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L’andlisi de les infrastructures en relaci6 al territori ha anat canviant en la mesura
que s'introduien noves variables i distints paradigmes. De la relacié causal de
comencaments del segle XX s’ha anat modelant una analisi més dialéctica que
aprofundeix en les sinérgies i en les interrelacions, amb la inclusié de variables, no
només fisiques o econdmiques, siné també socials i mediambientals. La inclusié de la
sostenibilitat com un nou paradigma, no només ha modificat la vessant més
académica, sin6 també els objectius politics i, amb ells, les politiques de transport.
Encara que les dinamiques territorials s6n processos lents i impliquen arcs temporals
de llarga durada, obliguen alhora a interrelacionar escales territorials de geometria
variable.

La percepcié causal entre les infrastructures i el transport, un instrument
politic?

Fa uns anys, i sota el paradigma neopositivista, s'interpretava la connexié entre
les infrastructures i el territori com una relacié causal, emparada en unes técniques
econometriques on els models matematics eren els instruments que permetien
discernir la incidéncia territorial de les inversions en infrastructures. En aquest context,
el transport es va convertir en un factor explicatiu o depenent dels diferents tipus de
creixement urba, i aquests s'identificaven amb les diverses infrastructures de
transports. En un sentit o en un altre, les conseqiéncies de la implantacié de certs
tipus d'infrastructura sobre certs tipus d'espai es plantejaven com conseqguéncies
mecaniques i, per tant, repetitives i previsibles (Offner, 1992). Aquesta relacié causal
ha utilitzat dos grans arguments. El primer ha estat el determinisme tecnologic, a partir
del qual es modificava I'estructura territorial; un bon exemple n’és la velocitat, un fet
tecnologic associat a diferents mitjans de transport i que, segons aquesta
argumentacio, és el que permet el creixement il-limitat de I'espai urba. Yago (1984a)
diu que sota aquesta premissa s’estableix una relacid optima entre els mitjans de
transport, utilitzats de forma individual, les politiques publiques que els recolzen i la
dimensi6 de la propia ciutat. Més endavant, la variable explicativa va ser el minim cost,
i per tant és l'opcié racional desenvolupada pels consumidors amb la finalitat
d’aconseguir el punt d’equilibri entre els diferents costos (el del sdl, el dels transports,
etc.) la que explica el desenvolupament del territori urbanitzat; en aquest argument,
variables o contextos com les decisions politiques, I'evolucié historica o aspectes
sociologics semblen irrellevants.

Malgrat que a principis del segle XXI la mobilitat s’ha convertit en una
caracteristica urbana i territorial i s’intenta integrar en la disciplina urbanistica, com bé
diu Erba (1989), I'enfocament causal ha contribuit a la separacié operativa i cultural
entre les infrastructures i el territori. Des del punt de vista de I'espai urbanitzat, les
infrastructures de transport es perceben —o percebien— desvinculades i autbnomes
respecte de les dinamiques urbanes. | aquestes, des de les infrastructures, es
consideraven com estructures preconcebudes, interpretades en termes de fluxos
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generats per pols d’atraccié independents. Aquesta desvinculacié ha produit la
consolidacié d'una matriu conceptual diferent entre el territori, per un costat, i les
infrastructures i els transports, per un altre. La primera s’ocuparia de I'estructura fisica
de la ciutat que produeix demanda de mobilitat, i la segona hauria d’afrontar una oferta
per a una demanda determinada (Giampietro, 1989). Aixi, per exemple, caldria
reexaminar la topica i no menys falsa idea que la suburbanitzacié urbana va ser el
resultat de la implantacié dels transports mecanics, ja que aquests encara que en
siguin un element favorable no en sén I'element decisiu.

Els cientifics que emmarquen la tecnologia dins els parametres socials i que
introdueixen la dimensié espacial dins de les estructures socials, amb I'objectiu de
relativitzar la idea determinista que subjecta I'enfocament causal, han estat les veus
més critiques d’aquest paradigma. Sén ells els que han assenyalat alguns errors
epistemologics en les analisis causals, tot subratllant que de forma frequient en elles
s'ailla la variable infrastructura, descontextualitzant-la de les condicions politiques,
econdomiques i socials. Per a ells seria més correcte utilitzar les evolucions politiques
de les infrastructures i del transport, i mai els projectes aillats de qualsevol context. A
més, tal com indica Oyon (1999), els estudis historics revelen circumstancies locals,
com el tipus de transit, la gesti6 de les xarxes, la propia estructura urbana o la
grandaria de la poblacid, com elements clau per entendre la relacié entre el transport i
el territori.

