Treballs de la Societat Catalana de Geografia, nim. 74, desembre 2012, p. 79-99
ISSN: 1133-2190 (ed. impresa); 2014-0037 (ed. digital)

URL: hutp://revistes.iec.catlindex.php/ TSCG

DOI: 10.2436/20.3002.01.14

Ideologia i geopolitica en la configuracié del
sistema de transports transpirinenc (1982-2011)'

Rafael Giménez-Capdevila
Societar Catalana de Geografia
rgcben@gmail.com

Resum

Des de la conviccié que el sistema de transports és un potent instrument estructurador
de Pespai, dissenyat en funcié d’uns pressuposits ideologics i geopolitics, sanalitzen les
vies de comunicacié de I'istme pirinenc, a la frontera entre Espanya i Franca. Durant el
periode estudiat (1982-2011), dos arguments geopolitics s’afegeixen a les voluntats de
construccié nacional com a motor de la configuracié de les connexions transpirinenques:
la integracié dels estats de la peninsula ibérica a les institucions europees i 'emergencia
d’actors territorials subestatals. Aixi mateix, els paradigmes que guien les politiques de
transport evolucionen de 'expansionisme infraestructural a la sostenibilitat. La progra-
macié desajustada de projectes transfronterers, conseqii¢ncia d’interessos geopolitics con-
tradictoris i desfasaments en I'adopcié dels nous paradigmes, exemplifica les dificultats
de governanga del sistema de transports transpirinenc. El concepte de permeabilitat
sassocia a la construccié d’un espai funcional transfronterer, perd no resol la dicotomia
entre escales d’abast local-regional o continental.

Paraules clau: cooperacié transfronterera, geopolitica, governanga, politica de trans-
ports, Pirineus.

1. Aquest text és deutor de I'experiencia acumulada com a secretari de la Comissié d’Infraestructures i
Comunicacions de la Comunitat de Treball dels Pirineus entre 1988 i 2011. Lautor expressa 'agraiment a totes les
delegades i delegats que han participat als treballs de la Comissi6 en aquest periode, i en particular als seus coordinadors
més longeus, Albert Serratosa i Jordi Follia. Larticle s'ha realitzat en el marc del projecte de recerca titulat “25 afios
de proyectos transfronterizos entre Espafia y Francia en el marco de la UE. Un andlisis desde la geopolitica de planes,
proyectos, agentes y resultados territoriales”, finangat pel Ministeri espanyol de Ciéncia i Innovacié dins del Plan
Nacional I+D+i 2008-2011 (ref. CSO2011-26151).
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Resumen: Ideologia y geopolitica en la configuracion del sistema de
transportes transpirenaico (1982-2011)

Desde la conviccidén que el sistema de transportes es un potente instrumento estruc-
turador del espacio, disefiado en funcién de unos planteamientos ideoldégicos y geopo-
liticos, se analizan las vias de comunicacién del istmo pirenaico, en la frontera entre
Espafia y Francia. Durante el periodo estudiado (1982-2011), dos argumentos geopoli-
ticos se afiaden a las voluntades de construccién nacional como motor de la configuracién
de las conexiones transpirenaicas: la integracién de los estados ibéricos en las institucio-
nes europeas y la emergencia de actores territoriales subestatales. Asimismo, los paradig-
mas que gufan las politicas de transporte evolucionan del expansionismo infraestructural
a la sostenibilidad. La programacién desajustada de proyectos transfronterizos, conse-
cuencia de intereses geopoliticos contradictorios y desfases en la adopcién de nuevos
paradigmas, ejemplifica las dificultades de gobernanza del sistema de transportes trans-
pirenaico. El concepto de permeabilidad se asocia a la construccién de un espacio fun-
cional transfronterizo, pero no resuelve la dicotomia entre escalas de alcance local-regio-
nal o continental.

Palabras clave: cooperacion transfronteriza, geopolitica, gobernanza, politica de trans-
portes, Pirineos.

Résumé : Idéologie et géopolitique dans la configuration du systéme des
transports transpyrénéen (1982-2011)

Des la conviction que le systeme des transports est un puissant instrument structurant
de lespace, congu en fonction de présupposés idéologiques et géopolitiques, on analyse
les voies de communication de l'isthme pyrénéen, a la fronti¢re entre 'Espagne et la
France. Pendant la période étudiée (1982-2011), deux arguments géopolitiques s'ajoutent
aux volontés de construction nationale comme moteur de la configuration des liaisons
transpyrénéennes : I'intégration des Etats ibériques aux institutions européennes et I'émer-
gence d’acteurs territoriaux sous-étatiques. De méme, les paradigmes guidant les poli-
tiques des transports évoluent de 'expansionnisme des infrastructures 2 la durabilité. La
programmation discordante de projets transfrontaliers, conséquence d’intéréts géopoli-
tiques contradictoires et de décalages dans 'adoption des nouveaux paradigmes, est un
exemple des difficultés de gouvernance du systeme des transports transpyrénéen. Le
concept de perméabilité est associé a la construction d’un espace fonctionnel transfron-
talier, mais il ne résout pas la dichotomie entre des échelles de portée locale-régionale ou
continentale.

Mots clé: coopération transfrontaliere, géopolitique, gouvernance, politique des trans-
ports, Pyrénées.

Abstract: Ideology and geopolitics in the cross-Pyrenean transport system
configuration (1982-2011)

With the conviction that the transport system is a powerful tool in organising the
space, designed according ideological and geopolitical approaches, we seck to analyse
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the communication routes at the Pyrenean isthmus, on the border between Spain and
France. Over the focused period (1982-2011), apart from nation-building, two further
geopolitical factors are added as a driving force to configure cross-Pyrenean links: the
integration of Iberian States within European institutions and the rise of territorial sub-
state actors. As such, the paradigms guiding transport policies are evolving from infra-
structural expansionism towards sustainability. The shift in cross-border project plan-
ning, as a consequence of contradictory geopolitical interests and gaps in the adoption
of new paradigms, exemplifies the difficulties in the governance of the cross-Pyrenean
transport system. The concept of permeability is associated to the construction of a
cross-border functional space, but does not resolve the dichotomy between local-region-
al or continental scale.

Keywords: cross-border cooperation, geopolitics, governance, transport policy,
Pyrenees.

* % ok

La qiiesti6 de les vies de comunicacié transpirinenques crea controversia.
N’hi hagué al segle XIx quan es desplegaren els ferrocarrils i ha tornat a haver
d’uns anys enga amb I'expansié d’autopistes i linies ferroviaries d’altes pres-
tacions.

N’és una mostra que la primera linia ferroviaria realment transpirinenca?
—si es compleix 'enésima previsié de les autoritats competents, que anun-
cien per 'abril del 2013 l'inici de P'explotacié completa i interoperable dels
175 km de via entre Barcelona i Perpinya— hagi necessitat vint-i-set anys
d’estudis i obres per a la seva implantacié. Un lapse durant el qual shan
posat en servei 2.100 km de noves linies d’alta velocitat en ample estandard a
Espanya i gairebé 1.500 a Franga.’

El treball en que es basa el present article parteix de la conviccié que el sis-
tema de transports és un potent instrument estructurador de 'espai, els models
de produccid del qual estan dissenyats en funcié d’uns determinats parametres
ideologics i geopolitics, que varien per cada territori. Listme pirinenc és un
espai singular, particularment engrescador per a 'analisi, atesa la preseéncia de
fronteres estatals i subestatals, d’un massis muntanyds que allunya els grans
eixos de transport modern, de patrimoni natural i cultural dnic, de projeccions
nacionals i politiques sovint contradictories.

