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El document que es presenta a continuacié és una sintesi de les opinions que varen
expressar a titol individual els participants al debat d’infraestructures realitzat a la Cambra de
Comer¢ de Sabadell. Representen Unicament els parers individuals dels participants al
debat, i en cap cas la posicié de la Cambra de Comer¢ o del Consultor. Si poden llegir-se
contradiccions en la resposta de les qliestions plantejades no és siné resultat de la diversitat
d’opinions expressades en el transcurs del debat.
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L'evoluci6 futura de la poblacié a Catalunya vindra condicionada fortament per la conjuntura
economica dels propers anys. Es probable que continuin arribat nous residents, pero el ritme
d’arribada sera presumiblement més feble. Si la crisi s’accentua en els propers mesos, €s
possible que les mesures restrictives d’acolliment de nova immigracié per part dels governs
autonomics i de I'estat siguin més severes. Amb tot, I'arribada d’'immigracié ha estat fins ara
positiva per I'economia catalana i espanyola, ha permés un creixement economic superior a
la mitjana europea i ha contribuit a un rejoveniment de la poblacid. Pel que fa a I'economia,
la questi6 que més preocupa als participants al debat d'infraestructures son els processos
de deslocalitzacié d’empreses, sobretot quan els motius de la marxa d’aquestes empreses
no son tant els costos laborals com les relacions amb I'administracid, les condicions fiscals,
les restriccions ambientals o el déficit d’infraestructures. Es important que Catalunya faci un
procés de reflexié estratéegica ambicios i defineixi el model de pais que vol pels propers
decennis. Val la pena valorar aquells factors en qué Catalunya és excel-lent, i potenciar-los
tant com sigui possible.

En I'apartat d'infraestructures, les qiestions que els assistents han valorat més inquietants
sbn la penetracio de la fibra oOptica en les arees econdomiques i d’activitat industrial de
Catalunya, i les infraestructures ferroviaries d’'altes prestacions a I'’Arc Mediterrani, tant I'AVE
per a passatgers —incloent la possibilitat d’habilitar una parada al Valles Occidental,- com el
corredor de mercaderies que ha de relligar els ports mediterranis amb I'Europa Central. La
incertesa que plana sobre la futura parada de la linia d’alta velocitat del Valleés Occidental és
l'actuacié ha aixecat més preocupacié, basicament perqué es considera una actuacié molt
poc probable i en canvi es valora seria molt convenient. La opinié general és que el Valles
Occidental té massa demografica suficient per a generar la demanda necessaria per a una
parada de I'AVE, perd en canvi el ministeri considera la construccié del ramal del Vallés
només a llarg termini, i mai abans del completament de la linia principal fins a Perpinya. La
penetracié de la banda ampla en el territori és un altre tema d’interés. Es fonamental que la
fibra Optica arribi a tots els poligons industrials i arees econdomiques del pais per a garantir la
competitivitat de les empreses. A hores d'ara, pero, les politiques empresarials dels
operadors quant al desplegament de xarxa no contemplen I'extensié de fibra en poligons de
forma generalitzada. Sovint, el nombre reduit de clients potencials d'un poligon no
compensa les inversions necessaries si 'administracié no en participa, i per tant, finalment
només s'ofereix la possibilitat de contractar serveis d’ADSL amb les limitacions que aixo
comporta. Les comunicacions ferroviaries a I'Arc Mediterrani sén també motiu de
preocupacio, tant pel que fa a l'alta velocitat per a passatgers, com el que fa referéncia al
transport de mercaderies (projecte Ferrmed). Si la primera autopista de I'Estat va ser la de
I’Arc Mediterrani, els assistents no consideren raonable que en matéria ferroviaria aquest eix
no sigui igualment prioritari per I'executiu central, més quan I'Estat esta construint
nombroses linies d’alta velocitat en arees del pais molt menys poblades i amb una activitat
empresarial i economica més feble. En aquest capitol, val la pena treure profit de I'entesa
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entre la Generalitat de Catalunya i la Generalitat Valenciana per a exercir major pressio
sobre el govern central. Les qglestions relatives al subministrament energétic inclosa la
interconnexié eléctrica amb Franca, el desenvolupament del port de Barcelona, les
inversions sobre la xarxa de carreteres de Catalunya —segregacio total de la xarxa basica, i
adequacio/integracio del viari local i comarcal,- les infraestructures de logistica i la millora del
servei d'autobus interurba sén també qlestions que s’han ressaltat inquietants en el
transcurs del debat. La reformulacié del model de gestié dels aeroports, bé que considerada
com a fonamental es valora evolucionara de forma positiva ben aviat.

S’ha posat de relleu la necessitat de millorar el procés de planificacié i implantacié de noves
infraestructures, sobretot pel que fa a aquelles que sén de gran envergadura o de caire
estratégic. D'una banda, cal un procés d'analisi i prioritzacié d'infraestructures més
transparent i d’acord amb criteris de rendibilitat socioecondmica que sigui capa¢ de superar
debats conjunturals i reticencies socials, i agilitar-ne la seva tramitaci6. D’altra banda, es
constata que la fragmentacid territorial i institucional és un factor que afegeix dificultats per a
articular politiqgues conjuntes d'infraestructures. Seria convenient, doncs, desenvolupar
mecanismes que permetin fer compatible la proximitat de I'administracié al ciutada amb el
desenvolupament d’actuacions d’ambit supramunicipal.
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La poblaci6 de Catalunya s'estabilitzara a I'entorn dels 8 milions d'habitants en I'horitzé dels
propers 20 anys.

El fenomen de la immigracié s'estabilitzara sobre 1'5 milions de residents estrangers a Catalunya,
amb un paper molt important dels residents europeus, i aquests nous residents s'integraran com
les anteriors onades migratories del segle XX.

A mig termini, s'articularan formes d'organitzacio territorial, com la institucionalitzacio de I'area
metropolitana de Barcelona, que permetin articular politiques econdomiques i d'infraestructures

comunes, més enlla de la fragmentacio institucional actual
E . La mobilitat de les persones i empreses a Catalunya augmentara de forma molt substancial en els
conomia propers 20 anys, aprofitant els avantatges locacionals de cada territori i el concepte de vida més

obert dels joves, i aixo donara un major dinamisme a I'econo

Aquelles empreses que basen la seva productivitat en baixos costos salarials deslocalitzaran
inevitablement la seva activitat cap a paisos asiatics i sud-americans una vegada hagin amortitzat
les seves inversions, i a mig termini només quedaran empreses q

L'agricultura es mantindra a Catalunya tan sols en aquelles arees en qué pugui ser competitiva o
on es destinin subvencions per criteris paisatgistics.

El model turistic de s'estendra pro ) en els propers 10 anys cap a la resta
de Catalunya.

El model de gestié actual dels aeroports catalans es reformara a curt termini amb la participacio
d’ i locals, de la G itat, i d'agents socials i economics, o d'empreses privades.

@ -0,33

El Port de Barcelona captara el trafics maritims asiatics d'entrada a Europa i disposara 4,24
d'infraestructures de connexié amb l'area politana de i Europa

Lesi i actuals i les ja previ: seran suficients per a suplir la demanda dels propers
anys, i la logistica a Catalunya dificilment creixera tant com en altres arees de la peninsula,
principalment per la dificultat de trobar sl molt accessib

4,96

Si I'eix transversal i I'eix de Bracons concentraren la major part del transit de llarga distancia de
pas per Catalunya, i el 4t cinturé potser sera una via per a desplagaments de curta distancia entre
els municipis de I'area Metropolitana
Per a gestionar de forma més eficient la mobilitat viaria, s'aplicaran a mig termini peatges a totes
les autopistes i autovies espanyoles, s'aplicaran tarifes intel-ligents fixades en funcio del tipus de

via, moment del viatge, tipus de vehicle, i els ing

A curt termini, tota la xarxa basica de carreteres de Catalunya estara completament segregada de 3,30
circulacio i usos confrontants.

La xarxa local i comarcal de carreteres de C. s'anira condici i 1t per a
millorar-ne la seguretat vial i el seu encaix territorial en funcié de si dlscorre per entorns rurals,
urbans o peri-urbans. Les vies es consideraran d'us comp

A mig termini, el Vallés Occidental tindra parada de I'AVE. 3.30

Infraestructures

A mig termini es ici el corredor de I' per a Alta Velocitat i ample internacional
per a reforgar les relacions entre les principals ciutats de I'arc mediterrani (Alacant, Valéncia,
Castello, Tortosa, Tarragona, Barcelona, Girona, Perpinya)

A mig termini es desenvolupara un corredor exclusiu pel transport de mercaderies connectant els 4,96
ports de I'arc mediterrani.

A banda de les obres d; iacio de la i fe , la mobilitat metropolitana
millorara sensiblement perqué a curt termini, es potenciara el servei d’autobus a través d’'una

millor i major difusié de I'oferta actual, la coordinacio d’horar

La solucié definitiva al d" d'aigua a Catall passara per la construccio de
plantes dessalinitzadores, la interconnexié de conques hidriques, i en politiques d'estalvi d'aigua,
sense necessitat de recorrer al transvasament del Roina.

A mig termini, caldra mamlndlr la produccié d'energia nuclear, les energies renovables es
Jparan fins icar la poténcia actual, especialment de font eolica, les
energies d" ongen fossil tendiran a disminuir pels costos que supo

424

Les emissions de CO2 a I'atmosfera es reduiran en relacié amb les 14,4 MtonesEqg/any actual fins 3,77
a 12'2 MtonesEq/any el 2012 (-15%), tal com indiquen les Directrius Nacionals de Mobilitat.

