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Em fa molt de respecte tenir avui 'ocasié de parlar-vos, perque en aquesta
sala jo he fet d’alumne moltes vegades, he tingut molts professors que m’han
ensenyat, i avui em sento com si m'anéssiu a passar examen. Perd, confiant en la
vostra benevoléncia, permeteu-me, doncs, que ja vagi directament a 'assumpte,
perqué m’agradaria parlar de moltes coses. De fet, la resposta a la pregunta
del titol vindra, perd vindra a la quarta etapa, perqué primer hem de cobrir

necessariament tres etapes.

La primera cosa que faré és presentar molt breument el llibre Ferrocarril, el
mitja de transport del segle XXI que ens ha convocat aqui; la segona és definir
objectiu estratégic que a mi em sembla adient per a Catalunya, que volem que
sigui Catalunya o Barcelona d’aqui a uns anys?; el tercer assumpte sera parlar de
la politica infraestructural de mobilitat per complir aquest objectiu, i la quarta

part sera parlar de la politica ferroviaria catalana, que és el que se m’ha demanat.

El llibre és molt ambicids, és petitet de mida, pero parla de logistica,
prospectiva i globalitat. Tres temes que, com podeu veure, sén ambiciosos. La
logistica té molt a veure amb 'economia, perqueé ja sabeu que una part important
dels costos de les empreses avui dia sén per la logistica; a més, ocupa el 15 %
del PIB, depenent dels paisos. Respecte a la prospectiva, no queda més remei
que analitzar el passat, entendre molt bé el present i fer una valoracié adequada
de les tendeéncies de futur. Aquestes tres coses, en el cas de fer una prospectiva
logistica global, sén bastant dificils de fer. En aquest sentit, sem va océrrer la

idea d’utilitzar el ferrocarril com a nexe, com a fil conductor, de la historia de la
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mobilitat. Els que llegeixin el llibre veuran les raons per les quals el ferrocarril va

molt bé per explicar tota aquesta historia.

Aquest llibre, a més, ha tingut una particularitat i és que, per explicar
la historia del ferrocarril, he emprat un sistema matricial de fer I'exposicié.
Matricial vol dir que he dividit les etapes del transport ferroviari en quatre grans
epoques, que cadascuna d’elles ha tingut una logica diferent. Llavors, dins de
cada ¢poca, he explicat tota la qliestié del transport com es creia en aquella
¢poca. Un exemple d’aix0, si jo ara fes la pregunta retorica: us sembla que va
encertar el senyor Subercase quan, el 1850, va decidir que 'ample espanyol fos
de 1.668 mil-limetres? A aquesta pregunta, logicament, més o menys tothom
contestard que, efectivament, es va equivocar. El llibre ho explica de passada,
pero, si entréssim en aquella decisié amb la logica d’aquell temps, aquella logica
era encertada. El que no va ser encertat és que més endavant no es fes una
rectificacié d’aixo, perque llavors ja va ser per qiiestié d’interessos creats. El llibre
té unes quantes conclusions, bastants, potser moltes, pero jo em circumscriuré a

remarcar els tipus de conclusions que afecten la pregunta del titol.

Logisticament, el llibre diu que el segle xx ha sigut el segle del transport
punt a punt. Uideal era el cotxe. Tots quan érem joves somiavem tenir un cotxe,
el cotxe era la llibertat d’anar a on volguéssim, la independéncia. En canvi, al
segle XXI ja no ens podem permetre el luxe de fer sempre els viatges per visitar
alguna persona o algun client anant de punt a punt. Tampoc els transports de les
empreses es poden fer sempre de punt a punt amb un camid. Necessariament, la
congesti6 de les grans ciutats, la superpoblacié mundial, els problemes energetics
i una série de consideracions que podrieu llegir al llibre ens obliguen a utilitzar
una cosa molt més antipatica, que és el sistema multimodal. Multimodal vol dir
que agafem diversos mitjans de transport per poder fer tot el recorregut. Aixd té
unes profundissimes consideracions de tipus social. Com que gastem molt temps
en transport, hem d’aprofitar 'estona del transport. I, per aixo, ens ha sortit que
anem amb mobils i treballem mentre viatgem. Hem de buscar comoditat amb
els intercanviadors, que es converteixen practicament en centres intermodals i,
a la vegada, centres comercials i centres de serveis. I tot aixd té una serie de
conseqiiencies que surten en el llibre, que a nosaltres ens interessen molt. Per
exemple, el problema energetic passa a ser cabdal dins d’aquesta intermodalitat.

Per terra, cada vegada s'usara més el ferrocarril que la carretera, simplement
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perque és molt més eficient energéticament. Penseu que un contenidor que
viatja en un camié gasta quatre o cinc vegades més d’energia que si va en tren.
Compteu la quantitat de trens i de camions que corren en aquests moments per
Europa, i podreu fer comptes del que ens estalviariem d’energia, de salubritat i
d’accidentabilitat si anem passant a aquesta qiiestié. Tenint en compte que el
camid no morira mai, perque és I'inic que pot arribar de punt a punt, i, per tant,
per al primer tram i per a I'dltim, sempre sera necessari. Naturalment, cada mitja

haura de trobar el seu lloc.

Sobre el ferrocarril, també he fet algunes altres conclusions. A Europa, el
ferrocarril, encara avui, té fronteres. Els sistemes ferroviaris europeus encara no
estan interconnectats. Tenim, des de 'any 1988, les directives del mercat tnic,
perd el ferrocarril continua parat. En el llibre ho estudio bastant. Crec que aixo és
degut a un error de plantejament que s’ha fet en 'ambit europeu. Ja fa vint anys
que es va decidir que, per gestionar millor el ferrocarril, el que shavia de fer era
liberalitzar-lo, i la realitat és que és molt dificil que una liberalitzacié tingui exit,
si el subjecte que s'esta liberalitzant no ha estat primer estandarditzat i després
regulat. Mentre no culmini I'estandarditzacid, el ferrocarril continuara sent un
mercat en que els clients sén captius dels industrials, perqué els industrials els
venen un producte que no té facil reposicié i els recanvis depenen encara del

mateix fabricant. Fan captiu el client a través d’un aspecte técnic.

Tot aixd produeix una impossibilitat que el mercat operi de manera lliure.
I, per tant, liberalitzar una cosa que no estd estandarditzada, ni regulada, és
practicament impossible. Aixo ens ha portat a vint-i-cinc o trenta anys de retard.
Penseu que a Europa, en mercaderies, la taxa de participacié del ferrocarril
oscil-la entre el 15% i el 20 %, amb I'excepcié notable d’Espanya, que només és
el 3,5 %. Pero és que als Estats Units és el 40% i a Rassia és el 60 %. Compteu
Peficiéncia energetica que aconsegueixen els russos i americans en el seu transport

comparada amb la que tenim a Europa. Per tant, tenim un gran problema.