2. No sembla balder recordar que I'any 1844 el govern espanyol adopta per als ferrocarrils d’interés general una
amplada de via particular, que no modificd quan pocs anys després a tota 'Europa central i occidental se’n generalitza
una altra. Laillament ferroviari de la peninsula Ibérica ha condemnat els fluxos transpirinencs a utilitzar massivament
el transport per carretera, perqué imposava el transbordament de passatgers i mercaderies o a valer-se de material
mobil especific capag de circular tant per vies d’amplada espanyola com estandard.

3. A finals del 2012, la longitud de linies d’alta velocitat en explotacié a Franga era de 1.884 km, comptant també
les posades en servei entre 1981 i 1986, segons les dades publicades per Réseau Ferré de France (RFF) a la seva pagina
web (www.rff.fr). Per la seva banda, a la Declaracién de la red 2012, ’Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF) anuncia que té operatius 2.849 km de linies que compleixen les condicions de la legislacié espanyola per a
ser declarades d’alta velocitat.
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Lobjectiu principal de l'article és aportar elements per a la comprensié de
la configuracié dels sistemes de transport que abasten l'istme pirinenc.
Lacotacié temporal proposa I'any 1982, quan es reuni la Conferencia de les
Regions Pirinenques, com l'inici d’'una nova etapa en les relacions transpiri-
nenques. Hi foren convidats uns actors fins aleshores inexistents o menystin-
guts —les regions i comunitats autdbnomes—, al mateix temps que es prefigura-
va la incorporacié dels estats de la peninsula Iberica a la Comunitat
Econdmica Europea. Els trenta anys que s’han escolat proporcionen una pers-
pectiva prou amplia per a 'analisi de corrents de fons.

La naturalesa de I'objectiu perseguit necessita d’una analisi complexa, amb
aportacions procedents de diverses disciplines, com ara la geografia, I'economia,
Penginyeria i la ciencia politica, a més de I'as de fonts d’origens geografics
també diversos. Tanmateix, ha estat poc productiva la recerca de treballs sobre
els fonaments ideologics inductors del sistema de transports transpirinenc con-
cebut des de la globalitat, és a dir, integrant els punts de vista dels territoris al
nord i al sud dels Pirineus. En canvi, ha estat una guia util I'estudi que Gautier
Chatelus i Gian-Paolo Torricelli van realitzar per als Alps (1994).

Algunes referéncies histdriques sobre la construccié de les vies transpirinen-
ques, com les sintetitzades per Jean Sermet (1965) quant a les carreteres i Esther
Vidal Raich (1999) per als ferrocarrils, permeten congixer amb detall els actors
i els processos de decisi6 de periodes anteriors. La literatura en aquest ambit
és prou extensa, tot i que no sempre queda garantida la mirada global sobre
els Pirineus, incorporant-hi 'observacié des d’ambdés vessants. Com a com-
plement, serveix I'article “Els Pirineus: geografia de la circulacié i politica de
transports” publicat en aquesta mateixa revista el 2005.

Quantals aspectes tedrics, per a Franga s’han seguit els treballs de 'economista
Francois Plassard en relacié als efectes territorials de les grans infraestruc-
tures del transport (2003) i del geograf Philippe Subra (2007), que els analitza
des del punt de vista de la geopolitica. Per a Espanya, shan aprofitat els elements
que aporta l'assaig de 'economista Germa Bel (2011) sobre la permanencia i
la intensificacié de la construccié radial del sistema de transports.

Pel que fa als punts de vista dels actors territorials implicats, s’ha consultat
una nombrosa literatura grisa, inclosos els plans i projectes d’infraestructures
aprovats o proposats. Les idees de fons shan manifestat en publicacions espe-
cialitzades o de difusié limitada, com ara els articles de I'enginyer de camins
Albert Serratosa (1973 1 1987); la tesi de la gedgrafa Ana Isabel Escalona Orcao
(1990), que presenta el punt de vista d’Aragé; I'informe de I'enginyer Gérard
Franc (1990), inspirador de la visié oficial de 'administracié central francesa;
el llibret Démain Midi-Pyrénées (1993), que inclou un postfaci del gedgraf
Georges Bertrand i sintetitza els treballs de prospectiva conduits des d’aquella
regié a I'horitzé 2015; larticle dels enginyers Antonio M. Lépez Corral i An-
tonio Sdnchez Solifio, publicat a la Revista de Obras Piiblicas (2003), que trans-
met la visié oficial de 'administraci6 central espanyola; i nombrosos textos
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editats en mitjans de comunicacié. Obviament, la documentacié produida per
la Comunitat de Treball dels Pirineus ha estat una font d’informacid ineludible.

El present text s’estructura en cinc capitols, el darrer dels quals conté les
conclusions. El primer aborda les infraestructures de transport com a instru-
ment de la construccid nacional i objecte de competencia territorial. El segon,
els paradigmes que guien les politiques de transport, que van de 'expansionisme
infraestructural a la sostenibilitat. El tercer focalitza I'atencié als Pirineus, que
uns veuen com a la barrera que relega la peninsula Ibérica a la periferia d'Europa
i uns altres com a un obstacle distribuidor dels fluxos econdmics. El quart,
investiga com el concepte de permeabilitat s'associa a I'istme pirinenc per a
construir-hi un espai funcional transfronterer, perd sense resoldre la dicotomia
que es presenta entre funcions derivades d’escales territorials diverses.

Infraestructures de transport, construccions nacionals
i competencia territorial

En abordar I'analisi de la frontera pirinenca, no és sobrer recordar que a
Espanya i Franca, com arreu, les xarxes de transport construides per iniciativa
de lestat porten 'empremta de la respectiva representacié de I'espai nacional
(Plassard, 2003, p. 11). En ambdds casos simposa la configuracié radial (en
étoile), amb confluencia a la capital.

Des de I'edat mitjana Paris és la capital de Franca gracies a una decisié po-
litica i —d’acord amb la tesi classica formulada pel gedgraf Paul Vidal de La
Blache— a una accessibilitat privilegiada que facilita 'orientacié de les principals
conques hidrografiques del territori que domina (Damette i Scheibling, 2008,
p. 11-12). A mesura que el desplegament de successives xarxes sota poders
centralitzats ha estructurat el territori frances, la posicié de Paris s’ha vist re-
forgada, fins a esdevenir I'indiscutible centre politic, demografic i econdmic
del pais. Aixi ho reflecteix la representacié social del territori frances, que
sidentifica amb la figura geometrica d’un hexagon tancat en si mateix i igno-
rant els territoris veins (Lafont, 2007, p. 5-6; Alvergne i Musso, 2009, p. 15).
Qualsevol relacié d’interes nacional o internacional que no passi per Paris és
inconcebible. D’aqui vénen les dificultats per encaixar una visi6 europea de les
xarxes de transport, per superar estrategies defensives basades en la focalitzacié
parisenca (Damette i Scheibling, 2008, p. 26).# La naturalitzacié d’aquest
“mite essencial de la consciencia nacional francesa’ que és el centralisme (La-
font, 1967, p. 30), malgrat la denuncia del “colonialisme interior” de Jean-
Francois Gravier i del mateix Robert Lafont, permet que la rendibilitat econo-

4. Un editorial del diari Le Monde (21/5/2003) acusava la politica francesa d’infraestructures de transport de no
haver tingut prou “reflex europeu”, malgrat reconéixer-se com a pafs de transit. Si 'actual espai de referéncia és Europa,
g g P
es infraestructures s’hi haurien d’adaptar, perque “la politica de transports depen de la geopolitica”.
les infraestruct hi h: d’adapt: la politica de ts d del lit
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mica sigui preponderant en la decisi sobre el tragat de les noves infraestructures
de transport. Aixi, el pes econdmic i demografic de la capital encara contribueix
a la consolidacié d’aquesta estructura territorial.

