tenim (Catalunya, Valencia... i,
encara més, Barcelona, Granollers, Torrent o Dénia), perd la segona permetria ultra-
passar els limits administratius per crear politiques, accions i programes conjunts, a
una nova escala, sistemics, integrals, globals. ¢ El territori com a forma i la territorialit-
zacié com a politica? Aquests podrien ser, doncs, compatibles (Boira & Prytherch [13]),
de la mateixa manera que ho poden ser area i xarxa.

4.2. La visié més agosarada: I’espai llis enfront de I’espai estriat

Tanmateix, hi ha un altre cami, més agosarat perd que, si més no en I'ambit de la
reflexié i dins d’aquestes jornades sobre innovacio, ens hauria de moure a repensar
la realitat: endinsar-se en un canvi revolucionari de concepcio de I'espai a 'estil de la
proposta dels filosofs Deleuze i Guattari [14]. Aquests han formulat la idea de dos tipus
d’espais, un espai llis i un d’estriat. Al primer, que seria el tipic espai dels nomades,
la linia és un vector, una direccid, no una dimensié o una determinacié metrica, i els
punts estan subordinats als trajectes. En canvi, als espais estriats (’espai de I'estat
per definicid) hi domina la dimensid metrica, de manera que les linies i trajectes que
s’hi desenvolupen tenen tendéncia a estar subordinats als punts. En aquest cas, la
pregunta seria: Catalunya (o Valéncia), o I'eix mediterrani, els podem interpretar com
un espai llis 0 com un espai estriat? Es a dir, pensem continuar dissenyant un terri-
tori i una territorialitzacié (unes politiques també, econdmiques, d’infraestructures) en
funcié dels punts ja preestablerts o, per primera vegada, podriem dissenyar la politica
que ens interessa i després la sustentarem en els punts que s’hi acoblen? En altres
paraules, amb aquesta visié dissenyariem primer les politiques i després ajustariem
el territori, mentre que tradicionalment s’ha fet el contrari: des de la visi6 territorial
estatica (fites, limits, punts, xarxes heretades, fronteres administratives, sobiranies, ju-
risdiccions) és com s’han dissenyat les politiques. Deleuze i Guattari posen I'exemple
del feltre i del teixit: el primer no és ben bé un teixit a la manera tradicional, perque naix
de la compressi6 de fibres, mentre que el segon €s un canemas, un entrecreuament
de fils i fibres entrellagades. Al feltre no hi ha origen ni final, ni punt central o estructura
sustentadora; al teixit tradicional, si. Al feltre, I’'espai és llis, apte per a qualsevol politica,
direccio, navegacio. Al teixit, el mateix canemas de la tela determina la direccid dels
moviments, els punts de trencament o de sutura... Aquesta concepcid, si més no com
a impuls intel-lectual, pot permetre adoptar noves estrategies territorials, empresarials
i economiques practiques, com, en un sentit diferent perd no massa llunya (tothom
és conscient de la similitud entre les estratégies militars i les economiques) la que va
permetre a les Forces de Defensa Israelianes (FDI) aplicar alguns dels principis de la
filosofia de Deleuze i Guattari a les seues operacions militars (Weizman, 2012). Eyal
Weizman recull testimonis de destacats militars israglians que reconeixen la influeéncia
del pensament dels fildsofs francesos en la tactica militar de penetracié en assenta-
ments palestins a I’hora de concebre’n I'espai com un espai llis i no estriat (és a dir, no
format per carrers, places, finestres i portes). Amb una nova visio, les FDI operaren a
través, literalment parlant, de I’espai tancat (perforant o volant els murs entre edificis, és
a dir, fent abstraccié de I'espai estriat urba), obviant aixi els camins habituals de comu-
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nicacio i, per tant, de perill per als seus soldats. No es tractava de millorar la resposta
a un problema tradicional (com penetrar pels canals habituals d’un espai tradicional),
sind de canviar la concepcid de dalt a baix (com fer un espai llis d’un d’estriat).

5. Conclusions

Aquesta breu intervencid, que caldria matisar molt més, ha pretes dibuixar escenaris
d’innovacio per a la concepcio espacial on inserir la dimensio global dels territoris. Com
assenyala un recent informe nord-america per a I'escala metropolitana i regional als Es-
tats Units (Katz & Bradley [15]), «collaboration is the new competition», la col-laboracié
(interior) és I'nica manera de competir (exteriorment) dins una economia global.

Caldra apostar per un eix mediterrani actiu com a espai de regionalitzaci¢ de politiques
i d’estrategies, fruit de I'entrecreuament de dues forces. La primera és interna a aquest
espai i es deriva del debat entre un vector d’estabilitat i un vector de mobilitat, entre
tendencies de fons (Vicens Vives) i nous fluxos (Xina). La segona forca és academica,
cientifica. Les noves visions de I'espai, del territori, de la relacié amb la resta de dimen-
sions humanes (economia, societat, cultura, justicia fins i tot) que no poden passar
desapercebudes a casa nostra. Innovacié empresarial i globalitzacié economica dificil-
ment tindran éxit amb una concepcié tradicional i conservadora del tercer element en
joc, juntament amb allo econdomic i alld social, que no és altre que I'espai.

Per finalitzar, si haguérem de definir aquells camps on I'escala de I'eix mediterrani €s
I'Unica que permetria als territoris que en formen part competir a escala de I’'economia
global, jo diria que sén la competitivitat i el desenvolupament econdmic, les infraestruc-
tures, el comerg global, la ciencia i la innovacio, I'energia i la governancga del territori. Sis
pilars en que la col-laboraci6 en I'arc mediterrani és la nova competicio.
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Historicament, Catalunya i gran part de I'arc mediterrani han estat territoris de pas de
fluxos, tant de mercaderies com de persones, cap a la Mediterrania. La localitzacié
d’infraestructures de transport t€ un paper estrategic i aixo implica oportunitats d’inte-
raccio i accessibilitat, i alhora servituds, en el sentit d’obligacié de mantenir I'accessibi-
litat i donar servei al transit de pas.

Viquipédia, recollint la definicié de I'edicié de 2010 de I'Oxford Dictionary of English,
diu que infraestructura és ‘aquella realitzacid humana que serveix de suport per al des-
envolupament d’altres activitats i per al seu funcionament, necessaria en I'organitzacié
estructural de les ciutats i empreses’.

Hi ha diverses accepcions del territori (fisic, bioldgic, cultural, etc.), perd en parlar de
mobilitat prendrem I'accepcid de territori economic. Les infraestructures de transport
donen suport a les activitats econdomiques del territori on estan assentades i responen
als desitjos de mobilitat (superacié del temps i la distancia) de persones, mercaderies i
informacid. Els territoris economics tracten processos dinamics que es descriuen amb
variables continues; per tant, no entenen de fronteres administratives ni de definicions
estatiques orientades a descriure objectes fisics.

La implementacié d’un sistema de transport té diversos components (estrategic, tactic
i operatiu), lligats a un seguit de tecnologies en funcié del temps: el component es-
trategic el representa la infraestructura i esta vinculat a I'enginyeria civil; el component
tactic el representen els mecanismes, com motors i vehicles, o I'energia, i esta vinculat
a I’enginyeria industrial; finalment, el component operatiu el representa la gestié del sis-
tema, i esta vinculat a les TIC. Les tres tecnologies, lluny de ser substitutives, presenten
caracteristiques complementaries malgrat que son diferents fins i tot en la seva ética
(servei public, productivitat, mercat).

L'assentament de la infragstructura deforma alhora I’'espai econdmic, atraient-hi els
fluxos, com la massa deforma el continu espai-temps en la teoria de la relativitat. La
traduccié d’activitat econdmica en fluxos de mobilitat no sempre és directa, i de ve-
gades respon a reaccions quimiques subjectes a quantitats de reactius, condicions
externes de temperatura i humitat, i presencia de catalitzadors. Aixi, de vegades, in-
tents de desenvolupament economic via infraestructures del transport han tingut els
resultats inversos.

Finalment, cal recordar i reivindicar el component fisic i funcional de la mobilitat, ben
patent en el simil, primari perd explicit, del transport com I'aparell circulatori de la soci-
etat. Qualsevol intent de teletransportacio pertany avui dia a la imaginacié de la ciencia-
ficcié o dels dibuixos animats, i bescanviar mobilitat i accessibilitat fisica per connecti-
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vitat no presencial té una rad de ser només parcial: mentre la informacio i el paper per
fer el seguiment del transport es podran eliminar completament, les persones i les mer-
caderies sempre necessitaran superar les dimensions fisiques del temps i la distancia.

El transport té un paper important en la consolidacié dels processos de globalitzacio i
de competitivitat, que al seu torn estan lligats al PIB dels paisos. A I'arc mediterrani, el
PIB per capita regional de Catalunya, les Balears i les regions del centre i el nord d’ltalia
supera en un 10% la mitjana del PIB de la UE-27, mentre que les regions franceses
i Valencia es troben entre el 90% i 110% d’aquesta mitjana, i Mdrcia, Andalusia, el
Llenguadoc i les regions italianes meridionals i insulars es troben per sota del 90% de
la mitjana.

Mobilitat a I'arc
mediterrani
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Figura 1. Els cinc pilars de la mobilitat a I’arc mediterrani
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Proposem que la mobilitat de I'arc mediterrani estigui sustentada en cinc pilars, i cre-
iem que ha de ser:

- Competitiva, en termes de funcionalitat: amb clients que compren serveis porta a
porta, cal afrontar els problemes de congestié (disminuits per la conjuntura econdmi-
ca), d’accessos a les terminals, de connexié amb Europa, etc.

- Sostenible, competitiva economicament, responsable ambientalment i justa social-
ment.

- Segura, tant per a les persones com per als béns transportats o en transit pel territori,
i que incloguin els matisos saxons de safety i security que inclou la paraula seguretat.

- Intel-ligent, amb I'ajuda de les TIC, per constituir els sistemes de transport intel-ligent
(ITS).

- Financable. Previament se n’han de fer analisis cost-benefici, i la col-laboracié publi-
coprivada s’ha de caracteritzar per ser franca i ben regulada; cal deixar al marge les
enginyeries financeres, s’ha d’establir el pagament per Us, etc.

Aquests pilars s’han de fonamentar solidament en un entorn on la recerca, el desen-
volupament i la innovacié tinguin un paper fonamental, estratégic, no només de millora
de la competitivitat, sind adhuc de lideratge i supervivéncia a llarg termini. Quan parlem
d’innovacio, parafrasejant Joan Amords, aquest concepte engloba també els concep-
tes d’identitat, impacte i infraestructura per a I'R+D-+i.

Ens trobem davant d’un canvi de paradigma en els fonaments teodrics de la mobilitat
del futur:

- Del disseny i construccio de la infraestructura a la concepcio i la gestio (i la garantia)
del servei de transport.

- Cal fer una analisi de sistema que inclogui tots els agents implicats i les seves pers-
pectives: operadors, usuaris, administracions, etc.

- Cal pensar globalment i actual localment. La planificacid ha de ser racional (real, no
falsa) i sistematica en la generacié d’alternatives en funcié d’una situacié de partida,
uns condicionants i uns objectius a assolir ben definits, amb perspectiva global perd
amb implementacioé i participacio locals. Cal evolucionar del concepte de trade-off al
de win-win.

- Cal massa critica i efecte catalitzador: per exemple, un mode ferroviari d’alta capaci-
tat necessita una gran demanda; o un centre logistic ha de tenir una grandaria minima
per poder oferir costos unitaris que atreguin la demanda.

- Es necessaria una legislacié funcional, que s’adapti a variables continues i a logiques
funcionals, i que no crei colls d’ampolla fisics.

- Hi ha d’haver una logica economica: una decisio politica ha d’anar acompanyada de
les palanques economiques facilitadores, com per exemple, dotacions de manteni-
ment i d’operacio per a les infraestructures i els nous serveis de transport; concert
de finangcament per al transport col-lectiu metropolita; o acompanyament financer
de millores de qualitat de vida com la Llei d’accessibilitat universal dels sistemes de
transport a Catalunya.
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- Tot aix0 adrecat al desenvolupament (sostenible) del territori economic.

En definitiva, les infraestructures i les TIC han d’estar orientades a satisfer les necessi-
tats de mobilitat de persones i mercaderies.

Aquests canvis també es plasmen en una mutacié de la mobilitat urbana, on s’esta
democratitzant el carrer, considerat un bé public escas sobre el qual cal consensuar
prioritats: primer els vianants, després les bicicletes i el transport col-lectiu, i per Ultim
els vehicles privats motoritzats.

Les ciutats s’estan tornant més humanes, i son gresols d’integracio i diversitat. La
tecnologia augmentara quan sigui Util i rendible, perd el component intel-ligent de les
Smart cities no vindra donat tant per la tecnologia com per I'Us de la informacié que ens
proporcionen la tecnologia de sensors i Internet.

Malgrat que els condicionants basics de la ciutat (aigua, energia, emissions, salut,
seguretat) perduraran, sembla que el lema de la ciutat del futur es formara a partir de
I'eficiencia, I'habitabilitat (una ciutat livable) i intel-ligéencia (una ciutat smart). En aquest
sentit, la ciutat mediterrania, i en particular la ciutat de I'arc mediterrani, t¢ un gran
atractiu i molts deures fets pel que fa a I'’equilibri entre aquests atributs: com a exem-
ple diferencial, convé destacar el disseny pensat per lidefons Cerda per a la ciutat de
Barcelona, que ha constituit la primera, i segurament la darrera, analisi quantitativa feta
mai en planejament urba.

Les ciutats s’enfronten a temps canviants on apareixera una gran promiscuitat de mo-
des de transport, que progressivament aniran convergint en diversos conceptes clau,
amb les seves variacions. Es possible que els extrems de modes diferents es toquin:
un tramvia amb un BRT (bus rapid transit urba). un taxi d’alta capacitat (fins a nou pas-
satgers) operat de manera col-lectiva amb un microbus, una moto eléctrica amb una
bicicleta electrica... O un Smart, com a exemple de cotxe petit (la font d’energia no és
tan rellevat, és un aspecte tactic), amb la moto BMW C1 (amb tancament de sostre,
que permet no portar casc i, en comptes, dur cinturd de seguretat): el cotxe que vol
ser moto en front de la moto que vol ser cotxe. L'un és un encert i és imitat per molts
fabricants de vehicles urbans; I'altre és un fracas.

L'analisi de la mobilitat rau en operacions, economia i comportament dels agents im-
plicats. El segway (patinet electric autosustentat per giroscopis) és un exemple de
desenvolupament tecnologic no integrat amb el comportament dels potencials usuaris
i el dels altres usuaris de la ciutat, de manera que ha quedat relegat a tasques de vigi-
lancia, turisme i distribucié de correu en zones de poc flux de persones i vehicles (grans
terminals, campus universitaris, barris residencials poc centrics, etc.).

La majoria dels mitjans urbans soén els que ja coneixem, i en essencia no canviaran
gaire en el futur, perd experimentaran una reenginyeria de processos (la font d’energia
no és un canvi estrategic, és només tactic, com s’ha dit; i les TIC, en la mobilitat, sén
nomes operatives).

En el futur, doncs, assistirem a una reenginyeria de la mobilitat. De vegades el concepte
de reenginyeria no sona prou epic, ni prou agosarat, ni sembla que comporti un canvi
prou radical. Pero la reenginyeria ben feta és radical: en son exemples les aerolinies de
baix cost 0, en el sector del cafe, el sistema Nespresso (cafeteres amb capsules indivi-
duals) o la cadena Starbucks (el descobriment del concepte de bar d’estil mediterrani,
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per estar-hi una estona, beure, llegir o connectar-se a Internet; ara els cal desenvolupar
el concepte, també mediterrani, d’interaccio social als bars).

Molta innovacio en el transport integrara conceptes que ja coneixem, combinats amb
la nova quimica (reactius i catalitzadors), impulsats amb les TIC, molt basat en el geo-
posicionament i propulsat per les xarxes socials.

Alguns exemples d’innovacié mitjancant I'aplicacié de coneixements cientifics als ser-
veis de mobilitat urbana ja coneguts son:

- El disseny i la gestio de sistemes d’autobusos d’altes prestacions, que configuraran
una xarxa de corredors amb alta velocitat, alta freqléncia i alta demanda (al cost, val
a dir, d’una menor accessibilitat local), que operaran en xarxa i seran complementats
per serveis exprés als pols de mobilitat principals.

- De la mateixa manera que la xarxa d’autobusos d’altes prestacions podra substituir
una xarxa de tramvies, els BRT podran substituir els trens de rodalia als corredors
d’accés a les grans ciutats.

- Uns semafors que disposaran d’una logica de regulacié que definira el nombre de
vehicles circulants dins una zona, més que la preservacio de les trajectories locals a
les interseccions.

- Uns sistemes d’ajuda a I'explotacié dels autobusos basats en els telefons intel-ligents
i les aplicacions corresponents.

Les ciutats han crescut gracies a economies d’aglomeracio i de proximitat, i també
gracies a la velocitat dels modes mecanitzats. Les economies d’escala aplicades a la
mobilitat configuren una jerarquia de les xarxes, on convé aconseguir un punt d’equili-
bri necessari entre accessibilitat local i global.

Taxis compartits |
microbusos (DRS)

Figura 2. L’equilibri de les xarxes local i global
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La ciutat principal es connecta amb altres ciutats que disposen de la seva xarxa local.
La demanda distribuida al llarg de corredors d’accés a la ciutat principal i, en menors
densitats, en 'espai bidimensional de la regié metropolitana, es canalitza i concentra
amb el suport d’infraestructures, TIC, regulacio (que inclou tarifacio) i conscienciacio
social.