Una altra conclusié del meu llibre, que és adient amb aquest tema, és sobre
la geoestrategia. Em refereixo a una idea que va comengar cap a finals dels anys
vuitanta; almenys jo la hi he sentit per primera vegada a Emilio Fontela, que, a
primers dels anys noranta, va venir a Barcelona algunes vegades a explicar que el

moén s’estava conformant per la seva realitat fisica. Una colla de pols econdmics
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competien entre ells per atraure intel-ligéncia, capitals i seus. I aquesta aferrissada
lluita de pols economics era el que conformava el mén. Va dir que de pols
economics n’hi havia bastants als Estats Units, a Alemanya menys, a altres paisos
europeus només n’hi hauria un i a la Xina potser n’hi haura trenta d’aqui a uns
anys. Pero aixo no té gaire a veure amb els paisos. Cert que els paisos encara sén
els que compten a 'ONU, a la Unié Europea i a tot arreu, perd aquests pols
economics sén els que protagonitzen la competicié per 'excel-léncia. Doncs bé, si
ens creiem Emilio Fontela, que després han repetit molts, hem de referir-nos a les

caracteristiques que han de complir aquests pols economics.

Per ser pol econdmic a escala mundial, sha de tenir una talla minima. A
més, shan de tenir un ventall d’activitats que permetin que les moltes activitats
sentrecreuin i donin lloc a la creativitat. Ja sabeu que la creativitat saconsegueix
principalment quan les idees de disciplines limitrofes, o inclds diferents de les que
estem tocant, es barregen amb les nostres, i aixd ens fa créixer i dona encreuaments
d’idees. Per aixo els pols econdomics son font d’innovacid, i aquesta és expressament

una de les coses que els distingeix.

Després, els pols econdmics han de tenir unes infraestructures eficients. Aquestes
infraestructures sén de dues menes. La primera infraestructura que necessita un pol
econodmic que vulgui ser important és que estigui en connexi6 directa amb els altres
pols econodmics d’altres parts del mén. Per tant, anem a parar necessariament a un
aeroport intercontinental, o venim a parar, si parlem de mercaderies, a un port de

comunicacié intercontinental també. Aquesta és la comunicacié externa.

Perd després, un cop aquests externs arriben al pol economic, en el port i en
l'aeroport, shan de moure ben rapidament i de manera molt eficient per dins del
pol economic. Aquests pols econdmics tenen un radi, més o menys, de cent o cent
cinquanta quilometres. Per tant, tenen un hinterland bastant gran, perd és que,
a més, tenen voluntat d’abastar fins i tot més lluny. Per tant, reflexionarem tots
plegats sobre la connexié externa i la interconnexié dins del pol economic. Jo em
permeto la llibertat de dir que els pols econdomics —aquests dels quals va parlar
Fontela— sén un objecte politic no identificat, no OVNI, siné «OPNI». Per que?
Doncs, perque moltes vegades no tenen una representacié politica estructurada.
Penseu, per exemple, amb el seven holandés. Esta perfectament identificat que
Amsterdam, Rotterdam, la Haia, Delft, Utrecht i Haarlem, i algun lloc més,
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aquella comarca, que no té més de vuitanta o cent quilometres d’ample, és un
pol economic importantissim. Perd fixeu-vos que esta molt ben estructurat amb
connexions intercontinentals: té I'aeroport de Schiphol, que potser és el tercer o
quart d’Europa; té el port de Rotterdam, a part de tenir la Universitat de Delft, o
els museus d’Amsterdam, etcetera. Alld és un pol econdmic que no esta formalitzat
dins de I'Estat holandes. Tampoc el dirigeixen els alcaldes de cada una de les

poblacions. Qui administra allo? Doncs, no esta gaire clar.

El mateix dirfem d’un pol economic que tenen limitrof, molt a prop, que seria
el de Renania. Si anem des de Bonn i Colonia fins a Dortmund i Diisseldorf,
tota aquella petita area forma un pol econdmic, que no esta tan ben estructurat
des del punt de vista de la comunicacié externa. La rad és que té dos aeroports
que, malauradament per a ells, cap dels dos no acaben de donar la talla. Nou
concepte. Ja comencem a parlar de talles minimes. El de Diisseldorf i el de Colonia
s6n aeroports que estan en una talla que no els permet tenir suficient nombre
d’aportacié de viatgers de curt radi per poder llogar avions que vagin plens a vuit
mil quilometres de distancia. Per tant, ja veiem que els pols econdmics no estan ben
estructurats. I probablement una de les disfuncions que té el mén avui dia és que
aquests pols economics que sén els que fan la vida real no estan ben representats

politicament.

Aix0 ens portaria a moltes discussions, perd I'important aqui és que es dona
la casualitat que Catalunya és un pol econdomic formidable i extraordinariament
clar. Aqui no hi ha fronteres. Dic que «Catalunya és un pol economic», perque
des de Barcelona a tot Catalunya hi ha un radi de cent trenta o cent cinquanta
quilometres. I aqui és on viuen els set milions i mig de persones. Després ve el
no-res. El no-res, amb tots els respectes. Vull dir que els Pirineus estan molt poc
poblats; per l'est, els Monegres estan molt poc poblats, i pel sud, a la zona de les
muntanyes de Beseit, tampoc hi ha gaire gent. Es a dir, que tal com van dir, en
el seu moment, Pierre Vilar i Pau Vila, Catalunya, sense adonar-nos-en, és com
una illa. Es una illa que, per un cantd, té mar i que, per l'altre canté, no té mar,
pero té el no-res. I per tant, aixo estructura molt bé, facilita la uni6 del territori,
facilita el que els catalans tinguem una certa unitat, tot i que després cadascti va a
la seva. El pol econdmic catala té el seu centre molt clarament a Barcelona, que és
precisament on hi ha el port i 'aeroport de referéncia, sense oblidar un port molt

important, que és el de Tarragona, que més endavant ja en parlarem.

93



Conferéncies. Curs 2013-2014 Anuari 23

Per tant, ja no parlarem més del llibre. Ara anem al segon punt: objectius.
Objectius del pol econdmic catala. Que volem ser quan siguem grans? Si faig
la pregunta retorica si Catalunya vol ser un pol mundial, doncs, jo crec que la
majoria, la immensa majoria, tots direm que si... Es clar, un regal, tots el volem,
tots volem ser molt importants. Si ho podem ser, ja no és tan clar. Jo us diria
que vint o trenta anys enrere, quan l'acroport de Barcelona tenia vuit milions
de passatgers a I'any amb dues pistes creuades i una terminal lineal, i quan el
port no podia créixer perqué¢ quedava obturat pel Llobregat, no hi havia cap
possibilitat. Llavors Catalunya no estava al mén, sin6 que estava en un pais aillat,
que no estava ni al mercat comd ni totes aquestes coses. Jo crec que, en aquell
moment, hagués sigut somiar dir que Catalunya tenia possibilitats, Catalunya
o el pol econdmic barcelonés, a mi m’agradaria més dir aquesta paraula... Allo
era somiar, pensar que Catalunya pogués ser un pol mundial. En canvi, amb ulls
d’avui, com veurem després, ho podem ser. I és més, si ho fem bé, ho podem ser

i molt bo. Molt més del que ens pensem.