Lespai iberic ha seguit unes altres pautes d’organitzacié politica, demografi-
ca i econdmica, perd almenys des del segle XvIIl compta amb la ferma voluntat
de construir per a Espanya un “estat radial”, amb una “capital total”, politica
i econdmica, a Madrid (Bel, 2011). A diferencia de Franga, que ja té el model
consolidat, a Espanya hi ha contestacié per part d’alguns actors, principalment
en dos territoris frontissa amb Franca: Catalunya i el Pais Basc. El sistema de
transports representa un instrument politic de primer ordre en la construccié
nacional (nation building), ja sigui per establir i reforcar 'estat uniforme i cen-
tralitzat, o bé per intentar la implantacié d’una estructura policéntrica i pluri-
nacional. Sovint esdevé el camp de batalla destacat de la confrontacié entre
models antagdnics, amb avantatge per a les xarxes radials impulsades per estat,
que consoliden la polaritat de Madrid i descuren les connexions transversals.
Aixi, les infraestructures ocupen un lloc preferent en la reivindicacié catalanis-
ta, que s'integren al discurs del deficit fiscal i del dret a decidir. Les decisions
en aquest camp estan guiades per estrategies politiques més que per criteris
estrictament economics.

Els processos descentralitzadors del darrer quart del segle xx —que en el cas
espanyol suposen la transferencia de poder politic cap a les comunitats auto-
nomes i en el franceés un major protagonisme de les regions i ens locals— han
incrementat el nombre d’actors territorials. Malgrat certes aparences, el pai-
satge politicoadministratiu a una banda i I'altra dels Pirineus varia substan-
cialment (Becat, 2008), perd té en comu que la governanga del sistema de
transports és multinivell. En conseqii¢ncia, s’hauria d’esperar que la politica
de transport s’adaptés a aquesta organitzacié territorial. Tanmateix, tant a
Franca com a Espanya, 'estat central manté el poder de decisié sobre la loca-
litzacié (territorial), la programacié (temporal) i les prestacions de les grans
infraestructures. La tendéncia de llarga durada constatada en I'evolucié del
sistema de transports no deixa dubte sobre 'efecte centralitzador i concentra-
dor en benefici de les respectives capitals. Els estats frances i espanyol llegeixen
el territori des de llurs centres cap a la periferia, als confins de la qual rauen
les fronteres. El desplegament de les xarxes de transport avanga en el mateix
sentit; les connexions transfrontereres es conceben com a continuacié de les
interiors.

La instrumentalitzacié del sistema de transports per a la construccié dels
projectes nacionals no pot amagar, utilitzant la terminologia de la ciencia po-
litica, unes altres funcions legitimadores, amb potencial prou conflictiu. Cer-
tament, la satisfaccié de la demanda seria la més evident, sempre i quan el
calcul s'estableixi amb consens. Les contribucions a I'equilibri o cohesié terri-
torial —un concepte tan imprecis com anhelat— i al desenvolupament econo-
mic, formen part de la cartera de mites que tot projecte infraestructural exhi-
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beix al frontispici. Aquesta giiestié es tractara més endavant, pero la referencia
aqui és necessaria per a introduir la nocié de competencia territorial, que ba-
tega dins I'argumentari justificatiu.

El principal objectiu d’una intervenci sobre el sistema de transports no és
altre que millorar accessibilitat del territori al qual serveix, per 'increment de
la capacitat, la velocitat o la seguretat. Lexpectativa de diferencial relatiu
d’accessibilitat atia els conflictes interterritorials, perque la construccié d’una
infraestructura n'exclou d’altres, sigui per oportunitat politica o rendibilitat
econdmica (Plassard, 2003). Aixi, les estrategies dels actors territorials pretenen
tant impulsar els projectes desitjats com impedir els dels competidors, sense
que importi la proximitat. Es tracta d’adquirir una polaritat que, a més de la
primacia del lloc, asseguri la “sobirania dels enllagos” (Alvergne i Musso, 2009,
p. 211-213), el control de les relacions per part d'un node propi que les con-
verteixi en oportunitats econdmiques en benefici dels actors locals.

Per tant, es pot afirmar que les voluntats geopolitiques guien 'impuls o la
dilacié en 'execucid de les infraestructures i la distribucié territorial del poder
politic determina la configuracié de les xarxes. Altrament, la diversa correlacié
de forces entre actors territorials a Espanya i Franga multiplica la complexitat
dels processos de decisié per als projectes transfronterers.

A Franga, l'estat s’ha erigit en arbitre garant de I'interés general, amb pro-
cediments i instruments que pretenen la maxima objectivacié de les decisions.
Panorama que contrasta amb el del sud dels Pirineus, on domina una aferris-
sada competencia territorial entre projectes antagonics, amb 'estat central
com a “arbitre interessat”, segons 'expressi6 del politicoleg Joan Ramon Re-
sina. La necessitat de desenvolupar les comunicacions amb Franga i el centre
d’Europa entra en contradiccié amb I'afavoriment de territoris considerats
rics i potencialment secessionistes.” Des de Catalunya es denuncia la voluntat
de I'Estat espanyol per retardar i fer ineficaces les infraestructures no radials,®
en particular el corredor mediterrani, un dels estendards de la identitat na-
cional catalana en materia de grans infraestructures de transport. D’altra ban-
da, la versi6 oficial espanyola justifica 'aposta per corredors alternatius en la
disponibilitat de sol barat i abundant, aixi com en la contribucié a descon-
gestionar les zones litorals, on s’evitaria la construccié de més infraestructures
en entorns densos.”

5. El periodista Enric Juliana denuncia una maniobra dels partits majoritaris espanyols al Parlament Europeu, per
“evitar que les connexions d’Espanya amb Europa (...) passin exclusivament per Euskadi i Catalunya”, i en conclou
que “fa temps que la independencia de Catalunya és una variable operativa a Madrid”. Enric Juliana: “El tren de la
costa’. La Vanguardia, 16/11/2012. En efecte, 'argument no és nou i també s'explota des d’Aragé: “Por razones
estratégicas, a Espafia le conviene permeabilizar el Pirineo por nuestra Comunidad, pieza de seguridad”. Editorial:
“El Pirineo como muralla”. Heraldo de Aragén, 27/4/2005.

6. Pere Macias, diputat de CiU al Congrés, entrevista a E/ Temps 3/4/2012.

7. “[Allternativas [que] discurren por territorios demograficamente desertizados y productivamente débiles”. José
Miguel Iribas Sdnchez: “El corredor mediterrdneo necesario pero insuficiente”. E/ Pafs, 23/4/2012.
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Politiques de transport: de ’expansionisme infraestructural
a la sostenibilitat

Entre les funcions legitimadores del sistema de transports citades més amunt,
la contribucié al desenvolupament econdmic mereix també una atencié espe-
cifica en el cas dels enllagos transpirinencs. A més mobilitat, major riquesa. A
més i millors infraestructures de transport, major desenvolupament econdmic.
Amb connexions abundants, més competitiu pot ser un territori.® Tant se val
que estudis empirics i teorics posin en dubte aquesta correlacié mecanica.
Larrelament manifest en els discursos dominants en fa un ingredient ideologic
prlmordlal en la creacié de les xarxes de transport, fins al punt que adquireix
la categoria de paradigma. La fe en la correlacié penetra institucions publiques
i actors socioeconomics. La politica de transports s'assimila aixi a 'obra publi-
ca, a 'expansié infinita de les infraestructures.