Malgrat les reflexions critigues fonamentades en experiéncies reals i de tota la
renovacié metodologica iniciada en la decada dels seixanta, que va permetre
abandonar la logica neoclassica i incorporar les teories que concedien importancia a
les analisis qualitatives i a la dimensio social, les analisis més innovadores no van tenir
gaire incidéncia en les reflexions que relacionaven el territori i les infrastructures, on
encara avui s6n molt escassos els treballs que no utilitzen una metodologia causal.
Algun autor atribueix aquesta perdurabilitat analitica a la utilitat que té en I'ambit politic,
ja que és un instrument efica¢ en la construccié d'un discurs simple d’explicacions
univoques, argumentant de manera cientifica I'opcid escollida: jo prenc aquesta
decisio pergué en conec les conseqliéncies i sén positives (Offner, 1992). Tanmateix,
aquest mecanisme de causa i efecte, d’origen neopositivista, basat en una excessiva
confianca en el progrés tecnologic o en la llei de costos, es revela com a parcial, ja que
deriva de la incomprensi6 del paradigma conceptual que s’organitza entre la interaccio
de les infrastructures i de la mobilitat i la disposicié localitzativa de les activitats i
funcions urbanes sobre el territori. Una interaccié que es desenvolupa a través d'una
interseccié de factors que determinen i que sOn determinats, que actuen i que
experimenten un efecte de feed-back, dins d’'una complexitat de combinacions que no
sén ni reconduibles ni reduibles a un model teoric Unic (Miralles-Guasch, 2002).

El procés dialéctic, les interaccions més enlla de les variables fisiques?

Es dins d’aquest context reflexiu que s'esta assistint a un canvi de paradigma
que implica un relleu metodologic i conceptual, on es replanteja les interrelacions entre
transport i territori, superant la relacié causal i on les infrastructures no asseguren la
transformacié de I'espai. En aquest context, les circumstancies que tenen lloc en el
territori estan influenciades per multiples factors no aillats individualment, que actuen
en I'espai i en el temps, sumant-se, superposant-se, generant interrelacions i sinérgies,
amb uns efectes que no poden ser univocament determinats i que sén especifics en
els diferents contextos locals (Giampietro, 1989). Aleshores es pot parlar d'una
interaccio entre les dinamiques estructurals (economiques, socials i culturals), en les
gue cal introduir els projectes de transports i les estratégies territorials, que es
posicionen a priori 0 a posteriori i que li donen un sentit que no sembla ni immutable ni
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exclusiu. En aquest context teoric sorgeix el concepte de congruéncia (Offner, 1992),
amb la idea d’homologacié estructural en I'ambit de la relacié entre infrastructures i
territori. Aquest concepte ens allibera de la tradicional i més que utilitzada relacié
causa-efecte en profit d'un model d’adaptacio dialectica que pot exemplificar-se a partir
d’algunes situacions reals: el TGV no genera les tecnopolis franceses, perd és un mitja
de transport adequat, en aquest context, per l'aparici6 de les noves formes
d’organitzacié espacial que imposen aquestes empreses innovadores. També, i encara
que els processos de creixement del transport privat sén similars en molts paisos, les
dinamiques (de declivi 0 no) del transport public no tenen una forma Unica (Yago,
1984b).