Que s’ha de fer per ser un pol econdomic en el cas catald? La primera cosa és
allargar la talla. S6n només set milions de persones, i hem dit que la talla minima,
aqui, pot ser que siguin més. Pot ser que hagim d’externalitzar viatgers d’altres
llocs en I'aeroport i en el port de Barcelona, hagim d’allargar els nostres tentacles
per tenir una mica més de talla. Aixo vindra, amb les zones del sud de Franga,
de 'Aragé i del nord d’Espanya, i de Valéncia i Alacant. Doncs, hem d’atreure’ls
perque utilitzin els nostres mitjans de comunicacié amb el mén, per donar-nos
una miqueta més de talla. Hem de créixer en capital huma, dbviament, aquest
és el punt basic. El punt basic és el capital huma. I, en aquest sentit, és molt
preocupant que uns dos-cents mil dels nostres joves més preparats, gent de vint-i-
cinc a trenta-cinc anys, que sén d’alldo més selecte, estiguin treballant a 'estranger.
Certament que alguns estrangers venen aqui, pero el saldo és negatiu. Aixd és un
senyal d’alerta que, no hi entrarem, em preocupa molt. Bé, després, hem d’adaptar
les infraestructures, obviament. Hem de tenir unes infraestructures adients per
ser un pol econdmic internacional. Aquestes infraestructures sén ports, acroports
i xarxes viaria i ferroviaria. En port i aeroports no s’ha de construir gaire. Sha
de construir, perd no massa. El que s’ha de fer és gestionar, retocar algunes coses
i millorar-les. En canvi, en la xarxa viaria potser ens hem excedit fins i tot en

fer carreteres i autopistes. Perd estem a les palpentes amb el tema de la xarxa
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ferroviaria. Aqui si que hem de fer un canvi importantissim. Per tant, assenyalo
ja, com una conclusi6 rapida, que hem de gestionar bé els ports de Tarragona i
Barcelona, hem d’acabar —i ara explicarem com— l'aeroport del Prat, i hem de

redissenyar la xarxa ferroviaria.

En relacié amb laeroport, 'any 1997-1998, l'acroport de Barcelona era un
aeroport provincia. Viviem d’una cosa de la qual no ens adonavem; viviem que,
a Madrid, Barajas estava col-lapsat. Era abans de 'ampliacié, i no tenien slos.
Slots s6n les tandes per deixar passar horariament els avions. Com Barajas no
tenia prou slots, AENA va decidir que Barcelona fos el mini-hub d’Ibéria per
a Europa. I aqui tenfem unes bones connexions, especialment amb Alemanya
i amb Europa, i aix0 era el que ens donava vida. Perd com es veia venir una
ampliacié de Barajas, que sompliria suficientment de pistes per no necessitar
externalitzar els seus avions, es veia venir que Barcelona quedaria un mort... No
teniem el llindar critic minim de viatgers que es necessita per contractar avions
grans, o sigui, érem un aeroport de rodalies, per dir-ho d’alguna manera. Aixd era
un inconvenient per ser un aeroport sub, logicament. Perd per ser un aeroport
hub es necessita una segona condicié, i és que les companyies aéries se sentin
comodes en l'aeroport; quan arriben les companyies a¢ries a I'acroport el que
volen és deixar-lo de seguida. U'avi6 ha d’estar poc temps a terra i molt temps
volant, perque, si no, es perden diners. Llavors, el que volen les companyies és un
aeroport que els asseguri molt poc temps d’estar a terra, i per aixo és necessari,
a més d’altres coses, que la terminal estigui entre dues pistes: que tinguem dues
pistes i la terminal al mig. Quan tenim aquesta disposici6 és quan el temps de
rodadora es redueix. I, a més, aquesta terminal, que necessariament esta oberta
per totes les cares, té interconnexi6 d’aire per totes les cares. En conseqiiencia,
I'intercanvi de maletes i de viatgers que hi ha per dins va més rapid que no pas
quan tenim una terminal longitudinal en la qual els viatgers entren per un canté i

els avions surten per I'altre cantd, que és la terminal que teniem en aquella ¢poca.

Doncs bé, per ser un hub es necessita una terminal entre pistes i construida
amb les condicions arquitectoniques que acabo de descriure. Perd també per ser
un aeroport hub gran, es necessita guanyar dimensid, i no s’ha de fer fastics al Jow
cost. No vull parlar de low cost, perqué aquest és un tema que m’entusiasma i em
portaria a parlar de coses que ens desviarien del que venim a parlar aqui. Avui ja

sha vist que els acroports no es divideixen com deu anys enrere es creia: en els
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aeroports de connexié i els aeroports de low cost. El low cost s'esta imposant, perd
no és que s’estigui imposant és que esta empeltant les companyies de connexions.
Cada vegada més, les companyies de connexié han d’agafar alguns dels atributs
del low cost per reduir els seus preus, i cada vegada més els low cost sadonen que
shan excedit en la seva exigencia de cara al viatger i que els han de donar alguna
comoditat més, la qual cosa els fa acostar-se, agafar algun tret distintiu de les
empreses de connexions. De tal manera que avui diriem que, des del low cost a
les connexions, hi ha una gradacié i un terreny del mig, que es va omplint i que

el mercat va regulant.

En conseqiiéncia, un acroport que vulgui ser nombrés, voluminés i hub necessita
també tenir una mica de low cost. Llavors, es necessita un equilibri entre low cost
i connexions. Un aeroport que vulgui ser intercontinental ha de treballar les 24
hores del dia, els 365 dies de 'any. A Europa no hi ha avui dia cap aeroport que a la
nit tingui obert de manera constant. Es fa algun vol que historicament es conserva,
es fa de mala gana, amb queixes del veinat perque a la nit se senten molts sorolls.
Per exemple, Schiphol, que és un dels més importants, encara conserva quatre
vols historics que aterren a la nit, perd amb data de caducitat perque els veins
ho estan forcant. Llavors, per qué és tan important, en els vols intercontinentals,
tenir obert a la nit? Per estalviar diners d’inversié a les companyies aéries. Si una
companyia des del Japé ha de fer trenta salts —ells li diuen salts— a Europa al
dia, potser necessita vint avions 747 o avions d’aquest estil. Pero si I'acroport del
Jap6 en lloc de treballar setze o divuit hores en treballa vint-i-quatre, i a Europa
hi ha algun aeroport que també treballa les vint-i-quatre hores, feu les operacions
aritmetiques i veureu que, en lloc de vint avions, potser amb quinze poden passar.
Si una companyia aeronautica tingués la certesa que pot treballar en temps complet
en un aeroport de 'Extrem Orient i un altre acroport europeu, segurament faria el
que pogués per escollir aquests dos aeroports com els seus Aubs de connexié, perque

amb aixo sestalviaria estoc d’avions.