La ideologia expansionista té com a corol-lari el retard, el deficit o la insu-
ficiencia de les infraestructures. Des de la década de 1970, I’Estat frances im-
pulsa un ampli programa d’extensié de la xarxa d’autopistes, justificat en la
necessitat de reduir la diferéncia amb Alemanya (Plassard, 2003, p. 77). A
Espanya, superar el “deficit cronic” en relacié als paisos europeus de 'entorn
destaca entre els objectius dels plans d’infraestructures adoptats en els darrers
tres decennis per governs d’adscripcié politica diversa. L'ds del mot “esfor¢” en
aquest context és ben significatiu.

La comparacié entre territoris no es limita als estats. També a l'interior
d’aquests hi ha greuges respecte de les infraestructures. A Espanya, 'opcié
redistributiva o d’equitat té un pes determinant en la planificacié. Amb la
construccié d’autovies, linies ferroviaries d’alta velocitat i aeroports, les regions
endarrerides econdmicament han estat les més afavorides, a més de la capital
de I'estat. També entraria en aquesta categoria la nocié francesa de désenclave-
ment, que reclama la millora de la connectivitat per als territoris al marge dels
principals corredors, emparant-se en el dret a 'accessibilitat.” Per principi, la
dotacié existent no satisfa les aspiracions, presents i projectades, dels actors
econdmics que operen en el territori. Aixi, es genera una cursa per a 'atraccié
d’inversions, motivada per la logica del creixement econdmic.

Ara bé, els periodes més productius a cada banda de la frontera pirinenca
no coincideixen. Aix{, mentre Franga inicia una ambiciosa politica
d’infraestructures tot just acabada la Segona Guerra Mundial, amb conti-
nuitat durant els “trenta anys gloriosos” (1945-1973), a Espanya 'impuls

8. La nocié de competitivitat aplicada al territori implica el predomini dels aspectes economics sobre els politics.

9. La segiient cita ho fa més explicit: “La condition de I'équilibre (comme d’ailleurs de la compétitivité) de Midi-
Pyrénées, réside donc dans un effort sans précédent en faveur des transports, qui débouche a la fois sur le désenclavement
etsur le décloisonnement de notre région. (...) Désenclaver, c’est brancher Midi-Pyrénées sur les grands axes nationaux
et internationaux. Décloisonner, c’est faciliter la circulation des Midi-Pyrénéens sur I'ensemble du territoire régional”

(Région Midi-Pyrénées, 1993, p. 63).
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inversor sempren a partir dels anys 1980 i s'accelera durant la “decada pro-
digiosa” (1997-2008). Levolucié de la inversié esmercada en la creacié i man-
teniment d’infraestructures de transport en relacié al producte interior brut
(PIB) durant els dos darrers decennis mostra part del desfasament (fig. 1). Si
a Franca des del 1999 I'index s’estabilitza entorn de I'1%, un nivell considerat
adequat per a ’Europa occidental, en canvi a Espanya, amb la inestimable
contribucié dels fons comunitaris, a partir del 2001 la inversié equival a'1,3
i fins a I'1,5% del PIB, és a dir una situacié que s’acosta més als paisos en
transicié que no pas als madurs. Es pot afirmar doncs que els recursos inver-
tits en aquesta darrera decada al sistema de transports a Espanya han estat
extraordinaris.'”

Figura 1. Inversié en infraestructures de transport en relacié amb el PIB (%):

Franca i Espanya, 1992-2009
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Font: elaboracié de dades de I'International Transport Forum/OCDE

10. En base a lexperi¢ncia i amb certa dosi d’arbitrarietat, TOCDE ha fixat I'1% del PIB com a nivell d’inversié
optim en infraestructures de transport als paisos madurs occidentals. Als paisos en transicié cap a I'economia de
mercat del centre i 'est d’Europa, des de 'any 2002 s'observa un augment de la inversié fins a arribar a fregar el
2% del PIB I'any 2008, que es justifica en les mancances de les décades anteriors i gracies als ajuts comunitaris un
cop incorporats a la UE (International Transport Forum, 2010, p. 43-45). Fonts oficials espanyoles, probablement
amb una metodologia diferent, eleven I'esfor¢ inversor a Espanya durant aquest perfode, que arribaria al maxim
el 2008 amb I'1,74% del PIB (Ministerio de Fomento: PITVI, 2012, p. I1.218). Per a la comparacié internacional
semblen més adequades les dades aportades per TOCDE, perqué garanteixen una serie llarga i metodologicament
estable. Aixd no obstant, les dades espanyoles informen sobre la tendéncia futura, quan es preveu la caiguda de
I'esforg inversor durant el perfode cobert pel nou pla d’infraestructures al 0,8%, és a dir la meitat de I'assolit durant
el perfode anterior.
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Al decalatge temporal de les inversions s’afegeix la diversitat de metodes
de seleccié de projectes. El criteri econdmic, mitjancant el calcul cost-bene-
fici que avalua la rendibilitat interna, s’aplica a Franga des del 1970 i adqui-
reix rang legislatiu el 1982 (Plassard, 2003, p. 22). A Espanya no es practica
més que marginalment o com a justificacié a posteriori. Ultra els objectius
geopolitics citats més amunt, la decisié es fonamenta en un repartiment
territorial de les inversions, 'anomenat “café per a tothom en infraestruc-
tures”.!!

Quan, des de Catalunya o bé per la Comissié Europea, es reclama del
govern espanyol I'aplicacié del criteri de rendibilitat economica en 'assignacié
d’inversions, a Franga ja s’avanga cap a un altre horitz4, engegat amb el Gre-
nelle de 'environnement.'* La nova etapa, qualificada de canvi de paradigma,
posa I'impacte ambiental dels projectes al centre de la decisié. Lobjectiu de
reduccié de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle guiara la politica
de transport,'® considerant els costos socials i ambientals de la creacié, man-
teniment i Us del sistema de transports, entre els quals el consum energetic
i d’espais agricoles i naturals, que s’haura de limitar. Tanmateix, la nova le-
gislacié també contempla, entre els arguments a considerar en la presa de
decisid, el paper de les infraestructures de transport quant al désenclavement,
a'ordenacié i competitivitat dels territoris i, aqui hi ha novetat, als objectius
transfronterers. L'adopcié dels principis de sostenibilitat implica canvis en
les prioritats, que es centraran a afavorir el transport de proximitat, els mo-
des alternatius a la carretera i a I'aeri, i Poptimitzacié de les infraestructures
existents abans que crear-ne de noves.'*

Un altre aspecte que cal valorar de la politica d’infraestructures és el que fa
referencia als procediments d’informacié i debat sobre els projectes. També en
aquesta qiiesti6 és significatiu el decalatge entre la tradicié i les practiques a
una banda i I'altra de la frontera pirinenca. La institucionalitzacié del debat
public a Franca es desplega des del 2002 sota el paraigua de la democracia de
proximitat, en una voluntat d’oferir canals d’expressié de les inquietuds i anhels
que desperten les obres publiques. Al contrari, a Espanya predomina la con-

11. Un recent llibre, de titol eloqiient, analitza una serie d’obres realitzades a Espanya durant la decada 2000-2010
que, en opini6 dels autors, exemplifiquen la certesa que “la dilapidacié de recursos publics en infraestructures garantiria
la igualtat de totes les regions, la ficcié de la cohesié territorial” (Macias i Aguilera, 2012).