Les principals ciutats, poligons industrials i arees d'activitat economica, aixi com els grans centres
docents catalans, estaran connectats amb fibra optica a curt termini, i les PIMES seran capaces
de millorar la seva competitivitat fent us de serveis de

A curt termini, la banda ampla i la telefonia mobil arribaran arreu dels municipis de Catalunya .95

La inversié en R+D a Catalunya creixera sensiblement en els propers anys fins a assolir el llindar
del 3% que fixa la Uni6 Europea, i les grans empreses catalanes col-laboraran en gran mesura a
aquest creixement.
- a G itat i les Admini ions Locals di de més recursos i arribaran a poder invertir
GOVernabll Itat globalment 20.000M€ cada any, i la inversié privada anira a I'alga amb acords de concessio per a
noves actuacions perd sobretot per a tasques de mantenimen

L'estat central i el govern de la Generalitat adoptaran métodes d'analisi i prioritzacié d'inversions
en infraestructures d'acord amb criteris transparents i rigorosos de rendibilitat social i economica,
superant els actuals debats conjunturals.
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POBLACIO | MIGRACIO

En els darrers 10 anys, la poblacié de Catalunya ha augmentat més d’un milié d’habitats fins
als 7.210.508hab (2007). Les previsions de I'ldescat realitzades en base a la poblaci6é de
I'any 2002 situen la poblacio actual de Catalunya lleugerament per sobre de I'escenari “mitja
alt”. Segons aquest mateix escenari, I'any 2025 hi hauria a Catalunya 8.221.253hab. Les
projeccions demografiques que empra la Secretaria de Planificacié de la Generalitat per a la
redaccio dels Plans Territorials situen la poblaci6 catalana en 7.930.155hab I'any 2026.

La poblacio de Catalunya s’estabilitzara a I'entorn dels 8 milions d’habitants en I'horitzé dels
propers 20 anys.

Espanya és amb més de 4.000.000 de residents estrangers el 2n pais de la Uni6 Europea
en nombre d'immigrants per darrera d’Alemanya. Entre un 10% i un 15% de la poblacio
catalana és de nacionalitat estrangera, atreta per cobrir llocs de treball generats en el
periode de creixement 1997 — 2007 (ritmes superiors al 3'5% anuals), en sectors de
productivitat mitjana i baixa, perod també atreta per qliestions climatologiques i de qualitat de
vida. En l'actualitat hi ha més de 150 nacionalitats residents a Catalunya. D’aqui a 20 anys,
un de cada cinc residents a Espanya i també a Catalunya sera d’origen estranger, i el debat
identitari catala i espanyol quedara inevitablement redefinit.

El fenomen de la immigracio s’estabilitzara sobre 1'5 milions de residents estrangers a
Catalunya, amb un paper molt important dels residents europeus, i aquests nous residents
s’integraran com les anteriors onades migratories del segle XX.

El creixement de la poblacié continuara sent important, tant de nous residents
procedents del sud i d’América Llatina com de nous residents Europeus, amb els
perfils diferenciats que aix0 implica. Amb tot, els ritmes de creixement seran
probablement menys acusats que fins ara. El rol de la immigraci6 és valorat
positivament pergué contribueix fortament al creixement de I'economia.

L'arribada de nous residents ve lligada a la marxa de I'economia. En el context
d’incertesa economica que vivim actualment, és probable que els ritmes d’arribada
de nous residents s’apaivaguin, especialment d’aquells que venen en busca
d’oportunitats de feina. Cal tenir en compte que si la recessié economica acaba sent
important, les politiques d’'immigracié tendiran a ser més restrictives a través de
I'enduriment dels criteris de regularitzacié dels immigrants que arriben a I'Estat sense
papers.

Catalunya necessita saber cap a on va, i definir el model de desenvolupament pel
qual aposta. Calen projectes estratégics a llarg termini. Sera doncs en acord amb els
objectius que es marquin a llarg termini que el pais podra decidir si necessita 0 no
l'arribada de gran quantitat de ma d’obra poc qualificada, o ha d’inclinar-se cap a
politiques restrictives que prioritzin I'arribada de nous residents altament qualificats.

No pot banalitzar-se el rol que juga la immigracié a Catalunya. D’'una banda, el
creixement econdmic generalitzat d’enca de mitjans els anys 90 al pais, principal
factor explicatiu de a la convergéncia socioeconomica del pais cap als estandards
europeus, no podria explicar-se sense l'arribada de gran quantitat de nova ma
d’'obra, tant per la feina que desenvolupa com per I'augment del consum que aixo
suposa —la productivitat dels espanyols no ha augmentat en aquest periode. D'altra
banda, Espanya i els territoris de I’Arc Mediterrani tenien un problema d’envelliment
de la poblaci6 molt acusat durant la década dels 90 que s’ha alleugerit en gran
mesura gracies a l'arribada de nova poblacié jove i que generalment té més fills.




institut d’economia i empresa

' Ignasi Villalonga

ORGANITZACIO TERRITORIAL

Catalunya té 946 municipis, 41 comarques i 4 diputacions. El municipi de Barcelona té
92km? (Madrid 607km?). La Mancomunitat de Municipis engloba 31 municipis des de I'any
1988, I'Entitat Metropolitana del Transport (EMT) la integren 18 municipis, de I'Entitat del
Medi Ambient de I'’Area Metropolitana (EMA) en formen part 33 municipis; I'ambit integrat de
I'Autoritat Metropolitana del Transport (ATM) compren 202 municipis de les comarques de
I’Anoia, I'Alt Penedes, el Baix Penedes, el Baix Llobregat, el Bages, el Barceloneés, el Garraf,
el Maresme, Osona, la Selva, el Vallés Occidental, i el Valles Oriental; la Diputacié de
Barcelona la integren els 311 municipis de la provincia de Barcelona. La fragmentacid del
territori de Catalunya dificulta que puguin dur-se a terme grans projectes d’infraestructures o
de caracter estratégic.

A mig termini, s’articularan formes d’organitzacié territorial, com la institucionalitzacié de
'area metropolitana de Barcelona, que permetin articular politigues economiques |
d’infraestructures comunes, més enlla de la fragmentacié institucional actual.

Superar la fragmentacié territorial a Catalunya és una necessitat a molt curt termini.
Mentre la fragmentacié de les competéncies sobre els diferents ambits sectorials i
territorials sigui I'actual, a I'administracio li resultara molt dificil articular actuacions
d’infraestructures importants o projectes estratégics a mig i llarg termini. La realitat és
que finalment s’acaba optant per executar aquelles actuacions que impliguen menys
conflictes, i la resta queden aplacades o truncades. Els estats han perdut capacitat
d’actuacié sobre el territori a mesura que s’ha dotat les municipalitats de majors
competéncies propies, i moltes de les grans infraestructures de pais actualment en
servei no s’haurien pogut fer a dia d’avui per I'oposicié municipal.

La fragmentaci6 territorial no afecta Unicament les grans infraestructures del pais,
sind que repercuteix en una urbanitzacié desordenada dels ambit locals. La
descoordinacié dels diferents planejaments municipals comporta sovint
incompatibilitats d'usos a les fronteres municipals, o ineficiéncies funcionals
importants. La disseminacié de petits poligons industrials pel territori en oposicio a
poligons industrials de dimensié més important compartits entre municipis veins n'és
un exemple. Sovint, els municipis construeixen aquelles infraestructures amb poca
acceptacio social (depuradores, poligons...) tant allunyades del seu nucli urba com
els sigui possible, sense valorar I'impacte que poden tenir sobre el municipi vei. Les
experiéncies de planificacié urbana supracomarcal no s6n massa esperancadores;
valgui d’exemple el conflicte derivat del Pla Director Urbanistic de la Conca d’Odena.

Sovint es té la percepcié que a Catalunya, en comptes de reformar institucions o de
reformular-ne les competencies quan s’ha considerat que aquestes no complien els
objectius que se’ls havia marcat, se n’han anat creant successivament de noves, a
vegades igualment poc operatives. El resultat és un mosaic institucional dificilment
simplificable sense un important cost politic per aquell qui s’aventuri a redefinir-lo.
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MOBILITAT DE PERSONES | ACTIVITATS

Els joves s’emancipen 10 anys més tard a Catalunya i Espanya que a la resta de paisos
europeus. Empreses i Universitats son poc proclius a localitzar-se fora I'ambit Metropolita de
Barcelona per la dificultat que suposa desplacar treballadors o estudiants. El patr6 d’'accés a
I'habitatge en régim de propietat és un factor limitant de mobilitat professional. Tot i aquestes
resisténcies, s'estan donant des de fa anys desplagaments d’activitat, de persones,
reconversié de segones residéncies en primeres, pel diferencial en el preu del sol o de
I'habitatge.

La mobilitat de les persones i empreses a Catalunya augmentara de forma molt substancial
en els propers 20 anys, aprofitant els avantatges locacionals de cada territori i el concepte
de vida més obert dels joves, i aixd donara un major dinamisme a I'economia Catalana.

A Catalunya es donen avui dia dos factors limitants de la mobilitat que no es donen
en altres indrets. El primer factor és el regim d’accés a I'habitatge dels catalans. El
costum d’adquirir I'habitatge en propietat com a inversié de futur fa que la gent
tendeixi més a buscar feina prop de casa seva, que buscar casa a prop d'una
possible feina que se li ofereixi, i que per tant segueixi patrons de vida més
sedentaris que en altre llocs. En un pais amb costum de llogar I'habitatge, aquesta
rigidesa es déna en menor mesura. El segon factor limitant és el lligam podriem dir
“sentimental” dels catalans envers a Catalunya. Aquest no és un patrimoni exclusiu
de catalans —els alemanys tenen un lligam amb Alemanya, i els espanyols amb
Espanya, per exemple- pero el nostre ambit territorial €s més petit i per tant déna
menys joc a la mobilitat personal.