Aix0 és del que ens vam adonar 'any 1997. Llavors no es veia aixi, pero en aixo
vam ser innovadors i és per aixd que vam fer mans i manigues perque a 'aeroport
de Barcelona, en lloc de continuar el seu creixement amb una configuracié lineal i
amb unes pistes externes a la situaci6 de 'acroport, es posés al mig la terminal i la
pista externa arribés al més lluny possible, al mar si era possible, per impedir que

perjudiqués els veins que senten sorolls. Laltra cosa que és important per ser un
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aeroport hub és que el cent per cent, no uns quants trens, dels trens que passen per
les rodalies i pel llarg recorregut del hinterland aeroportuari tinguin connexié facil i

directa amb l'aeroport. Aixd és molt dificil, no ho aconsegueix ningu.

Abans de parlar d’aixo, farem una petita dissecci6 de les caracteristiques d’aquest
aeroport. Aqui tenim la terminal /ub, la terminal de connexions, que esta entremig
de les dues pistes i, per tant, té la condicié de funcionalitat aquella que haviem
demanat. D'altra banda, tenim la terminal que utilitzem per al low cost, que és
molt estimada per les empreses de low cost, per que? Perque el low cost es caracteritza
perque els passatgers arriben a la terminal pel canté terra i surten de 'avi6 pel canté
aire, perd travessant la terminal sense creuar-se amb viatgers i maletes d’altres vols
i companyies. En aquest cami mana la companyia de baix cost que fa I'operacié.
Ella vol tenir total control de les maletes en tot aquest procés. A la companyia de
low cost no li agrada barrejar les seves maletes amb altres maletes, com hauria de fer
al hub, siné que vol moure les maletes amb total control. Per qué? Perque aquest
és el punt més car per a una empresa aeronautica. Penseu que cada vegada que una
maleta no arriba a temps, que es perd, o que ha de reenviar-se amb el proxim vol i
sha de portar a ma al destinatari, suposa el cost de molts bitllets. Aquest és el gran
avantatge que tenen les companyies de low cost, per aix0d volen una terminal que

controlin totalment.

Doncs, aquest és un aeroport que té el /zyour adequat per satisfer les
necessitats de les companyies de connexié i de les companyies de low cosz. Perd
no s'acaben aqui els avantatges d’aquest aeroport. Aquest aeroport, a més, té
pista «mar», que malauradament no es va poder col-locar on s’hauria d’haver
col-locat, tal com algunes persones vam demanar. S’hauria d’haver col-locat
a primera linia de mar. Estem parlant de I'any 1997, quan el Llobregat, que
venia de més al nord, tirava molta bruticia a la platja del Prat. Aquesta platja
no estava ocupada, no hi havia ningt absolutament, i en aquella ¢poca no hi
hagués hagut cap inconvenient per poder fer aqui una pista tan llarga com es
volgués, que permetés que la seva empremta de sorolls no afectés els veins de
Gava Mar i de Castelldefels. Per tant, vam perdre una gran oportunitat. Aixo
ho hauriem pogut fer en el seu temps, pero la historia del que va passar no 'he
explicada en aquest llibre, perque en aquest llibre el tema aeroportuari 'he

tocat molt de resquitllada.
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Per tant, com estem ara, en aquest moment, en qiiestié de sorolls? Pel costat
nord, no hi ha problema de sorolls, perqué resulta que el que hi ha és sol, naus
industrials 0, com a maxim, els vaixells del port de Barcelona. Aquests vaixells
tenen bona insonoritzacié i els viatgers no hi dormen. On tenim problemes és

amb els veins de Castelldefels, i també amb els senyors de les platges de Gava.

Sobre les urbanitzacions de les platges de Gava, sha d’explicar la veritat.
Les més llunyanes a l'acroport es construiren fa molts anys, pero les darreres
es van aprovar 'any 1998. Em consta que el director general d’Urbanisme de
la Generalitat en aquells moments no estava gens content d’aprovar aquella
urbanitzacié i la historia de per qué es va aprovar, doncs, és una cosa que no és
gens engrescadora, per parlar de les bondats del nostre pais. Pero, en qualsevol
cas, el disbarat ja esta fet i ara els senyors que hi viuen es queixen amb tota la
rad. Quines solucions hi ha? N’hi ha una, que ja 'avango, que consistiria en girar
12° la pista «mar» i allargar-la 500 metres, cosa que requereix decisid, treball i

valentia. Aqui es veura el tremp del Govern que va provocar el problema el 1998.

B¢, parlem dels defectes de I'aeroport, perque no tot sén virtuts. Hi ha un
defecte que va néixer amb ell i que no hem pogut evitar, i é que sha posat la
part tecnica de l'aeroport a la zona port, mentre que la part logistica sha posat
al costat campus Castelldefels. I vostés em diran: «Si a la zona port tenim tota la
logistica ferroviaria, per que no posem alla els paquets que arriben, els materials
fitosanitaris, els aliments que arriben en avié?» Aliments que van a Mercabarna,
moles dells. Es a dir, per qué no posem aqui la part de mercaderies? Aixo en el
prelayout estava aixi, perd després, quan es va fer, hi va haver un sidral, com podeu
imaginar, d'interferéncies de tota mena, i aquesta interferéncia, que semblava la
més petita, al final va ser la més grossa, perque resulta que els senyors de Correus
no es van voler moure, tenien un cap molt fort que no es movia, i al final es van

posar les mercaderies on no tocava i ara ninga satreveix a tocar-ho.

Perd el principal defecte que té aquest aeroport és que aquesta pista té 2.600
metres de longitud, i aixd no permet que d’aqui s’enlairin avions grans. Aquesta
pista necessariament s’ha d’allargar, i no s’ha pogut allargar perqué a prop hi ha el
Remolar i la Ricarda que ho van impedir. Aquesta historia ens la coneixem molt
bé. Es va treballar a escala europea, es tenia tot resolt, pero, per falta d’enteniment

politic al nostre pais, no es va poder arreglar i, al final, es va acceptar la limitacié
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de fer la tercera pista curta. Aquesta pista, naturalment, sha d’allargar. Quan es
va fer curta, els técnics ja van pensar que no tenia sentit que fos aixi, per moltes

raons que ara no exposaré. Tard o d’hora, aquesta pista s’allargara.