12. El Grenelle de I'environnement fou un procés iniciat el 2007 mitjangant la concertacié entre diversos actors
publics i privats, amb 'objectiu de dissenyar i aplicar politiques de lluita contra el canvi climatic i fomentar un nou
model de desenvolupament sostenible. Dues lleis, aprovades el 2009 i 2010, li atorgaren naturalesa juridica.

13. Segons les xifres divulgades per 'Agencia Ambiental Europea (EEA, 2011), el 2009 les emissions de gasos
amb efecte d’hivernacle causades pel transport terrestre foren a Franga un 9% més elevades que el 1990, mentre que
a Espanya 'augment fou del 71%. Els acords de Kyoto comporten que el 2020 el volum d’emissions no superi el de
1990, que la Unié Europea es compromet a rebaixar en un 20%. La legislacié francesa derivada del Grenelle de
L'environnement preveu dividir per 4 aquest volum I'any 2050.

14. Aixd no obstant, I'Schéma national des infrastructures de transport (SNIT), el pla elaborat el 2011 que concreta
els postulats del Grenelle de 'environnement, encara proposa dedicar la major part dels recursos a la creacié de noves
infraestructures, sobretot ferroviaries. La seva aplicacid estd, perd, pendent de la decisié d’una comissié de parlamentaris
i experts per reduir-hi el nombre de projectes i el volum d’inversions.
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flictivitat (Nel-lo, 2003) i la judicialitzacié de les diferéncies. La construccié
de la linia ferroviaria d’alta velocitat a Catalunya en ddna fe, amb diversos
episodis destacats, entre els quals el del tinel arran del temple de la Sagrada
Familia, a Barcelona.

En definitiva, la produccié i gestié del sistema de transports segueix para-
metres dissemblants al nord i al sud dels Pirineus, tot i que el culte a 'expansié
de les infraestructures amara els discursos politics d’ambdds vessants. A més,
Ievolucié recent de les politiques de transport a cadascun dels estats encara ha
eixamplat més la divergencia. Aquest conjunt de desfasaments té conseqiiencies
quan es perceben des de 'altra banda de la frontera, per la seva capacitat de
generar incomprensions i desconfiances, com es veura més endavant.

Els Pirineus, entre barrera que crea perifeéria i obstacle a vorejar

Apuntats alguns dels fonaments ideologics que guien la implantacié de les
xarxes de transport, la serralada pirinenca agafa el protagonisme.

Una visi6 classica descriu la peninsula Ibérica com una pell de brau este-
sa, un bloc tancat soldat a Europa per una barrera muntanyosa, que tanma-
teix I'ailla del centre neuralgic europeu (Terdn, 1949, p. 23). La percepcié
dels Pirineus com a obstacle a les comunicacions duu aparellada la conscién-
cia de situacié periferica de la peninsula, singularitat geografica les conse-
qiiencies de la qual dificulten les aspiracions d’integracié econdmica euro-
pea. Fins i tot la Comissié Europea se’n féu ressd a 'informe encarregat a
Karel Van Miert (2003) sobre les prioritats a les xarxes transeuropees, on els
Pirineus foren descrits com un “obstacle natural que constitueix un fre al
desenvolupament econdmic”. La perifericitat és percebuda com a especial-
ment perjudicial perque I'estructura productiva espanyola, amb destacat
protagonisme dels productes agricoles peribles i del turisme, requereix un
ts intensiu del transport (Lépez Corral i Sdnchez Solifio, 2003, p. 11-12).
De fet, els grans massissos muntanyosos europeus, localitzats sobretot cap
al sud del continent, sassenyalen com a obstacles a la lliure circulacié de
fluxos econdomics. S’argumenta que fragmenten P'espai i les xarxes de trans-
port terrestre resulten aixi discontinues, poc coherents i saturades, amb ele-
vats costos operatius (Tourret, 2007, p. 59). En conseqii¢ncia, ressorgeix a
Espanya la necessitat mitica de “trencar” la barrera pirinenca.'®

15. José Blanco, Ministre de Fomento, afirmava en seu parlamentaria: “la apuesta que hace el Gobierno de Espafia
por estos corredores [els tres transpirinencs], nos va a permitir romper definitivamente una barrera que ha sido una
de las grandes dificultades para el desarrollo de Espafia”. El diputat Rafael Simancas (PSOE) reblia el clau: “El objetivo
es convertir definitivamente la frontera pirenaica en el vinculo pirenaico. Transformar lo que histéricamente ha sido,
mds que una barrera natural, una barrera politica, una barrera econémica, una barrera cultural, una barrera incluso
para el avance de los derechos, en un nuevo vinculo para estrechar atn mds los lazos de fraternidad entre la sociedad
francesa y la sociedad espafiola y para favorecer las mejores condiciones en el desarrollo comun”. Diario de Sesiones

del Congreso de los Diputados. IX Legislatura: Madrid, 20/5/2009, nim. 84.
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Una barrera que a Franga s'entén des del concepte de frontera natural. Al
segle XVII es forja el mite dels Pirineus com a barrera continua i només fran-
quejable als extrems, tematica que el gedgraf Jean-Yves Puyo (2007 i 2009)
ha estudiat a bastament. Encara avui, sén descrits per la Mission Opération-
nelle Transfrontaliére com una frontera estable i hermetica,'® quan uns anys
abans eren la “frontera salvatge” (Giménez Capdevila, 2005, p. 97). La natu-
ra s’ha encarregat de procurar passos arran de mar, abans itineraris d’invasions
militars, ara de fluxos comercials. Aix{, no sembla necessari, vist a escala
continental, contrariar-la, si no és per facilitar alguns enllagos de vocacié re-
gional. En essencia, aquesta era la conclusié d’un informe encarregat a finals
de la decada de 1980 per 'administracié central (Franc, 1990, p. 26-28). Amb
el pas dels anys, no hi ha indicis que la posicié de 'Estat frances hagi variat
gaire, malgrat els esforgos espanyols per crear itineraris viaris potents al centre
dels Pirineus.

Tot i la supremacia de lestat central sobre els ens territorials, les regions a
tocar dels Pirineus han formulat els seus propis discursos quant a les connexions
amb la peninsula Ibérica. Des d’Aquitania i Llenguadoc-Rossellé proposen afi-
nar a escala regional les opcions estrategiques consolidades a escala nacional.
Focalitza els debats la urgéncia de 'augment de capacitat dels corredors que
travessen les respectives regions, que consideren saturats. En canvi, des de Mig-
dia-Pirineus es palesa el disgust amb l'opacitat de la serralada, perque la regié
no accepta romandre al marge dels corredors de connexié iberica. Reclama la
condicié de cruilla (carrefour), ategint-hi al que relliga la Mediterrania i 'Adantic
un segon eix que des de Lié es perllongaria fins a Espanya, la “diagonal conti-
nental”. Lanhel de “transparéncia” dels Pirineus que expressen els actors de
la regié Migdia-Pirineus persegueix el lligam amb el seu “rerepais natural”, la
peninsula Ibérica (Région Midi-Pyrénées, 1993, p. 63-65).

Al sud dels Pirineus, els actors territorials presenten un esquema gairebé sime-
tric. Els discursos hegemonics al Pais Basc i Catalunya, on es localitzen els extrems
pirinencs amb relleu moderat, fan émfasi en la inclusi6 dels passos fronterers alla
acomodats dins dels grans corredors de comunicacié d’abast continental. Men-
tre Espanya es proclama un apendix d’Europa, Catalunya i el Pais Basc exhibei-
xen vocacié de portes i en reclamen el reforcament (Serratosa, 1973).

