
Associa’t a Ecologistes en Acció
www.ecologistesenaccio.org 20Quaderns de 

Andalucía: Parque San Jerónimo, s/n, 41015 Sevilla  
Tel./Fax: 954903984  andalucia@ecologistasenaccion.org

Aragón: C/ La Torre nº  1, bajo, 50002 Zaragoza  
Tel: 629139609, 629139680  aragon@ecologistasenaccion.org

Asturies: Apartado de Correos 5015, 33209 Xixón  
Tel: 985337618  asturias@ecologistasenaccion.org

Canarias: C/ Eusebio  Navarro 16, 35003 Las Palmas de Gran Canaria  
Tel: 928362233 - 922315475  canarias@ecologistasenaccion.org

Cantabria: Apartado nº 2, 39080 Santander  
Tel: 942240217  cantabria@ecologistasenaccion.org

Castilla y León:  Apartado nº 533, 47080 Valladolid  
Tel: 983210970  castillayleon@ecologistasenaccion.org

Castilla-La Mancha: Apartado nº 20, 45080 Toledo 
Tel: 608823110  castillalamancha@ecologistasenaccion.org

Catalunya: Can Basté - Passeig. Fabra i Puig 274, 08031 Barcelona  
Tel: 648761199  catalunya@ecologistesenaccio.org
Ceuta: C/ Isabel Cabral nº 2, ático, 51001 Ceuta  

ceuta@ecologistasenaccion.org
Comunidad de Madrid: C/ Marqués de Leganés 12, 28004 Madrid  

Tel: 915312389 Fax: 915312611  comunidaddemadrid@ecologistasenaccion.org
Euskal Herria: C/ Pelota 5, 48005 Bilbao  Tel: 944790119 

euskalherria@ekologistakmartxan.org C/San Agustín 24, 31001 Pamplona.  
Tel. 948229262. nafarroa@ekologistakmartxan.org

Extremadura: C/ de la Morería 2, 06800 Mérida 
Tel: 927577541, 622128691, 622193807  extremadura@ecologistasenaccion.org

La Rioja: Apartado nº 363, 26080 Logroño 
Tel: 941245114- 616387156  larioja@ecologistasenaccion.org

Melilla: C/ Colombia 17, 52002 Melilla  
Tel: 630198380  melilla@ecologistasenaccion.org

Navarra: C/ San Marcial 25, 31500 Tudela  
Tel: 626679191   navarra@ecologistasenaccion.org

País Valencià:  C/ Tabarca 12 entresòl, 03012 Alacant  
Tel: 965255270  paisvalencia@ecologistesenaccio.org

Región Murciana: C/ José García Martínez 2, 30005 Murcia  
Tel: 968281532 - 629850658   murcia@ecologistasenaccion.org

Infraestructures  
de transport i crisi

Mites i realitats



Àrea de Transport  
d’Ecologistes en Acció

Infraestructures  
de transport i crisi

Mites i realitats

  

  

 
 

i cris
i  m

ite
s i

 re
ali

ta
ts

Infraestru
ctures

 de t
ra

ns
po

rt



Infraestructures de transport i crisi. Mites i realitats 3

Autors:  Àrea de Transport d’Ecologistes en Acció 
   transporte@ecologistasenaccion.org 
Edita:   Ecologistes en Acció
   Marqués de Leganés 12, 28004 Madrid  
   Tel. 915312739  Fax: 915312611  
   www.ecologistasenaccion.org

Edició:  desembre 2011

ISBN: 978-84-939415-1-2

Dipòsit legal: M-45868-2011

Imprés sobre paper 100% reciclat, blanquejat sense clor

Ecologistes en Acció agraeix la reproducció i divulgació dels continguts  
d’aquest quadern sempre que se n’esmente la font.