Ara, com i fins on s'allargard? Que farem? Doncs, ha sortit un estudi en el qual
jo no he participat, 'ha fet ’Ajuntament de Castelldefels amb uns arquitectes, que
no conec, que han trobat una solucié enginyosa i que, aparentment, no té gaires
contraindicacions. Consisteix que aquesta pista no sigui paral-lela a 'anterior,
siné que es torci una mica, de tal manera que el recorregut que fan els avions
pel sud ja s'escapa de la petjada de soroll dels habitants d’aquesta zona, que sén
els que més es perjudica. I, per aquest cami, jo crec que podem trobar una bona
solucié. Bona solucié que exigira una despesa d’energia politica bastant notable,
i des de ’Administracié caldra treballar seriosament. Perd encara hem de treballar
més seriosament en el segilient punt, que és aconseguir que aquest acroport tingui
a la vegada el cent per cent dels seus viatgers connectats ferroviariament amb el
hinterland.

El port de Tarragona i Barcelona s’han de fusionar. Aquest és un altre tema
politic. Suposo que qualsevol que conegui una miqueta aquesta qiestié deu saber
que el fet que tinguem aqui dues autoritats portuaries no té sentit. A més, sén
complementaris, fins i tot en el tipus de mercaderies que porten. I, per tant,
aquest és un punt que no val la pena ni parlar-ne. Prenguem exemple del pol
economic Copenhague-Malmée, que ha comencat per fusionar les dues autoritats

portuaries..., i sén estats diferents!

El mateix passa amb el hinterland ferroviari dels ports catalans. Lhan de
consensuar i ’han de fer conjuntament. S’han de definir les terminals dels ports a
terra. Com s’han de posar les terminals per enviar la mercaderia cap al nord, sud,
est i oest. No cal construir gaire, amb el que hem construit al port de Barcelona
i al port de Tarragona ja ho tenim tot bastant ben engiponat. I hem de posar
Paccent en la gestié portuaria, que és fusionar aquests dos ports, aconseguir el
control de les tarifes i posar els fitosanitaris on els toca. Totes aquestes qiiestions
son les que ens fan anar malament en el tema portuari. I, dbviament, cohesionar

el port amb el ferrocarril, que és el punt clau del qual parlarem a la quarta part.

Quant a infraestructures terrestres, viaries i ferroviaries, de viaries ja en tenim

prou. De carreteres, no dic que no se n’hagin de fer, shan de millorar algunes
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coses, perd poques coses noves hauriem de fer. On hem de posar I'accent és
en el ferrocarril. S’ha d’aprovar la politica del ferrocarril, tema importantissim
que tractarem tot seguit. Perd abans vull parlar de les idees de Giugiaro per fer
disseny, que jo proposo aplicar a la nova xarxa ferroviaria catalana. Giugiaro
és el propietari d’Italdesign i dissenya cotxes. Va venir fa bastants anys ja a
Barcelona, i va donar una conferencia al final de la qual algu li va preguntar:
«Escolti, voste és el que fa aquests Ferrari, Lamborghini, i tot aixd? Quan voste
es posa a treballar i agafa el full de paper, per on comenca? Que és el primer que
fa?» I ’home va dir: «Agafo un punt, i des d’aqui comenco a dibuixar. Perque
aquest punt és 'embragatge i és el primer que dibuixo.» «Per qué ho fa?» Diu:
«Perqué 'embragatge em connecta dos sistemes espacials: la cabina on hi ha els
passatgers i el motor. Llavors, quan tinc 'embragatge posat, vaig a la cabina, on
el propietari, el que m’ha encarregat el treball, m’ha dit que vol un esportiu amb
seients baixos, o alts, en vol quatre, o dos, vol unes caracteristiques determinades.
Llavors, d’alla surt el peu del conductor, el seient, el canvi de marxes, el wblier,
el volant... Després faig el seient del costat, el seient de darrere, i construeixo,
d’acord amb les especificacions que mhan demanat, aquell habitacle. I, d'altra
banda, el motor, enllago I'arbre de lleves, després el cigonyal, hi poso un motor,
poso les especificacions que mha demanat el propietari. Quan tinc aquestes
especificacions posades, hi poso el bastidor perqué aguanti, poso les rodes i busco
el centre de gravetat. Vaig veient els pesos com queden equilibrats, i quan ja
tinc tot aixd fet, quan ja ho tinc tot resolt, I'tltima cosa que faig és dibuixar
la carrosseria que cobreix el cotxe. Es a dir, faig el contrari dels nens petits que

comencen per dibuixar la carrosseria.»

Per que explico aix0? Perque les societats occidentals, quan parlen de trens,
acostumen a parlar de carrosseries i no d’embragatges. Quan parlem de com ha
de ser la xarxa ferroviaria, tothom té idees de per on ha de passar el tren; que no
hem de fer tdnel per aqui, una cosa per alla, etc., i a ningti se li ocorre pensar
en termes que I'embragatge dels trens, el punt neuralgic dels trens, és I'estacié
terminal, alla on es fa i es desfa el tren. Alla on, durant la nit, es fa el manteniment
del tren, es renta, es forma i a les sis del mati és a 'estacié de sortida adjacent a
aquest taller. Per tant, una estacié terminal ha de tenir un taller annex, i aixo vol
dir un espai molt complex. S’ha de definir primer els punts on volem tenir els

tallers, la formacié de trens i el final dels trens, i després podem fer la carrosseria,
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que és fer les vies per on passen. En aquest sentit, hem d’aplicar els criteris de

Giugiaro per fer la nostra xarxa ferroviaria catalana.

I una altra condicié de la politica infraestructural que hem de tenir en compte
és que la xarxa ferroviaria, amb els seus nusos de formacié de trens, ha de lligar
bé amb l'acroport i amb els ports. De res ens servira tenir una xarxa ferroviaria
perfectament calculada si després resulta que aquesta xarxa interna del hinterland
no esta ben connectada amb l'aeroport, i per anar a 'aeroport no hi ha connexié.
Per tant, hem de lligar aquestes coses, i aixd té solucions. La solucié és tenir
dos terminals nodals, la Sagrera i el Prat, i una estaci6 passant central, Sants. La
terminal de la Sagrera, que s'esta construint ara, i la terminal sud, que hauriem de
fer al costat de 'aeroport del Prat, per exemple, a 'actual estacié d’Adif. Algti em
preguntara que diuen els experts ferroviaris o quantes terminals nodals i estacions
passants necessita Catalunya. Aixo es pot discutir. Lestacié nodal, i passant, que
sera a la Sagrera, permetra que, des d’alli, s’hi formin trens, perque al costat hi
ha els vells tallers de La Maquinista, que fan els treballs de manteniment, el més

elemental almenys.