A les ciutats de I’'arc mediterrani augmentara I’ocupacié dels vehicles que accedeixen
a les principals ciutats (que ara és d’1,1 persones/cotxe en hora punta, i d’1,3 de mit-
jana) si es disposa d’aparcaments de dissuasio (park-and-ride, P&R) que transfereixin
el viatger al ferrocarril 0 a autobusos (possiblement BRT) que gaudeixin de carrils bus
per a les entrades a la ciutat en hores punta. L'accés al P&R podra ser amb cotxe,
moto, autobus, taxi compartit 0 microbus operats a la demanda (demand response
system, DRS).

Si es disposa d’aparcaments park-and-pool, es consolidaran viatges amb augment de
I'ocupacio dels vehicles, que podran fer servir els carrils bus-VAO (per a vehicles d’alta
ocupaciod). Els cotxes de lloguer, el carsharing o simplement el vehicle compartit (free
rides), aixi com els taxis col-lectius, poden millorar I'eficiencia energética i I’ocupacio
de l'espai, i el seus Us es potenciara molt a través dels telefons mobils intel-ligents,
amb aplicacions que assignen recursos disponibles en funcié de la geolocalitzacié del
vehicle i de I'usuari (algunes d’aquestes aplicacions, ja existents, cobren una tarifa fixa,
perd d’altres apliquen sofisticats sistemes de subhasta).

Integrant els taxis compartits dins el transport public col-lectiu (fins ara sén transport
public individual), tenim una gradacid¢ gairebé continua entre metro, tren de rodalia,
tramvia, BRT, netbus (xarxa d’autobusos urbans d’altes prestacions), autobus conven-
cional, autobus de barri i taxi compartit (aquests dos darrers, operant amb serveis fixos
0 a la demanda (DRS)).

Qualsevol que sigui el futur que ens reserva la mobilitat urbana a Europa, augurem
que no sera la que les institucions europees van plasmar en els documents «A sus-
tainable future for transport» (de 2009. La portada mostra un sistema personal rapid
transport del Canada) i White Paper on Transport (de 2011. El video mostra grans in-
fraestructures en viaducte i ciutats buides on les persones sén formigues que caminen
pel no-res). Aquests escenaris futuristes, segurament creats per lobbies d’interessos
i adoptats de manera ingenua pel desconeixement dels experts assessors de la Unid
Europea, ni sén necessaris, ni els volem, ni els podrem financar. Caldra desenvolupar
un model propi de I'arc mediterrani.

Les TIC proporcionaran informacié de baix cost, massiva i en temps real, amb sen-
sors fiables (cameres, detectors de placa d’aparcament, detectors magnetics, GPS i
Galileo, Bluetooth dels telefons mobils, etc.). Pero la intel-ligéncia cal desenvolupar-la i
provar-la per tal d’obtenir veritables sistemes de transport intel-ligents (ITS): el mot intel-
ligent, en les sigles ITS, adquireix el seu sentit més profund quan s’associa a la recerca
cientifica i a la innovacié Util, més que a la mera captura o disponibilitat d’informacié en
temps real. N’és un exemple, absurd pero il-lustratiu, preguntar-se si seriem capacos
de fer una paella més bona si poguéssim col-locar un nano-GPS a cada gra d’arros i a
cada element de la paella. Segurament, ni Ferran Adria seria capa¢ avui dia de trobar
utilitat a aquest seguiment en temps real; en canvi, hi hauria cuiners desaprensius que
s’hi inclinarien, decididament: una paella amb tracking dels grans d’arrds sempre és
una paella més bona... Perd encara que fos possible, penso que només calen unes
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qualitats dels materials, unes composicions, quantitats i timings, i uns principis culinaris
(ordre i temperatura, primer el sofregit, distribucid uniforme de les materies primeres,
foc constant, remenar perque no s’enganxi, etc.).

Per aixd cal preguntar-se si els ginys i invents en mobilitat sén sempre Utils: de vega-
des em vénen al cap els invents del professor Franz de Copenhaguen de I'entranyable
TBO, les armes de I'inspector Gadget o els invents japonesos com els paraiglies per a
les sabates. A la innovacio, cal demanar-li analisi cost-benefici, valor afegit i capacitat
de resolucié de problemes: aquesta és I'etica habitual dels enginyers, perd amb les
TIC tot sovint el procés es capgira, i quan es descobreix una cosa es forca la manera
de trobar-hi una aplicacio i de captivar un mercat.

Es necessari un canvi radical de mentalitat: de pensar en 'R+D+i com a despesa a
llarg termini, i prescindible, a fer-ne I'eix vertebrador del lideratge, la sostenibilitat i la
supervivencia del negoci. | també les empreses i administracions de I'arc mediterrani
haurien de participar en aquesta mutacio de la cultura organitzativa.

A més de la recerca i la innovacio, cal esmentar les necessitats de formacio en la
mobilitat urbana, en tots els nivells professionals, tant a les empreses com a les ad-
ministracions, aixi com la pedagogia per a la conscienciacié social. Independentment
dels esforcos d’inversi6 realitzats dins els diferents programes marc de recerca de la
Unio Europea, la relacié entre cost i eficacia dels resultats és baixa. Encara necessitem
molta recerca basica i aplicada (en lloc de recopilacié descriptiva de les practiques
existents, de coneixements ben sabuts) i la col-laboracié entre administracions, em-
preses i universitats. La mobilitat urbana pot ser el nus gordia del desenvolupament i
el creixement a I'arc mediterrani i a Europa en el futur, i, alhora, el terreny comu per a
la fertilitzaci® de recerca transversal i I'estandard d’identificacié de I'arc mediterrani.

Es cert que no hem fet els deures d’R+D-+i, de mobilitat o d’ITS, pel poc impacte relatiu
de la nostra R+D+i en termes de nombre de patents, de percentatge del PIB que hi
dediquem o per la taxa d’exportacié tecnoldgica en comparacié de la d’importacio.
Aquest punt de partida retardat és comu a tot I'arc mediterrani, per bé que hi ha ex-
cepcions honroses, sovint amb noms i cognoms.

En una analisi DAFO de I’'R+D+i actual a I’'arc mediterrani destacariem:

- Debilitats: manca de recerca basica, innovacio, resultats, patents, inversio, mece-
natge.

- Amenaces: rigidesa de I’Administracio, que a més s’orienta poc al servei; els sectors
de la mobilitat, la construccid i els ITS imposen els seus interessos; assimilacid del
lideratge estranger, que a més es copia sense estudis locals, assumint riscos.

- Fortaleses: actuacions i projectes a tot I'arc mediterrani en el darrer decenni.

- Oportunitats: col-laboracié win-win per a la innovacio entre empreses, universitats
i ’Administracio.

Els principals colls d’ampolla sén els recursos humans, amb una formacié no actualit-
zada des de fa una década per als perfils dels directors d’R+D+i, i 'absencia de depar-
taments d’R+D+i (i el poc interés a tenir-ne) a les empreses de I'ambit de la mobilitat.
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Si que es detecta, en canvi, consultoria, transferéncia de tecnologia i responsabilitat
social corporativa. Sigui com vulgui, aqui hi ha una bretxa en I'R+D+i respecte d’Euro-
pa, els Estats Units, el Japd... | aquest decalatge és, fins i tot, d’ética: la moral saxona
calvinista respon de manera excel-lent als engranatges de la recerca, mentre que la
imaginacio mediterrania és més apta per als aspectes artistics i creatius

Tots els sistemes d’R+D-i liders exhibeixen una franca col-laboracié entre la universitat,
I’Administracio i les empreses. Una formacio superior, especifica i cientifica (hno només
geneérica i descriptiva) dels professionals de la mobilitat i del transport com a sector
professional fomentaria la sensibilitat pels aspectes d’R+D+i considerats a mitja termini
i llarg termini, i potenciaria la col-laboracié amb les universitats en aquells aspectes en
qué aquesta pot esdevenir diferencial (no simplement com a substituta d’'una consul-
toria 0 com a emissora de dictamens clau en alguns casos conflictius).

Marc col-laboratiu de
treball entre les
administracions,

Administracions

empreses i universitat fupet -
per definir un model
optim, que tingui com a "
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Figura 3. La col-laboracié entre agents publics i privats

En 'ambit del transport i la mobilitat és més necessaria que mai la col-laboracié entre
les administracions (amb una orientacié funcional i de servei que limiti les disfunciona-
litats de les particions administratives o territorials estanques), empreses (operadors,
fabricants, proveidors, etc.) i universitats i centres de recerca. Aquesta col-laboracié ha
de tenir com a centre i objectiu els usuaris, i com a condicionants estrategics el territori,
I'energia, la societat i el medi ambient. Es tracta de relacions win-win on, apostant per
la innovacio, tots hi surten guanyant.

Cal assimilar que la cultura no només la constitueixen les arts i les lletres, sind que les
ciencies i la tecnologia també en formen part: aixd comporta I'alfabetitzacio cientifica
i tecnologica, a més de molta pedagogia i comunicacio. Els mitjans han de disposar
d’especialistes i seccions tematiques en aspectes de mobilitat, infraestructures, logis-
tica, etc. | cal que les empreses de I'arc mediterrani que es dediquen a la gestié de
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la mobilitat apostin per la innovacioé i les patents com a baules clau del lideratge i la
supervivencia a llarg termini.

En definitiva, la potenciacié de I’arc mediterrani passa per actualitzar el lema de la ima-
ginacio mediterrania en termes del segle xxi. Aix0 significa innovacio i R+D+i, generacio
de coneixements i patents a escala internacional, fer que les nostres ciutats siguin
bancs de proves per crear i després aplicar les idees i els projectes sorgits de I'R+D-+i.
Hem de liderar el canvi per passar de I'«Spain is different» (el nostre estereotip a Euro-
pa és de persones massa hormonals, de lletres i de festes) a la «innovacio feta a I'arc
mediterrani». En aquest sentit, Israel esta fent un paper excel-lent en aspectes dels ITS.

La tecnologia de baix cost i els sensors d’un sol Us (tan barats que més que arreglar-los
0 substituir-ne les bateries es reemplacen sencers; ja n’estem veient els primers resul-
tats en forma de plasmacions per a les smart cities, com ara la deteccié dels aparca-
ments disponibles a la via publica, o la gestiod i la informacid de la mobilitat en temps
real) permetran potenciar la recerca aplicada transversal.

Per aixd cal fomentar la planificacié i la gestié d’infraestructures, i atreure capital i
necessitats de mercat a través de les empreses, que haurien de tenir altesa de mires
per apostar pel mitja termini i pel llarg, i no només per la rendibilitat econdomica a curt
termini.

En conclusio, I'arc mediterrani té& un gran potencial de creixement i de generacié de
benestar, per cultura, situacio estrategica i clima. Atés el seu emplacament, pot assolir
la cohesidé d’una unitat funcional mitjiancant la logistica i la mobilitat (tant de persones
com de mercaderies), que esdevenen estrategiques en la definicié d’un teixit productiu
(territori economic) que suporti activitats d’alt valor afegit capaces de donar forma al
progrés de la nostra societat.

La coordinacié entre empreses, administracions i universitats pot assolir la definicid
d’un model mediterrani de mobilitat exportable. Per aquest motiu cal invertir en R+D+i
i en cooperacio entre aguests agents. Es una combinacié guanyadora a partir de que
tots els ciutadans sortim beneficiats. L’arc mediterrani pot ser el niu i el gresol dels de-
partaments d’R+D+i de moltes multinacionals: cal continuar fomentant la seva implan-
tacio al nostre territori, i cal que I'acolliment que els facin les institucions i les empreses
locals sigui proactiva i inspirada pels estandards internacionals de col-laboracié.

En definitiva, la mobilitat pot passar de ser el nus gordia del desenvolupament i del
creixement de I'arc mediterrani, a I’'oportunitat per a la fertilitzacié de la innovacié i la
recerca aplicada transversal (malgrat que encara és necessaria molta recerca basica).
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1. Introduccié

Els darrers anys han comportat 'aparicié d’un conjunt de fendmens de base econo-
mica que han afectat substancialment I’entorn de les relacions comercials. Fent-ne un
breu repas, podriem distingir-hi: la implantacio i consolidacié de I'euro com a moneda
de disset estats de la Unid Europea; la intensificacio de la globalitzacio, entesa com a
procés d’integracié dels mercats a escala mundial; I'obertura i I'ampliacié de la Unid
Europea cap als paisos de I'est d’Europa; i I'impacte de la presencia cada cop més im-
portant de noves zones de creixement, de les quals els BRICHS (Brasil, Russia, India,
Xina i Sud-africa) sén un reflex representatiu. Amb més o menys intensitat, depenent
del grau d’integracio, una de les consequéncies d’aquests processos és la modificacio
del paper de l'estat i de les estructures politicoadministratives que durant decades
s’han situat a I'epicentre de les politiques econdmiques. El cas més proper, la creacio
de la zona euro, ha representat per als estats integrants la pérdua d’instruments ma-
croeconomics basics, especialment la politica aranzelaria i monetaria, amb la paritat
de la moneda. La disminucié de la influencia d’aquestes politiques, utilitzades com a
forma de millorar la competitivitat de I’'economia, ha traslladat aquesta funcié a altres
factors més vinculats a la societat i al territori. En concret, en podriem destacar:

- Les infraestructures: basiques, de transport i tecnologiques.
- El capital huma i el nivell de formacid del conjunt de la poblacié activa.
- Larecerca i la innovacio, i la seva aplicacio als processos productius.

- La disponibilitat d’'una xarxa de serveis avangats per a les empreses, que en millori
la competitivitat.

- Un entorn favorable a I'esperit emprenedor, sense I'aversio, que tot ho esterilitza, al
risc.

- Una imatge de marca solida i de prestigi.

Obviament, no estem dient que tots aquests elements no hagin tingut tradicional-
ment una gran rellevancia; pero els processos esmentats abans provoquen que, avui,
aquests factors tinguin un rol encara més determinant.

*Aquest article esta basat en I'obra del mateix autor i de Patricia Crespo, L'EURAM: centre o periferia? Una perspectiva
econdmica. Valéncia: Edicions 3i4, 2009.
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La disminucio de la influencia de I'estat, que manté de tota manera una capacitat d’in-
tervencio notable, i la transcendéencia dels factors de competitivitat lligats al territori ens
remeten als estudis que han inclos la variable espai en I'analisi econdmica. L’ampli ba-
gatge de 'analisi regional i les aportacions que ha fet al concepte de regié economica
gaudeixen, en el context descrit, de gran vigéncia.

2. Les regions economiques

L’analisi regional introdueix diverses tipificacions de regions economiques: regié homo-
génia i regi® nodal (escola francesa), regid productiva, regié ideal (escola alemanya),
regié espacial de Coraggio, regio integral (escola argentina), regid historica, o I'estat
regié de K. Ohmae.

Amb un anim simplificador, i per adequar aquesta analisi als objectius de la tasca que
ens ocupa, partirem dels treballs de I'escola francesa, desenvolupats per Francois
Perroux i Jacques Boudeville, i de I'aportacié de K. Ohmae.

La regid homogenia respondria al concepte seglent: «La unitat territorial definida mit-
jancant un factor Unic de diferenciacio, una caracteristica propia ja sigui social, fisica,
climatologica o politica que la distingeix d’altres regions i permet delimitar una area
determinada. La dispersié o diferenciacid dels seus elements al seu interior sera me-
nor que la que es doni entre les diferents regions que es defineixin. Des del punt de
vista economic, una regié aixi definida és concebuda com un tot diferencial que es
desenvolupa de manera uniforme. Es el concepte utilitzat en macroeconomia regional,
basant-se en el qual es redueixen a escala problemes de creixement, determinacié del
nivell de renda, canvis a curt i llarg termini, i s’assumeixen valors constants d’aquestes
variables a tota la regi6.»

| la regié nodal, ampliant el concepte anterior, seria: «La unitat territorial definida a partir
de la interdependéencia funcional i de la densitat dels fluxos entre els seus elements,
sense que se’n puguin establir limits precisos. La seva caracteristica és la integracio
entre nuclis centrals i arees satel-lit. El sistema s’organitza al voltant d’'un pol central
amb el qual tots els seus elements es relacionen més intensament que amb d’altres
ubicats fora de I'ambit nodal. A la practica, aquest tipus de regio es refereix a una ciutat
0 aglomeracio urbana i a la seva area territorial d’influencia, de manera que aquesta
és I'ambit de mercat més influent per a la produccié generada a la regié i, a la vegada,
zona d’abastament per a la seva demanda de materies primeres.»

La regi® nodal es fonamenta, doncs, en I'heterogeneitat i complementarietat dins la
mateixa regié. Hi ha una especialitzacid de subregions dins la regio, i la regid existeix
perque hi ha corrents economics que es polaritzen al voltant de zones nodals. Per
exemple:

- La producci6 agricola que abasteix zones urbanes
- Els sectors productius integrats verticalment

- L'oferta de serveis avancats per a la millora dels processos productius ubicats a la
regié
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Pel que fa a I'estat regi¢ de K. Ohmae, aquest autor esmenta un seguit d’unitats geo-
grafiques. En concret, el nord d’ltalia, Baden-Wurttemberg, Silicon Valley i la badia de
San Francisco, Roine-Alps, o Catalunya (amb influencia al Rossell6-Llenguadoc), entre
molts d’altres distribuits per tot el planeta.

Els estats regi6 acullen favorablement qualsevol iniciativa que ajudi a incrementar el
nivell de vida dels ciutadans, i apliquen, en les relacions economiques, una logica mun-
dial de manera coherent i constant. Segons K. Ohmae, els estats regié han de ser prou
grans per poder proporcionar un mercat atractiu per al desenvolupament de productes
de consum importants. Per tant, acostumen a tenir una poblacié d’entre cinc i vint
milions d’habitants, una dimensié que permet als ciutadans compartir els mateixos
interessos com a consumidors. Alhora, han de disposar d’una grandaria suficient per
poder tenir unes infraestructures de comunicacions, de transport i de serveis aptes per
participar en I’economia mundial.