Dins el context catala, possiblement la mobilitat de persones tendira a augmentar en
els propers anys. Fora el context catala, ja sigui la mobilitat cap a la resta d’Espanya
0 del mén, el procés sera molt més lent.
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DESLOCALITZACIO d’EMPRESES

El creixement econdmic a Espanya i a Catalunya es deu més a increments de poblacié
ocupada que a millores de la productivitat. Moltes empreses atretes a Catalunya durant la
déecada dels 80 per la ma d'obra barata han desenvolupat activitats de valor afegit baix i
estan deslocalitzant la seva activitat cap a altres paisos on els costos s6n més baixos —
paisos de I'est, Asia, Marroc...

Aquelles empreses que basen la seva productivitat en baixos costos salarials deslocalitzaran
inevitablement la seva activitat cap a paisos asiatics i sud-americans una vegada hagin
amortitzat les seves inversions, i a mig termini només quedaran empreses que produeixin
bens d’alt valor afegit i de serveis.

La deslocalitzacio d’empreses quan es dona a nivell dels processos productius de
menor valor afegit i aquestes deslocalitzacions contribueixen a garantir la solvéncia
de les empreses, no és en si un problema, sin6 més aviat un procés logic de
reestructuracié empresarial per a ser capacos de competir en un mercat globalitzat.
El que resulta preocupant és el fet que hi hagi empreses que marxen de Catalunya
perqué el context politico-administratiu és advers, sigui per questions fiscals, de
successions, ambientals o de desgovernanca politica. | les empreses que marxen
per aquests motius no deslocalitzen Unicament les fases productives, siné que sovint
desplacen també les seus socials, a l'estranger pero també cap a altres arees
d’Espanya.

A banda de la deslocalitzaci6 d’empreses, un problema preocupant és la manca
d'atractivitat de Catalunya davant les inversions exteriors per manca
d’'infraestructures de transport eficients. No és acceptable que el deficit
d’infraestructures al pais -—aeroports, port, logistica...- no permeti aprofitar
oportunitats que es puguin presentar. Per exemple, algunes empreses
automobilistiques han renunciat a implantar-se a Catalunya per la manca
d’infraestructures ferroviaries adequades per a exportar els vehicles cap a Europa.

AGRICULTURA

La implantaci6 de la reforma de la politica agraria comuna (PAC) suposara la desaparicio de
400mil agricultors espanyols, 25mil dels quals catalans, segons una valoracié feta per Unid
de Pagesos. La superficie destinada a usos agraris a Catalunya s’ha mantingut gairebé
sense canvis en els darrers 30 anys, al voltant d'un milié d’hectarees. Tot i I'increment de la
superficie de regadiu (que representa 20% del total), la superficie agricola llaurada utilitzada
ha disminuit un 8% des de 1993, amb un increment de superficie de pastures. L'agricultura
aporta un 1'4% del PIB i ocupa el 30% de sol de Catalunya. El 45% del sol de Catalunya és
massa forestal.

L'agricultura es mantindra a Catalunya tan sols en aquelles arees en qué pugui ser
competitiva o on es destinin subvencions per criteris paisatgistics.

L'agricultura té ara una oportunitat important de tornar a ser rendible amb la
produccié de biodiésels.

El futur de l'agricultura vindra fortament condicionat per les politiques europees
(PAC).
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TURISME

Espanya és el segon pais turistic del mén per darrera de Franca i Catalunya la primera
destinacio de I'Estat amb 15’2 milions de turistes durant I'any 2007. Barcelona ha impulsat
amb éxit un model turistic basat en oci, pero també de negocis (congrés de telefonia mobil,
fira de moda). El Port de Barcelona és el 1r port de creuers de la Mediterrania; transporta 2'8
milions de passatgers anualment (2007) el 57% dels quals son creueristes, i el trafic creix a
ritmes superiors al 10% anual. El sector turistic és un motor important de la tercialitzacié de
I'economia catalana, per quant demanda serveis avancats, utilitza noves tecnologies, es
diversifica cap a I'educacio, salut i els serveis a les persones.

El model turistic de Barcelona s’estendra progressivament en els propers 10 anys cap a la
resta de Catalunya.

El turisme ha d'avancar cap a l'excel-lencia per a continuar essent un sector
competitiu. EI model Barcelona entés com a un model turistic diversificat en moltes
branques diferents (turisme tradicional, turisme de creuers, turisme de negocis,
turisme d’estudis, Erasmus...) potser no és transferible completament a la resta de
Catalunya, pero entés com a un model que busca I'excel-léncia del producte i dels
canals de promocié si que ho és. Cal avancar en aquesta direccid, que ja han
emprés des de fa temps altres paisos centre europeus (Franca, Alemanya...),
treballant sobre la presentacié del producte, tenint cura de I'entorn i el territori -
rehabilitacié de cascs urbans, cura del paisatge, de I'entorn de les vies de mobilitat
(carreteres, ferrocarrils),- i aprofitar els avantatges comparatius de qué disposa la
costa mediterrania respecte els seus competidors (clima, entorn, gastronomia,
gualitat de vida). El sector public, a nivell municipal i de I'administraci6 de la
Generalitat, ha de realitzar un esfor¢ important per a liderar aquest procés.
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AEROPORTS

La gesti6 aeroportuaria espanyola es troba en mans de I'Entitat Pdblica Aena, que actua
amb logica nacional. La Generalitat espera poder gestionar els aeroports de Reus i Girona a
curt termini, a més de I'aeroport que impulsa a Lleida, i a mig termini poder participar de la
gestié de I'aeroport de Barcelona juntament amb altres agents economics i socials lligats al
territori (Cambres de Comerg, Ajuntaments, Diputacions...), i amb I'objectiu de millorar el
servei d'acord amb les necessitats de persones i empreses de Catalunya. Els aeroports de
Heathrow i Stanstead a Londres estan gestionats per una empresa privada espafiola;
I'aeroport de Castell6 esta impulsat i sera explotat per una empresa publica participada per
la Generalitat Valenciana i la Diputacio de Castelld. L'estatut de Catalunya no incorpora
decisions sobre la transferencia dels aeroports a la Generalitat.

L'aeroport de Barcelona ha acollit I'any 2007 un total de 32'8Mpax que el situen en la 9a
posicié europea (creixement superior al 100% en 9 anys). Durant el 2008 entrara en servei
la nova terminal de passatgers que ampliara la capacitat de I'aeroport fins a 55Mpax anuals,
i el 2012, la terminal satel-lit ho fara fins a 70M€pax. Les connexions de I'aeroport del Prat
amb la resta d’Europa han empitjorat en els darrers mesos per la retirada d’lberia en favor
de la seva filial de baix cost, que no ofereix la possibilitat de realitzar connexions
internacionals. Iberia podria adquirir Spanair, que actualment és la segona aerolinia en
volum de transit al Prat.

El model de gestid actual dels aeroports catalans es reformara a curt termini amb la
participacié d’administracions locals, de la Generalitat, i d’agents socials i economics, o0
d’empreses privades.

Fa uns anys hauria estat possible un procés de descentralitzacio d’AENA cap a un
model més obert amb participacié tant d’AENA com d’altres actors economics i del
territori. En un determinat moment, es va plantejar la possibilitat que els aeroports a
Espanya es gestionessin de forma similar als ports, perd les negociacions no varen
prosperar. Actualment, aquest procés és meés dificil i la negociacio per la
transferéncia dels aeroports sera, possiblement, més complicada del que s’espera.
AENA té ara un pes especific molt important, reforcat per 'augment exponencial dels
trafics aeris dels darrers 10 anys.

El model de gestié que planteja la Generalitat és raonable, i seria desitjable que se
n'aconseguis la seva implantacio. Basicament, la Generalitat es reserva un 51% de
la gestio dels aeroports que li siguin transferits, i la resta de participacié es repartiria
entre Ajuntaments, Diputacions, Cambres de Comerg...

Es important que es transfereixin els aeroports cap a la Generalitat, perd cal
negociar-ne les fonts de financament d'una forma adequada. Pocs aeroports son
rendibles per si sols, i cal gestionar-ne un conjunt més extens per a compensar les
pérdues dels uns amb els guanys dels altres (aquesta és de fet la justificacié d’Aena
per a mantenir una gestié centralitzada dels aeroports espanyols). A Catalunya,
només Barcelona presenta beneficis, i tot just ara, Girona comenca a fer-ho. Tot i
aixo, la posicio de Girona és delicada perqué depén exclusivament de I'activitat d'una
sola companyia aeria.

Es possible que finalment s’aconsegueixi la transferéncia dels aeroports catalans a la
Generalitat com a compensacié per les esperables retallades en el model de
financament de I'Estatut. Perd la negociaci6 amb l'estat sera dura. L'aeroport de
Girona ja és el 10e aeroport de I'estat en volum de viatgers amb prop de 5Mpax I'any
2007, i per tant, la seva transferéncia a una Comunitat Autbnoma assentaria un
precedent que podria desencadenar el final irremeiable del model empresarial
d’Aena.
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PORTS // CONNEXIONS TERRESTRES

El port de Barcelona ha gestionat el 2007 50MTm i 2’6MTeu i se situa cinc anys per davant
de les previsions originals del Pla Director. Tarragona ha gestionat 35’'8MTm, perd només
45mil TEU. Ambdds ports han establert acords de col-laboracid, i tots dos es troben en fase
d’ampliacio. El Port de Barcelona preveu ampliar el seu trafic fins a 10MTeu en els propers
10 anys per captar els trafics asiatics, pero per poder exportar eficientment aquestes
mercaderies cap a Europa sén necessaries actuacions viaries i ferroviaries
complementaries. L'impacte economic de I'ampliacié del Port de Barcelona representa el
1'35% del PIB catala, i el 0’31% del PIB Espanyol.

El Port de Barcelona captara el trafics maritims asiatics d’entrada a Europa i disposara
d’infraestructures de connexié adequades amb I'area metropolitana de Barcelona i Europa.