La versió en castellà d’aquest quadern està disponible en:  
http://www.ecologistasenaccion.org/article21978.html

Aquest quadern està sota una llicència Reconeixement-NoComercial-CompartirIgual 3.0 Espanya 
de Creative Commons. Per veure una còpia d’aquesta llicència, visiteu 
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/3.0/es/

Índex

Presentació  5

Política d’infraestructures a l’Estat espanyol  6
El PEIT: “AVE i autovia per a tots”  7
El paper de les comunitats autònomes  7
Les TEN-t i la política europea  8

Mites i realitats  9
Dèficit d’infraestructures  9
Infraestructures i desenvolupament econòmic  11
Ocupació  13 
El mite de la seguretat  14
La solució als embossos és ampliar carrils  14

Situació actual de les infraestructures de transport   15
Carreteres  15 
Aeroports  18
Ports  19
Ferrocarrils  19

Quant ens costa tanta infraestructura?  22
Cost ambiental 22
Impacte territorial 23
Una ruïna econòmica 25
L’impacte social 26

Canvi de discurs, canvi de polítiques?   29

Alternatives des de l’ecologisme social  30

  

  

 
 

i cris
i  m

ite
s i

 re
ali

ta
ts

Infraestru
ctures

 de t
ra

ns
po

rt
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Presentació

En la nostra societat les grans infraestructures de transport gaudeixen d’un enorme 
grau d’acceptació. No obstant això, aquesta valoració es basa en un bon nombre de 
tòpics i mites que assignen a les infraestructures un paper clau en el desenvolupament 
econòmic, en la creació d’ocupació i en el reequilibri territorial, cosa que sovint no es 
correspon a la realitat. 

D’altra banda, el transport és un sector molt propici als megaprojectes, que quasi 
sempre s’escometen amb tanta quantitat de fons públics com escassa justificació i 
participació ciutadana, situació que obri moltes possibilitats de comissions i d’altres 
irregularitats.

Ambdós factors mencionats, juntament amb els rèdits polítics i mediàtics que com-
porta la seua construcció, han fet que a l’Estat espanyol hàgem arribat a una situació 
de desmesura en la dotació d’infraestructures de transport molt difícil d’entendre des 
d’una òptica racional. 
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6 Infraestructures de transport i crisi. Mites i realitats 7

Política d’infraestructures  
a l’Estat espanyol

En les tres últimes dècades no hem tingut polítiques de transport, sinó d’infraestructures. 
Les grans obres públiques (poques vegades privades) són les que han manat sobre el 
territori i la mobilitat. Els projectes i la quantia de les inversions han estat les principals 
variables que després han condicionat la política de transport. 

No obstant això, el transport és un sector fonamental per a abordar molts dels pro-
blemes i qüestions a què s’enfronta la nostra societat. És determinant, per exemple, 
pel que fa als reptes ambientals: canvi climàtic –el transport a Espanya és el principal 
emissor de gasos d’efecte hivernacle–, qualitat de l’aire, soroll, biodiversitat, etc. Però 
també davant dels desafiaments que se’ns plantegen enfront de l’anomenat pic del 
petroli, la necessitat d’afrontar una transició econòmica amb paràmetres de sosteni-
bilitat, equitat i respecte al territori. 

Entre els plans estatals d’infraestructures més importants que hem tingut en els últims 
anys cal assenyalar:

Pla Director d’Infraestructures (1993-2007), f  PDI, promogut pel Govern del 
PSOE, que pressupostava més de 18 bilions de pessetes en obres.

Pla d’Infraestructures (2000-2007), f  PIT, dissenyat pel PP, amb una inversió de 
19 bilions de pessetes.

Pla Estratègic d’Infraestructures i Transport (2005-2020), f  PEIT, impulsat pel 
PSOE, que preveu gastar 248.892 milions d’euros (41 bilions de pessetes).

En la política d’infraestructures a penes han tingut rellevància i consideració els criteris 
ambientals; ni ha existit a penes coordinació entre administracions. També és palesa 
la falta de transparència amb què s’adopten decisions de gran impacte econòmic i 
territorial. Hi ha una absència quasi absoluta de participació ciutadana, mentre que els 
informes tècnics es redacten a la carta per a justificar decisions prèvies que obeeixen a 
criteris de rendibilitat política, no de lògica del transport. O que responen a la capacitat 
de pressió i de poder del sector de la construcció d’infraestructures, un oligopoli amb 
una enorme capacitat financera i d’influència.

Només comentarem breument els dos últims plans d’infraestructures mencionats. 