En definitiva, es tracta d’incorporar una metodologia on els sistemes de
referéncia siguin oberts, fruit d’accions individuals o col-lectives deliberades, que
dificilment es donen en les mateixes condicions en altres llocs. Aquesta nova aposta
metodoldgica imposa que la relacié transport-territori ha d'inserir-se en les dimensions
espacials i temporals, ja que son relacions que es configuren en el temps i en I'espai,
la qual cosa obligara a incorporar una reflexié sobre desfasaments temporals i ritmes
diferenciats a curt i a llarg termini, i a introduir ambits territorials desiguals i
complementaris entre una coherencia macrogeografica i les especificitats locals, aixi
com una contextualitzacio socioeconomica de les relacions entre I'estructura territorial i
les infrastructures. Aixo significa tenir en compte no només que tot territori organitzat
és producte de la historia, sind subratllar la dinamica que aquesta transformacié porta
implicita, en tant que construccié dialéctica dinamica entre un passat raonat i un
present construit, el que introdueix la importancia dels arcs temporals de llarg abast.
També cal percebre la successiva inversié que implica la construccié continuada
d’infrastructures com un increment de la complexitat, tant en el sentit de profunditzar i
transformar les estructures existents com en ampliar els espais funcionalment integrats
en escales locals regionals i, si convé, nacionals i internacionals. Aquesta complexitat
creixent requereix un enfocament que es pugui desenvolupar en diferents escales
territorials, que delimitin espais desiguals pero connectats entre ells (Miralles-Guasch,
2002).

El paradigma de la sostenibilitat, un objectiu politic en I'ordenacié del territori

Les veus critiques dels anys seixanta i setanta no només es van abocar al
paradigma neopositivista i amb ell a les analisis causals, siné que també es van deixar
sentir, encara que de forma timida, en contra del model de creixement desarrollista.
Amb arrels en els limits mediambientals, en les conseqiiéncies del malbaratament de
les energies renovables i en la interaccidé entre el desenvolupament economic i els
elements naturals, alguns autors, com Voigth (1969), Wolman (1965) o la propia
Conferéncia de Nacions Unides a Estocolm el 1972, van evidenciar que el planeta és
un sistema tancat i que qualsevol factor local o regional té uns afectes globals sobre el
mediambient. Des d’una Optica més urbana, Jacobs (1961) denuncia i critica el model
urba extensiu, funcional i fraccionat aleshores hegemonic, i reivindica els valors de la
proximitat, I'espai public o les relacions de veinatge. Tanmateix, no és fins les Ultimes
déecades del segle XX que el paradigma de la sostenibilitat emergeix, no només com
una questié academica sindé també com un objectiu politic en I’Agenda Europea. Aixi,
des de l'informe Brutland de 1989 i la Cimera de Rio de 1992, fins arribar al tractat
d’Amsterdam (1999), la sostenibilitat es va modulant com un nou marc conceptual en
el que varien I'escala de valors, la forma d’entendre el desenvolupament, la relacié
amb el medi natural, social i cultural; posicionant-se com un criteri transversal que
afecta distintes esferes i activitats humanes (Reichmann, 1995). Aixi I'organitzacio del
territori i amb ell la introduccié de les infrastructures i les politiques de transport s’han
de reinterpretar dins d’aquest nou marc conceptual, apropant-los per tant cap a
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escenaris de major sostenibilitat, no només ambiental, sind també social i economica
(Comunitat Europea, 1990).

Un sistema de transport eficag, practic i flexible es essencial per a l'activitat
econdmica i la qualitat de vida; a més, la poblacié exigeix i espera tenir una mobilitat
comoda i assequible per poder arribar al treball, als centres d’estudi i als llocs d’oci,
pero l'actual sistema de transport té greus disfuncionalitats, no només en relaci6 al
mediambient sind també al sistema economic i a la vida quotidiana. La clau per trobar
'equilibri entre aquesta necessitat de transport i la sostenibilitat, aparentment
contraposades, ens diu '’Agencia Europea del Medi Ambient (2000), €s desenvolupar
politiques que integrin les questions mediambientals i de sostenibilitat en la presa de
decisions sobre el transport i les infrastructures; cal trobar les estratégies d’intervencio
en el transport i els punts de confluéncia claus per a la intervencio politica pel que fa a
les inversions, els instruments economics, la ordenacidé del territori i la provisié
d’infrastructures.