Per contra, el greuge de les mancances de comunicacié a través dels Pirineus
articula el discurs aragones. Parteix del suposit que les xarxes de transport que
travessen el territori shan desplegat amb logiques alienes, la radial espanyola i
la que exerceix 'atraccié dels pols econdmics catala i basc. Aquestes logiques

16. “La fronti¢re de la France avec Espagne, qui suit la ligne de créte du massif Pyrénéen, est I'une de celles qui
a le moins subi de changements au fil des siecles (Traité des Pyrénées 1659). Sa topographie montagneuse la rend tres
hermétique, a exception d’une zone centrale, 4 la hauteur de la principauté d’Andorre, et des deux bandes cotieres,
basque et catalane. Celles-ci constituent les deux grandes portes de Espagne sur le reste de Europe, héritant ainsi
d’une vocation trés particuliere de couloir international”. http://www.espaces-transfrontaliers.org, consultat
28/8/2012.
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han descurat l'articulacié meridiana d’Aragd, que inclou la sortida directa a
Franga, objectiu que acumula un reguitzell de frustracions no prou ben pai-
des.!” De fet, ha esdevingut una obsessid, perseguida des de mitjan segle XIx
(Vidal Raich, 1999) i anomenada “esperit del Canfranc”,'® que a finals del xx
reprén amb forca des de la conviccié que el territori aragones no pot seguir
marginat dels grans corredors transeuropeus.

Vist des de la peninsula Iberica, Franga és lloc de pas obligat per a les con-
nexions terrestres cap a la resta d’Europa. La millora del seu sistema de trans-
ports representa una reduccié dels inconvenients d’aquest transit, perd les
realitzacions no sempre s'interpreten com les més adequades per als interessos
espanyols. Alguns mitjans de comunicacid, fent-se resso de la percepcié que
en tenen empreses i institucions, acusen la politica de transports francesa de
mantenir la perifericitat d’Espanya, de voler-la aillada i allunyada del centre
neuralgic d’Europa, atés que no impulsa prou la millora de les comunicacions
en direccié a la peninsula Ibérica.' Li retreuen que dediqui més esforgos als
Alps que no pas a “apropar-se” als Pirineus, i per aix0 li demanen un canvi de
prioritats. El recel espanyol es sustenta en la manca de continuitat, Pirineus
enlla, d’unes xarxes de transport que, Pirineus en¢a, han conegut un salt qua-
litatiu remarcable durant la década del 2000.

Per trobar a Espanya desconfianga envers Franga no cal, doncs, remuntar-se
al 1808, quan en unes circumstancies ben diferents, Antoni de Capmany re-
dacta el pamflet Centinela contra franceses. A la disparitat de criteris ideologics
i geopolitics s’hi afegeixen temporalitats mal reeixides en enllagos transpiri-
nencs: tancament de la linia ferroviaria entre Auloron i Canfranc, accessos
incomplets al nord del tinel viari de Somport, autopista frustrada Pamplona-
Ortes, descoordinacié en la construccié de diversos trams de la linia d’alta
velocitat Barcelona-Perpinya-Montpeller...

17. “[E]n época contempordnea y fundamentalmente en las dltimas décadas del siglo XX, el sistema de transportes
de Aragén experimenta un progresivo desequilibrio a favor del eje del Ebro (...). Esta circunstancia no puede por
menos que ser considerada una anomalfa en lo que, pensamos que legftimamente, puede denominarse vocacién del
sistema de transportes de la regién. No obstante, tal anomalfa no tendrfa mayor trascendencia si no fuera porque
traduce la adaptacién del sistema regional a unas necesidades de transporte extrarregionales, satisfechas mediante la
potenciacién del eje del Ebro (en lo que se refiere a la circulacién interior) y de los ejes transpirenaicos costeros (en
lo que se refiere a la circulacién exterior), con la consiguiente marginacién de las vias pirenaicas de Aragén. Por todo
ello la situacién de las vias transpirenaicas, carreteras y ferrocarril, es uno de los efectos mds significativos de la reciente
evolucién del sistema de transportes de la regién aragonesa; y lo que es mds, refleja la propia marginacién de Aragén
dentro del espacio socioeconémico nacional. Por tltimo tampoco hay que olvidar que, dado el cardcter internacional
de tales vias, también se han visto afectadas por la marginacién de que han sido objeto, en un proceso similar al
aragonés, las regiones pirenaicas francesas y, por tanto, las travesias centropirenaicas del pais vecino”. (Escalona Orcao,

1990, p. 12-13)

18. Expressi6 que tradueix el desig aragones de comunicacié ferroviaria directa amb Franca. Javier Garcfa Antén:
“El Canfranc estd técnicamente muerto”. Diario del Alto Aragén, 1/5/1994.

19. A tall d’exemple: Enrique Morales: “Espafia continuard aislada por AVE y carretera en el afio 2010”. La Gacera
de los Negocios, 25/03/2002. Rafael Izquierdo: “Permeabilizar los Pirineos”. E/ Pafs, 23/11/2003. Gregorio Martin:
“El cuello de botella francés”. E/ Pais, 19/12/2003. Joaquin Prieto: “Francia margina a Espafa en sus 50 proyectos
de grandes infraestructuras”. £/ Pais, 19/12/2003. Dirigents empresarials s'expressaren en aquest sentit amb més o
menys vehemencia al Foro Empresarial Espasia Francia: Las infraestructuras de transporte desde una perspectiva
empresarial, organitzat a Madrid per I'associacié Didlogo els anys 2009 i 2010.

91—



—92—

Treballs de la SCG, 74, 2012, 77-99 Rafael Giménez-Capdevila

Ideologia i geopolitica en la configuracié del sistema de transports transpirinenc (1982-2011)

Nogensmenys, i sense ometre que el desplegament infraestructural obeeix a
la conformitat amb la directriu radial centrada a Parfs, en els darrers decennis
Franga ha impulsat diverses connexions transfrontereres de qualitat: amb la
Gran Bretanya (tdnel sota el canal de la Manega), amb Belgica i els Paisos
Baixos, amb Alemanya i I'Est d’Europa (linies ferroviaries d’alta velocitat) i
amb Italia a través dels Alps (un nou tdnel ferroviari de base entre Lid i Tor{
compta amb garanties de realitzacié a mig termini). En tots els casos citats, el
potencial demografic i econdmic que les noves infraestructures posen en rela-
ci6 és incontestablement superior a 'ofert per les relacions transpirinenques.
La xarxa d’autopistes en direccié de la peninsula Ibérica també ha conegut
obres espectaculars —com el viaducte de Milhau— i sha completat la major part
dels trams previstos per a connectar-la. En alta velocitat ferroviaria les realit-
zacions i projectes compromesos han de permetre nous enllacos transfronterers
a mig termini, tant per la facana atlantica com per la mediterrania.

Per la seva banda, la politica de transports espanyola no ha inclos les relacions
transfrontereres entre les seves prioritats fins que no ha considerat suficient-
ment consolidada l'articulacié interna de les noves xarxes.?’ Per tant, convé
prendre amb cautela la malfianga expressada envers Franca. A principis de la
decada de 1990, els governs de Catalunya i del Pais Basc ja havien presentat
avantprojectes per a la construccié de noves linies ferroviaries transfrontereres.
Gairebé un quart de segle més tard, els governs espanyols es vanten de la xarxa
ferroviaria d’alta velocitat més extensa d’Europa, pero les connexions amb
Franga encara no shan realitzat.