L'evolucié del Port de Barcelona ha de qualificar-se de satisfactoria fins a dia d’avui.
Cal pero afrontar els reptes que es plantegen actualment per tal de permetre
desenvolupar el seu potencial i avancar d’acord amb I'estratégia que ha establert. La
questi6 dels accessos terrestres, tant els viaris com els ferroviaris sembla que es
solucionara satisfactoriament. Algunes d'aguestes obres ja estan en marxa. La
guestié principal, i de fet la que planteja més interrogants, és si sera possible
continuar expandint el port més del que ja s’ha fet, mar endins si aixo fos necessari.
Aquesta incognita és valida igualment per a I'aeroport del Prat.

Cal preveure la disposici6 d'un moll sec de mercaderies en algun emplacament
facilment accessible des del Port de Barcelona.

LOGISTICA // DISPONIBILITAT DE SOL

Cimalsa impulsa instal-lacions logistiques a Catalunya a través de CIMs i Logis, dotades de
bona accessibilitat i amb dimensions a I'entorn de les 100ha — 200ha. La ZAL del Port de
Barcelona té unes 200ha. Les noves instal-lacions logistiques, com altres grans
infraestructures, topen sovint amb I'oposicié de la poblacio local i els grups ecologistes, la
qual cosa en complica la implantacié (vegi’'s Logis Penedés al Vendrell, Plataforma Vertex a
Valls). Catalunya no disposa de gaire sol per grans instal-lacions logistiques ben
connectades a les xarxes d’autopistes i ferrocarril. Saragossa impulsa una segona
plataforma logistica de 1000ha de sol que podria gestionar Abertis, i que s'afegeix a I'actual
plataforma Plaza de 1300ha que ja té el 90% de I'espai compromes.

La logistica a Catalunya dificilment creixera tant com en altres arees de la peninsula,
principalment per la dificultat de trobar sol altament accessible a costos assequibles, i per la
oposicio social i ecologista que pateix, perd és un sector decisiu per mantenir la
competitivitat industrial.

S’ha parlat molt del paper que jugara la logistica en I'economia del S.XXI, i de la
oportunitat que representa especialitzar el territori en el sector logistic. Es cert que la
logistica és un sector fonamental per a garantir la competitivitat de les empreses
catalanes, per atraure noves inversions, i per a evitar deslocalitzacions. Pero
paradoxalment, el preu del sol a Catalunya €s molt car en comparacié a altres
emplacaments de la Peninsula. Al Vallés Occidental, encara ho és més. No sembla,
doncs, possible que el pais es pugui especialitzar en aquesta activitat.

Convé trobar arees logistiques dins la regié metropolitana de Barcelona que permetin
fer la ruptura de carrega entre el mode ferroviari i la carretera. En aquest sentit, es
convenient potenciar la CIM Vallés i la terminal de carrega de la Llagosta.
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INFRAESTRUCTURES VIARIES // 4t CINTURO

Els eixos trans-europeus a Catalunya son actualment la Ap-7, la A-2, la Ap-2, 'eix del
Llobregat i I'eix Transversal. L’Ap-7 travessa el centre de I'area metropolitana de Barcelona i
estan en discussio alternatives pels transits de pas Europa — Peninsula. Esta previst el
desdoblament de I'eix transversal viari abans del 2012. A mig termini es condicionara
I'itinerari Tarragona-Figures per Manresa i Bracons. El 4t cinturd és font controversia i
oposicio pero té el suport d’'associacions d’empresaris, governs locals...

Si I'eix transversal i I'eix de Bracons concentraren la major part del transit de llarga distancia
de pas per Catalunya, i el 4t cinturd potser sera una via per a desplagcaments de curta
distancia entre els municipis de I'area Metropolitana.

El quart cinturé ha de ser una via que articuli la mobilitat metropolitana. De fet ja és
aixi en el tram entre Mataré i Granollers, inaugurat ja fa anys, i que ha dinamitzat les
comunicacions entre el corredor pre-litoral i la costa. El tipus de trafic que en faci Us
sera el que hagi de ser. Val a dir que el trafic de llarga distancia a través de la Regi6
Metropolitana de Barcelona és tan sols un petit percentatge del total de trafic que
enregistren les vies d’'alta capacitat cada dia.

El quart cintur6 donara capil-laritat a la regi®6 metropolitana evitant el nucli de
Barcelona.

INFRAESTRUCTURES VIARIES // PEATGE

Les concessions sobre les autopistes de peatge, a privats 0 a empreses publiques, s’han
anat prorrogant a canvi de rebaixes a les tarifes o actuacions infrastructurals. Actualment,
les tarifes difereixen molt d’'una via a una altra, i responen a les necessitats de finangament
en el moment de la construcci6. La tendéncia a Europa passa per la implantacio de peatges
com a eina de gestié de la mobilitat quotidiana (Londres, Estocolm...). L'estat esta duplicant
els actuals corredors d’autopista amb autovies gratuites (A-7, A-2, A-27...), amb el cost i
I'impacte sobre el territori que aixo suposa.

Per a gestionar de forma més eficient la mobilitat viaria, s’aplicaran a mig termini peatges a
totes les autopistes i autovies espanyoles, s’aplicaran tarifes intel-ligents fixades en funcié
del tipus de via, moment del viatge, tipus de vehicle, i els ingressos dels peatges s’invertiran
en mesures pal-liatives dels impactes negatius del transport i en la millora del transport
public?

Sembla que la tendéncia anira cap a un model de peatge de les vies d’alta capacitat
com a instrument de gestié de la demanda, amb un recirculament dels ingressos en
inversions sobre el transport puablic i el viari local i comarcal. Tot i aix0, calen
mesures complementaries, com la implantaci6 de carrils d'alta ocupacié, amb
rebaixes del peatge per aquells vehicles que circulin amb més d'un determinat
nombre de viatgers.

Cal considerar politiques especifiques de peatge pel sector del transport, on el
pagament de peatges representa una fraccié important dels costos d’explotacid del
servei. Tenint en compte I'alca dels preus del carburant, el marge dels transportistes
és cada dia més reduit.

Els lobbies ferroviaris europeus tenen molt poder, i pressionen per una alca de les
tarifes de peatge i una extensio del sistema de peatge a tota la xarxa, per a canalitzar
més trafic cap al seu sector.
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INFRAESTRUCTURES VIARIES: XARXA BASICA. LOCAL | COMARCAL

La xarxa basica de carreteres de Catalunya té caracteristiques técniques amb condicions
heterogénies (trams d’autovia amb accessos a confrontants, carreteres totalment
urbanitzades...). La xarxa viaria catalana té un 23% de trams perillosos o molt perillosos
(informe EuroRAP, 2006). La N-2 al Maresme concentra 6 dels 10 trams més perillosos de la
xarxa catalana, amb més de 5 accidents per quildmetre cada any.

A curt termini, tota la xarxa basica de carreteres de Catalunya estara completament
segregada de circulacio i usos confrontants.

La xarxa local i comarcal de carreteres a Catalunya ha tingut un déficit d’'inversié. L’encaix
de les vies en I'entorn per on transiten és sovint deficient, amb espais insuficients per a
vianants o ciclistes en zones urbanes, amb encreuaments perillosos amb altres vies o
carrers, sense espai reservat per a transport public en trams altament congestionats.
Diariament es produeix un elevat nombre d’accidents pel mal estat del viari local i comarcal.
La millora de la vialitat local i comarcal és necessaria per donar prioritat al transport public,
augmentar la velocitat comercial del servei d'autobus, i adequar els espais per a parades.

La xarxa local i comarcal de carreteres de Catalunya s'anira condicionant progressivament
per a millorar-ne la seguretat vial i el seu encaix territorial en funcié de si discorre per
entorns rurals, urbans o peri-urbans. Les vies es consideraran d’ds compartit entre vehicles
lleugers i pensants, i en trams, amb transport public, ciclistes i vianants.

Existeix un deficit d'inversié en la xarxa viaria metropolitana, que és la causa de
molts dels problemes de congestio i/o d'incompatibilitat d’'usos del viari (travesseres o
carreteres locals en ambits urbans fortament congestionades que no permeten la
preséncia de vianants, ciclistes o transport public; vies desdoblades que
desemboquen en centres urbans...). Cal una ordenacié del viari metropolita oferint
solucions efectives entre les vies d'alta capacitat i el viari local. En aquest sentit, les
rondes dels grans municipis s6n imprescindibles.

Cal establir prioritats pel que fa a la vialitat metropolitana. S’estan desdoblant vies
gue absorbeixen el trafic que hauria de conduir el 4t cinturd, i aixo per la incapacitat
del govern de construir aquesta infraestructura.

Calen inversions molt importants en la xarxa viaria comarcal, que canalitza un volum
importantissim de transit, per a millorar-ne la seguretat i afavorir-ne la fluidesa.
Només d’aquesta manera sera possible actuar sobre el viari local, millorar-ne I'encaix
territorial // urba, adequar-la com a viari tou amb compatibilitat d’'usos entre la
circulacié rodada, el transport puablic i els vianants i ciclistes.

La millora de la xarxa local millora la qualitat de vida de la poblacio, tot i que pugui
interferir amb els interessos de I'empresa. Pero calen mesures complementaries per
a pacificar el transit, com la implantacié6 d'aparcaments dissuasoris prop de les
estacions de ferrocarril correctament dimensionats i gratuits. Aquests esquemes
s’apliquen des de fa temps a I'estranger amb un funcionament satisfactori.
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INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES // AVE | FERRMED

El Valles Occidental no té prevista a curt termini parada de I'alta velocitat. Els serveis
ferroviaris d'alta velocitat entre Tarragona i Barcelona no han tingut I'éxit esperat,
probablement perqué la poblacio tarragonina es troba repartida en nombrosos municipis
diferents i I'estacié del Camp no es troba al centre de cap de les grans ciutats.

A mig termini, el Vallés Occidental tindra parada de I'AVE.