Al març de 2000, el Ministeri de Foment va posar en marxa el Pla d’Infraestructures 
de Transport 2000-2007 (PIT), quan era ministre Álvarez-Cascos. Una ambiciosa llista 
d’obres que pretenia convertir l’Estat espanyol en el país europeu amb més quilòme-
tres d’alta velocitat ferroviària i d’autopistes. Per a l’AVE es plantejava que “totes les 
capitals quedarien a menys de quatre hores de Madrid”. És també en aquesta època 
quan es van idear un gran nombre d’aeroports regionals, actualment deficitaris. O 
moltes de les últimes autopistes de peatge construïdes, que ara estan sent subsidiades 
per l’estat. Alhora que s’imposava aquesta desproporcionada política d’obres públiques 
es van aturar les inversions en la xarxa convencional de ferrocarril. 

El PEIT: “AVE i autovia per a tots”
Al juliol de 2005 es va aprovar el Pla Estratègic d’Infraestructures i Transport 2005-
2020, PEIT. Més enllà dels seus grans i contradictoris objectius, el que finalment s’ha 
posat en pràctica és la política d’ “autovia i AVE per a tots”1. Efectivament, tot i la nostra 
sobredotació en carreteres d’alta capacitat, el PEIT plantejava construir 6.000 nous 
quilòmetres d’autovies i autopistes (a hores d’ara, octubre de 2011, prop de la meitat 
ja estan executats o en fase avançada de construcció). 

El PEIT també plantejava construir 9.000 km de línies d’alta velocitat ferroviària (a més 
dels 1.000 km preexistents) de manera que totes les províncies quedaren connectades 
a aquesta xarxa de ferrocarrils d’altes prestacions. El Pla també preveia duplicar la 
capacitat dels aeroports o incrementar en un 75% la capacitat dels ports. 

En definitiva, el PEIT ha sigut tremendament continuista amb el pitjor de la política 
d’infraestructures prèvia, sense analitzar la rendibilitat econòmica i social del pla, sinó 
donant-la per bona. 

El paper de les comunitats autònomes
Encara que en analitzar la política d’infraestructures moltes vegades es focalitza 
l’atenció en el Ministeri de Foment —i no sense raó—, convé recordar que bona part 
de l’obra pública procedeix d’ajuntaments i comunitats autònomes. Per això, a més 
dels desmesurats plans del govern central, cal atendre al que planeja cada comunitat 
autònoma, fins i tot molts ajuntaments, en especial en carreteres. 

Un repàs als plans autonòmics d’infraestructures viàries deixa poc espai per a 
l’optimisme. Fixant-nos només en els plans d’autovies i autopistes, trobem: el Pla 
d’Infraestructures per a la Sostenibilitat del Transport a Andalusia (PISTA) 2007-2013 
preveu construir 1.614 km nous d’autovies, si bé aquestes xifres engloben també algu-

1 Paco Segura (2005): “El PEIT: echando gasolina al fuego”. Ecologista 43, primavera 2005.
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nes de les obres del PEIT; està a punt de culminar-se el Programa Regional d’Autovies 
de la Junta de Comunitats de Castella-La Manxa, amb l’addició de ni més ni menys que 
1.700 km; Castella i Lleó planeja executar 562 km més d’autovies en el seu Pla Regional 
de Carreteres 2008-2020; Galícia construirà 565 km (Pla MOVE 2009-2015), etc.

Les TEN-t i la política europea
Les orientacions comunitàries per al desenvolupament de les Xarxes Transeuropees de 
Transport (les TEN-t, per les seues sigles en anglés) van ser adoptades l’any 1996. Tal 
com assenyala Alfonso Sanz, “les TEN-t juguen un paper important en la competitivitat 
internacional, però sobretot són essencials en la competitivitat dins d’Europa, en la 
divisió regional del treball dins de la UE, ja que permeten la unificació i homogeneït-
zació del mercat interior”2.

La Xarxa TEN-t està finançada ara amb el Connecting Europe Facility. A l’octubre de 
2011 s’ha anunciat que el fons dedicat a cofinançar la xarxa bàsica ferroviària de 
mercaderies serà de 31.700 milions d’euros fins a 2030. El total dels projectes que 
s’intenta promoure puja 400.000 milions d’euros. 