En aquest context, i a partir dels conceptes que ens aporta I’'analisi regional, la qlestio
que es formula és si I’Euroregio de I'Arc Mediterrani (EURAM) presenta caracteristiques
que permetin definir-la com una regi® econdomica. Des d’un punt de vista geografic,
la regio, que tindria com a nucli dur I'eix Barcelona-Valencia, la formarien Catalunya,
el Pais Valencia i, per proximitat i influencia, s’hi podrien incloure les llles Balears i el
Rosselld. D’acord amb el model d’analisi exposat, inspirat en I'escola francesa, es
tractaria de veure si coincideixen en aquest ambit territorial els factors propis i comuns
de la regid homogenia, que la diferencien externament, i els propis de la regié nodal, en
especial el nivell de relacions economiques internes. Es tractaria també de coneixer si
I'analisi es veu reforcada en la mesura en quée ambdds enfocaments hi coincideixen, i
si dona, per tant, una major consistencia a les conclusions.

3. Factors d’uniformitat: visio externa

No és dificil trobar elements que permeten definir aquesta area com una regié homo-
génia. En destaquen, entre d’altres:

- Dins de I'Estat espanyol, només Catalunya i el Pais Valencia presenten un patré ex-
portador i diversificat, concentrant més del 50% de les empreses exportadores i prop
del 40% de les exportacions i importacions de I'Estat espanyol. LEURAM es configu-
ra, doncs, com l'autentic motor de I'obertura exterior de I'economia espanyola, amb
un model empresarial i productiu diferenciat de la resta de regions de I'estat.

- LEURAM és també I'area per la qual es produeix la major part del transport viari de
mercaderies cap a Europa i des d’Europa, i concentra, en ambdds casos, més del
60% del moviment del conjunt de I'Estat. En I'ambit portuari, s’hi concentra el 25%
del total.

- LEURAM és, clarament, una poténcia turistica a escala europea. A titol d’exemple, ha
estat la destinacio d’entre el 50% i el 60% dels turistes estrangers a I'Estat espanyol
pel que fa a allotjament en hotels i similars, i a allotiament extrahoteler.

- En’ambit de les infraestructures, 'lEURAM presenta, en relacié amb la resta de I'estat
i amb regions europees competidores, un baix estoc de capital public, relacionat sens
dubte amb un desequilibri permanent i constant entre la inversid de I’Administracio
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central i la contribucié de 'TEURAM a les finances de I'estat. La despesa publica per
habitant en el conjunt de la zona s’ha situat, amb algunes oscil-lacions, entorn del
75% de la mitjana espanyola.

Aquests factors, entre d’altres, podrien justificar la classificacié de 'EURAM dins les re-
gions homogenies, en la mesura en que les politiques que cal aplicar-hi per millorar-ne
la competitivitat serien més eficients si se’'n considerés la globalitat territorial. Contra-
riament, les politiques aplicades fragmentariament i sense coordinacié perjudiquen la
productivitat del conjunt.

4. Factors de cohesio: visio interna

Per complementar 'analisi, resulta Util d’observar si la visié més interna, més vinculada
a una analisi nodal, és present també a 'lEURAM. En aquest cas, com a factors d’ana-
lisi, utilitzem el model productiu, la tipologia empresarial i el nivell d’interrelacio interna,
amb I'objectiu d’observar si 'TEURAM pot ser considerada, des d’aquesta perspectiva,
una regié economica diferenciada.

Si un element pot definir el model productiu de 'EURAM, i especiaiment el de Ca-
talunya i el Pais Valencia, és el fet que s’estructuri en clusters, que, com és sabut,
soén «concentracions geografiques d’empreses i institucions relacionades amb una
mateixa industria» (M. Porter, 1990). Es tracta d’una alternativa eficient, en la majoria
dels casos, a les grans multinacionals. La presencia en una mateixa localitzacié de
les indUstries relacionades amb tots els processos de la produccié d’un determinat
producte (proveidors, fabricants, clients...), juntament amb I'existencia d’institucions
tecnologiques, d’universitats i d’associacions vinculades, com per exemple les desti-
nades a I'exportacid, crea una dinamica que millora la competitivitat de les empreses
localitzades i que supera, habitualment, les empreses que, essent del mateix sector,
operen allladament. Les raons de la competitivitat son clares: I'alta preséncia d’empre-
ses estimula la competéncia i la rivalitat; el flux d’informacio entre les empreses facilita
la innovacio i la difusié dels Ultims avencos en processos i productes; la preséncia de
ma d’obra qualificada a la zona redueix els costos de formacid i de reclutament; el
suport de les institucions contribueix a una millor explotacié dels recursos empresarials
i facilita una labor que dificilment podria ser internalitzada per una sola empresa; s’es-
timula I’'R+D; etc.

L’obertura a I'exterior i la diversificacié de I'economia de 'EURAM sén possibles, en
gran part, per I'estructuracio de la produccio en clusters: és facil identificar, en alld que
constitueix el nucli dur de 'EURAM (Catalunya i el Pais Valencia), una constel-lacié no-
table de clusters dedicats a diversos sectors. A titol d’exemple:

Claster Poblacié/comarca
Vitivinicola Vilafranca del Penedés
Quimic Tarragona

Joieria Barcelona

Carni Girona

Moble domestic Sénia, Benicarld, Vinards
Ceramica Vila-real

Calcat Elx, Elda, Villena

Torrd Xixona

Marbre i pedra natural L’Alguenya, Montfort, Novelda
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Com en d’altres arees de la zona mediterrania, una caracteristica de 'lEURAM és la
preséncia aclaparadora, en I'estructura empresarial, de petites i mitjanes empreses,
vinculades o no a clusters. Aquesta és una caracteristica a bastament coneguda, que
presenta aspectes positius i d’altres de negatius, aquests darrers lligats als requeri-
ments que imposa la globalitzacio, la internacionalitzacié i, també, la necessitat d’in-
novar permanentment si es vol mantenir un nivell de competitivitat adequat. Sobre el
problema que suposa la dimensid, que ha estat extensament tractat i debatut, hi ha
una consciencia generalitzada que malgrat tot no impedeix que les mesures correcto-
res trobin dificultats per ser portades a la practica.

En el cas de 'TEURAM, més del 97% de les empreses tenen menys de vint treballadors,
i quasi el 75% no supera els dos treballadors. Son dimensions que, tot i no ser excepci-
onals en paisos del nostre entorn, queden molt lluny de les de les empreses nordiques.
Es convenient repetir, per tant, que un dels reptes de 'TEURAM és que les empreses
aconsegueixin guanyar dimensio per afrontar els reptes de financament empresarial,
internacionalitzacio i innovacié a que obliga un moén obert i competitiu.

Finalment, en aquesta observacié dels elements interns, és Util veure el nivell d’interre-
lacio interna i els fluxos economics que es produeixen al si de 'TEURAM.

Fins a finals de la decada dels noranta del segle xx es podia afirmar que, dins I'Estat
espanyol, el primer proveidor i el primer client del Pais Valencia era Catalunya, i que el
primer proveidor i primer client de Catalunya era el Pais Valencia. Aixo reflectia I’'enorme
interdependencia interna del nucli dur de 'TEURAM: de fet, durant molts anys, el Pais
Valencia va comerciar, tant en qualitat de client com de proveidor, el triple amb Cata-
lunya que amb Madrid, tot i que en I'imaginari col-lectiu valencia i en la definicié de les
infraestructures espanyoles es podia entendre que la relacié econdmica amb Madrid
era, per al Pais Valencia, determinant.

L’evolucid economica dels darrers anys i la gran obertura a I'exterior que ha comportat
la feble demanda interna han modificat aquesta situacié: en aquests moments, les
exportacions i importacions de Catalunya dins I'Estat espanyol son superiors amb An-
dalusia i I'Aragd que amb el Pais Valencia, tot i que sense diferéncies pronunciades en
I'ambit de les exportacions. En canvi, el Pais Valencia continua tenint Catalunya com a
primer client i primer proveidor, molt per sobre de Madrid. Amb tota seguretat, la satu-
racié de les infraestructures viaries i I'endarreriment en la construccié del corredor del
Mediterrani ha acabat afectant la intensitat de les relacions comercials entre ambdues
arees. La internacionalitzacié de I'economia i I'obertura als mercats de fora de I'Estat
espanyol, especialment intenses en el cas de Catalunya, n’ha modificat també el co-
merg, que ha guanyat pes a Franca, Alemanya i la resta de la Unié Europea.

En qualsevol cas, la interrelacié interna i els fluxos econdmics i comercials dins de
I'EURAM continuen essent molt intensos, com correspon a una area amb un alt grau
d’integracio i d’interdependencia.

’observacié del conjunt de factors que hem definit, tant els interns com els externs,
permetria afirmar que 'EURAM, basculant en I’eix Barcelona-Valéncia, se sustenta en
unes bases clarament identificables que li confereixen una personalitat molt definida,
amb un model economic que presenta la seva propia logica i que es diferencia d’altres
models:
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Factors externs:

- Economia oberta, exportadora i diversificada.

- Baix estoc de capital public, lluny de la mitjana europea i de la d’altres comunitats
espanyoles.

- Problemes comuns: transport per carretera i portuari, sector turistic, infraestructu-
res...

Factors interns

- Alt grau d’integracio i d’interdependéncia.
- Model productiu basat en clisters molt diversificats.

- Estructura empresarial formada per PIME.

5. Conclusions

L'EURAM es revelaria com una regio economica amb una elevada complementarietat
i integracié entre les activitats econdmiques que s’hi desenvolupen, i que, a més, acu-
mula un conjunt de factors comuns a tota la regio.

Des d’aquesta perspectiva 'lEURAM es configuraria com una de les grans arees eco-
nomiques europees, amb un model de produccié especific i amb potencialitats per fer
de contrapés a la gran area del nord d’Europa.

Aquest objectiu requereix, perd, una condicid imprescindible: I'aplicacioé de politiques
propies que en potenciin els avantatges competitius i contrarestin les innegables li-
mitacions que també presenta el model. Dit amb altres paraules, que el disseny de
politiques que I'afecten no estigui pensat per a un altre marc territorial, en aquest cas
el de I'Estat espanyol, on les necessitats de 'TEURAM estan supeditades als interessos
derivats d’una configuracio centralista de I'estat. La planificacié de les infraestructures,
amb marginacio de I'eix mediterrani ferroviari de transport de mercaderies, destinada
a una vertebracié més politica que econdmica de I’estat, en seria un clar exponent.

Si el model de 'EURAM presenta fins ara un resultat altament satisfactori, ja que ha
estat capac d’absorbir, malgrat tot, un important flux immigratori, fer una aportacioé
determinant a la solidaritat interterritorial, que es reflecteix en els déficits fiscals, i oferir
als seus ciutadans un nivell de benestar elevat, també és cert que presenta des de fa
anys un evident esgotament, que s’expressa en les altres xifres d’atur actuals, en la
disminucio del PIB i, el que és més important, en la perdua de renda en relacid amb al-
tres zones de I'estat després de les transferéncies de recursos derivades del model de
financament de les comunitats autonomes i de la distribucié que en fa I’Administracio
central amb els pressupostos de I'Estat.

Sense politiques adaptades a la realitat, 'TEURAM tendira a convertir-se en una periféria
supeditada a altres centres de decisid, cosa que impedira que, a partir de la singulari-
tat econdomica i productiva que té, esdevingui una zona capdavantera en una Europa
integrada.
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Andreu Ulied
Director d’MCRIT

1. Els anys de la irresponsabilitat!

«Els enginyers no tenim discurs», va dir Xavier Flores en un dinar convocat pel Col-legi
d’Enginyers de Camins, fa uns mesos. Es molt significatiu de I'época en que vivim,
penso, que els enginyers no sapiguem explicar a dia d’avui ben bé el perque de les
infraestructures que projectem i construim. Segurament perqué venim d’una década
paradoxal, la que Valenti Puig anomena, justament, els anys de la irresponsabilitat.

Des de principi del segle xx, la inversié en infraestructures a Catalunya havia estat la
més alta de la historia, pero encara ens semblava poca, comparada amb la de la resta
d’Espanya, i a més patiem problemes repetits d’infraestructures: I'abastament d’aigua
i el transvasament de I'Ebre (o del Segre!); la xarxa eléctrica a Barcelona i la linia MAT;
els talls a Rodalies per accidents o per les obres de I’AVE; I'enfonsament del tinel del
Carmel; la gestio deficient de I'aeroport del Prat, també. Tot aixd va fer del déficit d’in-
fraestructures el principal problema dels catalans, segons els estudis d’opinié publica.
anomenada crisi de les infraestructures porta, I'any 2007, més de dos-cents mil ca-
talans (set-cents mil segons els organitzadors!) a manifestar pels carrers de Barcelona
el seu malestar contra la discriminacid que Catalunya patia en relacié amb la resta
d’Espanya, on les inversions en infraestructures eren, encara, més grans i estaven
menys justificades socialment i econdmicament. «Ara cal que aquesta mobilitzacié es
mantingui en tot moment i perduri en el temps», proclamaven els organitzadors de la
manifestacié des de dalt d’'una tarima instal-lada a I’entrada al parc de la Ciutadella.
«Nosaltres tenim el nostre model de pais i, per tant, hem d’avancar en aquesta direc-
ci6 i no en el model espanyolitzant que es promou des de Madrid. Només amb una
majoria social pel dret a decidir serem capacos d’avancar cap a la independencia de
Catalunya.» A continuacio, Gerard Quintana, de Sopa de Cabra, va cantar una cancé
de protesta acompanyat només amb la guitarra.

Pocs mesos després, el novembre de 2008, va comencar la crisi (la de veritat!). The
Economist publica «The party is over», que posava el dit a la nafra respecte del final
precipitat del segon miracle economic espanyol i de I'acabament de I'epoca de les
vaques grasses i de les grans inversions, i que criticava el malbaratament de recursos
publics que hi havia hagut a Espanya en conjunt durant tots aquells anys (uns 8.900
milions d’euros anuals de fons estructurals i de cohesioé fins al 2013!). D’acord amb The
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Economist, la descentralitzacio excessiva de I'Estat en comunitats autonomes havia fet
que el déficit public augmentés escandalosament a Espanya, perque, segons aquesta
publicacio, les comunitats autbnomes espanyoles no es distingien per administrar més
assenyadament els recursos publics que el mateix Estat; tampoc la Generalitat de Ca-
talunya. Catalunya, de fet, era presentada per The Economist en uns tons tan negatius
que la lectura resultava gairebé ofensiva. Molts politics catalans i consellers de la Gene-
ralitat s’indignaren amb aquella publicacio (i fins i tot hi van enviar cartes de protestal).

Perd The Economist tenia rad, mal que ens pesi. Explicava una historia que, a hores
d’ara, cinc anys després, és prou coneguda: animat per la liquiditat extraordinaria dels
mercats financers i per I'abundancia dels fons de cohesié i estructurals, i agitat pel
mar de fons dels interessos de les grans empreses constructores i tecnologiques es-
panyoles i europees, el debat public de les infraestructures durant la década anterior
s’havia enrocat, irresponsablement, com diria Valenti Puig, en els greuges territorials,
en les urgencies per resoldre deficits historics i en la impaciencia per problemes de
tota mena sovint exagerats pels mitjans de comunicacié: els politics van caure en el
populisme, mentre que els técnics de I’/Administracié publica i de les empreses d’en-
ginyeria i consultoria érem incapagos d’aportar arguments més racionals. No era facil,
per descomptat: Espanya invertia en les infraestructures aprovades per la Comissid
Europea en els plans de xarxes transeuropees (fins i tot el Banc Europeu d’Inversions
concedia préstecs a les institucions espanyoles i catalanes després de sotmetre els
projectes a estudis cost-beneficil). Espanya llavors no feia res que les autoritats euro-
pees critiquessin (al contrari, Espanya es presentava com un cas d’exit, per exemple
en els informes de cohesié de la Unié Europeal).

Pere Macias, al seu darrer llibre, publicat aquest 2013, es refereix a la decada anterior
com els anys de la gran bacanal, i fa un just escarni dels pecats capitals comesos a
Espanya; pero treu importancia als pecats catalans, presentant-los com a pecats ve-
nials. Per no fer sang de tots els anys de govern tripartit, em va dir I'altre dia, dinant, o
perqué amb un govern de qualsevol altre color politic el resultat potser no hauria can-
viat gaire. | també perquée moltes de les infraestructures construides a Catalunya son
raonables, i algunes d’elles si que poden ajudar-nos a sortir de la crisi, com I'ampliacid
de I'aeroport de Barcelona, o del port. Intuitivament, a molts ens sembla que aquesta
no és la situacié de la resta d’Espanya, perd no tenim pas dades per contrastar-ho: ni
a Catalunya ni a Espanya s’hi han dut a terme, almenys durant els darrers deu o vint
anys, estudis publics i prou rigorosos dels costos i els beneficis directes i indirectes que
es deriven de les inversions publiques.