La xarxa d’alta velocitat espanyola sera en pocs anys de les més desenvolupades del moén
juntament amb Franca i Jap6. A Catalunya, les quatre capitals provincials estaran
connectades el 2012. L’eix del Mediterrani queda encara pendent. El Ministeri de Foment ha
previst iniciar I'estudi informatiu per a una linia d’'alta velocitat entre Tarragona i Castell6.

A mig termini es condicionara el corredor de 'Euromed per a Alta Velocitat i ample
internacional per a reforcar les relacions entre les principals ciutats de I'arc mediterrani
(Alacant, Valencia, Castello, Tortosa, Tarragona, Barcelona, Girona, Perpinya).

El projecte FERRMED planteja un corredor exclusiu de ferrocarril per a transport de
mercaderies entre els principals ports de I'arc mediterrani i 'Europa Central, des d’Algesires
fins a Estocolm (3500km) passant pels port espanyols, la vall de Roine, Metz, Luxemburg,
Duisburg, Hamburg, Copenhaguen i Malmo.

A mig termini es desenvolupara un corredor exclusiu pel transport de mercaderies
connectant els ports de I'arc mediterrani.

La disposicio d'una parada de 'AVE al Vallés és percebuda pels participants del
debat com a altament convenient, tot i que es considera poc probable que es dugui a
terme, si més no a curt termini.

El fet que la primera autopista a construir-se a Espanya fos la del corredor del
Mediterrani no és casual. Per [lactivitat econOmica d'aquest corredor, és
incomprensible que la linia d’alta velocitat de I'’Arc Mediterrani tingui una prioritat tant
baixa per part del Govern Central.

Valéncia, que té una vocacié marcadament exportadora, té un gran interes perque es
desenvolupi el corredor ferroviari d’altes prestacions per la costa mediterrania, tant
de passatgers com de mercaderies. Cal aprofitar I'entesa dels governs catala i
valencia en aquest punt per a pressionar el govern central a actuar en aquest sentit.

L'opcid de construir 'AVE entre Madrid i Sevilla com a primera linia d’alta velocitat a
Espanya cal entendre-la en el context de voluntat de desenvolupar econdmicament
Andalusia, que d’altra banda ha acabat essent una realitat. Va ser una bona opcio, a
banda de les consideracions directes de cost-benefici que se’'n pugui fer, perqué ha
col-laborat a que el sud de la Peninsula es desenvolupi molt més rapidament que
d’altres regions llavors en una situacié semblant, com ara el Mezzogiorno italia.
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TRANSPORT PUBLIC // MOBILITAT METROPOLITANA

Les infraestructures de mobilitat metropolitana tenen encara avui una estructura
fonamentalment radial centrada en Barcelona. Es preveuen diversos projectes que a curt i
mig termini han de mallar la xarxa de transport public a la segona corona (linia Orbital
ferroviaria, perllongament de les linies de FGC del Vallés i connexié amb les de Renfe, tinel
d’Horta ferroviari...). Tot i aix0, el poblament al Valles Occidental és dispers en moltes arees,
i 'autobus resulta fonamental per a enllacar barris, urbanitzacions, i poligons industrials amb
les xarxes ferroviaries.

A banda de les obres d’ampliacio de la infraestructura ferroviaria, la mobilitat metropolitana
millorara sensiblement perqué a curt termini, es potenciara el servei d’autobds a través d’'una
millor i major difusi6 de I'oferta actual, la coordinacié d’horaris amb els serveis ferroviaris, la
millora de frequencies, i I'habilitaci6 de carrils bus als accessos de les ciutats.

Es imprescindible la millora del servei d'autobis per a facilitar la mobilitat
metropolitana de les persones. La coordinacié d’horaris entre els diferents modes
s’aplica ja a moltes ciutats europees amb exit, i no hi ha cap raé per la qual no s’hagi
de poder implantar a la regié metropolitana de Barcelona.

Cal una autoritat Unica coordinadora dels serveis de transport public a la regié
metropolitana de Barcelona, que inclogui ferrocarrils i autobusos, per a possibilitar-ne
una gestio eficient i oferir un servei competitiu amb el vehicle privat.

La rad per la qual el poblament a Catalunya sol fer-se, en gran mesura, de forma
compacta i concentrada en el territori és perqué la gent valora, entre d’altres factors,
la possibilitat d’'una mobilitat quotidiana comoda i rapida. Cal treure partit d’aquesta
pauta d'urbanitzacié de tradici6 mediterrania, i potenciar el transport puablic. Si
'autobls es gestiona adequadament, amb frequencies de pas raonables, horaris
coneguts i respectats pels operadors, i coordinaci6 amb els altres modes de
transport, I'autobls és un mitja de transport molt competitiu.
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ABASTAMENT D’AIGUA /| TRANSVASAMENTS

El Programa Agua del Ministeri de Medi Ambient preveu la construccié d'una
dessalinitzadora a Barcelona (60hm?), i lampliaci6 de la de la Tordera (10hm®). L’ACA
preveu la construccio d'una dessalinitzadora a Cunit. Les xarxes d’abastament del mini-
transvasament i d’Aiglies Ter Llobregat es troben separades per pocs quildometres.

La solucié definitiva al problema d’abastament d’aigua a Catalunya passara per la
construccié de plantes dessalinitzadores, la interconnexié de conques hidriques, i en
politiques d’estalvi d’aigua, sense necessitat de recorrer al transvasament del Roine.

La solucié del mini-transvasament és, a dia d’avui, la que presenta menys impactes
ambientals. Tot i aix0, a llarg termini sembla ldgic no renunciar a la opcié del Roine.

El problema de l'aigua té dues components importants: d'una banda el problema de
'abastament; de l'altra, el cost al qual es pot subministrar I'aigua. Per a usos urbans,
el preu de l'aigua de dessalinitzadora és assumible, perqué el preu que es paga
actualment ofereix un marge suficient per a sufragar el cost extra que implica la
tecnica d’osmosi inversa. Per a usos industrials i agricoles el cost de I'aigua és més
sensible, i d’aqui que el plantejament de transvasaments no sigui a obviar.

Cal valorar el fet que una planta de dessalinitzacié com la que donara servei a la
regid metropolitana de Barcelona s’estima té un consum energétic equivalent a una
poblacié de 200mil habitants.

El transport d'aigua des del Roine també té un cost energétic important. Vista la
magnitud de l'obra, cal valorar a priori i detingudament els costos i beneficis que
tindra. En aquest apartat, la precipitacio o la improvisacié poden ser nefastos.

L'aigua é€s un negoci de gran envergadura. La gran quantitat d'interessos
empresarials i politics que hi ha de per mig fan que l'analisi del problema, i la
informacié que en transcendeix al public general siguin molt esbiaixats.
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SUBMINISTRAMENT D’ENERGIA // LINIA DE MOLT ALTA TENSIO (MAT)

El Pla de I'Energia preveu el progressiu tancament de les centrals nuclears catalanes quan
arribin al final del periode de vida Gtil. Per a compensar la pérdua de capacitat productiva,
s'estima caldra construir un minim de 10 nous cicles combinats. Es probable que a mig
termini, el preu del petroli augmenti per sobre del 100$/barril, i que el gas natural multipliqui
el seu preu per 3 o per 4. En energies renovables, es preveu multiplicar per dos i mig I'actual
poténcia energeética de cara el 2015, fins a assolir una quota del 8% del total. La construccio
de la MAT a través dels Pirineus esta essent debatuda entre els estats Espanyol i Francés,
amb mediacié de la Uni6é Europea.

A mig termini, caldra mantenir la producci6 d’energia nuclear, les energies renovables es
desenvoluparan fortament fins a quadruplicar la poténcia actual, especialment de font edlica,
les energies d’origen fossil tendiran a disminuir pels costos que suposen, i la MAT
s’executara soterrada per a minimitzar-ne els impactes.

A curt i mig termini sera imprescindible, com ja ha passat en altres paisos europeus,
reobrir el debat sobre I'energia nuclear. En un context en qué els hidrocarburs son
cada cop més cars, i les restriccions sobre les emissions contaminants cada cop més
forta, val la pena debatre sobre la conveniéncia de I'energia nuclear.

Val a dir que les centrals nuclears espanyoles varen ser totes elles construides
abans de I'any 1987. Cal valorar si comporta més perill el manteniment de centrals
construides moltes d'elles a principis dels anys 80 o construir-ne de noves amb
tecnologies més avancades.

Persisteix el problema dels residus nuclears.

La MAT es construira, i segurament sera soterrada en for¢a trams.
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RECERCA | DESENVOLUPAMENT

El creixement de la despesa publica en recerca i desenvolupament a Espanya ha crescut en
els darrers 5 anys a un ritme dos cops superior al del creixement del PIB (molt per sobre
d’altres paisos com Alemanya o Franca). Tot i aix0, la despesa global en R+D en relacié al
PIB a Espanya continua sent la meitat que a Franca i un 45% de la d’Alemanya (Eurostat
2005). L'any 2005, la despesa en R+D a Espanya representava un 1'12% del PIB nacional, i
tenia com a origen en un 55% el sector privat, mentre que les universitats finangaven un
30% i el govern un 15%. La despesa en R+D de Catalunya representa el 1'27% del PIB
catala (Eurostat 2003), per sobre de la mitjana estatal pero per darrera de la Comunitat de
Madrid (1'69%), el Pais Basc (1'38%) i Navarra (1'33%). La inversio de I'administracio a
Madrid es troba en un 0'45% del PIB autonomic, mentre a Catalunya és només del 0’'1%. La
despesa en R+D de les regions franceses del sud és molt superior a la de les regions
espanyoles, amb un 3'72% del PIB al Midi-Pirineus i un 2% al Llenguadoc.

La inversié en R+D a Catalunya creixera sensiblement en els propers anys fins a assolir el
llindar del 3% que fixa la Uni6 Europea, i les grans empreses catalanes col-laboraran en
gran mesura a aquest creixement.