2 Alfonso Sanz, 2001: “El mito de las redes transeuropeas: transporte y sostenibilidad en la Unión 
Europea”. en Francisco Aldecoa (coord). Redes transeuropeas y el modelo federal de la UE: una visión desde 
Euskadi, Madrid, Marcial Pons.

Mites i realitats
Entre les principals raons que expliquen la tremenda acceptació social de les grans 
infraestructures de transport a l’Estat espanyol destaca la creença, molt estesa, sobre 
la seua necessitat imperiosa i els beneficis associats. És el que ací denominem els 
mites sobre les infraestructures. Repassem a continuació els que ens semblen més 
rellevants. 

Dèficit d’infraestructures
Un dels mites més estesos des de fa dècades és que “Espanya pateix un greu dèficit 
històric d’infraestructures de transport en relació als països del nostre entorn”. La 
població va interioritzar aquest missatge després de sentir-lo insistentment, fins i tot 
quan aquesta situació va deixar de ser certa des de la meitat dels anys noranta. 

No obstant això, la situació real és més d’hipertròfia que de carència d’infraestructures 
de transport.

Autovies i autopistes

Espanya és el país europeu amb més quilòmetres d’autovies i autopistes f 3, amb 
15.621 km.

En 2008 l’Estat espanyol tenia el 21,4% del total de quilòmetres d’autovies i  f
autopistes de la UE (63.071 km) (veure figures 1 i 2). 

Alta velocitat ferroviària 

A l’octubre de 2011 tenim 2.665 km d’AVE, la qual cosa ens converteix en el  f
segon país del món amb més quilòmetres d’aquesta infraestructura després 
de la Xina. 

Al març de 2008 hi havia 3.474 km d’alta velocitat en construcció en la UE, dels  f
quals el 64% (2.219 km) estaven a l’Estat espanyol.

Tenim el rècord de quilòmetres, però ni de bon tros el de passatgers: només tenim la 

3 Ministeri de Foment (2011): Anuario Estadístico
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cinquena part de viatgers amb AVE que França, o un 7% dels que tenen al Japó.

Aeroports

Tenim 48 aeroports gestionats per AENA. Alemanya, per exemple, amb 82 mi- f
lions d’habitants, només té 24 aeroports.

Només un de cada quatre aeroports d’AENA té beneficis. Quasi tots són deficitaris  f
i molts tenen unes xifres d’utilització irrisòries. 

Però hi ha moltes carències

No obstant això, sí que hi ha moltes mancances quant a les infraestructures de 
transport de l’Estat espanyol, però justament la inversió no és dirigeix a resoldre-les. 
Efectivament, hi ha una enorme carència de planificació en matèria de transport per 
a l’interés comú i per a promoure una mobilitat sostenible; una absència clamorosa de 
polítiques de gestió de la demanda4; quasi no hi ha pressupost per a manteniment; 
la xarxa ferroviària convencional està anèmica d’inversions; el transport ferroviari de 
mercaderies s’esllangueix; hi ha una gran carència de serveis de transport, etc. 

Infraestructures i desenvolupament econòmic
També hi ha un consens generalitzat sobre la potencialitat de les infraestructures de 
transport per a generar riquesa, llocs de treball i grans beneficis a la societat. Segons 
aquest acord polític i social imperant, uns mitjans de transport millors i més ràpids 
impliquen un millor accés als mercats i, per tant, més oportunitats de negoci. El temps 
estalviat en els desplaçaments es tradueix en diners estalviats per a activitats econò-
miques, millors condicions per a l’empresa i més llocs de treball. 

La construcció d’infraestructures es presenta, per tant, com el motor de l’economia 
que tot el món reclama per no quedar-se arrere en el procés de modernització i des-
envolupament econòmic. Aquesta associació és tan inqüestionable que els estudis 
informatius de les distintes infraestructures sovint ni es molesten a justificar-ne la 
necessitat, o ho fan sense rigor, ni tampoc analitzen possibles alternatives diferents 
de l’ampliació o la construcció de noves infraestructures.