Els pecats catalans en matéria d’infraestructures, els podriem classificar, penso, en
pecats d’accio (com el tragat de I'L9 al delta del Liobregat, la linia ferria Lleida-la Pobla
de Segur, I'aeroport de Lleida, el canal Segarra-Garrigues, etc.); pecats de pensament
(com l'eix tranversal ferroviari, I'eix ferroviari orbital, les Rodalies a Lleida, Tarragona i
Girona, tramvies al Camp de Tarragona, etc.); i pecats d’omissio (com les variants no
fetes a la xarxa basica i comarcal, el condicionament d’interseccions i travesseres a
la xarxa local, els accessos i la urbanitzacid de poligons industrials, etc.). Periodistes
com Manuel Fuentes a Els matins o Jordi Evole a Salvados estan fent el relat del mal-
baratament de recursos publics i de la corrupcié associada, a Espanya i a Catalunya,
i potser no cal insistir-hi. Rememorar morbosament els errors de la década passada
no soluciona res, perd tampoc podem girar full alegrement sense aprendre dels errors
comesos en els anys irresponsables, durant la party, que en deia The Economist, o
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la gran bacanal que refereix Pere Macias. Perque les consequiéncies salten a la vista:
des dels moments més alts de creixement i d’inversio, I'any 2008 o encara el 2009, el
sector de la construccio, en el seu conjunt, ha perdut a Espanya el 60% dels llocs de
treball, i potser el 90% de la facturacio. Treballar a I'estranger, fins fa dos o tres anys
era una excentricitat; avui gairebé és una questié de supervivencia (acabo de rebre el
butlleti del Col-legi d’Enginyers de Camins, que ara envien només per correu electronic,
amb ofertes de feina de I’Autoritat d’Obres Publiques de Qatar).

La situacié actual a Catalunya, en paraules dites pel conseller de Territori i Sostenibili-
tat, Santi Vila, explicada a mitjan mes de mar¢ de 2013 al Cercle d’Infraestructures, és
desoladora: la Generalitat deu 79.000 milions d’euros, i té compromisos de pagament
fins a 2108. D’aquest deute acumulat, un 40% correspon al Departament de Territori i
Sostenibilitat, que dedica el 50% del seu pressupost a fer-hi front. Durant els propers
dos anys, el Departament només podra dur a terme obres de manteniment i millora de
la xarxa de carreteres; continuara, de moment, les obres de I'L9, i seguira financant el
transport public, perd no podra fer grans inversions. De fet, les inversions publiques de
totes les administracions i de tots els sectors a Catalunya han caigut dels 2.000 milions
d’euros I'any 2000 a uns 780 milions d’euros el 2012.

2. Necessitem repensar les infraestructures

Més enlla de complir les obligacions financeres, ineludibles, aquesta ha de ser I'eépoca
dels nous plantejaments i de les reformes responsables: cal tornar a mirar als paisos
i les regions més avancades d’Europa (Suecia, Dinamarca, Paisos Baixos, Flandes,
Suissa, etc.) i aprendre d’ells, humilment.

Per poder repensar les infraestructures ens hem d’atrevir a trencar tabus, abans de res:
hem de desmuntar frases fetes i estereotips en relacid amb projectes que s’han con-
vertit en dogmes politics i en questions de fe per a molts catalans (fins i tot el corredor
del Mediterrani hauria de ser estudiat i considerat com una inversié publica amb costos
i beneficis que cal justificar, i no només com una questié geoestrategica, ideologica).

Dels grans discursos ideologics sobre les infraestructures, avui hem de passar a po-
litiques i projectes intel-ligents, i a repensar amb enginy les infraestructures, que son
mitjans i no objectius en elles mateixes. Hem de superar el desig de reivindicar més
infraestructures perque altres territoris també les volen, per centrar-nos en les necessi-
tats de les empreses localitzades a Catalunya i dels catalans, a fi de fer una utilitzacié
responsable dels recursos publics, sempre escassos.

El relat de les infraestructures que ens hem fet durant els darrers deu anys avui ha
quedat en gran part obsolet, ha perdut qualsevol sentit que hagués pogut tenir, i no
ens predisposa a prendre decisions raonables en el futur. Ni Catalunya és com ens la
imaginavem, ni tampoc Espanya ni Europa. Sabiem que invertir poc o malament en
infraestructures frena el desenvolupament, pero el que ara hem apres és que invertir-hi
massa rapid també té consequiéncies terribles, no només perque ens obliga a costos
d’explotacio i manteniment enormes en epoques de crisi, sind també perque alimenta
la bombolla del sector de la construccié durant epoques expansives, drena recursos
privats que s’haurien invertit millor en altres sectors (el que els economistes anomenen
efecte de desplacament o crowding out) i impedeix que altres projectes d’infraestruc-
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tures més Utils socialment i econdOmicament es realitzin abans (els elusius, perd certs,
costos d’oportunitat). Per a 'economia espanyola i catalana, i per a les finances pu-
bliques, les infraestructures construides apressadament han resultat una droga dura i
han contribuit a augmentar 'euforia del creixement rapid. Pero ara, when the party is
over, com va dir The Economist, quan al miracle espanyol li ha passat el mateix que
li va passar al miracle italia, ens toca repensar, entre altres politiques, la d’infraestruc-
tures. Abans no hauriem d’haver invertit tant ni tan malament, i ara hauriem d’invertir
molt més, i millor.

Es un fet que no podem seguir invertint basant-nos en I'endeutament public i justificar
les inversions amb grans discursos ideologics sobre I'equilibri territorial, la integracié a
Europa o la sostenibilitat, sense tenir prou clar quin servei real oferiran aquelles infra-
estructures a les empreses i les persones, i si aquest servei, en termes de millora de
productivitat i benestar, compensa el cost de construir-les, mantenir-les i explotar-les.
Aixo sembla evident, perd encara ahir, en un programa de televisid sobre I'exit de I’AVE
a Espanya, la ministra de Foment el presentava com un instrument de cohesio territo-
rial, gairebé com un servei d’interés general, com son I'educacio primaria i secundaria,
la sanitat o la seguretat publica. Posats a donar bones noticies, podia haver elogiat la
bona gestio comercial dels serveis d’alta velocitat de Renfe, o la competitivitat de les
empreses d’enginyeria espanyoles que comencen a tenir projectes internacionals im-
portants, pero va preferir continuar parlant de la cohesio territorial.

3. Infraestructures amb enginy!

Per forca, i de grat, afirmava el conseller Santi Vila al Cercle d’Infraestructures, per
poder invertir en noves infragstructures la Generalitat necessitara el concurs de la ini-
ciativa privada: aquest és un dels molts canvis que I’Administracié catalana hauria de
dur a terme.

D’acord amb el conseller, la Generalitat esta forgada a dur a terme operacions de par-
tenariat publicoprivat, i ha d’impulsar reformes legislatives per liberalitzar els mercats
de la mobilitat, de I'’habitatge, etc., i regular-los de manera més eficient (per exemple,
simplificant la legislacié urbanistica, aplicant I’Eurovinyeta o, almenys, harmonitzant
els peatges). Quant a les relacions institucionals, la Generalitat esta condemnada a
entendre’s amb totes les institucions publiques, en particular amb I'Estat: en aquests
moments, va afirmar també el conseller al Cercle d’Infraestructures, s’esta discutint
un possible programa d’inversions de I'Estat a Catalunya per als propers anys, que
d’alguna manera impulsi les inversions encara pendents dels protocols de carreteres 0
ferrocarrils, o el Pla de Rodalies.

Necessitem infraestructures intel-ligents, amb enginy. Ara bé: les infraestructures smart
no son les mateixes grans infraestructures de sempre pero farcides de telematica i de
sensors. Les infraestructures smart son les infraestructures que apliguen solucions
enginyoses per resoldre els problemes existents, considerant no només la construccié
sind I'explotacié més eficient i el manteniment; sén les que s’adapten millor al moment
i a l'entorn, i per descomptat als usuaris; son les que es fan per fases si aixi sobn més
rendibles; i son també les que utilitzen adequadament les noves tecnologies d’informa-
ci6 i comunicacio, no tant per fetitxisme tecnologic com per dur a terme una explotacio
més eficient, ajustada a les necessitats canviants dels usuaris, a les condicions de
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I'entorn i als requeriments socials i ambientals, per tal de maximitzar, en definitiva, els
impactes positius. Invertir cinquanta milions d’euros, per exemple, en un pla d’inter-
seccions, circumval-lacions, travesseres i accessos en les xarxes local i comarcal, amb
I'acord d’ajuntaments, diputacions i Generalitat, i en accessos i obres d’urbanitzacio i
equipament de poligons industrials, és més complex que no pas construir uns quants
quildmetres d’un gran projecte ferroviari. Perd a partir d’ara estem obligats a fer més
intel-ligents les infraestructures que ja tenim, i hem de construir infraestructures més
enginyoses amb els escassos recursos disponibles, mitjiangant la coordinacio entre les
institucions i la cooperacié amb empreses privades.

4. Administracions intel-ligents!

Per tal de fer infraestructures amb enginy calen institucions intel-ligents que no deixin
mai d’aprendre. Les institucions intel-ligents (les que desenvolupen més intel-ligencia
corporativa) son les que donen la responsabilitat de la direccié estratégica a les perso-
nes amb més capacitat; les que instauren procediments i rutines estables per interna-
litzar i transmetre al conjunt de la institucid el coneixement i les bones practiques que
generen les persones i els grups; i les que no veuen disminuida la seva intel-ligencia pel
simple fet que una determinada persona abandoni la institucio.

Les institucions intel-ligents han de ser capaces d’avaluar d’'una manera senzilla i ob-
jectiva les seves decisions, per tal d’identificar-hi encerts i errors i poder-ne apren-
dre (sobretot dels errors). No hi ha cap més manera d’aprendre que la de contrastar
les expectatives amb I'experiéncia del que succeeix efectivament. | no és només per
transparencia, que hem d’avaluar les decisions publiques abans i després: és, primer
de tot, per poder aprendre. avaluacié ha de ser una practica normal, quasi rutinaria,
un procediment administratiu més. Naturalment, no cal aplicar el métode NATA del
Regne Unit, o el del Banc Mundial, a totes i cadascuna de les inversions publiques, ni
el metode EFQM, que aplica la Diputacié de Tarragona, a tots els departaments de la
Generalitat. Més que voler esdevenir excel-lents de cop i volta, el més intel-ligent, pre-
cisament, és avancar fent petits passos enginyosos, dia a dia, com els que intenta fer
el Cercle de Comparacié Municipal de la Diputacié de Barcelona amb I'avaluacié del
cost dels serveis publics municipals, de la policia urbana a la recollida de residus, d'un
grup cada vegada més gran d’ajuntaments barcelonins.

5. Arguments per a un nou relat

Amb el grup de treball del Projecte ORIGAMI, financat per la Comissié Europea, vam
organitzar, dins del Programa Global Cat, una jornada sobre infraestructures intel-
ligents (aquest n’era I'objectiu, encara que Nno empréssim aquest nom): una quarante-
na d’experts de tot Europa van venir a Barcelona a discutir els seus projectes (sense
que a la Generalitat li costés res, tot s’ha de dir, perque la Comissié Europea ho va
pagar tot, des dels viatges fins al catering a la Pedrera).

S’hi van discutir casos concrets d’infraestructures i models de gesti, d’acord amb
cinc arguments o cinc claus:
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- Incorporacié de tecnologia d’informacié i comunicacié a la infraestructura, que per-
meti adaptar millor la seva explotacio a les necessitats dels usuaris i optimitzar els
costos del manteniment. Promocié de vehicles eléctrics o hibrids, d’utilitzacié indivi-
dual o compartida, i gestio col-lectiva. Integracié intermodal.

- Obertura i regulacié més efectiva dels mercats. Revisi6 dels sistemes tarifaris, harmo-
nitzacioé dels peatges viaris, integracioé tarifaria amb el transport public.

- Gestid publicoprivada i descentralitzada de les infragstructures.

- Integracié de projectes d’infraestructura amb estrategies de desenvolupament eco-
nomic local, buscant, més que la simple coordinacio, sinergies que augmentin els
impactes positius que s’esperen de la inversio.

- Avaluacié transparent, ex ante i ex post, de les grans inversions publiques, com a
exercici de transparencia i com a oportunitat d’aprendre.

Les iniciatives que es van presentar van demostrar com es poden generar grans bene-
ficis amb petits canvis de gestid, a un cost relativament baix: per exemple, optimitzant
les rutes aéries al centre d’Europa (com fa Eurocontrol); o ajustant la regulacié dels
mercats de transport public i de ferrocarril al Regne Unit, privatitzats de manera preci-
pitada; o millorant la informacio en temps real als conductors, i adaptant els peatges a
la intensitat del transit. La innovacio tecnologica en sistemes d’informacié i comunica-
cid, o en nous vehicles, ens porta, per exemple, cap a modes de transport de gestié
col-lectiva i utilitzacié individual (com el Bicing, sense anar més lluny), o el sistema de
cotxe multiusuari (implantat amb éxit a la Universitat de Girona), que posen en crisi
la separacié entre el que avui anomenem transport public i transport privat, i fins i tot
entre operador de transport i usuari 0 passatger.

Hi ha ports alemanys que son propietat d’empreses, municipis i autoritats locals, que
operen com a empreses publiques internacionalment; i aeroports suecs i britanics ges-
tionats per empreses privades espanyoles; perod fins ara, a Espanya, la gestio portuaria,
aeroportuaria i ferroviaria ha estat publica i centralitzada, concebuda més en termes de
vertebracié i de cohesio territorial que en termes d’utilitat social i econdmica. | aquest
€s un model que no pot anar gaire més enlla, encara que NOMeEs sigui per raons finan-
ceres.

Es van discutir nombroses experiencies d’incorporacioé de la intel-ligencia a les infraes-
tructures, com per exemple el sistema d’autopista electrificada desenvolupat per Sie-
mens, que combina els avantatges del ferrocarril i de la carretera, i que per a entorns on
el ferrocarril de mercaderies té una demanda potencial baixa, com ara Espanya, podria
resultar molt rendible i més convenient que construir noves linies ferroviaries, també
des del punt de vista ambiental, tenint en compte els impactes de la construccié i els
derivats d’haver de concentrar camions per a la carrega i descarrega a les estacions.

Naturalment, els canvis tecnologics i de gestid no sempre soén la solucié definitiva, i en
ocasions cal canviar I'estructura dels serveis: aquest és el cas de la nova xarxa ortogo-
nal d’autobusos de Transports Metropolitans de Barcelona (paradoxalment, per bé que
la demanda de mobilitat de la poblacio, aixi com I'oferta d’infraestructura de transport,
tramvia i metro, havien canviat enormement, la xarxa del servei d’autobus urba practi-
cament no ho havia fet en els darrers anys). La creacio d’una area ampliada per a 'EMT




Infraestructures intel-ligents! Repensant una politica d’infraestructures propia a Catalunya des
de zero, després dels anys de la irresponsabilitat

de 'AMB ha de permetre aconseguir més eficiencia a escala metropolitana: aquesta
és la direccio per resoldre el sobrecost de tenir la ciutat de Barcelona fragmentada en
més de trenta termes municipals, amb més de trenta policies urbanes, departaments
de promocié econdmica, etc.

6. Conclusions

Intentaré resumir les conclusions en només tres.

- Primera. Catalunya ha de tenir una politica d’infraestructures propia, i ha de superar
la historia dels memorials de greuges, la queixa pel desdeny de I'Estat i la reivindica-
Cid quasi obsessiva; la politica propia a qué em refereixo s’hauria de centrar en les
necessitats de les persones que viuen a Catalunya i de les empreses que hi treballen,
i hauria de tenir com a horitzé una visio realista del desenvolupament social i econo-
mic més convenient per al pais, a Europa i al mén, a mitja i a llarg termini. Els paisos
amb més desenvolupament social i economic planifiquen a mitja i a llarg termini les
seves inversions, i decideixen sense arbitrarietats, avaluen i son transparents. Vivim
una epoca de canvis accelerats, en la tecnologia que fem servir a diari per treballar,
per moure’ns o per comunicar-nos, i també en els valors i en els comportaments de
les persones: és un fet que el moén canvia més rapid que la nostra capacitat d’imagi-
nar-lo, i per tant, el primer esfor¢ és esborrar I'argot de la ment, obviar els estereotips,
les frases fetes, els llocs comuns i les obsessions de sempre, per poder desaprendre
i repensar-ho tot, també en les infraestructures, des de zero. La primera independéen-
cia que ens interessa, deia Joan Maragall, és la independéncia intel-lectual.

Segona. a politica d’infraestructures propia hauria de basar-se en la idea de posar
més enginy, 0 imaginacio, o intel-ligéncia, a les infraestructures. Necessitem infraes-
tructures amb més enginy. S’ha acabat el periode de les infraestructures projectades
amb criteris estandard i finangcades practicament amb pressupostos publics, amb
recurs a I’endeutament, i de rendibilitat social i economica dubtosa. Hem de cen-
trar-nos, en els propers anys, en les infraestructures més necessaries; en la cons-
truccio per fases, pero integrant diferents sectors; en la col-laboracié publicoprivada.
| hem de propiciar les sinergies entre institucions publiques i maximitzar els impactes
positius de les infraestructures en els usuaris i els grups afectats.

- Tercera, i encara més obvia. Necessitem una administracid publica intel-ligent, que
sigui capac de reformar-se per adaptar-se tan de pressa com sigui possible als nous
temps.
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1. Introduccid

Un conegut economista frances, J. B. Say, afirmava que tota oferta crea la seva de-
manda: un axioma que tal vegada era cert en aquella epoca, entre el final del segle xvi
i el comencament del xix, quan a Europa mancava quasi de tot, perd que no ho és en
absolut, si més no al mén occidental, des de mitjan segle xx. De fet, saber qué oferir
que tingui prou demanda és una pregunta per respondre a la qual les empreses hi
destinen un munt de recursos: analisi de tendéncies, evolucid demografica, preferencia
revelada, enquestes, proves pilot...

Tot i aix0, en el mén de les infraestructures publiques s’ha compartit el pensament del
frances, i durant massa temps s’ha cregut que tota oferta d’infraestructura generaria la
seva propia demanda: aixi, tenim aeroports immensos que esperen usuaris, trens que
passegen la buidor a 300 quilometres per hora, i un llarg etcetera.

Ens congratulem, doncs, que el Departament de Territori i Sostenibilitat hagi posat
en marxa la iniciativa Global Cat, per analitzar quines son les infragstructures que ens
calen, quines trobaran demanda o en generaran, i per quines caldria comencar. Vagi
doncs la meva felicitacio per la iniciativa, i el meu agraiment per haver-m’hi convidat a
participar.