La feina que s’ha fet en aquest apartat és substancial. EI que cal veure és si la
Generalitat esta promovent la recerca tant com seria desitjable. Moltes de les
inversions van i venen entre Madrid. Amb tot, hi ha una série d’experiencies positives
a Catalunya que no sén menystenibles, com el Parc Cientific de la UB i la UPC, el
centre de recerca Biomédica, el Parc Tecnoldgic del Vallés. Properament, entrara en
servei el sincrotré ALBA. Sovint, pero, el problema no és tant de construcci
d’infraestructura siné de pressupost per a programes d'investigacié, que no sempre
tenen la magnitud que caldria. La recerca en I'ambit aerospacial, per exemple, s’ha
vist truncada en diversos moments per manca de pressupost.

Existeix un desencontre entre la Industria i el Mén del Coneixement a Catalunya que
no afavoreix I'aprofundiment de la investigacio i recerca.

Cal insistir i millorar un discurs que s’ha tornat topic.

GOVERNANCA

L'estat central i el govern de la Generalitat adoptaran metodes d’analisi i prioritzacio
d’'inversions en infraestructures d’acord amb criteris transparents i rigorosos de rendibilitat
social i economica, superant els actuals debats conjunturals.

Es una opinié compartida pels agents socials i econdmics de Sabadell la necessitat
d’'una major transparencia i rigor en el procés de prioritzacio i presa de decisions per
part de les administracions en matéria d’inversions en infraestructures. Tot i aixo,
s’és pessimista en aquest sentit, i no es creu que els procediments actuals de
I'administracio canviin a curt termini.




institut d’economia i empresa
Ignasi Villalonga
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"Les necessitats d'infraestructures de transport a Catalunya i el seu finangcament
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F.Robusté; "Les infraestructures de la mobilitat a Catalunya”, 2005.
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BBVA, 2007
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problematiques i reptes”, Universitat Autbnoma de Barcelona, 2007.
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"Pla de transport de viatgers de Catalunya 2008-2012"

"Pla de Ports de Catalunya”

"Pla d'aeroports, aerodroms i heliports de Catalunya 2007-2012"

"Pla Director d'Infraestructures 2001-2010 (ATM)"

"Pla Estratégic del Port de Barcelona"

"La ampliacién del Puerto de Barcelona", Port de Barcelona.
"Aeroport de Barcelona, Plan Barcelona (AENA)"

F.Tapiador; "La eclosion de los aeropuetos regionales en Espafna”
"Les plataformes logistiques: nodes de desenvolupament”, Institut Cerda, 2006.
"La plataforma logistica Catalunya”, Barcelona centre logistic, 2007

"Actuacién de mejora paisajistica. Accesos a nudcleos urbanos”, Generalitat de
Catalunya, 2006.

"Pla d'Energia 2006-2015", Generalitat de Catalunya.
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POBLACIO

En els darrers 10 anys, la poblacié de Catalunya ha augmentat més d’un milié d’habitats fins als
7.210.508hab (2007). Les previsions de I'ldescat realitzades en base a la poblacié de I'any 2002
situen la poblacié actual de Catalunya lleugerament per sobre de I'escenari “mitja alt”. Segons
aquest mateix escenari, I'any 2025 hi hauria a Catalunya 8.221.253hab. Les projeccions
demografiques que empra la Secretaria de Planificaci6 de la Generalitat per a la redacci6 dels Plans
Territorials situen la poblacié catalana en 7.930.155hab I'any 2026.

Molt
Bastant
Poc
Gens

Molt
Bastant
Poc
Gens

La poblacié de Catalunya s’estabilitzara a I’entorn dels 8 milions d’habitants en I’'horitz6 dels
propers 20 anys.

MIGRACIO

Espanya és amb més de 4.000.000 de residents estrangers el 2n pais de la Uni6 Europea en
nombre d’immigrants per darrera d’Alemanya. Entre un 10% i un 15% de la poblacié catalana és de
nacionalitat estrangera, atreta per cobrir llocs de treball generats en el periode de creixement 1997 —
2007 (ritmes superiors al 3'5% anuals), en sectors de productivitat mitjana i baixa, pero també atreta
per questions climatologiques i de qualitat de vida. En l'actualitat hi ha més de 150 nacionalitats
residents a Catalunya. D’aqui a 20 anys, un de cada cinc residents a Espanya i també a Catalunya
sera d'origen estranger, i el debat identitari catala i espanyol quedara inevitablement redefinit.

Molt
Bastant
Poc
Gens

Molt
Bastant
Poc
Gens

El fenomen de laimmigracio s’estabilitzara sobre 1'5 milions de residents estrangers a
Catalunya, amb un paper molt important dels residents europeus, i aquests nous residents
s’integraran com les anteriors onades migratories del segle XX.

ORGANITZACIO TERRITORIAL

Catalunya té 946 municipis, 41 comarques i 4 diputacions. EI municipi de Barcelona té 92km?
(Madrid 607km?). La Mancomunitat de Municipis engloba 31 municipis des de I'any 1988, I'Entitat
Metropolitana del Transport (EMT) la integren 18 municipis, de I'Entitat del Medi Ambient de 'Area
Metropolitana (EMA) en formen part 33 municipis; I'ambit integrat de I'Autoritat Metropolitana del
Transport (ATM) comprén 202 municipis de les comarques de I'’Anoia, I'Alt Penedés, el Baix
Penedes, el Baix Llobregat, el Bages, el Barcelones, el Garraf, el Maresme, Osona, la Selva, el
Vallés Occidental, i el Vallés Oriental; la Diputacié de Barcelona la integren els 311 municipis de la
provincia de Barcelona. La fragmentacié del territori de Catalunya dificulta que puguin dur-se a
terme grans projectes d'infraestructures o de caracter estrategic.

Molt
Bastant
Poc
Gens

Molt
Bastant
Poc
Gens

A mig termini, s’articularan formes d’organitzacio territorial, com la institucionalitzacié de
I'area metropolitana de Barcelona, que permetin articular politiques economiques i
d’infraestructures comunes, més enlla de la fragmentacié institucional actual.

MOBILITAT DE PERSONES | ACTIVITATS

Els joves s’emancipen 10 anys més tard a Catalunya i Espanya que a la resta de paisos europeus.
Empreses i Universitats sén poc proclius a localitzar-se fora I'ambit Metropolita de Barcelona per la
dificultat que suposa desplagar treballadors o estudiants. El patr6 d’accés a I'habitatge en regim de
propietat és un factor limitant de mobilitat professional. Tot i aquestes resisténcies, s'estan donant
des de fa anys desplacaments d’activitat, de persones, reconversi6 de segones residéencies en
primeres, pel diferencial en el preu del sol o de I'habitatge.

Molt
Bastant
Poc
Gens

Molt
Bastant
Poc
Gens

La mobilitat de les persones i empreses a Catalunya augmentara de forma molt substancial
en els propers 20 anys, aprofitant els avantatges locacionals de cada territori i el concepte de
vida més obert dels joves, i aixd donara un major dinamisme a lI'’economia Catalana.
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DESLOCALITZACIO EMPRESES

El creixement econdomic a Espanya i a Catalunya es deu més a increments de poblacié ocupada que
a millores de la productivitat. Moltes empreses atretes a Catalunya durant la década dels 80 per la
ma d’'obra barata han desenvolupat activitats de valor afegit baix i estan deslocalitzant la seva
activitat cap a altres paisos on els costos s6n més baixos —paisos de I'est, Asia, Marroc...

Aquelles empreses que basen la seva productivitat en baixos costos salarials deslocalitzaran
inevitablement la seva activitat cap a altres paisos una vegada hagin amortitzat les seves
inversions, i a mig termini només quedaran empreses que produeixin bens d’alt valor afegit i
de serveis.

Molt
Bastant
Poc
Gens
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Poc
Gens

AGRICULTURA

La implantaci6 de la reforma de la politica agraria comuna (PAC) suposara la desaparicié de 400mil
agricultors espanyols, 25mil dels quals catalans, segons una valoracié feta per Uni6 de Pagesos. La
superficie destinada a usos agraris a Catalunya s’ha mantingut gairebé sense canvis en els darrers
30 anys, al voltant d'un milié d’hectarees. Tot i I'increment de la superficie de regadiu (que
representa 20% del total), la superficie agricola llaurada utilitzada ha disminuit un 8% des de 1993,
amb un increment de superficie de pastures. L'agricultura aporta un 1'4% del PIB i ocupa el 30% de
sol de Catalunya. El 45% del sol de Catalunya és massa forestal.

L’agricultura es mantindra a Catalunya tan sols en aquelles arees en qué pugui ser
competitiva o on es destinin subvencions per criteris paisatgistics.

Molt
Bastant
Poc
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TURISME

Espanya és el segon pais turistic del moén per darrera de Franca i Catalunya la primera destinacié de
I'Estat amb 15’2 milions de turistes durant I'any 2007. Barcelona ha impulsat amb exit un model
turistic basat en oci, pero també de negocis (congrés de telefonia mobil, fira de moda). El Port de
Barcelona és el 1r port de creuers de la Mediterrania; transporta 2'8 milions de passatgers
anualment (2007) el 57% dels quals s6n creueristes, i el trafic creix a ritmes superiors al 10% anual.
El sector turistic és un motor important de la tercialitzacié de I'economia catalana, per quant
demanda serveis avancats, utilitza noves tecnologies, es diversifica cap a I'educacio, salut i els
serveis a les persones.

El model turistic de Barcelona s’estendra progressivament en els propers 10 anys cap ala
resta de Catalunya.