No obstant això, els fets són tossuts en un altre sentit: per poc que es tinguen en comp-
te tots els impactes, no hi ha evidència de l’existència d’un vincle automàtic entre el 
creixement del transport i el desenvolupament econòmic o la creació d’ocupació. Hi 
ha un important cúmul de treballs i estudis que arriben a aquestes conclusions, que 

4 Fins ara només s'amplia l'oferta de transport amb més infraestructures. Al contrari, la gestió de la 
demanda de transport pretén optimitzar els recursos existents, millorar els serveis de transport, etc.

Figura 1: XarXa viària d’alta capacitat en 2000
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Figura 2: XarXa d’autovies i autopistes previstes pel peit per a 2020

Font: PEIT 2005-2020
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podem resumir així: una vegada assolit un cert llindar en la dotació d’infraestructures 
de transport –que a Espanya fa temps que hem superat de llarg– el seu increment 
no sempre genera riquesa (en el sentit convencional de creixement del PIB), sinó que 
ben sovint pot ser fins i tot contraproduent en termes de costos d’oportunitat5 o per 
l’augment de les anomenades externalitats del transport6.

Potser un dels estudis més rellevants en aquest sentit siga el de SACTRA7, un presti-
giós panel d’experts que assessorava el govern britànic, que va analitzar les relacions 
entre transport i economia. Van concloure que, en contra de la creença general, els 
beneficis de les infraestructures poden ser limitats, poden afavorir només els llocs 
més desenvolupats o poden no provocar cap tipus de benefici. Entre les conclusions 
destaquen8: 

No hi ha benefici automàtic en l’economia o en l’ocupació per les noves infraes- f
tructures de transport. Alguns projectes resulten econòmicament perjudicials.

Fins i tot quan es produeixen beneficis econòmics o creació neta d’ocupació,  f
l’extrem més deprimit dels punts que uneix la infraestructura pot registrar 
pèrdues netes.

És imprescindible trencar el vincle entre creixement del transport i creixement  f
econòmic, i alguns dels instruments per a aconseguir-ho  –com ara la internalit-
zació dels costos externs a fi de corregir les distorsions del mercat–  poden tenir 
un efecte positiu en l’economia.

Les anàlisis de cost-benefici no estan tenint en compte els vertaders impactes  f
econòmics de les infraestructures. 

Altres conclusions que es desprenen d’aquest treball i d’altres de semblants sobre els 
efectes de les infraestructures de transport són: 

Destrucció d’economies locals i creació de major dependència i sensibilitat a les  f
crisis. Faciliten a les empreses de regions més desenvolupades el subministra-

5 Els costos d'oportunitat es refereixen al cost de la inversió dels recursos disponibles en un deter-
minat assumpte a costa de la millor inversió alternativa disponible, o també el valor de la millor opció 
no realitzada (per haver-se gastat els fons en infraestructures, per exemple).
6 Molts dels més rellevants són citats en J. Whitelegg: “Transporte y economía: un planteamiento 
para el siglo XXI”. En Ekonomiaz 73 (Revista Vasca de Economía) I-2010. Nueva política de transporte 
para el siglo XXI. La respuesta al reto de la sostenibilidad.
D'altres, ja clàssics, es poden consultar en l'informe realitzat per Gijs Kuneman per a la Federació Europea 
de Transport i Medi Ambient, T&E, 1997, titulat Towards More Sensible Decision Making on Infrastructure 
Building. www.transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/10
7 L'informe de SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment) va ser publicat 
l'any 1999 amb el títol de Transport and the Economy.
8 Assenyalades en: Transport, Infrastructure and the Economy. T&E, 2000. Es pot trobar un resum 
d'aquest document en http://www.t-e.nu/publications.htm o en http://www.transportenvironment.
org/Publications/prep_hand_out/lid/35

ment directe de béns i serveis a d’altres més pobres, a les quals s’obstaculitza 
així el desenvolupament endogen.

Centralització d’indústries, comerços i serveis en llocs pròxims a les ciutats més  f
grans, en detriment de les localitats petites. 

Per a justificar grans inversions en infraestructures també s’usa ben sovint l’argument 
del reequilibri territorial, el d’“afavorir les regions més pobres”. Però sovint s’ignora que 
les millores en els sistemes de gestió de transport resulten més útils com a sistema de 
redistribució territorial que l’acumulació de més i més infraestructures. 