Tot i que jo no parlaré d’infragstructures, faré un pas previ i parlaré de territori des de
la perspectiva d’un economista, aixo és, d’algl que no veu boscos sind fusta; 0 més
ben dit, d’algu que veu el territori en termes de satisfaccio de les necessitats materials
dels seus pobladors. | en aquest sentit, amb 700.000 aturats i un 20% de la poblacié
de Catalunya al llindar de la pobresa, és evident que el territori no esta complint amb
I'esmentada satisfaccio. Es per manca de territori? Perquée no el gestionem bé? Pel
deficit fiscal amb I’'Estat? Per problemes de distribucié?

2. Sostenibilitat

Un sistema econdmic és sostenible si pot satisfer de manera indefinida les necessitats
materials dels seus pobladors amb I'excedent que produeix, és a dir, si la diferencia
entre el que produeix i els inputs que ha requerit en el procés de produccio és igual
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o superior al consum dels seus habitants: si és igual, tindrem un sistema estacionari,
sense creixement; i si I'excedent és superior al consum i invertim la diferéncia, el siste-
ma podra créixer.

Quelcom aparentment trivial que no ho és pas, en absolut. |, d’'un temps enca, la
principal dificultat es dona per manca de consum i d’inversio: els estalvis no emprats
porten, en primer lloc, a incrementar estocs, i en segon, a disminuir la produccio.

A banda d’aquesta important dificultat, que és I'origen de la majoria de les crisis del
capitalisme, en els nostres sistemes economics hi conviuen dos subsistemes interre-
lacionats:

- Un de reproductiu, en el qual tenim cura de la reposicié dels inputs necessaris per
obtenir 'excedent i que, per tant, és sostenible. Per sort, hi entra tot o quasi tot alld
de qué depen la nostra subsistencia, com ara I'aliment i el vestit.

- |l un d’apropiacio, en el qual no tenim en compte la reposiciod d’inputs sind que anem
agafant d’un estoc no infinit, i que no és en cap manera sostenible, malgrat que no
en puguem dir la data de finalitzacié. | aqui tenim els combustibles fossils i tots els
minerals, si bé aquests encara els podem reciclar i reutilitzar.

La paradoxa és que en el calcul del nostre PIB, és a dir, de I'excedent que produim,
no tenim en compte el «cost» de tot alld que no podem reproduir, i que parlem de crei-
xement quan, de fet, ens estem fonent el patrimoni, la qual cosa és una barbaritat no
nomes en termes ecologics, sind també economics.

De fet, tenir cura dels inputs, cosa que I’home va fer en deixar la recol-leccié per passar
a practicar I'agricultura, va permetre el transit de la prehistoria a la historia. | en aquest
sentit, en termes energetics, som encara a la prehistoria, i només podrem fer historia
si som capacos de passar a conrear la nostra energia, aixo és, si deixem de consumir
un estoc per garantir-nos un flux.

Aquest element és importantissim i afecta, de fet, el conjunt de la nostra civilitzacié. Hi
tenim coses a dir i a fer, com ara decidir si produim i utilitzem biocombustibles, o si no
ho fem; o quins objectius ens marquem pel que fa a energies renovables.

3. Competitivitat

A banda del que hem dit fins ara, la globalitzacid econdmica afegeix al sistema una al-
tra condicio de sostenibilitat: cal que siguem competitius, és a dir, capacos d’equilibrar
els intercanvis comercials.

Darrerament fem gala del nostre taranna exportador, i diem que d’alld que produim
nomes en consumim un terg, en venem un altre a Espanya i el darrer a la resta del
mon. Segons com, podria semblar que ens sobren dues terceres part del que produim.

Obviament, aquesta no és la realitat: és cert que venem molt a la resta de I'Estat, perd
també ho és que hi comprem, en contrapartida, una quantitat no gens negligible. En
tot cas, comprem a la resta de I'Estat menys del que hi venem, i aixd ens dona un
superavit comercial que fins a I'esclat de la crisi era d’uns 20.000 milions d’euros i que
d’enca el 2007 ha anat minvant fins situar-se, el 2012, en una xifra de I'ordre d’un terg
de I'anterior.
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Pel que fa a la resta del mon, tradicionalment hi venem molt menys que el que hi
comprem, és a dir, importem més que no exportem, i aixd genera un deficit comercial
que forma part del deute extern que avui ens tenalla. Si bé també en aixo la crisi ha
capgirat la situacio i el 2012 estrenavem superavit comercial amb la resta del mén. Una
molt bona noticia si darrere no hi fos la caiguda de la demanda interna, i I'atur que I'ha
originada, que d’una banda ha fet caure les importacions i d’un altra ha fet compensar,
ni que sigui parcialment, la caiguda de vendes interna amb vendes a I’exterior.

Aquests dos escenaris contraposats, el de deficit comercial exterior compensat amb
superavit amb la resta d’Espanya, fins el 2007, i el d’un atur colossal perd sense de-
ficit comercial exterior ni a penes superavit amb la resta d’Espanya, d’enca el 2007,
evidencien una Catalunya més competitiva que la resta de I'Estat perd menys que la
resta d’Europa. O, si es vol, amb un insuficient nombre d’empreses prou competitives
en I’'ambit europeu i mundial per garantir la plena ocupacio.

En concret, el gruix del nostre déficit de competitivitat el tenim amb tres arees econo-
miques molt diferents:

- Unié Europea (principalment Alemanya)
- Xina (menys que amb la Uni6¢ Europea)
- Resta del mén (inclou principalment paisos de 'OPEP)

Respecte dels paisos de 'OPEP, el deficit que hi tinguem dependra de la politica ener-
getica que decidim, que no estara exempta, en absolut, de requeriments sobre el ter-
ritori; una aposta pels biocombustibles, per exemple, suposara una extensioé de la qual
possiblement no disposem. Pel que fa a I'energia termosolar, Alemanya esta construint
les seves plantes al nord d’Africa. Es a dir, la independéncia energética segurament
demanaria més territori del que tenim.

Pel que fa a la Xina, tradicionalment atribuim el seu superavit (i el nostre déficit) als seus
baixos salaris; perd, curiosament, en el cas d’Alemanya, on els salaris no sén més bai-
X0s que aqui, apel-lem a un argument diferent: la qualitat dels seus productes.

El cert és que, en els dos casos, el nostre deficit comercial esta motivat pel mateix
factor: la productivitat, que és relativa en el cas xines i absoluta en el cas alemany.
Per explicar-nos: el mercat global és com la Champions League, hi juguen els millors
equips de cada pais o ambit monetari, és a dir, els que tenen millor productivitat en
termes relatius dins I'ambit esmentat.

La Xina no exporta pas productes de treball intensiu (work-intensive), com es podria
creure en vista de la seva ma d’obra barata, sind els productes més intensius en ca-
pital (capital-intensive): siguin quins siguin els salaris d’aquell pais, les seves empreses
exportadores seran les que tinguin una productivitat més alta. | exportaran encara més
si, a sobre, els Estats Units permeten a la Xina una moneda barata a canvi que els
compri el deute.

Per poder jugar a la Champions League abans hem de guanyar a la nostra lliga, que,
des que som a I’euro, ja no és I'espanyola, sind I'europea, on, energia a banda, tenim
el deficit de competitivitat més important. | I'Unica manera d’eixugar-lo és assolir una
productivitat similar a la del centre i el nord d’Europa.

327
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4. Productivitat

L’avui anomenada crisi del deute, que de fet ho és del deute extern, té I'origen en el
deficit comercial recurrent del sud envers el nord, i aquest es deriva del diferencial de
productivitat subjacent, com es pot veure al grafic segUent.
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Figura 1. Productivitat

Amb la pesseta, I'equilibri exterior estava garantit per la necessitat d’obtenir divises;
per contra, la moneda Unica ens ha permes créixer amb un déficit exterior recurrent i,
per tant, hem acumulat un deute exterior colossal. | el que és pitjor, un deute extern
emprat a fer-nos el xalet i I'aeroport del poble, inflant, aixi, un sector productiu a recer

de la competencia exterior.
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Figura 2. Déficit exterior
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Certament, no calia I'euro per endeutar-se, perd hi va ajudar: I'euro suposava passar a
competir en peu d’igualtat amb qui tenia una productivitat superior i era més competi-
tiu, i aixd automaticament comportava deficit i deute exterior. Ho havien predit els eco-
nomistes més brillants: imposar la mateixa moneda a economies amb productivitats
dispars implicaria desequilibris financers i fiscals, i/0 moviments migratoris colossals.

Es quelcom que a Catalunya coneixem molt bé: en I'Espanya autarquica, els territoris
més productius van atraure manta poblacié del sud, menys productiu. | tot aixd amb la
probable aquiescencia del dictador, que veia aixi consumada la conquesta i colonitza-
Cio dels territoris hostils. | si els salaris del sud, més baixos, no van poder aturar aquest
procés, ni al nostre sud ni al d’ltalia, per qué hauriem de creure que ara 'aturarem
abaixant salaris”?

5. Laboriositat i coneixement

No es pot confondre productivitat amb laboriositat: ni que sigui poc laborids, un pagées
amb un tractor fara molta més feina que a cops de falc.

El que volem dir és que la productivitat, aixo és, el quocient entre I'excedent i els inputs
emprats per obtenir-lo, basicament depéen de:

- Els mitjans disponibles (és a dir, coneixement incorporat)
- Lorganitzacio del treball (€s a dir, coneixement organitzatiu)
- El coneixement intangible de directius i treballadors

Els acudits sobre la vagancia de les gents del sud d’Europa, on els del nord hi fiquen
tant grecs com catalans i andalusos, tenen molt poca gracia i amaguen fets que, si no
els canviem, no permetran capgirar la situacio. Per exemple, el fet que a Grecia I'Esglé-
sia encara tingui un 40% del sol, o que a Suecia el capital invertit en formacio continua
de treballadors i directius dupliqui el nostre.

La salut econdmica d’un territori depen del nivell de coneixement que té i de la capa-
citat per convertir-lo en activitat economica. Pel que fa al coneixement, podriem dir
que anem bé, atés que tenim el percentatge de titulats superiors més gran del moén,
després de Corea. Perd en massa ocasions tenir-ne de sobres no és pas anar millor:
la realitat €s que molt segurament ens manguen bons técnics i ens sobren llicenciats.
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Passa el mateix que amb els emprenedors i les PIME: estem cofois de tenir-ne tants i
tantes, perd, amb la seva dimensié mitjana, ¢estem preparats per a la lliga on ara ju-
guem? Potser hauriem de practicar més una altra gran tradicio catalana, la dels caste-
llers: aprendre a fer pinya i a treballar en equip. | a ser emprenedors dins les empreses,
MEéSs que No pas que cada emprenedor en crei una de nova.
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Figura 4. Dimensio de les empreses

6. Sectors de futur

No fa gaire proclamavem I'adveniment de la societat del coneixement i donavem ben
bé per morta la industria, com temps abans haviem postergat I'agricultura. | mentre aixi
ens entreteniem, no reeixia sino el totxo. | ara, cal triar entre fer biotech o TIC? Potser
hem de destacar en ginys espacials? Quins son els sectors de futur?

Vegem-ho: Alemanya és competitiva amb sectors que aqui considerem madurs, com
ara I'automocio, o que ens sdn desconeguts, com ara la maquinaria i els béns d’equip;
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i Holanda té un sector agrari tremendament competitiu, capag¢ de vendre’ns els seus
tomaquets i les seves flors, aquestes darreres tan barates com les colombianes, o
més, malgrat que la ma d’obra sigui deu cops més cara.

Pel que fa al nostre pais, I'Unic empresari al capdamunt de la llista Forbes és del textil,
sector que també haviem donat per mort. | €s que en economia, com en I'art, I'impor-
tant no és queé es fa, sind com es fa el que sigui que es fa: escriure novel-les, conrear el
camp, produir industrialment o innovar en el textil. Al capdavall, a tothom li cal de tot, i
ningu és un talos: la gent sempre comprara alld que li doni més valor per menys preu.

Per tant, creiem que no s’ha de consentir el déficit exterior a cap sector productiu.
A cap ni un. Aixd no treu que n’hi pugui haver dins d’un mateix sector, com hi haura
d’haver superavits que els compensin.

Dins el mapa econdomic d’Europa, €l nostre pais hauria de poder oferir una certa espe-
cialitzacio. Caldria agafar tots els sectors, tot el territori, i dibuixar-hi a sobre:

- La superficie de bosc que ens cal, de quin tipus i per a quins fins, incloent-hi I'ener-
gétic

- La superficie de camps de cultiu i d’horta, incloent-hi la destinada a biocombustibles
i a fibres per a teixits

- La superficie d’industria transformadora de tota mena, i la seva logistica

- Els serveis a empreses i a persones

- El cicle complet de I'aigua

- Els limits del creixement turistic

- La malla d’uni¢ dels espais destinats a les funcions esmentades, i els sistemes de
transport corresponents

Cal que dibuixem el territori en termes de produccio, i no només de consum —habi-
tatge, serveis i gaudi-, que és el que de vegades sembla que fem, per exemple quan
construim poligons industrials per foragitar la industria de les ciutats i els pobles, i no
pas per servir-la millor; o quan fem parcs agraris congelats en metodes productius del
segle xix, per al gaudi exclusiu dels ciclistes que els travessen.
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Figura 5. Cost del sol industrial

Més que obsessionar-nos a descobrir quins son els sectors de futur, mirem de garantir
futur als sectors que ja tenim. | tinguem en compte que tan bo és exportar més com
importar menys.

7. Si no saps on vas, tots els camins sé6n bons

Com li deia el conill a I’Alicia del conte: si no sabem on anem, tant és on arribem i quin
cami agafem.

Pero si volem un pais sostenible i competitiu, no tots els camins sén bons: per garantir
la sostenibilitat caldra decidir entre una politica energetica o una altra, i veure com en-
caixa en el territori, i si és suficient. Pel que fa a la competitivitat, la balanca comercial
exterior ens indica clarament on anem bé —i cal potenciar-ho— i on fallem —i cal po-
sar-s’hi-. Alguns exemples:

- Ens sembla acceptable un 15% de deficit agroalimentari?
- No hi ha més regulacié que el foc, per als nostres boscos?

- Quins jardiners tindran cura dels prats de muntanya quan la Politica Agraria Comuna
n’haura fet fora I'dltim vaquer?

Ens permetrem d’acabar amb una proposta: construir el planol de la Catalunya ideal,
entesa com aquella que féra veritablement sostenible i competitiva, amb independeén-
cia energetica i deficit comercial zero. Podem avancar que sera un pais gue no perme-
tra el baix grau d’aprofitament actual i que, fins i tot, no cabra en el territori real: caldra
decidir i triar entre usos alternatius, i complementar el que ens manqui en territoris
llunyans.
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Les preguntes que es plantegen en aquestes Jornades sobre les condicions territo-
rials per a la internacionalitzacié de I’economia catalana fan de mal respondre si no
sabem on son les fronteres. Aquesta frase no és oportunista, és oportuna. Perque, al
capdavall, de la mateixa manera que alld que defineix un territori sdn els seus ecotops,
podriem dir que els ecotops de I'economia son les fronteres: hem de saber on son,
ja que son les que estableixen diferencials a favor, 0 en contra, de totes les balances,
econdomiques i de tota mena, que es vulguin fer. Per aixo, la reflexid que fem aqui és
indissociable del moment politic que vivim: segons on siguin les fronteres, canvien
sensiblement algunes de les coses que puguem dir.

Per veure fins a quin punt pot set tenue el concepte de frontera, podriem remetre’ns a
fets historics, que poden semblar passats de moda perd que no ho sén. Algu podria
respondre a la pregunta: «On sén els Pirineus?». Aixd s’ho van preguntar tots els tec-
nics, que en diriem avui, que van haver de negociar el Tractat dels Pirineus quan en
va ser el moment. Van decidir que la frontera passés pels Pirineus, perd es van oblidar
de definir on eren els Pirineus. Encara avui, només sabem que els Pirineus s’acaben
al Canigo, i que després del Canigd ja no hi ha Pirineus, hi ha les Alberes i hi ha les
Corberes. Pierre de Marca, bisbe de Tolosa, defensava els interessos del rei frances i
va saber imposar el seu criteri, a saber, que els Pirineus passaven per les Alberes; el
representant espanyol, naturalment, no va ser capac de defensar el criteri que deia que
els Pirineus passaven per les Corberes, tot i que historicament, politicament i cultural-
ment era per alla per on passaven.

Despres es va popularitzar aquella famosa expressio que Africa comengava als Piri-
neus. Ara la questid seria: realment, on comenca Africa, I'Africa economica, I’Africa
social? No ho sabem. En el moment historic que vivim, hom tendiria a pensar que
comenca una mica més avall de I'Ebre. Perd més enlla d’aquestes disquisicions, tri-
vials, un punt frivoles, hi ha les preguntes fonamentals: on tenim les nostres fronteres
politiques, les d’avui i les que tindrem potser d’aqui quatre dies? Quin és el territori de
que estem parlant? Quin grau de permeabilitat tenen, o no, aquestes fronteres? Quins
ecotops economics constitueixen? Com s’arriba a Catalunya? Aqui no us aportarem
reflexions, ens limitarem a oferir elements perque reflexioneu vosaltres mateixos.