En canvi, lestacié de Sants és una estaci6 sense rebost ferroviari on facin el
manteniment. Se soluciona perque, des de 'Hospitalet o des de Can Tunis, van
i venen trens que arriben fins a Sants. Obviament, com el passadis és molt estret
i no hi ha espai practicament per encabir-ho, alla on hi ha la Torrassa i hi ha un
Us de vies. Aquesta no és una solucié que pugui ser compatible amb una activitat
elevada dels trens com ha de ser la del futur.

Per tant, hem d’aprofitar que a Can Tunis tenim la possibilitat de tenir un
rebost ferroviari i als voltants de Can Tunis fer una estacié com Déu mana
que sigui I'estacié sud de Barcelona. Per qué jo proposo dues estacions, una al
nord i una altra al sud? Aix0 no m’ho he inventat. Aixd és una metodologia
que esta molt en voga a Alemanya, que a Alemanya I’han emprat molt. Es més
complicat a Alemanya, perque¢ a vegades fan triangles, o fan inclds quadrilaters,
perd per poc que puguin acostumen a tenir dues estacions, als dos extrems de la
ciutat. Madrid ha adoptat aquest criteri també. A Madrid tenim quatre eixos per
treballar, perque és al mig del territori. Ha adoptat estacié de Chamartin a dalt,
i estaci6 d’Atocha a baix, amb el benentes que després la d’Atocha se’ns ve cap a

Barcelona, o sigui que... Perd n'agafen només dos. Lavantatge d’agafar-ne dos és
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el segiient: si tenim formacié de trens a dos extrems, nord i sud, contrariament
al que el sentit comu ens podria indicar, no surten del nord els que van cap al
nord, siné els que van cap al sud. Un tren de llarg recorregut, un AVE, que surti
de la Sagrera ha de parar a Sants, o no. I després ha de parar al Prat, i d’aqui ja
agafar la directa i anar on sigui. Quin avantatge té aixd? Lavantatge és que tota
aquesta gent que viu al nord pot servir-se de la Sagrera, i aprofitar que el tren
no fard com el metro, que para a cada estacié i que triga una hora per fer vint
quilometres. Amb el tren es pot fer el recorregut molt més rapid. Des de Sants es
poden recollir viatgers al centre de Barcelona. D’aquesta manera, s’han recollit
els viatgers dels dos milions de la part nord, els del milié de la part centre i al Prat
es recullen els viatgers dels dos milions del sud. I d’aqui ja agafa la directa i se’n

va on sigui.

I al'inrevés. El tren que vagi a Aviny6 hauria de sortir del Prat, parar a Sants, o
no, parar a la Sagrera, i d’aqui, doncs, ja cap a Girona o cap on sigui. Hi ha altres
disposicions, per exemple, algt pot pensar per qué no es fa a Sant Cugat. Sant
Cugat és ideal per fer-hi el bypass, en una segona fase. Perd a mi em sembla —és
una opinié personal que es pot discutir— que la solucié de fer una estaci6 al nord
i una al sud és I'adient. I, llavors, aquesta del sud, on la posem? Perque ja sabeu
el problema que tenim en el nostre pais d’'urbanisme i especulacié immobiliaria.
Dongs, ara, en aquests moments, tenim un moment oportd per parlar d’aquest
assumpte. Lestacié del ferrocarril del Prat esta al costat mateix de La Seda de
Barcelona, que sha enderrocat i, per tant, ha quedat gairebé un quilometre
quadrat, perque sén 600 o 700 metres de longitud per 400 d’amplada, i alla
tenim un previ extraordinari en el qual cap una estacié de les de debo. No dic
que aquesta estaci6 ’hagim de construir I'any que ve, ni d’aqui a cinc anys. Dic
que hem de reservar aquests terrenys per programar-los perque a la llarga siguin

Iestacié sud de Barcelona.

Aquesta és una proposta arriscada que faig jo, que m'agradaria que fos
debatuda i discutida, perd entenc que és una oportunitat extraordinaria perque
donaria coheréncia al sistema ferroviari barceloni. Perd, no solament al sistema
ferroviari, siné que a més resulta que fent una llancadora, de tres quilometres i
mig, o de quatre i quart, a les terminals 2 i 1, respectivament, tenim Iacroport
de Barcelona connectat amb el cent per cent dels trens de Catalunya. Unic cas

a Europa. Es a dir, la naturalesa, en aquest camp, ens ha donat un territori que,
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si el sabem jugar —i en aquests moments estic proposant-vos que el juguem
aixi— ens dona la millor logistica europea, no sé si mundial, quant a la ubicacié
del ferrocarril amb I'aeroport, i 'aeroport amb I'entorn. O sigui, quan he dit
al principi que podem ser un pol economic mundial, em referia a aixo, que si

aprofitem les nostres potencialitats ho podem fer.

Aixi mateix, la distancia des dels terrenys de La Seda de Barcelona fins a
Iestacié del Prat és molt petita i, per tant, les distancies que shan de recérrer
son relativament reduides i permeten, amb moduls europeus i mundials, fer
una llangadora, que obviament seria la via zero de I'aeroport, perque shauria
de gestionar des de l'acroport i hauria de ser d’as exclusiu per als viatgers de
aeroport. Per tant, és molt important que els terrenys que s’han alliberat de La
Seda saprofitin per a s ferroviari, per ser a la vegada estacié de pas, terminal i de

laeroport de Barcelona. A més, és la darrera oportunitat.

Entrem en la politica ferroviaria. No hi ha normalitzacié i els clients sén
captius, des d’'un punt de vista tecnic, dels fabricants en el camp del ferrocarril.
La Uni6 Europea esta redactant directives, perd no té for¢a per imposar-les. I es
va cometre 'error de liberalitzar abans d’haver normalitzat. Deixo una pregunta
oberta, que no la contestaré avui i sobre la qual aquest llibre parla extensament
sense descobrir-hi la solucié: és adequat liberalitzar quan toqui? Imaginem-nos
que ara ja tenim a Europa estandarditzat i regulat el ferrocarril, sha de liberalitzar
el ferrocarril? Hem d’establir unes politiques de competéncia? Aqui hi ha una
gran diatriba. Els neoliberals, 0bviament, diuen que si; els socialdemocrates més
aviat pensen que no. Es un problema que no és qiiestié de creences en postulats

politics o tecnics, és una qiiestié que cal analitzar técnicament.