Molt
Bastant
Poc
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AEROPORTS

La gestio aeroportuaria espanyola es troba en mans de I'Entitat PUblica Aena, que actua amb logica
nacional. La Generalitat espera poder gestionar els aeroports de Reus i Girona a curt termini, a més
de l'aeroport que impulsa a Lleida, i a mig termini poder participar de la gestié de I'aeroport de
Barcelona juntament amb altres agents economics i socials lligats al territori (Cambres de Comerg,
Ajuntaments, Diputacions...), i amb I'objectiu de millorar el servei d’acord amb les necessitats de
persones i empreses de Catalunya. Els aeroports de Heathrow i Stanstead a Londres estan
gestionats per una empresa privada espafiola; I'aeroport de Castellé esta impulsat i sera explotat per
una empresa publica participada per la Generalitat Valenciana i la Diputaci6 de Castelld. L'estatut de
Catalunya no incorpora decisions sobre la transferéncia dels aeroports a la Generalitat.

L’aeroport de Barcelona ha acollit I'any 2007 un total de 32'8Mpax que el situen en la 9a posicié
europea (creixement superior al 100% en 9 anys). Durant el 2008 entrara en servei la nova terminal
de passatgers que ampliara la capacitat de I'aeroport fins a 55Mpax anuals, i el 2012, la terminal
satél-lit ho fara fins a 70M€pax. Les connexions de 'aeroport del Prat amb la resta d’Europa han
empitjorat en els darrers mesos per la retirada d’Ibéria en favor de la seva filial de baix cost, que no
ofereix la possibilitat de realitzar connexions internacionals. Ibéria podria adquirir Spanair, que
actualment és la segona aerolinia en volum de transit al Prat.

El model de gesti6 actual dels aeroports catalans es reformara a curt termini amb la
participacio d’administracions locals, de la Generalitat, i d’agents socials i econdomics, o
d’empreses privades.

Molt
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PORTS // CONNEXIONS TERRESTRES

El port de Barcelona ha gestionat el 2007 50MTm i 2’6MTeu i se situa cinc anys per davant de les
previsions originals del Pla Director. Tarragona ha gestionat 35'8MTm, perd només 45mil TEU.
Ambdos ports han establert acords de col-laboracio, i tots dos es troben en fase d’ampliaci6. El Port

Molt Molt
de_?grcelong preveu ampliar el seu t_réfic fins a 10MTeu en els propers 10 anys per t;aptar els Erafics { } Bastant { } Bastant
asiatics, pero per poder exportar eficientment aquestes mercaderies cap a Europa son necessaries [1 Poc [1 Poc
actuacions viaries i ferroviaries complementaries. L'impacte economic de I'ampliacié del Port de [ ] Gens [ ] Gens
Barcelona representa el 1'35% del PIB catala, i el 0'31% del PIB Espanyol.

El Port de Barcelona captara el trafics maritims asiatics d’entrada a Europa i disposara
d’infraestructures de connexié adequades amb I’area metropolitana de Barcelona i Europa.
LOGISTICA // DISPONIBILITAT DE SOL
Cimalsa impulsa instal-lacions logistiques a Catalunya a través de CIMs i Logis, dotades de bona
accessibilitat i amb dimensions a I'entorn de les 100ha — 200ha. La ZAL del Port de Barcelona té
unes 200ha. Les noves instal-lacions logistiques, com altres grans infraestructures, topen sovint amb
I'oposici6 de la poblacié local i els grups ecologistes, la qual cosa en complica la implantacio (vegi's
Logis Penedés al Vendrell, Plataforma Veértex a Valls). Catalunya no disposa de gaire sol per grans | [ ] Molt [] Molt
instal-lacions logistiques ben connectades a les xarxes d’autopistes i ferrocarril. Saragossa impulsa | [ ] Bastant [ ] Bastant
una segona plataforma logistica de 1000ha de sol que podria gestionar Abertis, i que s'afegeix a [] Poc [] Poc
I'actual plataforma Plaza de 1300ha que ja té el 90% de I'espai compromeés. []1 Gens []1 Gens
Les instal-lacions actuals i les ja previstes seran suficients per a suplir la demanda dels
propers anys, i lalogistica a Catalunya dificilment creixera tant com en altres arees de la
peninsula, principalment per la dificultat de trobar sol molt accessible a costos assequibles, i
per la oposicié que pateix, tot i ser sector decisiu per mantenir la competitivitat industrial.
INFRAESTRUCTURES VIARIES // 4t CINTURO
Els eixos trans-europeus a Catalunya s6n actualment la Ap-7, la A-2, la Ap-2, I'eix del Llobregat i
I'eix Transversal. L’Ap-7 travessa el centre de I'area metropolitana de Barcelona i estan en discussio
alternatives pels transits de pas Europa — Peninsula. Esta previst el desdoblament de I'eix [1 Molt [1 Molt
transversgl viari abans del‘20121. A mig termini es qoqdicionar:&i I’itir]ergri Tarragona—Figu_res per [] Bastant [] Bastant
Manresa i Bracons. El 4t cinturé és font controvérsia i oposici6 pero té el suport d’'associacions [1 Poc [1 Poc
d’empresaris, governs locals... [] Gens [] Gens
Si I'eix transversal i I’eix de Bracons concentraren la major part del transit de llarga distancia
de pas per Catalunya, i el 4t cintur6 potser sera una via per a desplacaments de curta
distancia entre els municipis de I’area Metropolitana.
INFRAESTRUCTURES VIARIES // PEATGE
Les concessions sobre les autopistes de peatge, a privats o a empreses publiques, s’han anat
prorrogant a canvi de rebaixes a les tarifes o actuacions infrastructurals. Actualment, les tarifes
difereixen molt d’una via a una altra, i responen a les necessitats de finangament en el moment de la
construccié. La tendéncia a Europa passa per la implantacié de peatges com a eina de gesti6 de la [ 1 Molt [ 1 Molt
mobilitat qL_Jotidiana"(Londres, Estocolm...). L'estat esta_ d_uplicant els actuals c_orr_edors t_J’a}utopista [ ] Bastant [ ] Bastant
amb autovies gratuites (A-7, A-2, A-27...), amb el cost i 'impacte sobre el territori que aixo suposa. [1 Poc [1 Poc

[ 1 Gens [1 Gens

Per a gestionar de forma més eficient la mobilitat viaria, s’aplicaran a mig termini peatges a
totes les autopistes i autovies espanyoles, s’aplicaran tarifes intel-ligents fixades en funcié
del tipus de via, moment del viatge, tipus de vehicle, i els ingressos dels peatges s’invertiran
en mesures pal-liatives dels impactes negatius del transport, adequacio de la xarxa viaria
local i comarcal, i en la millora del transport public?
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INFRAESTRUCTURES VIARIES // XARXA BASICA DE CARRETERES

La xarxa basica de carreteres de Catalunya té caracteristiques técniques amb condicions
heterogenies (trams d’'autovia amb accessos a confrontants, carreteres totalment urbanitzades...). La

Molt Molt
xarxa viaria catalana té un 23% de trams perillosos o molt perillosos (informe EuroRAP, 2006). La N- { } Bastant { } Bastant
2 al Maresme concentra 6 dels 10 trams més perillosos de la xarxa catalana, amb més de 5 [1 Poc [1 Poc
accidents per quilometre cada any. [1 Gens [1 Gens
A curt termini, tota la xarxa basica de carreteres de Catalunya estara completament
segregada de circulacid i usos confrontants.

INFRAESTRUCTURES VIARIES // XARXES LOCALS | COMARCALS
La xarxa local i comarcal de carreteres a Catalunya ha tingut un deficit d'inversié. L'encaix de les
vies en I'entorn per on transiten és sovint deficient, amb espais insuficients per a vianants o ciclistes
en zones urbanes, amb encreuaments perillosos amb altres vies o carrers, sense espai reservat per
a transport public en trams altament congestionats. Diariament es produeix un elevat nombre [1 Molt [1 Molt
d’accidents pel mal estat del viari local i comarcal. La millora de la vialitat local i comarcal és [ ] Bastant [ ] Bastant
necessaria per donar prioritat al transport public, augmentar la velocitat comercial del servei [1 Poc [1 Poc
d’autobus, i adequar els espais per a parades. [1 Gens [1 Gens
La xarxa local i comarcal de carreteres de Catalunya s’anira condicionant progressivament
per a millorar-ne la seguretat vial i el seu encaix territorial en funcié de si discorre per entorns
rurals, urbans o peri-urbans. Les vies es consideraran d’'is compartit entre vehicles lleugers i
pensants, i en trams, amb transport pablic, ciclistes i vianants.
INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES // SERVEIS FERROVIARIS AVE AL VALLES
El Vallés Occidental no té prevista a curt termini parada de I'alta velocitat. Els serveis ferroviaris [1 Molt [1 Molt
d’alta velocitat entre Tarragona i Barcelona no han tingut I'éxit esperat, probablement perque la [ ] Bastant [ ] Bastant
poblacié tarragonina es troba repartida en nombrosos municipis diferents i I'estacio del Campnoes | [ ] poc [1 Poc
troba al centre de cap de les grans ciutats. [ ] Gens [ 1 Gens
A mig termini, el Valles Occidental tindra parada de I’AVE.
INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES // AVE AL CORREDOR DEL MEDITERRANI
La xarxa d'alta velocitat espanyola sera en pocs anys de les més desenvolupades del mén
juntament amb Franca i Japd. A Catalunya, les quatre capitals provincials estaran connectades el [1 Molt [1 Molt
2012, pero I'eix del Mediterrani queda encara pendent. El Ministeri de Foment ha previst iniciar [ ] Bastant [ ] Bastant
I'estudi informatiu per a una linia d’alta velocitat entre Tarragona i Castelld. [1 Poc [1 Poc