El titol «Entre I'anisotropia i els beneficis marginals» ve a tomb per fer-nos recordar
una cosa molt Obvia i evident, perd que ignorem continuament, perque potser ens hi
hem acostumat: el nostre territori és un exemple paradigmatic d’anisotropia. Tenim
un espai absolutament anisotropic, que és el resultat de posar en contacte una linia
litoral amb I'orogénia alpina dels Pirineus. Tot aixd fa que el nostre pais sigui, per dir-
ho col-loquialment, un bony: a la ciutat de Barcelona, per exemple, I'est no existeix
territorialment, perqué hi ha el mar, i 'oest és una muntanya. Catalunya és petita, i el
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territori catala economicament Util és mindscul: els pendents inferiors al 20% represen-
ten només el 15%-20% de I'extensioé del pais. D’aquesta manera, a diferencia del que
puguem veure si aterrem a Frankfurt, a Barajas o a Paris, on percebem unes planes i
unes ciutats que poden adoptar decisions territorials en qualsevol dels punts cardinals,
nosaltres vivim en un pais que, en termes de mecanica de fluids, és tremendament
turbulent, i ens veiem obligats a intentar laminar la turbuléncia anisotropica amb in-
fraestructures lineals, que col-loquem on podem, ja que no podem posar-les arreu on
voldriem. No podem prendre decisions isotropiques sobre un territori anisotropic, i aixo
€s una gran incomoditat en termes economics.

Hi ha tres singularitats derivades d’aquesta anisotropia:

- La primera és que Catalunya és un pais on s’arriba molt faciiment per mar, i també
per terra des de la banda dels qui ens representen una interficie de conflicte; en canvi,
els qui vénen per terra del lloc amb el qual ens volem relacionar, del nord, ho tenen
molt dificil.

- La segona és que disposem de molts ambients explotables, perd cap d’aquests no
és gran. Aixo vol dir que si sabem explotar els beneficis de la diversitat tenim un bon
punt de partida. Pero, per contra, no hi ha res, a Catalunya, que sigui gran. Es gran,
la plana de Vic? Es gran, 'Emporda? No siguem ridiculs. Com a maxim, tenim les
planes del Segria, i encara. Aixi, sempre tindrem dificultats en les economies d’escala.
N’és el cas més clar, potser, el de I'agricultura, ja que d’'una banda hem de mantenir
una activitat agricola, pero de I'altra hem de crear un mercat especific per a aquesta
activitat. Si intentem competir amb productes generals de distribucié global fracas-
sarem. Per exemple, fent blat o blat de moro no podrem rivalitzar mai amb les planes
europees, i menys si a sobre compartim mercat: a Catalunya hem de fer venir I'aigua
de 200 quilometres lluny; el nostre sol €s poc profund i no té nitrogen; com hem dit, a
penes disposem de planes... Com podem comparar aixd amb les planes bohemies
0 poloneses, extensissimes, amb un sol profund carregat de nitrogen, de fosfor, de
potassi, i amb 1.000 mil-lilitres d’aigua que cauen del cel sense que ningu hagi de
moure ni un sol dit?

Precisament 'aigua fa al cas per explicar la tercera singularitat determinada per I’ani-
sotropia. En termes d’utilitzacié economica, a Catalunya I'aigua no ens cau del cel,
ens la porten els rius: tota la nostra explotacié hidrologica es basa a concentrar en les
escasses planes agricoles o0 en les aglomeracions urbanes, majoritariament litorals,
I'aigua que en realitat cau a muntanyes llunyanes. No podem fer captacio immediata
d’aigua. Em ve al cap el cas de Lima, al Perd, on he estat recentment. Aquella zona
és un desert, hi cauen només 20 mil-lilitres d’aigua I'any, i hi ha 9 milions de persones.
Per0 el problema de I'aigua el tenen resolt per causes naturals: disposen d’un aquifer
de I’Aconcagua, potentissim, que és d’on agafen I'aigua, encara que també en gas-
ten una mica del riu Rimac. Nosaltres també tenim alguns aquifers, perd molt pocs, i,
com a resultat, ens sembla normal transportar I'aigua d’una banda a I'altra del territori
com a part dels serveis que esperem de les infraestructures. La nostra anisotropia fa
que la manera com ocupem el territori, i fins i tot les nostres ciutats, sigui molt més
extensiva que no ens pensem: la definicié del limit fisiologic de Barcelona, per exem-
ple, no és gens evident: on s’acaba, la ciutat? Si I'aigua que hi arriba prové del Ter,
no podem pretendre que Barcelona s’acaba al coll de Montcada. Anatomicament,
potser si. Fisiologicament, no.
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Aqguesta és, doncs, la nostra historia: una historia d’anisotropia orografica, cardinal,
climatica, hidrografica... que, objectivament, ens limita. Hauriem de ser capacgos de
convertir-la en un cert avantatge.

D’aqui la importancia que tenen per a nosaltres les infraestructures: en paisos conven-
cionalment plans, extensos, isotropics, les infraestructures ajuden a fer coses; en pai-
sos com el nostre, les infraestructures simplement ens fan possibles, i després ajuden
a fer coses. Sense aquestes infraestructures no podem ni comengar. Per entendre’ns,
no podem ni dutxar-nos al mati, quan ens llevem, perque I'aigua de la dutxa ha recor-
regut molts quilbmetres abans de sortir de I'aixeta: des del Ter. Sense oblidar que al Ter,
a més, hi ha arribat des de molt lluny, des dels Pirineus, on un dia va nevar o va ploure.

Les infraestructures, doncs, son vitals per a nosaltres, pero si intentem importar les
solucions que funcionen a paisos isotropics, ens equivocarem. Per exemple: alguns
hem estat —ho confesso— partidaris fervents del ferrocarril, durant molts anys, perque
en confoniem les caracteristiques i prestacions amb les motoritzacions. En realitat no
érem partidaris del ferrocarril, érem partidaris de I'electricitat, i com que el ferrocar-
ril és electrificat, ens pensavem que n’érem partidaris. Fins que hem descobert que
és una infraestructura rigida i molt cara d’implantar, que pot funcionar bé en algunes
economies d’escala, perd no en d’altres, i les virtuts de la qual es poden aconseguir
amb altres mitjans. Per exemple, en aquestes mateixes Jornades, Andreu Ulied ens ha
ensenyat els camions amb catenaria, que tenen la flexibilitat del transport per carretera
i 'avantatge de ser electrics (aixo sense oblidar que les carreteres ja estan fetes i la via
del tren, no).

Per tant, si a I'anisotropia territorial sumem la necessitat de fer infraestructures i la
dificultat d’inscriure-les sobre el terreny, arribem a la conclusié que cal que canviem
radicalment les nostres percepcions. Altrament, pot succeir el que va ocorrer amb
el famds ferrocarril transversal: a mesura que n’avangava el projecte, cada cop ens
trasbalsaverm més, perque d’una banda veiem que era interessant assegurar aguesta
via de transport perd, de I'altra, ens adonavem que era impossible, entre altres motius,
perqué el tren no podria parar enlloc. Efectivament, inscriure els pendents practicables
per a un tren en 'orografia del territori feia que, a part de necessitar més d’un 30%
del recorregut en tunel o viaducte, amb uns costos terribles, quan arribava a nuclis de
poblacid sovint es trobés a profunditats de fins a seixanta metres. No és assumible.
Concloem, doncs, que cal tenir sempre present I'anisotropia. Si som capagos de con-
jugar-la amb una altra manera de mirar les coses podrem comencar a trobar solucions
ad hoc per al nostre pais.

| és d’aqui d’on poden venir els beneficis marginals a que es refereix el titol:

- En primer lloc, si ens especialitzem a solucionar els nostres problemes especifics i a
vendre aquestes solucions per a altres situacions anisotropiques que hi pugui haver
al moén, que n’hi ha, llavors tenim un espai de competitivitat interessantissim. Es a dir,
segons el nostre parer, el que convé és que sapiguem resoldre els nostres problemes,
Obviament, perd que alhora puguem dir que, per a aquell cas especific, a banda de
saber trobar-hi una solucié, som els millors a fer-ho. D’aquesta manera podrem ex-
portar formats basats en aquest principi d’anisotropia. Per exemple, seriem capacos
de gestionar correctament la generacio electrica distribuida? En termes d’economia
d’escala, aquesta generacio funciona molt bé. Podem pensar en el centre de control
de la generacio i del transport d’energia de Red Eléctrica a Alcobendas, que és una
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instal-lacié magnifica que respon a cada interruptor que s’encén o s’apaga al pais
engegant o aturant algun punt de generacié en algun indret del territori. En el nostre
petit pais, en canvi, seria molt més complicat d’implantar la generacié distribuida,
tret que poguéssim desenvolupar una tecnologia de gestié de la complexitat molt
avangada i, per dir-ho aixi, molt smart, sense la qual Catalunya no podria ni pensar en
generacions distribuides, difoses.

- El segon avantatge marginal de I’anisotropia és I'estabilitat que déna la diversitat: els
territoris anisotropics sén menys sensibles a les pertorbacions que puguin afectar un
parametre privilegiat de la matriu, ja que aquest es compensa per mitja de tots els
altres parametres amb quée s’interrelaciona.

- I en tercer lloc, els territoris anisotropics generen un sentit de pertinenca molt acusat:
la diversitat provoca una adhesié immediata, ja que dibuixa uns paisatges sociologi-
cament diferents, amb els quals hom es pot identificar. Avantatge o no, una caracte-
ristica de la manera de ser dels catalans és que som gent que ens estimem el que és
nostre. Jo penso que en gran mesura el que ens fa ser aixi és el rerefons territorial.

Per tant, identificar la propia anisotropia i convertir-la en un avantatge competitiu mar-
ginal hauria de ser, segons la nostra opinié, un objectiu politic principal. Si aixd ho en-
carnem en un paisatge politic en que el grau de sobirania és creixent i en que quedara
desactivada la coartada que els qui manen sén uns altres, hem de convenir que, quan
manarem del tot només nosaltres, haurem de fer-ho bé, de fer-ho millor. Haurem d’in-
crementar el compromis, la reflexio i el rigor.

I ens haurem de dotar, d’'una vegada, d’eines d’avaluacioé del territori. Quan, victimes
de l'anisotropia, hauriem de saber qué val cada metre cubic del pais, és greu que no
disposem de sistemes d’avaluacié. No parlem del preu de mercat del recurs produit,
sin6 del valor econdmic, en el sentit més profund, del bé d’equip que és el territori, per
entendre’ns.

Coherentment amb aixd, no podem més que apuntar-nos a la idea que les transforma-
cions del territori han d’afegir-hi valor. En aquest sentit, no ens podem estar d’explicar
una anécdota: ens van encarregar que féssim unes analisis sobre I'estat dels poligons
industrials de Catalunya, no fa al cas com ni quan. Una de les preguntes que feiem a
les persones instal-lades a les dotzenes, als centenars de poligons industrials del pais
era si creien que hi hauria d’haver una geréncia de cada poligon. Aquesta pregunta,
inofensiva, solia rebre com a resposta: «Ah, és que no n’hi ha?». A la qual cosa, la
majoria de vegades, nosaltres vam haver de respondre: «No». Aix0 significa que practi-
cament no existeixen poligons industrials a Catalunya, perqué els que hi ha no sén una
figura industrial, siné urbanistica: un poligon industrial és un espai que el pla general del
municipi qualifica com a tal. Res més. No és una figura econdomica, ni territorial, perque
no és un espai transformat adequadament per tal que I'activitat industrial hi sigui efici-
ent i productiva, independentment de la laboriositat dels seus ocupants.

Per acabar, doncs, sembla que hem de ser capacos de dotar-nos d’eines per gestio-
nar la demanda en aquest horitzd postindustrial. Podriem aprofitar aquest moment de
crisi, de ruptura objectiva, per fer el maxim nombre de transformacions possibles: ja
no cal garantir I'oferta, que és el que han estat fent els governs d’enca que arrenca la
civilitzacié industrial que ara s’esta acabant, sind que cal gestionar la demanda. Qual-
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sevol persona és capag de fer-ho: no triomfa qui té molta capacitat de despesa, sind
qui sap organitzar-se la vida amb els recursos de que disposa. | aix0 es fa prioritzant
I'estalvi, en un pais sense gaires recursos com és el nostre; incrementant I'eficiencia, o
la productivitat, que son ben bé el mateix; i, sobretot, establint horitzons de suficiencia.
Per entendre’ns: 'estalvi és tancar el llum quan sortim de I’habitacio; I'eficiencia és
canviar les bombetes d’incandescéncia per bombetes de rendiment; i la suficiencia és
saber quants luxs necessitem realment per tenir la llum que ens cal.
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1. Introduccid

Aquesta breu comunicacié té com a objectiu remarcar la importancia de les infraes-
tructures per al creixement econdmic d’un pais. Perd contrariament al que sol ser
convencio, estendré el concepte d’infraestructures com a element que possibilita el
progrés, com a «palanca per a la millora social», més enlla del capital fisic i/o tecnolo-
gic, del filferro i la fibra Optica, i faré una ullada a altres aspectes de les infraestructures
que tenen a veure amb el capital huma, I'institucional i el social. | com faig sempre,
abans de comencar la pel-licula, poso el trailer. | en aquest cas, el trailer el configurarien
els missatges elementals del que pretenc amb la presentacio:

- En primer lloc, perd ho direm amb la boca petita perque les coses s’estan complicant,
vivim en un pais on val la pena viure-hi.

- Un pais amb més cultura democratica i millor, i amb més bon capital relacional que
molts paisos del nostre voltant: aquests sén alguns dels intangibles que han esdevin-
gut molt importants per guanyar la reputacié en el moén.

- Un pais obert al mén, amb registre d’emprenedoria, un capital huma destacable i una
societat civil prou dinamica.

Tot aixd esta dificultat, pero, per una situacié molt hostil en les relacions amb I'Estat
espanyol, i per una crisi molt dura, i per la manera com aquesta s’esta resolent, en clau
estatal, que preserva molt malament les caracteristiques propies que ens singularitzen.

2. La dificultat del moment

No em vull ancorar en aquesta problematica, perd en vull deixar testimoni. | la dificultat
és gran perqué el marc de referéncia és el mon, i la guia de navegacio és, per tant, més
complexa. Hi ha una complicacié addicional donada per la dificultat de distingir la su-
perficie del rerefons. Podria posar-vos molts exemples de coses que apareixen als mit-
jans i que no son el que semblen, pero veure-ho requereix més intel-ligéncia, i aquest

1 Aquest text s’ha beneficiat de la conferéncia del mateix autor a les Jornades FOCIR «Singularitzar Catalunya al moén:
oportunitat i necessitat». Institut d’Estudis Catalans, novembre de 2012.
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€S Uun recurs escas per a uns mitjans politics partidaris de I'’enfrontament. A més, la
capacitat de resposta davant les dificultats depén molt d’unes cultures —d’una manera
d’entendre I’economia, la societat— que no s’improvisen. Finalment, sén els intangibles
els que marqguen les diferencies entre els paisos i entre les reputacions que tenen, i
els que determinen les relacions econdmiques (la confiancga, la xarxa relacional...). En
aquests moments, és molt dificil també trobar quin és el referent correcte en cada
cas, quin és el GPS que hauria d’orientar la nostra actuacio, ja sigui pels problemes
d’indefinicié politica o per la problematica propia de I'economia politica, i que hauria de
marcar la policy, que és I'aplicacio concreta dels instruments envers els objectius. Dins
d’aquesta visid macroeconomica desorientada trobem que els objectius sovint no es-
tan prou ben definits, son massa mobils en una Unié Europea que té també dificultats
per trobar el seu full de ruta. Aquest és el context general, i per tant també és el nostre.

Més enlla de la problematica actual, fem ara un esforg kantia i vegem quines son les
responsabilitats propies, que les dels altres no les podem resoldre perque no depenen
de nosaltres: les nostres responsabilitats sén, basicament, preservar i millorar el bagat-
ge rebut, sostreure’l de la seva fragilitat, i estintolar millor els avantatges competitius
de la nostra economia. | aixd ho hem de fer «amb el cap al mén perd amb els peus al
Born». Hem de lluitar contra el cosmopolitisme sense patria, que jo diria simplement
que esta lost in translation, per focalitzar I'esforc en aquelles coses que si que depenen
de nosaltres.

Des d’aquesta perspectiva, vegem quins son els nostres avantatges comparatius, que
tenen a veure amb dos factors: d’una banda, una economia oberta i una bona cultura
d’emprenedoria; i de altra, les quatre K, és a dir, la conjunci¢ dels quatre capitals ba-
sics per a tota societat: I'huma, el tecnologic, el social i el public. Aquests son els actius
que podem oferir al mén. La cultura emprenedora singularitza el rerefons de Catalunya
vers I'exterior, mentre que les quatre K determinen la visié de I'exterior sobre Catalunya,
la superficie, alld que fa atractiu el nostre territori per al moén (i per a la inversié estran-
gera en particular).

Aprofundint ara en el rerefons, no en la superficie, convé, al meu entendre, posar el
focus en alldo que poden representar les infraestructures perque Catalunya sigui un pais
atractiu per viure-hi comunitariament i per a la inversié estrangera. Utilitzo la paraula
infraestructura no per referir-me al totxo, al filferro o a la xarxa ferroviaria, sind, com deia
al principi, com a element “que fa possible”, palanca per a la millora de I'economia i de
la societat. Les infraestructures serien les quatre K: capital fisic (i tecnologic), capital
institucional (i public), capital huma i capital social.

| sén aquests capitals els que fan que un pais sigui atractiu, perd no nomeés pel que fa
a inversions de capital exterior, sind també per al turisme, per atraure-hi estudiants i
talents, per fer de Catalunya una segona residencia, etc. | aquest poder d’atraccio no
només recau en el suport (fisic) de les estructures econdmiques, sind també en la xarxa
que nodreix el teixit social i I'entorn: seguretat als carrers, fiabilitat a les transaccions
mercantils, respostes qualitatives a les contingéncies de salut, treball ben format i amb
disponibilitat, estils de vida compatibles amb les necessitats de les empreses i la re-
conciliacié necessaria amb la vida familiar, un cost diferencial de vida no distorsionador,
amb un transit viari ordenat, bona salubritat i bon medi ambient, béns culturals que fan
atractiu el territori, una immigracié ben integrada en la realitat del pais... I, molt més
que les infraestructures fisiques i tecnologiques, cal tenir un pais sense apagades, amb
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educacio civica als carrers, amb telecomunicacions eficients, sense guetos espacials,
sense cues ni indigents, ni inseguretat ciutadana, ni intoxicacions alimentaries, etc.