Recapitulant, a més dels estudis esmentats està la realitat. Quina explicació pot tenir 
des del punt de vista del mite a què ens referim el fet que siguem el país amb més in-
fraestructures de transport i al mateix temps un dels que s’enfronta a majors dificultats 
econòmiques? És evident que les coses no funcionen com se’ns repeteix. 

Ocupació
A les infraestructures de transport se’ls assignen, també, grans beneficis en la gene-
ració d’ocupació. 

Dos titulars de periòdic recents assenyalaven: “Foment promet crear 500.000 llocs 
de treball amb 19.300 milions d’euros d’inversió”9, en referència als pressupostos del 
Ministeri per a infraestructures en 2010; i “Foment llança un pla d’infraestructures de 
més de 16.000 milions. Garantirà 400.000 llocs de treball”10, sobre el Pla Extraordinari 
d’Infraestructures, també de 2010. 

N’hi ha prou amb el contrast amb la realitat per veure fins a quin punt són falses aques-
tes afirmacions. ¿Algú s’ha parat a veure on estan aquests 500.000 + 400.000 llocs de 
treball que anaven a crear-se en 2010 gràcies a les inversions en infraestructures de 
transport, quan en realitat el nombre de persones desocupades es va incrementar 
aqueix mateix any en 176.470? 

Si el que es vol és obtenir més llocs de treball i de qualitat, cal invertir en transport 
públic, no en autovies i automòbils. L’estudi més recent i complet que aborda aques-
ta qüestió per al cas espanyol és el d’ISTAS, presentat al començament de 2011: La 
generació d’ocupació en el transport col·lectiu en el marc d’una mobilitat sostenible11. 
Segons aquest treball, unes 297.000 persones treballaven en el sector de la mobilitat 
sostenible a Espanya en 2008 i, si s’apostara per aquest tipus de polítiques, quasi es 
podrien duplicar els llocs de treball en 2020, de manera que s’assolirien els 444.000 
llocs de treball. 

9 El País, 1-10-2009
10 Cinco Días, 4-04-2010
11 http://www.istas.net/web/abretexto.asp?idtexto=3498
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El mite de la seguretat
Uns altres reclams que s’estan utilitzant recentment per justificar la construcció 
d’autovies és que “són més segures”. 

Encara que en general és cert que la taxa d’accidentalitat (sinistres per passatger i 
quilòmetre) sol ser menor en autovies que en carreteres de doble sentit (tot i que 
no sempre és així), convé matisar algunes qüestions. El que ha reduït els sinistres no 
ha estat la construcció de més autovies, sinó la política de menor tolerància amb els 
excessos de velocitat, amb l’alcohol, etc. (carnet per punts, considerar delictes deter-
minades infraccions, etc.) aplicada des de 2004. Així, en 2010 van morir en les nostres 
carreteres menys de la meitat de persones que set anys abans. 

A més, per reduir la sinistralitat allò que seria raonable és limitar l’ús del cotxe i po-
tenciar el transport públic. És molt més segur viatjar amb autobús o amb tren, ja que 
la sinistralitat per quilòmetre recorregut es divideix per 5 o per 20, respectivament, 
respecte al cotxe. 

La solució als embossos és ampliar carrils
Durant molt de temps des del moviment ecologista es va defensar la idea que la 
construcció de carreteres, lluny de solucionar els embossos, generava més trànsit. 
Les evidències i nombrosos estudis ens van donar la raó i avui és un raonament 
generalment assumit. Així ho confirma l’estudi de 1994 de SACTRA12, que va facilitar 
evidències de l’impacte de la construcció de carreteres sobre els nivells de trànsit en 
una àrea concreta.

No obstant això, causa perplexitat comprovar com aquests missatges no penetren 
encara en els responsables de planificació del Ministeri de Foment ni en els de la major 
part de les comunitats autònomes o ajuntaments.

Ara bé, de la mateixa manera que s’ha comprovat que les noves infraestructures per als 
automòbils indueixen més trànsit, el contrari també és cert: molts exemples mostren 
que és possible reduir la capacitat de carrers i carreteres sense que s’incremente el 
trànsit de cotxes en la contornada. És el que es coneix com a evaporació del trànsit, 
un procés que porta aparellats molts altres avantatges13.