Listme pirinenc, de la permeabilitat a ’espai funcional
transfronterer

Enfront de la desconfian¢a institucional i la marginalitat territorial, s'alga
una estrategia innovadora que cristal-litza el 1982 a la Conferéncia de les Re-
gions Pirinenques, reunida a Jaca i Auloron sota els auspicis de la Conferencia
de Poders Locals i Regionals del Consell d’Europa. Dos moviments de fons
Pemparen: la futura integraci6 dels estats de la peninsula Iberica a les institu-
cions comunitaries europees i 'emergencia d’actors territorials subestatals amb
discurs autdnom. Pocs anys després, 'enginyer Albert Serratosa, ponent sobre
les comunicacions transpirinenques a la Conferencia, deixa constancia de la
conviccié que aquest doble moviment permetria superar les concepcions

20. Aix{ ho reconeix un alt carrec del Ministeri de Fomento: “Si bien es cierto que la red de carreteras habfa tenido
una fuerte expansién a lo largo de la segunda mitad de la década de los ochenta, los restantes modos de transporte,
especialmente el ferrocarril, apenas se habfan desarrollado. Por otra parte, la planificacién segufa obedeciendo a
criterios de interés nacional y apenas tenfa en consideracién los intereses comunitarios que, a efectos de la integracién,
cohesién y vertebracién del territorio, podian presentar los proyectos, principalmente los transfronterizos” (Lépez
Corral i Sdnchez Solifio, 2003, p. 11).
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geopolitiques fundades tinicament en les visions estatals.”! Hi contribuirien
els colossals volums d’inversié en infraestructures de transport que presagiava
el context de rellangament econdmic i confianga en I'aveng tecnologic.??

Tot i 'optimisme inicial, per a triomfar el nou paradigma necessitava la
construccié d’una visié compartida sobre el territori transfronterer, un procés
per al qual calien instruments... i paciencia. La Comunitat de Treball dels Pi-
rineus (CTP) fou creada el 1983 com l'estructura per a institucionalitzar espai
transfronterer de cooperacié i fer-lo operatiu.??

Amb el marc institucional embastat, el segiient pas era dotar-lo de contingut.
La millora de les comunicacions materials entre els territoris que en formen
part aparegué d’antuvi com I'objectiu més consensual i evident, afavoridor de
qualsevol altre projecte de cooperacié. El desig es tradui en la férmula ideolo-
gica de permeabilitzar els Pirineus, avangada per Serratosa el 1982. Per a asso-
lir-lo, la declaraci6 final de la Conferéncia de les Regions Pirinenques demana
“la implantacié d’una xarxa coherent de carreteres i ferrocarrils” als Pirineus
que respongués a “les relacions de veinatge intrapirinenques” (Est-Oest i Nord-
Sud) i que satisfés “les exigencies de desenvolupament del transit internacional
entre la peninsula Ibérica i la resta d’Europa’. Aixi, el text fundacional ja por-
tava l'ingredient que alimentaria el debat ulterior: la convivencia entre objec-
tius d’escales diverses.?*

Laspiraci6 a una permeabilitat —o porositat— pirinenca triomfa més enlla de
la cooperacié interregional, perqué fou adoptada també pels estats frances i es-
panyol en ocasié de 'acord MOPU-DATAR (Laborie i Pald, 1989) i per la
Comissié Europea al seu Llibre Blanc sobre Transports del 2001. Tot i que en
un primer moment simposa 'escala de la proximitat, des d’una percepcié dels
Pirineus com a “regié deprimida”, conseqiiencia de “la seva situacié periferica,
d’alta muntanya i fronterera’,” no tarda en apareixer un argumentari d’abast

21. “A la reunié de Jaca-Oloron es posen en comt les greus i velles preocupacions de les regions pirinenques i
d’Andorra pel que fa al seu aillament i marginacié en una Europa fisicament propera, perd llunyana des dels punts
de vista economic, social i psicologic. El traspas de poder dels governs centrals cap a les regions i 'aparicié d’Europa
com a sistema que necessita tractaments globals, sén les bases conceptuals per a una aproximacié innovadora del

problema” (Serratosa, 1987, p. 68).

22. “Tots aquests fets fan preveure que d’'un moment a 'altre es produird un canvi substancial i es superara un
nou llindar. Els fons disponibles poden arribar a xifres no comparables amb les possibilitats actuals i és probable que
comenci una carrera accelerada per a recuperar tots els retards. (...) No sembla amb tot aixd que es pugui ja qualificar
d’utdpica la proposta de condicionar el Pirineu al nivell d’'una Europa que a més de ser lliure vol ésser justa i eficient”
(Serratosa, 1987, p. 78 i 80).

23. Els membres de la CTP sén vuit: la Région Aquitaine, el Gobierno de Aragén, la Generalitat de Catalunya,
I'Eusko Jaurlaritza/Gobierno Vasco, la Région Languedoc-Roussillon, la Région Midi-Pyrénées, el Gobierno de
Navarra i el Govern d’Andorra.

24. El punt 34 de la declaracié insisteix en la barreja d’escales, des de 'apropament de territoris veins fins a la
integracié europea: “En definitiva, tots aquests projectes han de respondre a 'objectiu fonamental de fer permeable
la barrera natural que separa la peninsula Iberica de la resta d’Europa i que manté allunyades poblacions que estan
fisicament proximes i que comparteixen, en molts casos, una histdria comuna. Es primordial que totes aquestes vies
de comunicacié facilitin la unitat europea”.

25. Aixi queda recollit a 'informe que el coordinador de la Comissié de coordinacié de les Comunicacions de la
CTP, funcié per a la qual havia estat designat Albert Serratosa, presenta a la seva primera reunié a Barcelona,
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continental. La voluntat d’integracié europea de la peninsula Ibérica passava per
afeblir I'efecte frontera, un dels entrebancs a la plena realitzacié del mercat inte-
rior, que es garanteix amb la lliure circulacié de persones, béns, capitals i serveis,
una de les llibertats fonamentals de la Unid.

Amb la premissa que la permeabilitzacié havia de reduir els efectes perjudicials
de la frontera i contribuir a I'impuls de activitat economica als territoris mun-
tanyosos, Serratosa dissenya uns “esquemes” per al desenvolupament de les in-
fraestructures viaries i ferroviaries. Fent abstraccié de la densitat demografica i de
les singularitats orografiques dels territoris, shi destil-la una visi¢ “cerdaniana”
(d'Ildefons Cerda), on es distribueix 'accessibilitat de manera igualitaria, isotrd-
pica. La xarxa viaria projectada (fig. 2) permetria una difusié fina de la permeabi-
litat, gracies a una reticula, composta de vies paral-leles i perpendiculars a la cres-
ta pirinenca, distants d’uns 50 km. Per contra, la xarxa ferroviaria (fig. 3) es dibuixa
poc densa, amb un horitzé que contempla la consolidacié o creacié dels enllagos
transpirinencs ja construits i planificats entre els dos estats, 'homogeneitzacié de
les caracteristiques tecniques de les xarxes (ample de via, electrificacid, senyalitza-
cié...) i la introduccié de I'alta velocitat en els itineraris circumpirinencs.2®

Adoptats per la CTP el 1988, els “esquemes” emergeixen com a proposta
indicativa, sense precisions de tragat, ni calendari, ni cap instrument juridic o
financer per aplicar-los més enlla de la forga moral i la voluntat dels signataris
(Tort i Catala, 2011, p. 304). Aixd no obstant, tenen la virtut de legitimar les
reivindicacions particulars de cada territori, perqué qualsevol tram es justifica
per la seva funcié en el conjunt. Aixi, ajuden a crear estrateégia compartida i
visualitzen el valor afegit de la cooperacié i la solidaritat horitzontal.
Paral-lelament, s’aprova una llista d’accions concretes a les quals els membres
de la CTP es comprometen a donar suport. La primera és la reobertura de la
linia ferroviaria entre Auloron i Canfranc, sense servei des del 1970.