En aquest nou context, dibuixat per un costat per les interpretacions dialéctiques
entre les infrastructures, el transport i el territori, i per altre pel nou paradigma de la
sostenibilitat, interpretat també com un objectiu politic de la Unié Europea, ens cal que
les variables analitiques per I'enfocament politic del propi sistema de transports
inclogui elements fins ara oblidats —o no relacionats entre ells—, alhora que cal que
interpretar la nostra politica de transport amb relacié a les propostes que ens fa la Unié
Europea. Unes propostes que suposen substituir les politiques de transport i
d’infrastructures dels Ultims decennis, orientades principalment a I'oferta (amb especial
emfasi en la xarxa viaria i I'oferta d’automobils), per politigues més integrades des del
punt de vista de la demanda. Aix0 vol dir politiques concebudes per millorar
I'accessibilitat i reduir el creixement del transit rodat (AEMA, 2000), sense oblidar una
millora en la coordinacié entre l'ordenacié del territori i la planificacio de les
infrastructures. Com diu el Llibre Blanc de politica de transport europea: cal utilitzar
menys ciment i més intel-ligéncia.

Les interaccions i les interferéncies, nous instruments pel debat territorial

De tot plegat se’'n dedueix la necessitat, per fer una analisi correcta de les
connexions entre les infrastructures i el territori, de no nomeés utilitzar noves variables,
sind d'integrar-les i interrelacionar-les d'una forma més operativa. Una de les
assignatures pendents, i potser més urgents, és la coordinacié entre I'ordenacié del
territori i la planificacié del transport, com també la gestié de les infrastructures és una
guestié cabdal per optimitzar-ne I'eficacia; per ultim, cal millorar certes infrastructures
per tal de reequilibrar el model actual, oferint més protagonisme al ferrocarril.

Un dels grans reptes que en aquest moment esta sobre la taula de molts
planificadors, técnics i politics és la integracié o la coordinacio entre I'ordenacio del
territori i la planificacié del transport, per tal que la demanda de transport s’equipari a
les necessitats d’accés. Els canviants models d'usos del sol, derivats de models
urbans i metropolitans funcionals, han augmentat la distancia dels desplagaments i el
nombre de trajectes. A les zones suburbanes no només s’hi ubiquen residéncies siné
també complexos comercials i poligons industrials, relacionats tots ells amb grans
zones d’aparcaments i amb la xarxa viaria de gran capacitat, amb un increment del
nombre d’automobils i de les inversions en carreteres, acompanyat, tot plegat, per una
confianca dels usuaris cada vegada més accentuada cap el transport privat. Per fer
front a aquesta situacio, la majoria de les politiques publiques de transport pretenen
millorar la mobilitat incrementant el provisi6 i la qualitat de les infrastructures,
especialment les viaries. Tanmateix, molts estudis empirics demostren que l'increment
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de la facilitat del transport per carretera no sempre reverteix en un augment
comparable (ni equitatiu) de I'accessibilitat als serveis i a les necessitats basiques.
Sovint aquest augment de la capacitat es tradueix en un increment del temps utilitzat
en realitzar els viatges i penalitza aquelles persones i aquelles families que no tenen
vehicle privat, que son prop del 20% a tota la Unio.

L'ordenacié del territori pot jugar un paper fonamental en enfocar les politiques
de transport cap a I'accessibilitat i no pas cap a la mobilitat. Per aix0 en alguns paisos
estan elaborant o posant en practica noves normatives per tal d’integrar aquest dues
disciplines, descoordinades fins ara, no només posant I'accent en les politiques de
transport o en la millora de certes infrastructures sind, i sobretot, en introduir aspectes
d’accessibilitat en les normatives urbanistiques i en les d’ordenacié del territori. Encara
gue aquesta interrelacié esta en una fase embrionaria, ja hi ha certs paisos que I'han
introduit en la seva normativa. Aixi, per exemple, a Gran Bretanya s’ha volgut integrar,
amb la llei PPG13, el planejament de I'is del sol amb les politiques de transport, amb
I'objectiu de reduir la necessitat d’ds dels mitjans de transport mecanics, especialment
el cotxe privat. També Holanda ha promogut aquest tipus de normativa amb la politica
de I'ABC, en la que s’aposta per la millor localitzacié de les activitats urbanes en
relacié al nivell d’accessibilitat que requereixin. Nivell que ve expressat per les lletres
gue defineixen la propia llei, en relacié als diferents tipus d’infrastructures, segons
siguin de transport public o privat. A Catalunya s’ha perdut una bona oportunitat en
aguest sentit, ja que malgrat haver aprovat una Llei d’'Urbanisme just fa un any i estar
a punt d’aprovar-se una Llei de Mobilitat, ni I'una ni I'altra fan referéncia a la necessitat
d’integracié d’aquestes dues disciplines. Totes les esmenes presentades en aquest
sentit han estat rebutjades.