Parlant de politica ferroviaria, Espanya és una illa ferroviaria amb trets
diferencials. El primer és que tenim I'ample diferent. Aixo ho hem de resoldre.
Aquesta és I'inica cosa que segur que hem de resoldre nosaltres sols, perque
els altres no ens en copiaran el nostre i hem de tenir el mateix. Per tant, hem
de fer el que sigui perqué, de manera rapida —com més rapid més barat—,
ens adaptem a I'ample ferroviari europeu. Jo suggereixo —en el llibre en parlo
extensament— que el tercer fil pot ajudar en les transicions provisionals i curtes.
El senyor Lluis Batlle Gargallo, que en sap més que jo d’aquestes coses, pensa en

la taca d’oli. La taca d’oli de comengar a fer-ho des de la frontera cap avall, amb
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una programacié molt ben pensada i que ell diu que és possible. A més, coneix
bé el tema i potser sigui aquesta la solucid. Potser n’hi hagi d’altres, també. No
importa quina sigui la solucié bona, perd el que no podem fer és estar un dia
més sense ample europeu. Tots els que tenen idees sobre aquest particular que les
exposin, que es discuteixin, que s'aprovin i es converteixin en un pla. No podem

anar improvisant. Per tant, sigui la soluci6 la que sigui, aquest és un tema que

sha d’abordar ja.

Un altre tret diferencial que té Espanya és que té la hipertrofia de 'AVE. Ens
hem gastat tots els diners construint AVE. Aixo ho puc dir amb rigor, perque a
I'¢poca aquella que en parlavem, 'any 1990, a la Cambra de Comerg de Barcelona
ho vaig dir. Ho vaig dir quan no tothom dels que ara parlen d’aquest assumpte
ho defensaven, perque llavors es veia com una modernitat, anar a Europa i mil

coses més, i hi havia una campanya de premsa que va enganyar tot el pais.

Si bé tenim hipertrofia amb ’AVE, tenim anémia amb mercaderies. Per tant,
aqui és on hem de posar-hi els diners. Aixo passa principalment per les terminals
intermodals d’intercanvi de camié a ferrocarril. Espanya té dues artéries basiques:
el corredor atlantic i el mediterrani. I aixd és una illa «unida al continente por
dos puntos». Anglaterra només en té un, perd practicament ve a ser el mateix. O
sigui, tenim un sistema molt independent. Necessitem un regulador espanyol.
I aquest és un dels exits d’aquest llibre. Jo, en aquest llibre, suggereixo que el
regulador espanyol en lloc d’estar a Madrid, com posen tots els ens reguladors, es
posi a alguna altra capital, encara que només sigui perqué seguim una miqueta els
postulats de la Unié Europea, que intenta distribuir els ens reguladors europeus
entre el territori. I, llavors, dono una serie de raons técniques per dir que Saragossa
és el lloc adient per fer el regulador, com ara que és al mig dels dos passadissos.
Naturalment, ara fa un mes em van convidar a Saragossa a donar una conferéncia
sobre aquest assumpte i vaig aconseguir que s'oblidessin de la «Travesia Central
del Pirineo» i s'adonessin que aquesta és la prioritat que han de reclamar. Pero,

bé, aqui és un tema secundari.

Llavors, els temes europeus shan de discutir amb lleialtat, cosa que es fa.
O sigui, a Europa, els paisos nacionals discuteixen amb lleialtat els temes que
toquen. Politica ferroviaria a Barcelona? Aixo ja ho hem dit. El sistema ferroviari

i Paeroport han de treballar junts i el cent per cent dels viatgers de rodalies han
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de tenir accés a 'acroport. I hem de tenir una autoritat de transport que reguli
les rodalies. Per tant, independentment de I'ens ferroviari europeu i I'espanyol
que hi pugui haver, aqui hem de ser els que ens regulem el sistema ferroviari de
«Regionals». Molt basicament, jo veig que des de Figueres, des de 'Albera i des de
Lleida hi ha d’haver estacions terminals i des de Barcelona aquestes dues que he
dit abans. I llavors, entre aquestes cinc, doncs, pot ser un altre el dibuix? Segur.
Hi ha gent que en sap més que jo i ho podra definir. També tindriem de parlar
dels Rodalies. En qualsevol cas, aixd ho hem de definir i tot aquest ens ha de ser
regulat des d’aqui. Per exemple, 'AVE que va a Figueres es regula des de Saragossa.
Ha d’haver-hi segregacié viaria entre mercaderies i passatgers. Antigament, una
mateixa via podia suportar que passessin mercaderies i viatgers. | ara també ho
podria suportar, amb dificultats, depenent d’una série de qiiestions tecniques,
pero es podria fer. Perd cada vegada més aquests sén dos transits especialitzats,
que, per al creixement que és d’esperar, necessitarem segregar-los en dues xarxes
independents. Hem d’atraure fins a 600 quilometres. Des de Barcelona hem de
tenir uns AVE, uns trens de velocitat alta que arribin fins a Li6, a Marsella, a
Bilbao i a Alacant. Aixd exigeix que la linia Barcelona-Valéncia sigui més rapida
per arribar a Alacant, per exemple, en un temps competitiu; a Valéncia hi hem
d’anar en dues hores com a maxim per poder allargar la nostra palanca fins a una

miqueta més lluny.

Quanta politica ferroviaria de la Generalitat de Catalunya, hi ha dues hipotesis
de partida. Una és que continuem lligats a Espanya i una altra és que Espanya
se secessioni en dues parts i una d’aquestes parts sigui Catalunya. En el cas que
continuem lligats a Espanya, la infraestructura i la regulacié les decidira Adif;
Adif o 'ens regulador que es pugui crear a Saragossa, amb molta sort. Fins ara,
sha fet amb visié centralista. Catalunya solament decideix i regula els Ferrocarrils
de la Generalitat i el metro, que ja té la seva importancia. Pero, logicament, el
metro, els Ferrocarrils de la Generalitat i tots els ferrocarrils shan de regular

conjuntament.

Respecte a l'operacid, la fa Renfe i les companyies que puguin sortir en
competencia. Aixd no es veu que pugui tenir gaire importancia en el futur. En
mercaderies, una mica; en viatgers, probablement gens. Pero, en definitiva, si
continuem lligats a Espanya..., com que hi ha manca de lleialtat institucional,

perqué en aquests moments ja sha arribat a una fractura oberta entre les
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administracions catalanes i centrals, en aquests moments ja sense cap vergonya
es diu: «No, tenemos que hacer la travesfa central del Pirineo, porque vosotros
dos» —hi inclou els bascos— «igual os vais y asi nos queda algtn sitio para salir
para Europa.»