Contemplar els Pirineus des d’una optica europea duu a considerar la
configuracié d’un espai funcional transfronterer. Una nocié que aprofita la
qualitat de maillon manquant de les connexions europees que s’havia atribuit
a l'istme pirinenc.?” Els arguments de la lliure circulacié i del reequilibri
d’Europa cap al Sud-oest pretenen la unanimitat, I'abséncia de contestacié
dels actors implicats, reforcats amb “I'evidencia geografica” de la singulari-

10/4/1984. S’inclou a I'apartat “Principis fonamentals” que, segons el mateix informe, “es dedueixen dels diferents
estudis i declaracions politiques i sobre els quals sembla existir un assentiment general”.

26. Aleshores incipient a Franga i encara absent a Espanya, 'alta velocitat ferroviaria apareix timidament a
I'esquema CTP del 1988, per reforgar els grans eixos del piemont pirinenc i els dos passos extrems, configuracié que
esquiva la zona de muntanya, com ho van fer els ferrocarrils al segle X1X i les primeres autopistes a la decada de 1970.

27. El concepte de maillon manquant (eslabén perdido, connexié o baula pendent), fou introduit el 1990 per la
Comissié Europea al seu Esquema director de xarxa ferroviaria d’alta velocitat. Ja havia estat utilitzat el 1984 per
la Table Ronde des Industriels Européens en un document on reclamava la realitzacié d’enllagos transnacionals, entre
els quals la connexié amb la peninsula Iberica, com una manera d’obtenir economies d’escala per a augmentar la
productivitat de les empreses europees multinacionals (Doehler i Ekman, 1984).
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Figura 2. Esquema d’infraestructures viaries de la CTP, 1988
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tat del lloc.?® Lespai transfronterer aspira a la integracié funcional de la
circulacié transpirinenca a partir d’'una nova visié compartida, comuna a
tots els territoris participants.

Laveng de la permeabilitzacié en la direccié marcada per 'esquema viari de
la CTP és evident en tres connexions transpirinenques: de Navarra al Pais Basc;
Ieix del Llobregat i I'Ari¢ja amb els tinels del Cadi, Pimorent i Envalira (An-
dorra); de Saragossa a Somport, tinel transfronterer inclos; i una transversal,
de Baiona a Tolosa de Llenguadoc. El relatiu progrés en aquests trams es con-
traposa amb sonats fracassos, alguns al-ludits anteriorment: autopista Pamplo-
na-Ortes, accessos nord del tinel de Somport, travessia de la Cerdanya, eix
pirinenc pel vessant sud (Catalunya i Aragd). A 'inici de la decada del 2000,
I'administracié francesa ja havia deixat clar que la xarxa viaria transpirinenca
no incorporaria nous itineraris d’alta capacitat i elevada velocitat. El ferrocarril,
que durant la segona meitat del segle XX no havia estat objecte de millores
substancials, acapara el protagonisme. Un “projecte ferroviari estrategic a llarg
termini” (Comunitat de Treball dels Pirineus, 2001, p. 20) focalitzara el debat
els anys segiients i evidenciara la rellevancia de I'escala en la giiestié de la per-
meabilitat transpirinenca.

Connexions transpirinenques: confrontacié de models o
simple desfasament?

Tot revisant el que s’ha exposat, es pot concloure que la configuracié de les
connexions transpirinenques durant els tres darrers decennis (1982-2011) és
el resultat de les voluntats de construccié nacional, que s’apoderen del sistema
de transports per modelar el territori segons llur visié, i del paradigma que les
infraestructures de transport constitueixen I'instrument indispensable del des-
envolupament econdmic. Aix{ mateix, ha quedat pales que els trams transfron-
terers es realitzen com a apeéndix de les xarxes desplegades segons les logiques
nacionals. Els timids, fins ara, ajuts de la Unié Europea no han revertit aques-
ta circumstancia.

La projeccié territorial de 'Estat frances és de concepcié radial, centrada
a Parfs. Esta tan arrelada en les mentalitats que gairebé la totalitat d’actors
ho considera natural, indiscutible. A I'Estat espanyol hi ha un potent corrent
de fons que promou la radialitat centrada a Madrid, pero troba una persistent
oposicié en la mesura que existeixen construccions nacionals alternatives,

28. Aix{ ho afirmava Marc Censi, president del Consell regional Migdia-Pirineus, al discurs com a president
de torn davant del Consell Plenari de la CTP del 1994: “Listme europeu, estrangulacié del continent europeu
entre peninsula Ibérica i Hexagon frances, pot reivindicar sens dubte, el titol i el paper de cruilla de 'Europa
del Sud”. No pas d’una cruilla qualsevol, siné “la conflu¢ncia de quatre mons, (...) les ressaques historiques dels
quals baten els flancs dels Pirineus”: el continent llatinoamerica, la Mediterrania amb la seva prolongacié fins
a 'Orient mitja, el continent africa i la gran Lotaringia (Région Midi-Pyrénées; Comunidad Auténoma de

Aragén, 1995, p. 6).
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precisament en territoris fronterers amb Franga. Per aix0, als conflictes in-
terterritorials que es dirimeixen per atraure —o en alguns casos per rebutjar—
infraestructures de transport, 'Estat frances pot exercir I'arbitratge per im-
posar l'interes general que I'Estat espanyol no té reconegut arreu, sovint
acusat de defensar interessos particulars. El resultat és que el desplegament
de la xarxa ferroviaria d’alta velocitat, que ambdés estats han impulsat des de
la respectiva visié nacional, ha retardat les connexions transpirinenques
durant aquest perfode, malgrat haver estat considerades en els primers do-
cuments de planificacid.

La dimensié territorial de la politica de transports ha estat analitzada des
d’un segon punt de vista: les inversions en infraestructures de transport. Tot
i que les bases ideoldgiques que les inspiren s6n prou coincidents a banda i
banda dels Pirineus —almenys fins al 2007, quan la lluita contra el canvi
climatic emergeix a Franga com a nou eix d’aquella politica— s’han consta-
tat diversos desfasaments, inductors d’incomprensions i malfiances. La
intensitat de les inversions varia considerablement dins del periode estudiat
en cada un dels territoris, de manera que facilment es cau en el parany
d’acusar I'altre de fer un menor esfor¢ que el propi. La incomprensié tam-
bé ve del desconeixement mutu dels actors, els procediments i les variables
que intervenen en els processos de decisié que configuren el sistema de
transports. La programacié desajustada de projectes transfronterers és una
conseqiiencia evident, que causa disfuncionalitats —ni que siguin tempo-
rals— i costos econdmics que han d’assumir els usuaris i les administracions
publiques.

Enmig d’aquest panorama, els Pirineus fan de barrera al desenvolupament
economic o de distribuidor natural dels fluxos, segons qui se’ls miri. Cada
actor s¢’ls apropia a conveniéncia, i els esgrimeix en contra d’un altre quan
les estrategies no encaixen.

Per intentar superar la dicotomia, el 1982 es planta la llavor d’'una nova
visié, compartida per tots els actors territorials que viuen a redds de la serra-
lada, tant pel vessant nord com pel sud. La creacié d’un espai funcional
transfronterer de dimensié europea sembla aleshores el cami més adient, amb
la Comunitat de Treball dels Pirineus com a instrument principal. Lescala
amb la qual s'aborda el tema de la permeabilitat transpirinenca, segons tingui
un abast local-regional o continental, té rellevancia i sera font de tensions
interterritorials. Perd I'analisi i balang d’aquest afer exigeixen un treball més
extens, que no és possible desenvolupar en el marc d’aquest article.
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