Un altre element clau radica en la gesti6é del transport i, amb ell, de les propies
infrastructures. En els ultims decennis el mode de transport que ha augmentat més, i
amb ell totes les infrastructures viaries que el fan possible, és el transport per
carretera, tant per mercaderies com per passatgers. Un increment que supera amb
escreix el del propi creixement economic i que esta implicant greus problemes
mediambientals, socials i fins i tot logistics: pérdues de temps, contaminacio,
increment de costos, etc.

Una variable que incideix en aquest desequilibri modal és I'increment del parc
d’automobils, que en els ultims 30 anys, a tota la Uni6, ha augmentat un 150%, amb
una mitjana de 454 vehicles per cada 1.000 habitants, forcat també per la disminucio
en els indexs d’ocupacio, que estan tendint a un ocupant per vehicle. A Catalunya el
parc d’automobils supera lleugerament els quatre milions d'unitats, el 71,2% de les
guals s6n turismes. Entre 1982 i 2001 els turismes han passat d'1.696.790 a
2.931.361. També s’ha produit un increment de la taxa de motoritzacio, ja que si 'any
1981 hi havia 379 vehicles per 1.000 habitants, ara la taxa és de 649 vehicles.

Segons un estudi fet per ATM (2000) per a la Regi6 Metropolitana de Barcelona
amb dades del 1998, el cost km/passatger amb transport privat és de 141 pta. i amb
transport col-lectiu de 85, xifres que inclouen els costos de l'operacio, el temps, la
contaminacio, les inversions amb infrastructura, etc. Aquesta diferencia de costos junt
amb una augment continuat de I'Gs del transport privat, que per a la Regid
Metropolitana de Barcelona i segons I'enquesta de mobilitat quotidiana de I'ATM del
2002 ja arriba a representar més del 50% dels desplacaments totals, implica un
augment del cost de la mobilitat. Les dades de I'enquesta metropolitana ens diuen que
el 27,8% (el grup més nombrés), gastava de forma individual el 1995 menys de 3.500
pta., seguit del grup el desplagament del qual no els hi generava cap despesa (23,4%).
En canvi, I'any 2000 el 24,4% de la poblacié (el grup més nombrés) gastava entre
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7.500 i 16.000 pta., seguit pels que tenen una despesa situada entre 3.500 i 7.500 pta.
(20,9%). Els que no tenen cap despesa passen a ser el 20,1%.

Dades elaborades per I'Institut Nacional del Consum també confirmen aquest
augment de la despesa en desplacaments, ja que si aguesta representava I'11,5% del
pressupost anual familiar el 1978, I'any 2001 passa a ser el 16,5%, que junt amb
I'habitatge i els queviures sén els grans capitols de despesa de les families
espanyoles. Pel que fa al temps de recorregut, 'exemple de Gran Bretanya és molt
il-lustratiu ja que el desplacament al treball, des de 1980 fins a 1990, ha passat de tenir
una distancia mitjana de 3,6 km. a 14,6 km., el que vol dir passar dels 17,7 minuts de
temps mitja recorregut a 34,5 minuts, a una velocitat que en aquest periode s’ha
incrementat dels 12,2 km/h als 25,4 km/h (Pooley & Turbull, 1999).

També en el transport de mercaderies cada vegada més s'utilitza el transport per
carretera. En l'actualitat a la Unié Europea, el camié representa el 45% del total en
front del 30% de 1970. La globalitzacié de I'economia i la liberalitzacié del mercat
interior han augmentat les distancies entre I'extraccié de les materies primeres, la
fabricacio (i el reciclat) de productes i el consumidor final. El resultat sébn més béns
transportats i més lluny. Els canvis en el sistema de produccié i distribuci6, I'increment
de les distancies i la poca carrega (els trajectes buits representen pels camions el 30%
de tots els trajectes) han donat com a resultat que entre 1970 i 1997 es dupliqués la
proporcié de mercaderies/km.