Tot aix0 esta més enlla de la superficie i de les xifres agregades: son les cultures. Hi ha
una area nova de coneixement, la de les teories economiques del creixement endogen,
amb una literatura academica creixent, que ha investigat el rol del sector public a les
funcions d’estabilitzacio, assignacio6 i distribucio, i s’ha centrant no només en I'impacte
de la despesa publica i de la imposicio, sind també en el paper de les regles i de les
institucions i I'abast del retorn a la societat d’algunes activitats publiques (tenint en
compte que public no equival a estatal). Per a qui hi vulgui aprofundir, ara ha sortit
publicat un nou best-seller que es diu Why Nations Fail? (Daron ACEMOGLU & James
A. ROBINSON, 2011).

Centrem-nos ara en el capital social: un pais amb capital social és aquell que té una
xarxa que li permet fonamentar les seves relacions reiterades sobre la base de la con-
fianca, la facilitat de cooperacio i I'ajut mutu. Hom no pot esperar tota aquesta co-
operacio addicional quan predominen els comportaments individualistes (dilema del
presoner) i/0 els oportunistes (quan la reputacié no importa, en transaccions puntuals).
Si, pel contrari, hi ha reputacio, hi ha un comportament que frena I'abus, que frena
I'espoli, a I'efecte de pensar que reeixira amb una nova relacio, podem parlar de capital
social, que amb la seva generacio de xarxes basades en la confianca i la responsabi-
litat de cadascu respecte de la resta, minora els costos de transaccid perque redueix
els de seguiment i control. | el capital social a Catalunya és molt fort, com ho mostren
les 7.500 entitats socials del tercer sector, que agrupen unes cent mil persones con-
tractades, amb un quart de milié de voluntaris i 1,7 milions de persones destinataries
de la seva activitat: tot aixo representa la generacié d’un volum economic de més de
5.500 milions d’euros, gairebé el 3% del PIB catala [1], una barbaritat. Aixd ho podem
lluir, i es tradueix en coses com aquestes:

- La participacioé de pares a les AMPA, a les associacions col-lectives, veinals...
- El treball en equip (esportiu, de suport a tercers, conjunt, interdependent...).

- La preocupacio per les coses que transcendeixen I'avui (la taxa social de descompte,
el medi ambient, els recursos exhauribles, el coneixement...).

- El voluntariat, la redistribucio voluntaria, la redistribucié intergeneracional, el treball
social, el balang entre donacié material de diners o del temps propi.

- La baixa rotacié empresarial, el nivell de reinversio, la cultura del treball a les empre-
ses. Que es parli més de patrimoni que de renda.

- La solvencia de les institucions, la consistencia (caracter no erratic) de les accions
col-lectives. Sentit politic de la polis que evita la polaritzacio, és a dir, que fa que no hi
hagi una concentracié de poblacié en un dels extrems de la societat, sigui el dels que
tenen molt o el dels que tenen poc.

Tot aixd que he assenyalat forma part dels nostres deures, d’alld que hem de preservar
malgrat les dificultats. | si agafem qualsevol de les coses que han passat darrerament
i les filtrem en termes de les quatre K, veurem que I'economia catalana, i la societat en
general, pateix. Si tenim una immigracio d’entrada i sortida que no s’integra correcta-
ment, és molt dificil que aquesta immigracié es preocupi per la llengua, quan no sap si
I'any vinent sera al pais. Perd quan tenim un xoc extern com sén els desnonaments,
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passa el contrari: emergeix xarxa, aflora capital social, apareix aquella gent que creu en
el lema kantia de no voler per als altres el que no vols per a tu. Cada vegada que hi ha
un xoc, les respostes de la societat poden ser en positiu 0 en negatiu. | ens podriem
preguntar: la crisi ha fet augmentar les xarxes socials? Hi ha literatura que diu que no,
que prima la individualitat; n’hi ha d’altra que afirma el contrari, que com més a prop
tens la persona que pateix, més optes per la redistribucié voluntaria (a fi, diguéssim,
d’ajudar el vei). A aquests xocs els hem de donar aixopluc perque no siguin comple-
tament aleatoris.

Parlem ara del capital institucional, que és, en bona part, el capital public, malgrat que
el terme public és equivoc, ja que en la terminologia anglosaxona es refereix a alld que
afecta la gent. D’alld que nosaltres en diem public els anglosaxons en diuen estatal.
Aixi que parlarem de capital institucional, que inclou els valors, les institucions i els
procediments que condicionen I'actuacio del sector public —en termes d’eficiencia,
eficacia i equitat—i aquells altres que determinen la qualitat de I’entorn regulatori en que
operen els agents privats —en termes de competéncia, transparéncia, seguritat juridica i
acceptacio social dels principis que caracteritzen el bon funcionament d’una economia
de lliure mercat o economia social de mercat.

En el sentit esmentat al llarg d’aquestes linies, entre els objectius en qué esta treballant
el CAREC actualment per confeccionar una agenda de millores que configuri la Cata-
lunya de 2020, s’inclouen:

- Objectiu 1: Reforcar els valors de la transparéncia i la rendicié de comptes com a
principis fonamentals en qué s’ha de basar I'actuacié del sector public.

- Objectiu 2: Introduir canvis institucionals en el disseny i I'execucio de la politica fiscal,
per tal de preservar-la dels avatars del cicle politic. Aqui tenim un problema gran, i el
canvi passa per la creacid d’'un consell fiscal independent que vetlli pel compliment
de I'equilibri pressupostari a llarg termini, des d’una posicié d’objectivitat i indepen-
dencia del cicle politic; i passa també per I'establiment de normes i procediments
especifics que evitin els comportaments politics oportunistes en la gestio i execucio
dels pressupostos.

- Objectiu 3: Establir mecanismes d’avaluacié sistematica de totes les politiques pu-
bliques en funcié de I'impacte que tenen. Son les especificitats dels ingressos i de la
despesa publica, i no la quantia, el que importa. Aixi, cal parar atencio a les decisions
sobre la composicié dels ingressos (per exemple, tributacio directa enfront de tribu-
tacio indirecta) i de les despeses (per exemple, entre diferents tipologies de despesa
corrent o de capital). | cal establir I'analisi per finalitats i segons una classificacio
economica (pes del consum public sobre el total, de la producci¢ directa sobre la
concertada o compra de serveis, de despesa corrent i de capital) i també en relacié
amb I'impacte que tenen sobre el creixement economic (nivell i taxes) i la desigualtat.

- Objectiu 4: Introduir mesures encaminades a promoure els equilibris intergeneracio-
nals, que en aquests moments, amb I'atur de la poblaci® menor de vint-i-cinc anys
i el relatiu benestar de la gent gran, se’'ns estan desfent. A tots ens agradaria més
benestar per als avis i més feina per als joves, perd ara mateix el problema el tenen els
nostres fills, i no nosaltres o els nostres pares: la gent gran és pobra en renda, pero no
ho és en patrimoni, i hem de tenir en compte que la renda mitjana de la tercera edat
esta prou bé, tot i que sigui menor que la general. Perd dintre d’aquest col-lectiu hi ha
una varietat molt gran, i hi ha ancians pobres i molt pobres. En aquest sentit, les ac-
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cions d’equilibris intergeneracionals han de tenir en compte joves i vells; i dintre dels
vells, hi ha d’haver una consideracio intrageneracional que valori que n’hi ha de molt
pobres i de molt rics. Per tant, les politiques que no distingeixen i que es limiten a aga-
far el tall de I'edat per alleugerir els problemes socials son politiques poc imaginatives.

- Objectiu 5: Tendir a un model d’organitzacio del sector public més racional i eficient.
Aqui tenim massa nivells: hi ha un sector public local que en un escenari de federalis-
me fiscal hauria d’estar sota I'arbitratge de les CA, mentre que en la situacio actual,
d’estat autonomic, es constitueix de fet en poder contrafactual del poder regional,
sovint amb dependéncia del poder central. En un altre context, el de la Catalunya
estat, els poders locals agafen una nova dimensio, perd hem de mirar quins son els
esglaons intermedis apropiats (vegueries, comarques...) i buscar-ne una estructura
eficient i racional.

- Objectiu 6: Instaurar un nou model de relacid del sector public amb els ciutadans i les
empreses. Aixo implica aconseguir un veritable progrés en la simplificacio dels tramits
administratius, introduir mecanismes que garanteixin que el sector public s’orienta al
servei de I'administrat, i reforcar les estratégies de prevencio i lluita contra la corrup-
cio.

- Objectiu 7: Introduir un nou model competencial i territorial al sector public. Aixd, que
ho hem de fer nosaltres abans no ens ho donin fet, és valid tant en relacid amb el
mapa territorial (segmentacioé per unitats administratives: municipis, comarques, ve-
gueries, diputacions) com amb la delimitacid¢ de funcions entre els ambits administra-
tiu i mercantil, on la racionalitzacié de les nombroses entitats i agéncies dependents
del sector public no ha de passar necessariament per retornar-les al control del dret
administratiu.

En conclusio, el cluster catala (ja sigui de nosaltres cap enfora o de fora cap a nosal-
tres) té avantatges i ens proporciona un sentit de pertinenca més gran que no questio-
na la redistribucio interna perd si, com un tot, I'externa que se’ns imposa. Aquesta idea
de cluster vol dir, doncs, una major homogeneitat enddogena que permet avui acords
nacionals, mentre que hi ha una heterogeneitat aliena que fa molt dificils els acords a
nivell d’Estat espanyol (o de UE), atesa la seva major varietat (de renda i benestar). |
aixo es tradueix també, en I'ambit social catala, en el fet que qualsevol diferencia de
retribucié que mantinguem la sapiguem compensar, amb escreix, mitjancant millores
en la productivitat i fent Catalunya atractiva per a l'inversor i per a tota persona que
aspiri a residir en una societat que s’esforca en el progrés del benestar conjunt. La
tasca no és facil, i menys en el context de crisi que ens ha tocat viure, perd I'nem de
fer decididament nostra.

Referéencies

[1] Anuari del Tercer Sector Social de Catalunya, 2011.
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1. El sector public

Des de fa més de dues decades, els paisos de I'OCDE viuen en una permanent con-
tradiccio entre el debat sobre el sector public —no tant sobre I'estat—i la funcio real que
se li adjudica. El debat formal i mediatic sobre el rol, el nivell necessari de protagonis-
me i la dimensi6 del sector public en la vida col-lectiva tendeix a derivar habitualment
cap a posicions que qualifiquen la seva accié de «parasitaria». El sector public es
percep, doncs, amb poca o nul-la capacitat de creacié de valor per a la societat, amb
una actuacio de baixa eficiencia i productivitat i, per tant, se’n reclama una reduccio,
en qualsevol de les seves dimensions (politics, directius, funcionaris, infraestructures,
pressupost, inversio, activitats, etc.).

Aquesta visio deriva de I'eficacia i la implantacié dels frames mentals, segons 'ac-
cepcid de Lakoff, que operen en aquest ambit. Aquests marcs mentals que filtren la
interpretacié de la realitat, aparentment indestructibles, van néixer al final dels anys
setanta, en el context de la reaccié neoliberal davant del que qualificaven d’excessos i
perversions de I'Estat i de I'estat del benestar de postguerra, especialment a Europa.
Dos dels principis basics d’aquest marc sén que els mercats desregulats sempre seran
la millor opcio, i que el principal objectiu i funcio de les empreses i els empresaris és
crear riguesa i ocupacio.

La realitat quotidiana, defugint les visions en blanc i negre, ben poc realistes, mostra
evidencies molt clares de la inexactitud d’aquests frames que operen seleccionant
les evidencies empiriques que convenen per preservar aquests models mentals que
condicionen els sistemes d’analisi. No ens podem basar, doncs, en afirmacions re-
duccionistes del tipus «'Estat no ha de crear ocupacié» o «I'empresa crea ocupacio».
En el dia a dia, s’evidencia que el principal objectiu de les empreses, també a hores
d’ara del sector public, és trobar la manera de créixer i de produir amb el menor nom-
bre possible de treballadors, i si pot ser amb cap, millor. No se’n desprengui un judici
moral, d’aix0o: simplement cal concloure que el millor resultat empresarial, com és obvi
i necessari, N0 passa per crear ocupacié sind per assolir el maxim benefici econo-
mic. Aquest objectiu depén, cada cop més, d’incrementar la productivitat de poques
persones més que no pas de fer créixer el nombre de persones ocupades. Al mateix
temps que les patronals reclamen, entre altres coses, condicions operatives i fiscals
per poder crear ocupacio, diuen que el principal problema és facilitar els marcs socials
que permetin I'ajust permanent i continuat, a la baixa, de les persones ocupades. Els
empresaris creen ocupacio perque de vegades, encara ara, no tenen cap altra opcié
per fer funcionar els seus negocis.
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Els models mentals dominants sobre el sector public —cal reconeixer que alguns son
ben certs— tendeixen a ser del tot contradictoris: en trobem un exemple clarificador
quan s’afirma que el sector public és un desastre, inutil i irreparable, alhora que se li
exigeix que resolgui tots els problemes socials, incloent-hi la crisi econdmica, financera
i immobiliaria, aixi com els alts indexs d’atur.

Sigui com sigui, és necessari i urgent defugir aquests mecanismes d’analisi primaris |
presentar la situacié amb tots els seus matisos. El paradigma que sembla mostrar la
realitat historica i actual conté alguns elements que poden ajudar a posicionar el rol que
necessitem que compleixi el sector public. Aquests elements sdn relativament simples:

- No hi ha possibilitat, ni cap evidencia empirica, que sigui possible garantir unes con-
dicions de creacid de riquesa i estabilitat social creixents en una societat sense un
sector public relativament gran (45% del PIB, mitjana de la UE) i amb un nivell de
qualitat institucional i organitzativa alt.

- El nivell de desenvolupament social, economic, cultural i politic d’un pais se sustenta
sobre tres pilars basics: el teixit productiu i empresarial, una societat civil organitzada
i ben representada i un sector public potent i capag. Tant 0 més important que la
preséncia dels tres pilars és el seu equilibri: en aquest sentit, qualsevol atrofia d’un
dels tres components afecta tot el conjunt i impedeix, tard o d’hora, la sostenibilitat
del sistema i el seu creixement.

- ’aportacioé principal del sector public no és produir serveis. El sector public és la
maquina operativa d’un govern, no pas d’una empresa de serveis. Per tant, la seva
aportacié és fonamentalment la governanca i la garantia de creacié del valor public
que la societat no pot crear des del mén privat (seguretat juridica, béns socials ba-
sics, coneixement, capital social, infraestructures, redistribucio, pau social, lideratge,
estabilitat sistemica). Sens dubte, bona part d’aquestes i d’altres aportacions passen
per la provisio i prestacid de serveis, perd aquest no és el fi sind el mitja. Aixi mateix,
tot sovint no cal internalitzar la produccié d’aquesta provisio.

L'Estat, el sector public, les administracions publiques sén una peca clau per a la
gestio dels paisos, les nacions i les ciutats, i no només per disposar de poder politic i
territorial sind també per garantir la creacié del valor public que necessiten les societats
per créixer sostingudament en totes les seves dimensions. Finalment, el sector public,
des de les institucions politiques d’Estat fins a les administracions territorials basiques,
és I'eina col-lectiva de qué es doten les societats humanes per fer possible la seva
convivencia i el seu manteniment com a societats. Una obvietat sovint oblidada.

2. Quaranta anys de trajectoria del sector public catala democratic

Catalunya viu una situaci¢ poc solida en el terreny de la institucionalitat publica. Sens
dubte, la mala resolucié o la péssima evolucid de I'opcid de I'estat autonomic sense
autonomia fiscal, que potser ben desenvolupada hauria resultat una bona via, €s un
factor determinant de I’evolucio del sector public catala i de la institucionalitat catalana
en els darrers quaranta anys. Tanmateix, atribuir tota la situacio a aquest factor és des-
mesurat. Hi ha hagut marges d’actuacié en alguns temes molt importants. Hi ha hagut
alternatives que no s’han escollit com a bones des d’aqui, i que potser ho eren. S’ha
estat més pendent, en definitiva, de les condicions exteriors que de les possibilitats i
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les capacitats interiors, almenys pel que fa a la gestié del sistema institucional i public.
Alguns d’aquests comportaments son a la base del que ha succeit amb el nostre sec-
tor public, i sén la causa de la situacié en que es troba en I'actualitat.

El sector public catala es caracteritza pel fet de ser un artefacte derivat del model es-
panyol de base napolednica aplicat a una realitat territorial completament diferent, en
qué el model centralista parisenc no té base real: no hi ha Paris, i hi ha diferenciacié
territorial, nacional i cultural, factors que fan inviable la jerarquia centralista francesa. A
aquesta base, s’hi sobreposa una cultura professional, politica i tecnica amb nivells de
diferenciacié significatius a Catalunya respecte d’Espanya (govern local, ambits sec-
torials —salut, policia, cultura, educacio, serveis socials, etc.—). Diferéncies, perd, que
no han modificat I'anima profunda del sistema public, ni tan sols la seva estructura: en
son evidencies elements com el mapa territorial, el sistema electoral o I'aplicacio del
model d’agencia.