12 SACTRA: Trunk Roads and the Generation of Traffic. DETR, London, 1994.
13 Paco Segura, 2010: “Evaporación del tráfico”. Ecologista 65, estiu 2010.  
http://www.ecologistasenaccion.org/article20005.html

Situació actual de les 
infraestructures de transport 

Un dels molts problemes relacionats amb les infraestructures de transport a Espanya 
és que els departaments sectorials que les planifiquen són els mateixos que aproven els 
seus plans d’inversió i posada en pràctica. És a dir, justifiquen la seua pròpia existència 
i competeixen per a invertir més que el departament del costat. Això explica moltes 
de les duplicitats i aberracions que comentem.

En altres països hi ha un òrgan planificador superior que compleix aquest paper i 
després encarrega als sectorials que executen les obres. Un model molt més sensat i 
que facilita una planificació més racional. 

Carreteres
En 2009, a l’Estat espanyol teníem un total de 165.466 km de carreteres, dels quals 
15.621 km eren vies d’alta capacitat (autovies, autopistes i vies de doble calçada). Una 
cinquena part, 3.016 km, corresponia a autopistes de peatge14.

El creixement de la xarxa d’autovies ha estat molt ràpid, sobretot pels plans 
d’infraestructures desenvolupats des de la darreria dels 80, com es pot veure en la 
figura 3.

Durant molts anys, els pressupostos dedicats a autopistes i autovies han sigut molt més 
elevats que els que s’han destinat al ferrocarril i a altres modes, situació que només 
ha canviat des de 2003 (veure figura 8, pàg. 26) a causa de les fortes inversions en 
AVE. Aquesta enorme i descompensada inversió en carreteres durant anys ha tingut 
clares repercussions en la seua preponderància com a mitjà de transport principal en 
mercaderies i viatgers (veure figures 4 i 5).

14 Font: Ministeri de Foment (2011): Anuario Estadístico 2009.
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Figura 3: vies ràpides a espanya, 1968-2005
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Figura 4: evolució del trànsit interior interurbà de viatgers (1950-2004)
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15 http://indicadores-movilidad.racc.es/uploads/20090205/RED_DE_CARRETERAS_EN_ESPANA_
POR_TIPO.pdf
16 Informe Basma 2006: http://www.fundacionfitsa.Org/publicaciones_ficha.php?id=0000016

Figura 5: evolució del trànsit interior interurbà de mercaderies (1950-2004)
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D’una altra banda, moltes de les carreteres desdoblades no arribaven ni de lluny al 
trànsit que recomanava el PEIT perquè fóra raonable aquesta inversió (almenys 10.000 
vehicles diaris). I això que molts manuals recomanen aquestes mesures sols amb 
trànsits superiors a 15-20.000 vehicles/dia.

Els estudis de demanda, a més, són molt deficients i sobreestimen sempre la utilització 
de la infraestructura. Si ens fixem en el cas d’algunes de les autopistes de peatge més 
recents, moltes d’aquestes dissenyades en època d’Álvarez-Cascos, trobem:

Cartagena-Vera: no arriba als 2.000 vehicles/dia (se n’esperaven 7.000). Va costar  f
650 milions €.

Radials de Madrid R-2, R-3, R-4, R-5: encara que inicialment es va fixar un cost de  f
1.756 milions d’euros, van acabar costant 3.604 milions. En conjunt no arriben 
al 40% del trànsit previst18.

AP-41, Madrid-Toledo. Té l’11% del trànsit previst. La concessionària ha de- f
mandat Foment i el Tribunal Suprem li ha donat la raó, per la qual cosa rebrà 
compensacions.

Foment haurà de pagar a Abertis 457 milions € pel menor trànsit de l’AP-7 amplia- f
da (quantitat que anirà incrementant-se si el trànsit no augmenta). L’ampliació 
va costar 471 milions €. 