També la millora de les infrastructures és un factor important a I'hora d’equilibrar
el sistema de transports i amb ell les tipologies d'infrastructures. En general, les
politiques de transports s’han centrat en ampliar les infrastructures, especialment les
viaries, com a resposta al constant creixement de la demanda. En termes generals,
per tota la UE, malgrat que el ferrocarril rep una proporcié més gran d’inversions en
comparacié amb la quota de demanda total, aixd no ha estat suficient per contrarestar
la reducci6 gradual en la provisié, qualitat i fiabilitat (i per tant utilitzacio) dels
ferrocarrils.

Si bé la longitud de les infrastructures no es més que una forma aproximada de
mesurar la seva capacitat, 'augment ininterromput des de 1970 de la longitud de les
infrastructures viaries mostra que la capacitat de les carreteres s’ha incrementant en
detriment del ferrocarril a la Unié Europea. La longitud de les autopistes ha
augmentant més del 50% des de 1970, mentre que les linies de ferrocarril han
disminuit un 8%. Encara que la perspectiva futura sembla més optimista, ja que el tren
d’alta velocitat pot potenciar de manera significativa la capacitat del sistema ferroviari.
També a Catalunya s’ha passat per un procés similar, aguditzat per una menor dotacio
en infrastructura ferroviaria respecte a la mitjana de la Uni6 Europea. De totes les
infrastructures, la xarxa viaria és la que més ha augmentat a Catalunya en les dues
Ultimes décades: dels 11.016 km. de 1980 s’ha passat a 12.071 km. de I'any 2001. Per
aquest any la xarxa viaria catalana és de 377 km./1.000 km.2, superior als 323
km./1.000 km.2 de I'Estat espanyol a I'any 2000. Encara que només representa el 9%
de les carreteres catalanes, els creixements més significatius dels darrers vint anys
s’han produit en les vies de gran capacitat (aquelles que suporten la major part del
transit: autopistes, autovies i vies de doble calgada), que han passat dels 541 km. de
1980 als 1.460 del 2001. Amb una concentracio elevada a la demarcacio de Barcelona
(33%), especialment la xarxa viaria de gran capacitat (53%). D’'aquesta politica
d’'inversions n’ha derivat que, en termes relatius, Catalunya sigui una de les regions
amb més oferta de xarxa viaria de gran capacitat tant a nivell espanyol com de la Unié
Europea. El 2001 Catalunya, amb el 6% de la superficie i el 15'5% de la poblacié de
I'Estat, concentra el 13,1% de la seva xarxa viaria de gran capacitat. | a nivell europeu,
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mentre Catalunya representa I'1% de la superficie i I'1,6% de la poblacio de la Unio,
conté el 2% de la seva xarxa viaria de gran capacitat.

De totes maneres, els increments de la capacitat d’infrastructures per al transport
implica, sovint, una major demanda d'infrastructures. L’experiéncia mostra que
construir noves infrastructures de transport no és una solucié sostenible, no només en
termes mediambientals sin6 també economics i socials, ja que difereix en I'espai i en el
temps els problemes de congestid, contaminaci6, costos, etc. Aquest cercle pervers
només es pot intentar trencar si I'aprovisionament d'infrastructures va acompanyada
de mesures apropiades per a gestionar la demanda, encara que aquest enfocament
s’accepta amb molta lentitud en el ambits politics nacionals i internacionals.

Les politiques de transport i les inversions en infrastructures que proposa la
Unié Europea

En aquest context, la politica comuna de transports de la Unié pretén reduir el
vincle entre creixement economic i demanda de transports, per tal de disminuir els
nivells de congestié que hi ha en alguns trams de la xarxa viaria. Aixo implica, recollint
el ja esmentat, la integracio entre I'ordenacio del territori i la politica de transport, posar
I'accent en la gestié de les propies infrastructures i reequilibrar el sistema de transport,
amb politiques de gestid que integrin tots els mitjans de transport i accions de
discriminacié positiva cap aquells mitjans amb menys disfuncions mediambientals,
socials i economiques: transport col-lectiu, especialment el ferroviari, i anar a peu.
Tanmateix, i malgrat I'esfor¢c que esta realitzant la Unié i molts paisos europeus en els
seus diferents nivells administratius (locals, regionals i estatals), aquestes voluntats i
politiques de transport encara no s’han traduit en un canvi de tendéncia en les quotes
relatives a les diferents modalitats de transports, ja que les politiques que integren
elements territorials i amb costos elevats tenen un ritme i una cadéncia temporal, com
s’ha explicat al principi, d'arcs temporals llargs. En aquest sentit, la Xarxa
Transeuropea de Transport del 1996 ja apuntava en aquesta linia, i el Llibre Blanc del
Transport aprovat recentment, i malgrat algunes deficiéncies, n’és una confirmacio
evident.