. . . . o [1 Gens [1 Gens
A mig termini es condicionara el corredor de I'Euromed per a Alta Velocitat i ample
internacional per a reforgar les relacions entre les principals ciutats de I'arc mediterrani
(Alacant, Valencia, Castelld, Tortosa, Tarragona, Barcelona, Girona, Perpinya).
INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES // FERRMED
El projecte FERRMED planteja un corredor exclusiu de ferrocarril per a transport de mercaderies
entre els principals ports de I'arc mediterrani i I'Europa Central, des d’Algesires fins a Estocolm [ 1 Molt [] Molt
(3500km) passant pels port espanyols, la vall de Roina, Metz, Luxemburg, Duisburg, Hamburg, [] Bastant [] Bastant
Copenhaguen i Malmé. [ ] Poc [] Poc

[] Gens [] Gens

A mig termini es desenvolupara un corredor exclusiu pel transport de mercaderies
connectant els ports de I'arc mediterrani.
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INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES // MOBILITAT METROPOLITANA

Les infraestructures de mobilitat metropolitana tenen encara avui una estructura fonamentalment
radial centrada en Barcelona. Es preveuen diversos projectes que a curt i mig termini han de mallar
la xarxa de transport public a la segona corona (linia Orbital ferroviaria, perllongament de les linies

de FGC del Vallés i connexié amb les de Renfe, tinel d’Horta ferroviari...). Tot i aixd, el poblamental | [ ] Molt [ ] Molt
Vallés Occidental és dispers en moltes arees, i 'autobUs resulta fonamental per a enllagar barris, [] Bastant [] Bastant
urbanitzacions, i poligons industrials amb les xarxes ferroviaries. { } (P;OC { } (P;OC
ens ens
A banda de les obres d’ampliacié de la infraestructura ferroviaria, la mobilitat metropolitana
millorara sensiblement perqué a curt termini, es potenciara el servei d’autobis a través d’una
millor i major difusié de I'oferta actual, la coordinaci6 d’horaris amb els serveis ferroviaris, la
millora de freqiiencies, i I'habilitacié de carrils bus als accessos de les ciutats.
ABASTAMENT D’AIGUA // TRANSVASAMENTS
El Programa Agua del Ministeri de Medi Ambient preveu la construccié d’'una dessalinitzadora a
Barcelona (60hm3), i 'ampliaci6 de la de la Tordera (1Ohm3). L’ACA preveu la construccié d’'una
o ! - M [] Molt [] Molt
dessalinitzadora a Cunit. Les xarxes d’abastament del mini-transvasament i d’Aigties Ter Llobregat [ ] Bastant [ ] Bastant
es troben separades per pocs quilometres. [1 Poc [1 Poc
o . X [1 Gens [1 Gens
La soluci6 definitiva al problema d’abastament d’aigua a Catalunya passara per la
construccié de plantes dessalinitzadores, la interconnexié de conques hidriques, i en
politiques d’estalvi d’aigua, sense necessitat de recorrer al transvasament del Roina.
SUBMINISTRAMENT D’ENERGIA // LINIA DE MOLT ALTA TENSIO (MAT)
El Pla de I'Energia preveu el progressiu tancament de les centrals nuclears catalanes quan arribin al
final del periode de vida dtil. Per a compensar la pérdua de capacitat productiva, s'estima caldra
construir un minim de 10 nous cicles combinats. Es probable que a mig termini, el preu del petroli
augmenti per sobre del 100%/barril, i que el gas natural multipliqui el seu preu per 3 o per 4. En [1 Molt [1 Molt
gnergies re_novables, es preveu multiplicar per dos i mi,g l'actual poténcia,energétig:z'i de cara‘el 2015, [ ] Bastant [ ] Bastant
fins a assolir una quota del 8% del total. La construccio de la MAT a traves dels Pirineus esta essent | [ | pgc [1 Poc
debatuda entre els estats Espanyol i Francés, amb mediacié de la Uni6é Europea. [1 Gens [1 Gens
A mig termini, caldra mantenir la producci6 d’energia nuclear, les energies renovables es
desenvoluparan fortament fins a quadruplicar la poténcia actual, especialment de font edlica,
les energies d’origen fossil tendiran a disminuir pels costos que suposen, i la MAT
s’executara soterrada per a minimitzar-ne els impactes.
CANVI CLIMATIC
S’ha dit que per mitigar els efectes de I'escalfament global, cal una inversié anual equivalent a I'1%
del PIB mundial, pero que obviar aquesta inversié pot induir a un periode de recessié amb una
reduccié del 20% del PIB global. Les emissions de CO, I'any 2004 a Catalunya varen ser de 14’4 [] Molt [] Molt
milions de tones equivalents, representant un augment del 36'2% respecte els valors de 1990 [] Bastant [ ] Bastant
(DNM). S’estima que la contribuci6 del transport a les emissions de CO, és d'un terg del total. [] Poc [] Poc
[]1 Gens []1 Gens
Les emissions de CO; a I'atmosfera es reduiran en relacié amb les 14,4 MtonesEg/any actual
fins a 12’2 MtonesEqg/any el 2012 (-15%), tal com indiquen les Directrius Nacionals de
Mobilitat.
TELECOMUNICACIONS // FIBRA OPTICA
La xarxa troncal de fibra optica a Catalunya discorre seguint els corredors de les autopistes d’Acesa,
de les linies de ferrocarril d'FGC, i les principals vies que depenen de la Generalitat (C-25, C-60...). | [ ] Molt [] Molt
Actualment s’estan fent proves pilot per fer arribar la fibra optica fins als habitatges (fiber to home). [ ] Bastant [ ] Bastant
[ 1 Poc [ 1 Poc
[1 Gens [1 Gens

Les principals ciutats, poligons industrials i arees d’activitat economica, aixi com els grans
centres docents catalans, estaran connectats amb fibra dptica a curt termini, i les PIMES
seran capaces de millorar la seva competitivitat fent Us de serveis de TIC.
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TELECOMUNICACIONS // WiMax | TELEFONIA MOBIL
Localred impulsa una xarxa de repetidors per fer arribar la banda ampla d'internet a tots els

municipis amb més de 100hab, amb tecnologia inalambrica WiMax. Aquesta tecnologia té limitacions | [ ] Molt [] Molt
respecte l'internet amb fibra dptica. La telefonia mobil no dona encara cobertura a tot el territori, ialla | [ ] Bastant [ ] Bastant
on ho fa, la implantacié de nous serveis avancats de telefonia requerira la disposicié de gran nombre | [ ] Poc [] Poc
d'antenes addicionals. []1 Gens []1 Gens
A curt termini, labanda amplai la telefonia mobil arribaran arreu dels municipis de Catalunya.
RECERCA | DESENVOLUPAMENT
El creixement de la despesa publica en recerca i desenvolupament a Espanya ha crescut en els
darrers 5 anys a un ritme dos cops superior al del creixement del PIB (molt per sobre d'altres paisos
com Alemanya o Franga). Tot i aix0, la despesa global en R+D en relaci6 al PIB a Espanya continua
sent la meitat que a Franga i un 45% de la d’Alemanya (Eurostat 2005). L’any 2005, la despesa en
R+D a Espanya representava un 1'12% del PIB nacional, i tenia com a origen en un 55% el sector
privat, mentre que les universitats finangaven un 30% i el govern un 15%. La despesa en R+D de [] Molt [] Molt
Catalunya representa el 1'27% del PIB catala (Eurostat 2003), per sobre de la mitjana estatal perd [ ] Bastant [ ] Bastant
per darrera de la Comunitat de Madrid (1'69%), el Pais Basc (1'38%) i Navarra (1'33%). La inversi6 | [ ] Poc [] Poc
de 'administracié a Madrid es troba en un 0'45% del PIB autonomic, mentre a Catalunya és només | [ 1 Gens [1 Gens
del 0’1%. La despesa en R+D de les regions franceses del sud és molt superior a la de les regions
espanyoles, amb un 3'72% del PIB al Midi-Pirineus i un 2% al LIenguadoc.
Lainversié en R+D a Catalunya creixera sensiblement en els propers anys fins a assolir el
llindar del 3% que fixa la Unié Europea, i les grans empreses catalanes col-laboraran en gran
mesura a aquest creixement.
INVERSIONS PUBLIQUES | PRIVADES
La reducci6 del diferencial de renta per capita entre regions espanyoles afavorira una disminucié de
les transferencies inter-regionals d’ajuda al desenvolupament a Espanya. Simultaniament, es
reduiran els fons estructurals i de cohesi6é europeus que han arribat a Espanya des de la
incorporaci6 a la Uni6 Europea (1986). El déficit fiscal de Catalunya pot situar-se sobre el 5-10% del
PIB (les balances fiscals inter-regionals no es publiquen a Espanya). El volum dinversi6 global de la | [ | molt [1 Molt
Generallta_t de Cla,talunya per I'any 200_8 és ds_z 5900M¢£, el doble que I'any 2002. Es preveu en el . [ ] Bastant [ ] Bastant
PITC una inversi6 anual de la Generalitat en infraestructures de transport per sobre de 1000M€ fins [1 Poc [1 Poc
I'any 2026. L'any 2007, la inversié pressupostada per la Generalitat de Catalunya en infraestructures [1 Gens [1 Gens
de transport va ser de 1100M€, el 30% de tota la inversi6 pablica en infraestructures de transport a
Catalunya, corresponent el 70% restant a I'Estat Central.
La Generalitat i les Administracions Locals disposaran de més recursos i arribaran a poder
invertir globalment 20.000M€ cada any, i la inversio6 privada anira a I’alga amb acords de
concessio per a noves actuacions pero sobretot per a tasques de manteniment.
GOVERNANCA [ 1 Molt [ 1 Molt
L'estat central i el govern de la Generalitat adoptaran métodes d'analisi i prioritzacio [] Bastant [] Bastant
d’inversions en infraestructures d’acord amb criteris transparents i rigorosos de rendibilitat [] Poc [] Poc

[]1 Gens []1 Gens

social i economica, superant els actuals debats conjunturals.
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