No es pot obviar el fet que al llarg d’aquestes décades de democracia no s’ha pro-
mogut cap tipus de reforma de I’Administracio publica orientada a millorar-ne el funci-
onament global. Es a dir, en els ja més de trenta anys de periode democratic no s’ha
trobat el moment d’afrontar el que des dels anys vuitanta ha estat declarat element
central en les agendes politiques dels paisos desenvolupats: la reforma i modernitzacio
dels sector public, de les seves estructures, dels sistemes de direccid i dels models de
gestio de persones i de relacions laborals (cosa que si que s’ha fet a Suecia, Holanda,
Dinamarca, la Gran Bretanya, els Estats Units, el Canada, Alemanya o Franga).

No obstant aix0, el sector public catala si que ha introduit aspectes instrumentals ca-
racteritzats per perseguir una millora en la seva eficiencia. Tanmateix, com ja apuntava
I'OCDE el 2003, la visi6 instrumental ha obviat altres variables més enlla de I'eficiencia,
que poden ser tant 0 més importants per al sector public. Es fa necessari, en aquest
sentit, tenir en compte el govern en la seva totalitat, la governanca, i no centrar-se ex-
clusivament en aspectes d’eficiencia.

Al llarg d’aquests anys, el sector public catala ha mantingut la creenca burocratica que
la llei, la norma i el pressupost son eines suficients per governar. Segons aquesta linia
de pensament, elements com els dissenys organitzatius, la funcié i la responsabilitza-
ci6 directiva, la gestio d’incentius, els dissenys estrategics o I'avaluacio son neutrals,
és a dir, no tenen efectes sobre els outcomes. Obviament, la practica ha desmentit
reiteradament aquesta concepcio, i ha mostrat que el disseny organitzatiu i la gestié no
son neutrals, sind que tenen un efecte directe sobre els resultats.

Finalment, cal remarcar que el concepte de valor public, tot i que encara s’utilitzi en
el sector public, es troba forca obsolet: en aquest sentit, el valor public, derivat d’una
concepcid productivista de la funcidé corporativa, s’ha focalitzat en la produccid de
serveis, infraestructures i recursos, sense tenir especialment en compte I'impacte real
d’aquestes politiques publiques. El valor public, doncs, ha estat més vinculat a I'output
(producte) que a I'outcome (resultats), el qual no només avalua si s’ha proveit el servei
o si s’ha realitzat I'obra publica, sind que té en compte I'impacte real d’aquestes ac-
cions.

Com a consequencia dels factors esmentats, Catalunya no ha introduit degudament a
I'agenda politica i de govern la construccio d’una institucionalitat forta del sector public
catala, amb una estructura reformada, moderna i clara.
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3. Una agenda per al sector public catala

Tenint en compte I'evolucié del sector public catala i els elements de diagnosi apuntats,
es presenta a continuacié un conjunt de factors que I'actual Administracié publica ca-
talana haura de tenir en compte a I’hora d’'implementar reformes i de millorar el sector
public.

- Des de la restauracio de la democracia, Catalunya ha recuperat I’autonomia i ha es-
tablert una administracié descentralitzada, operativa i funcional. La idea de fons era
adequar-se a la identitat de cada regi6 i estar a prop de la ciutadania beneficiaria dels
serveis i les politiques publiques proveides per les administracions. Tanmateix, encara
€s necessari construir un concepte de sector public basat en la sinergia entre territori
i corporacio, tot diferenciant-la de concepcions empresarials.

- S’ha d’abandonar la concepcié productivista de la funcié publica. Es a dir, el sector
public no s’ha de limitar a ser un productor de serveis, i ha d’incorporar la concepcio
de les corporacions publiques com a instruments per al lideratge del desenvolupa-
ment integral del territori. En aquest sentit, destaquen aspectes com el disseny i la
legitimacié de I'estratéegia, la persecucio de valor public i d’outcomes en igual mesura,
I'establiment de mecanismes d’avaluacio, la implementacié de I'estratégia (actors,
outputs, pressupost i finances) i poca gestid d’operacions (produccio, provisio, pro-
Cessos).

- Cal posar fi a la visié autarquica i allunyada de la realitat que actualment trobem en
les organitzacions publiques, segons la qual aquestes integren plenament la cadena
de produccid. Les organitzacions publiques no poden ni han d’assumir tot el pro-
cés de la cadena de produccio, sind que han de ser capaces de delegar i veure en
quins aspectes es poden especialitzar, sense perdre de vista processos clau com
el disseny, el rendiment de comptes i I'avaluacioé de les politiques publiques. Una
eina determinant en aquest punt sén les col-laboracions publicoprivades, que poden
fomentar la qualitat dels serveis publics i el conjunt del procés d’'implementacio de
politiques publiques.

- Vinculat al disseny organitzatiu esmentat anteriorment, en les Ultimes décades Ca-
talunya ha desenvolupat el model d’agéncia publica fonamentat en la separacio fun-
cional i de responsabilitats de politica i gestid, com a factor de reforg de I'assignacio
de responsabilitats i el rendiment de comptes. Tanmateix, el funcionament de les
agencies fins al moment no ha estat a 'algada del que s’esperava, no s’han proveit
de la transparéncia necessaria, les seves fonts de financament sén opaques i els me-
canismes de rendiment de comptes no han funcionat degudament. Cal, doncs, tenir
en compte el disseny organitzatiu com a factor determinant que afecta de manera
directa els resultats.

Un punt llargament discutit a Catalunya és la necessitat d’introduir un cos de direccié
publica professional que garanteixi, amb responsabilitat, un bon engranatge entre
politica, gestid de les corporacions publiques i gestié qualificada de socis i produc-
tors. Ja en I'any 2002, el | Congrés Catala de Gestié Publica va voler abordar aquest
espai de titularitat difusa pel qual lluiten funcionaris i els aparells dels partits politics.
En contrast amb la major part dels paisos membres de I'OCDE, ni Catalunya ni Es-
panya disposen d’un cos especialitzat d’alta direccid publica mitjangant el qual es
garanteixi la independencia d’aquest grup d’empleats publics i se’ls desvinculi dels
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poders executius de torn i dels partits politics, alhora que es promocioni la seva pro-
fessionalitat i un bon rendiment de comptes. En definitiva, sembla necessari dotar les
organitzacions publiques de capacitats de direccié publica professional adequades al
suport a la politica, a la direccié estrategica, al lideratge de I'entorn i al foment de la
col-laboracié publicoprivada.

- Un altre capitol que cal abordar és la gestio dels recursos humans i del capital social
dins el sector public. En aquest apartat, I'experiencia indica que és necessari superar
la gestid «burocratica i maquinal» dels servidors publics, fonamentada en un model
de relacions laborals orientat a la confortabilitat i la seguretat de les plantilles publi-
ques. El desbordament d’aquest model fa imprescindible avangar cap a un sistema
professionalitzat, basat en el merit i amb rendiment de comptes i avaluacioé dels ser-
vidors publics. En aquest punt hi tenen un paper clau les politiques de contractacio,
delegacio, promocio i retribucio dels servidors publics. En definitiva, es tracta de re-
visar el model de gestié de les persones i el de relacions laborals, fent que tendeixin
a la professionalitat, I'excel-lencia técnica, I’'excel-lencia de gestid, el compromis pro-
fessional, el rendiment de comptes i I'orientacié a resultats.

- Finalment, I'actual context de crisi econdmica i financera ha fet encara més urgent
la necessitat d’abordar aspectes relacionats amb el que es coneix com bon govern.
Entre altres aspectes, destaca el rendiment de comptes de I'accié de govern, la
transparéncia, els compromisos avaluables, la lleialtat amb la ciutadania i la gestio del
pais, no del poder. Cal remarcar aqui que Espanya i Catalunya son dels pocs paisos
de 'OCDE que encara no disposen d’una llei de transparencia i d’accés a la informa-
cio, element indispensable si es vol promocionar la confianca de la ciutadania envers
els representants i treballadors publics.

4. Epileg: alguns suggeriments de futur

Per tal d’implementar degudament els diferents elements de I’'agenda, cal iniciar un
veritable procés de reforma del sector public. Cal acceptar que aquest canvi és im-
parable, constant i irreversible, perd en cap cas s’ha d’'implantar de manera rapida o
precipitada. Catalunya pot iniciar aquest procés, fins i tot, com a element diferenciador
i exemplificador per a Espanya i encarat a convergir amb la resta de paisos de la UE.

Com a conclusié, cal remarcar que el conjunt d’elements esmentats en I'agenda per
al sector public catala no sén condicié suficient, ja que caldra establir una estrategia
que acompanyi el procés de reforma i implementacio de I'agenda. Tanmateix, I'expe-
riencia ha demostrat que aquesta estrategia sera, de nou, absolutament insuficient
si s’estableix simplement a través d’un procediment legislatiu. Es necessari, per tant,
promocionar el projecte de manera transversal, implicant-hi els tres pilars nacionals
esmentats anteriorment: el teixit productiu i empresarial, la societat civil organitzada i
el sector public.
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El context de canvi de paradigma econdmic en que ens trobem ens obliga a plan-
tejar les infraestructures de futur segons nous models. | en el context de crisi, la col-
laboracié publicoprivada podria ser un nou recurs per explotar, una potencialitat, que
no pot pero ser adoptada a qualsevol cost, a qualsevol preu i per a qualsevol servei,
sind tenint en compte dos principis que sén clau a ’hora d’oferir un nou servei public:
I'eficacia i I'eficiencia, en termes d’impacte social i preu adequat.

Per valorar quan seria interessant una col-laboracié publicoprivada cal comencar per
I'analisi de la cadena de valor i el business case, que sovint ens passa per alt, i sobretot
cal tenir en compte la visio a llarg termini, especialment ara, quan notem, potser, una
falta d’estudi rigorés de totes les consequiéncies a llarg termini de les decisions que
vam prendre en el passat. Cal veure també si realment 'aportacié de la col-laboracié
publicoprivada va més enlla del sumatori de les capacitats individuals de cadascuna
de les organitzacions.

D’altra banda, cal avaluar els resultats no en termes d’outputs (productes) dels projec-
tes, en forma d’infraestructures concretes, sind que se n’han de valorar els outcomes,
és a dir, quin impacte social sostenible té la decisio, el projecte de col-laboracid publi-
coprivada, en I'horitzé dels propers quinze o vint anys. Les col-laboracions publicopri-
vades viables seran aquelles que hauran tingut en compte aquesta avaluacio d’'impac-
te de cara al futur, i no només I'output, el producte que és resultat directe del projecte.

Quins son els elements racionals que haurien de ser a la base de la col-laboracié? En
tot cas, cal evitar factors com:

- Les agendes incompatibles: no podem obviar que el sector privat no entrara en un
projecte si no n'obté un cert benefici, ni que el sector public no hi entrara si no n'obté
un outcome.

- El desacord fonamental en la definicid del problema que s’ha de resoldre, que no és
un problema de producte sind de resultats i d'impacte.

- Les ideologies en conflicte.
- L'entrada en un projecte de col-laboracié publicoprivada per motius poc clars.

- Situacions on I'interés public es pugui veure soscavat.
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- L'Us de la col-laboracio publicoprivada, de I'externalitzacié d’un servei public, només
amb la finalitat de treure’ns de sobre un problema. Aquesta és una tradicid molt nos-
trada.

Vist I'anterior, quines alternatives hi ha, més enlla de I'externalitzacio tradicional? Hi ha
diversos models de partenariat publicoprivat, perd en tot cas el partenariat requereix
que es generi un value for money, un retorn comparat que resulti millor que fer-ho in-
ternament; que hi hagi realment una transferéncia de risc (al nostre pais normalment el
risc I’ha assumit el sector public); i que el projecte sigui a llarg termini: en alguns paisos
s’estableixen partenariats amb un horitzé de cent anys, cosa que implica una gran
capacitat d’analisi prévia, no només de com sera aquella infraestructura al cap d’un se-
gle, sind de com sera la societat, i anticipar, per exemple, que en comptes d’anar amb
cotxe d’aqui a cent anys hi haura un altre sistema de transport que fara que aquella
infraestructura sigui totalment innecessaria.

Quan seria més adequat utilitzar models de partenariat publicoprivat contractuals?
Quan es tracti d’actuacions molt determinades, quan es licita un servei on es pot va-
loritzar el risc transferit, quan existeix concrecié en els terminis i les previsions, quan
I'avantatge competitiu que pot aportar el soci és ampliament substitutiu de les nostres
mancances, i a més hi ha competencia de mercat.

Aquesta és I'aproximacio6 tradicional al partenariat, on la posicié de jerarquia ocupada
per ’Administracid determina les clausules concretes que bastiran el contracte i les
possibles penalitzacions. D’altra banda, si el que perseguim, més que outputs, son
outcomes, I'altra part no pot ser considerada com un mer proveidor, sind com un Soci
col-laborador en els resultats que es puguin obtenir. Potser cal deixar de pensar sim-
plement en termes de contractacio i comencgar a pensar en termes d’aliances estrate-
giques, tal com s’esta fent en el mén anglosaxo. Cal probablement, al capdavall, tendir
a allo que estableix el Banc Mundial en la seva definicié dels partenariats, és a dir:

- Lexisténcia d’objectius mutuament acordats entre les parts.

- La divisi¢ del treball basada en avantatges competitius.

- La presa de decisions en peu d’igualtat.

- La capacitat d’influencia mutua entre els agents.

- La confianga reciproca i el respecte entre les parts.

- La transparencia i sostenibilitat del projecte.

- El compromis a llarg termini per a la realitzaci® conjunta del treball.
- Lincrement o la construccié de la capacitacié dels diversos socis.
- La generacio de valor al llarg de tot el projecte.

Val a dir que tot i que la legislacio les regula, no estem explotant les aliances estrate-
giques com caldria per poder desenvolupar més projectes innovadors. Després de
I'euforia inversora que hem viscut els darrers anys, poc reflexiva, amb les consequén-
cies que coneixem, hem de deixar de pensar que el sector public té sempre totes les
respostes als problemes complexos de la societat. | que partint de la idea de cogene-
racio, coproduccio i d’'innovacié oberta hauriem de tenir una escolta activa a idees que
provenen de dins i de fora del sector public. Per exemple, tot sovint acaben sorgint de
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la iniciativa privada els clusters efectius enfront d’alguns dels resultants de la iniciativa
del sector public.

També hauriem de reflexionar sobre les infraestructures en paral-lel amb el desenvo-
lupament territorial i societari, i no plantejar-nos I'execucid d’infraestructures en el buit
(com els casos en que es feien perque en aquell moment se’n tenia I'ocasio o es dispo-
sava dels terrenys). El termometre del desenvolupament territorial ens ajuda a mesurar
I'atractiu que genera per a les empreses un determinat projecte de I’Administracio. Ja
sigui per a invertir, licitar o col-laborar al seu exit (sharing value). El sector public ha de
fomentar el dialeg amb el sector privat, per generar conjuntament propostes de desen-
volupament territorial amb valor i rigor.

També soc critica amb algunes de les consequéncies indesitjables d’aquestes col-
laboracions que hem observat en el passat. Per exemple, el fet que no s’hagin dema-
nat responsabilitats a enginyeries i consultores que treballen per al sector public sobre
els seus informes en intensitats de transit o volums de pas en noves infraestructures,
que mai s’han arribat a assolir.

Finalment, vull fer explicit el missatge potser més rellevant d’aquest escrit. Calen inver-
sions intel-ligents, que responguin a reptes estrategics de la nostra societat, que siguin
gestionades per professionals i que siguin ben explicades a la ciutadania. Sovint es
constata una ruptura entre les necessitats ciutadanes i les decisions de I’Administracio.
| aquest fet menyscaba la confianca en la politica i la seva legitimitat.

Conclouré amb un missatge final dividit en quatre parts. Un missatge classic, val a dir,
perd més necessari que mai, referit al lideratge que cal per desenvolupar aquest nou
model:

- Cal un lideratge politic per decidir quines infraestructures s’han de construir, finan-
car i/o gestionar des del sector public, i quines en partenariat. No tots els sectors
ni tots els projectes admeten la col-laboracié publicoprivada, i ja no disposem de
financament per a tots els projectes: cal fer un ranquing dels projectes segons la seva
necessitat estrategica, i cercar la col-laboracié publicoprivada en aquells que siguin
capacos de desenvolupar un bon business plan i que siguin prioritaris. El lideratge
politic implica, també, la voluntat real d’assumir la visié de futur i de ser responsable
de les consequencies de les decisions.

- Cal un lideratge en la gesti® i un canvi en la manera de gestionar aquestes col-
laboracions. Tant el sector public com el privat estan signant projectes de partenariat
pero els estan gestionant com si es tractés d’una contractaciod publica tradicional:
estem en la pitjor situacio possible, amb els costos més alts i les responsabilitats més
baixes. Si realment apostem per aquests nous models de col-laboracié i d’alianga es-
trategica, una gestio professional per part dels dos sectors és clau perque es puguin
implantar amb exit.

- Cal lideratge social, la ciutadania té dret a exigir als seus governants comptes i res-
ponsabilitats sobre els processos, els resultats i alld que demanen a les empreses
(accountability). | a més a participar en els processos de decisio. A tall d’exemple, a
Suissa, s’ha preguntat a la ciutadania com preferia financar la construccié d’un tunel
que travessés els Alps: amb pagaments diferits a futures generacions, o pagant més
impostos en el moment actual. | els suissos han votat que volien assumir ells un incre-
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ment d’impostos, per no diferir les responsabilitats i traspassar-les als seus fills i néts.
Si en el nostre pais féssim aixd, no sé si obtindriem el mateix resultat.

- Cal un lideratge publicoprivat: crec que ens manca algun tipus de plataforma pu-
blicoprivada per fomentar el partenariat i les aliances estrategiques, i per generar i
compartir saber fer (know-how) comu.

En el fons cal recuperar la confianca en el pais, i la confianga entre el sector public,
les empreses i la societat. Si no la recuperem, res del que hem dit aqui sera possible.
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