El Llibre Blanc de la Unié Europea proposa, per la proxima década, un nou pla
d'accid de les politiques de transports com de les infrastructures, amb I'objectiu
d’'incrementar els nivells de qualitat i eficacia dels transports europeus. Una de les
seves aportacions més interessants és plantejar una estratégia que permeti trencar
progressivament el fort vincle entre el creixement economic i 'augment de la demanda
de transports, amb la finalitat de relaxar la pressié que aquesta tendencia produeix en
el medi natural i social, sense que afecti als nivells de competitivitat. Aixi es defensa un
canvi qualitatiu en la direccié de la politica de transport que es concentra en més de
setanta propostes, moltes de les quals estan adrecades als usuaris, a l'increment de
les condicions de seguretat dels mitjans de transports i a 'augment del paper politic i
tecnologic de la Unié.

En aquest marc un dels aspectes més rellevants és el que fa referéncia al
repartiment modal dels passatgers, les mercaderies i les inversions en infrastructures.
Aixi, el document defensa intensament la recerca d'una disminucié de la congestié
mitjancant el reequilibri modal, promocionant el desenvolupament del ferrocarril enfront
de la carretera i afavorint el transport maritim interior, amb una aposta clara per la
intermodalitat (amb una dotacié pressupostaria de 30 milions d’euros anuals). També
un dels principis inspiradors del document és la mobilitat sostenible, que s’intentara
promoure, entre altres coses, a través d'una ampli ventall de mesures sobre la
tarificacio de les infrastructures, tenint en compte, no només els costos de construccio i
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explotacio, sind també els costos externs com els socials i els mediambientals. També
es pretén concentrar els esforcos en aquells trams i modes que permetin potenciar el
transit intermodal, com els Alps i els Pirineus. En patrticular, el Llibre Blanc proposa
desenvolupar en els proxims deu anys la xarxa ferroviaria d’'alta velocitat, incloent-hi
connexions portuaries i aeroportuaries, amb especial interés per les connexions
ferroviaries. Tot plegat és el resum dels principis de la politica de transport i
d’infrastructures comunitaria que en la proxima década afectara la construccié de
Europa, amb una caracteristica principal i diferent respecte els documents que sobre
aguesta matéria s’havien elaborat fins ara: el seu caracter social i politic, minimitzant o
fins i tot abandonant les idees d'eficiencia a través de la competéncia que havien
caracteritzat I'actuacid de la Uni6 fins ara (Campos & de Rus 2001). Es un pas
endavant no només per les propostes, siné també perqué proposa noves interaccions i
interferéncies entre elements i variables que fins ara, en les politiques de transport,
estaven absents o desconnectats.

En el context conceptual i metodoldgic apuntat al principi no s'aillen els factors,
sind que es sumen, s'interrelacionen i se superposen, amb I'objectiu de generar
sinérgies. En aquesta aposta decidida per la sostenibilitat ambiental, econdomica i
social, la politica d’infrastructures ha del partir del territori que es vol, del que volem,
del que dibuixem. ElI model infrastructural ha de garantir una connexié amb la resta del
mon i especialment amb la mediterrania nord occidental, amb una aposta decidida per
ferrocarril, com element vertebrador de les sinérgies interiors i com enllag eficac i rapid
amb la resta d’Europa. Perd sobretot i especialment aposta per unes infrastructures
gue deixin de ser la suma independent de diferents mitjans de transport i, a través de
la intermodalitat, es converteixin en un sistema integrat que conjumini diferents
tecnologies i suports fisics amb un objectiu comua: conferir més accessibilitat a les
persones i més connectivitat als territoris per tal de multiplicar les oportunitats.
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