Quan jaes treballa en aquests termes, doncs, no podem continuar, o ens tornem
a fer amics, o ens barallem definitivament. Perd estem en una situacié indefensa;
la cosa no pot continuar aixi. En cas que continuem amics, ja hem explicat el
que s’ha de fer. En cas que Catalunya es dissociés d’Espanya, seria raonable que,
en infraestructures, es respecti I'estoc que es té. Es a dir que Catalunya es quedés
amb l'estat d’infraestructures que té actualment a Catalunya i Espanya es quedés
amb l'estoc d’infraestructures que hi ha a la resta d’Espanya. Els nimeros ho
avalen, perqué com que aquestes infraestructures s han construit en el passat amb
els impostos de tots els espanyols, com que nosaltres hem pagat, més o menys,
el 20 % d’aquests impostos, som el 20 % propietaris de tota la via. Per tant, com
que resulta que aqui hi ha, aproximadament, el 20 % de 'estoc ferroviari, doncs,
ens quedem amb aquest 20 %, i estem a la pau, més o menys. Perod, compte, Adif
és una societat anonima. Dema mateix pot haver-hi una venda de part ’Adif a
un operador, o a qui sigui. Llavors, aquest capmas de fer aquest intercanvi ja sera

més complicat, perqué hi haura una tercera part que tindra alguna cosa a dir.

Amb els operadors seria raonable fer exactament el mateix. Perd aqui la cosa
ja és més complicada, perque és possible, o hi ha la possibilitat, que 'empresa
Renfe, un dia de mal geni, traslladi el material rodant que hi ha a Catalunya a
la resta d’Espanya i aquf ens quedem sense un sol tren. Es clar, llavors, algt diu
que aixo és el que esta esperant la Societé Nationale des Chemins de Fer Francais
(SNCEF) per venir aqui i abastar tot aquest territori. En qualsevol cas, aquesta
és la qiiestié que hi ha. Logicament, jo no crec que les coses arribin a aquests
extrems, perd ja que s€m demana que faci una prognosi del que pot passar,

doncs, aqui hi ha unes quantes idees.

En relaci6 amb les infraestructures per a viatgers, ja ho he explicat abans, cal
copiar el model holandes, 'ample de via sha de canviar, dissenyar els nodes de la
xarxa segons les idees de Giugiaro, regular les rodalies integrant els Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya, no al dia segiient, siné fent una planificacié. Es a dir,

en determinats casos, si algun trajecte que fa Renfe fos més adequat que s'enllacés
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amb alguna de les vies de Ferrocarrils de la Generalitat, doncs, es fes. Pero, en
definitiva, els serveis han d’interoperar i les xarxes i la regulacié han de ser globals.
S’ha de fer el llarg recorregut de Valéncia, Saragossa i Avinyd, que el coll d’ampolla
esta de Saragossa a Bilbao, ara hi ha tres hores i mitja, aixo no pot ser. Aixo ha de ser
molt més rapid, perque encara que triguem una hora i mitja a arribar a Saragossa,
després a Bilbao en triguem cinc. Aixd no és comercial. A Valéncia el problema el
tenim entre Tarragona i Castell6. Es en el tram aquell que va des de 'Hospitalet fins
a Salou. I, en el cas del nord, el problema és que els francesos —ho estan fent amb
molta més discrecié— no tenen intencié de fer de molt alta velocitat el tros que
va des de Perpinya fins a Montpeller, es conformen amb la velocitat alta. I aixd no
ens és suficient a nosaltres. Aqui, es pot negociar 'entrada parcial de 'SNCE, perd
hem d’exigir que ens facin aquesta linia. Bé, hi ha una singularitat, que és el cas de
Barcelona-Tolosa per Vic i per Puigcerda. I, finalment, és clar, hem de connectar la

xarxa amb [aeroport a través del node sud.

Sobre la politica ferroviaria d’infraestructures de mercaderies, cal adoptar un
model irlandés, amb I'ample internacional, amb els estandards internacionals,
amb els aparcaderos de longituds suficients, en fi, tota una serie de qiiestions
tecniques. Pero aqui hi ha un tema que ja hem de resoldre rapidament nosaltres
i és que, de la mateixa manera que he dit que, al meu parer, en el cas dels
viatgers, necessitem la Sagrera i el Prat com les dues estacions nodals basiques,
en el cas de les mercaderies la cosa és més complicada, perqué hem estat molts
anys sense fer-hi res, perque durant molts anys s’han fet les estacions logistiques
de tot Catalunya simplement per a camions, sense preocupar-nos d’unir-les
amb el ferrocarril. Doncs, hem passat d’aquest extrem a agafar-nos les presses
i ara tot ho volem unir amb el ferrocarril. I a tot arreu es vol fer una arribada
de ferrocarril. Aqui hi ha uns llindars minims que shan de respectar, perque
una terminal on els camions portin els contenidors i aquests contenidors s’han
de carregar al ferrocarril no és cosa facil. D’entrada, les platges de vies han
de ser lliures de catenaries per sobre, perqué els contenidors es carreguen per
dalt. Per tant, shan d’arrossegar amb una maquina di¢sel, pero, després, ha de
ser substituida per una d’eléctrica. Per tant, hi ha una certa complexitat. Es
necessiten grans dimensions, es necessita llogar trens que vagin a Hannover,
on sigui, cosa que exigeix unes grans longituds de tren, shan de tenir mides

critiques notables per poder entrar en el tema logistic.
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En aquest sentit ens hem de plantejar si fem moltes terminals petites o
poques, perd més grans. Es un tema de politica territorial que s'ha de plantejar i
resoldre rapid. Com hem dit abans, Tarragona i Barcelona han d’unificar les seves
terminals ferroviaries i situar-hi els nodes. Giugiaro també aprovaria que primer
shan de definir les terminals i fer-les per I'interior. Crec que hem de reservar la
fagana litoral per a les terminals i linies de viatgers. Estem parlant de la cadena
costera catalana (Collserola) cap al mar. Aqui és on hem de fer que el sistema

ferroviari per a viatgers sigui eficag.

En canvi, com que no tenim suficient espai, perqué, fins i tot si comparéssim
les hectarees que tenim a Barcelona amb les que hi ha envers la de Rotterdam,
estem en dimensions de 10 0 15 a 1, o sigui, tenim unes dimensions petitissimes.
Necessitem moltes terminals més potents, que, logicament, no es poden posar
aqui al costat. Per tant, no queda més remei, crec jo, que fer una llancadora que
vagi des del port de Barcelona fins a la fagana interior, per on va la linia que va
de Castellbisbal a Mollet passant pel paral-lel de 'autopista, que aquest ha de ser
Pautentic eix de les mercaderies. I per aquest eix, cap avall i cap amunt, és on
shan de col-locar aquestes terminals logistiques, que jo entenc que han de ser les

que ens han d’ordenar aquest futur ferroviari.

En definitiva, he comencat dient-vos que jo era optimista, que, malgrat
que hem comengat vint o trenta anys enrere amb molt poques possibilitats de
ser un nodus economic mundial, un pol economic mundial, es donen unes
circumstancies d’un territori que, si el sabem aprofitar i sabem explotar les seves
potencialitats, tenim possibilitats bonissimes de progressar, redregar la situacié i

convertir-nos en un pol economic mundial.
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