
dreta, a dalt, un dels nous combois. A la foto inferior, un autobús especial cobreix un tram de metro en obres.

SOBRE ELS 
NOUS PLANS
D’INFRAESTRUCTURES

És millor un mal pla que seguir sense cap pla”, va dir més o menys
el 1936 el conseller Vallès quan va encarregar el primer pla general
d’obres públiques a Victorià Muñoz Oms. Per aquest motiu, des-

prés d’anys sense pla ni programa d’inversions en infraestructures a Es-
panya, hem de celebrar l’aprovació del pla estratègic d’infraestructures
del transport (PEIT), encara que només sigui per la seva simple existèn-
cia, i encara que, més enllà de vagues declaracions políticament correc-
tes, no justifiqui amb arguments solvents les seves propostes, que con-
tinuen amb la política de governs anteriors i que suposen una forta inversió
en ferrocarril.

El PEIT ni tan sols diagnostica aspectes tan rellevants per al sistema de
transport espanyol com la interoperabilitat dels serveis ferroviaris; els ser-
veis de rodalies a les grans àrees metropolitanes; l’accés intermodal als
ports i aeroports més importants; la reformulació del peatge de les au-
topistes per convertir-les en un instrument de gestió de la congestió;
l’adequació de les carreteres existents com una xarxa jerarquitzada des
de l’escala local a la internacional, amb tipologies que facin augmentar la
fluïdesa i reduir l’accidentalitat. Tampoc no avança mesures per restaurar
algun dia el paisatge degradat per infraestructures preexistents, que re-
sulta bàsic en un país turístic i densament poblat al llarg de la costa me-
diterrània, o explorar la influència que poden tenir els canvis tecnològics
previsibles en els transports. I decisions com el desdoblament de carre-
teres nacionals paral·leles a les autopistes de peatge amb excés de ca-

pacitat o la construcció, no ja de noves línies ferroviàries aptes per a ser-
veis d’alta velocitat, sinó d’una nova xarxa ferroviària de característiques
europees superposada a la xarxa convencional i generalitzada per a to-
tes les províncies, es presenten com si es tractés d’inversions inevitables.

El pla d’infraestructures de transport de Catalunya (PITC) és un esforç
de planificació emmarcat en el PEIT, i no podia ser d’una altra manera,
donades les competències de la Generalitat en la planificació de les in-
fraestructures de transport. Però, a diferència del PEIT, el PITC inclou
un diagnòstic de les necessitats de la mobilitat actual i futura de Cata-
lunya, justifica la seva proposta amb arguments explícits i, finalment, es-
tableix indicativament unes necessitats d’inversió. Com el PEIT, aquest
pla supera una llarga època d’absència de planificació del transport a Ca-
talunya: el pla de ferrocarrils es va abandonar a mitjans dels anys 80 i el
seu successor no es va arribar a aprovar, mentre que el pla de carreteres
del 1985 va servir com a referència no vinculant i es va complir només fins
a un cert punt, malgrat els ajustos del 1995. 

Aquest no és el lloc per analitzar el PITC, però sí que  cal citar que,
per exemple, el Govern s’obliga que les inversions públiques es priorit-
zin temporalment d’acord amb una avaluació sistemàtica i objectiva i
a rendir bianualment comptes detallats de les seves prioritats. Del que
es tracta és d’iniciar un procés que ens porti a augmentar el nivell
de coneixement sobre les infraestructures que necessitem i a reforçar
els mecanismes que ajudin a fer que les administracions competents
generin més intel·ligència corporativa. Perquè des de fa anys ha dei-
xat de ser cert que tots els recursos invertits en infraestructures tenen
un impacte positiu, que com més quilòmetres de carretera o de fe-
rrocaril es construeixin, millor.
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“El PEIT ni tan sols diagnostica aspectes com 
la interoperabilitat dels serveis ferroviaris”

HI HA POQUES COSES que molestin
més el ciutadà cívic que compartir l’es-
pai públic amb persones que no ho
són. Les injustícies generen més frau,
especialment si no resulten punibles.
I això és el que Transports Metropoli-
tans de Barcelona vol que no passi en
el metro i a l’autobús de la ciutat. 

Ningú no dubta del nombre de per-
sones que diàriament eludeixen el pa-
gament en el transport públic. Però
sembla que cada cop són o –previsi-
blement– seran menys, perquè les co-
ses no se’ls estan posant fàcils. Els
mètodes preventius i coercitius són ca-
da vegada més  forts. Segons fonts ofi-
cials, prop de 4.000 usuaris són inter-
ceptats cada mes sense el preceptiu
títol de transport. La jugada surt rela-
tivament barata (20 euros) si l’infrac-
tor decideix liquidar la multa en el ma-
teix moment. A aquells que hi posin
molts impediments, l’anècdota els pot

sortir de quasi 600 euros. La Genera-
litat de Catalunya està disposada a
embargar els morosos per aquest mo-
tiu, ja que des de l’any passat es per-
met l’ús de la via executiva per cobrar
les multes en el transport públic.

CANVI LEGAL
Actualment, molts infractors surten ai-
rosos de la inspecció pel fet d’aportar
–verbalment i no mitjançant docu-
ments– informació falsa referent a la
seva identitat i domicili. Per això, en
algunes ocasions és necessària la
presència d’un agent de la policia per-
què la tasca dels interventors resulti
efectiva. No obstant, aquesta situació
canviarà quan entri en vigor la llei fer-
roviària, que està en situació de tràmit
parlamentari i que facultarà els inter-
ventors per actuar com a agents de
l’autoritat.

Segons un estudi encarregat per

TMB a una empresa externa, l’índex
de frau estimat en el metro el 2005 és
de l’1,44%, o sigui que més de 13.000
viatgers (de mitjana) es colen diària-
ment. No obstant, s’hi aprecia una mi-
llora, ja que que el 2003 el percentat-
ge era del 2,83%. El 2002 va saltar
l’alarma, ja que, d’un 2,71% de frau
l’any anterior, es va passar al 3,27%.
Va ser en aquell moment quan Trans-
ports Metropolitans de Barcelona va
veure la necessitat d’augmentar els re-
cursos invertits per resoldre el pro-
blema. La xifra ha passat de 6 milions
d’euros el 2004 a 9 milions aquest any
i 12 el 2006.

Actualment, hi ha unes 400 perso-
nes que es dediquen a la prevenció i
la vigilància del frau, de manera que,
aleatòriament, 100 dels 180 vestíbuls
de la xarxa estan sota control. Una vi-
gilància que, cada vegada, és el mal-
son de menys gent.
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setge a la infracció i el frau