17 Informe Basma 2006: op. cit.
18 Les concessionàries estan rebent crèdits participatius (és a dir, avalats per l'estat) per grans 
quantitats, fins igualar el que hagueren recaptat si el trànsit arribara al 80% del previst. Els préstecs 
participatius han suposat 250 milions € el 2010 i 135 milions el 2011.
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Ja hem esmentat el paper tan actiu que tenen moltes administracions autonòmi-
ques en el tema de carreteres. Però també alguns ajuntaments. Cal destacar el cas 
de l’Ajuntament de Madrid, el més endeutat d’Espanya, amb més de 7.000 milions 
d’euros de deute, majoritàriament per l’obra d’ampliació de la M-30 –declarada il·legal 
pels tribunals a instància d’una denúncia d’Ecologistes en Acció. La seua amortització 
suposa la barbaritat de 842.000 euros diaris (140 milions de les antigues pessetes) per 
a les arques municipals… fins a 2040. 

Aeroports
Una de les infraestructures de transport que més ha crescut recentment a Espanya 
són els aeroports. En 2010, el trànsit de passatgers dels aeroports d’AENA va ser de 
193 milions de passatgers, però 16 van rebre menys de 100.000 passatgers, dels 
quals 7 menys de 20.000 passatgers. Justament quasi tots els que s’han inaugurat 
últimament. 

Si creuem les dades dels comptes de resultats dels 48 aeroports públics en 2010 que 
va fer públiques AENA a l’abril de 2011 amb el trànsit de passatgers i el cost d’aquestes 
infraestructures, trobarem un panorama desolador:

Només 11 dels 48 aeroports van tancar l’any amb benefici net. f

El deute d’AENA arriba als 12.415 milions d’euros. Però la major part no es co- f
rrespon amb els aeroports de menor trànsit, per més que tots registren fortes 
pèrdues, sinó amb l’amortització de les caríssimes ampliacions dutes a terme a 
Barajas (quasi la meitat del deute té aquest origen) i el Prat. L’ampliació de Bara-
jas es va licitar per 1.745 milions d’euros, però va acabar amb un cost de més de 
6.200. El Prat, per la seua banda, té ara una capacitat 3 vegades superior al seu 
trànsit. És precisament l’afany de reduir aquest deute el que ha portat a l’intent 
de privatitzar part d’AENA, fins ara sense èxit. 

Si ens fixem en algun dels petits, com ara Osca-Pirineus, en 2010 va registrar 4,4  f
milions € de pèrdua: cadascun dels seus 6.368 passatgers d’aquell mateix any 
ens va costar 700 euros.

A més, estan els aeroports autonòmics de Lleida (molt deficitari) i Castelló (sense 
avions), o el privat de Ciudad Real, a punt de tancar. Múrcia està a punt d’acabar un 
altre aeroport i, perquè siga rendible, la concessionària (Sacyr) ha demanat que es 
tanque el recentment ampliat de San Javier. 

Alguns experts situen el llindar de rendibilitat dels aeroports entre els 3 i 5 milions 
de passatgers per any. Tan sols 15 aeroports espanyols van superar els 3 milions de 
viatgers en 2009. Dels 8 inaugurats més recentment, cap va arribar al milió, i molts 
d’ells ni a la desena part d’aquesta xifra. No és gens estrany que AENA siga el gestor 

aeroportuari que perd més diners del món. 

A més, cal tenir en compte que la major part d’aquests aeroports clarament ruïnosos 
es mantenen gràcies a les subvencions que reben les companyies de baix cost per 
operar-hi. Per exemple, Ryanair està amenaçant la Generalitat catalana amb deixar 
l’aeroport d’Alguaire (Lleida) si no s’incrementa de 20 a 60 euros la subvenció per 
passatger. La Xunta de Galícia paga a Air Nostrum 122 euros per cada viatger que 
vola de Sevilla a Vigo19.

Malgrat que tots els últims aeroports inaugurats han sigut una ruïna, encara hi ha 
molts en projecte: Huelva, La Roda (Albacete), Antequera, Càceres o Lugo, per esmen-
tar-ne alguns. Per descomptat, es diu que tots són necessaris, que atrauran una gran 
quantitat de turistes, que generaran nous llocs de treball…

Ports
El PEIT es va plantejar incrementar la capacitat dels ports en un 75% abans de 2020. 
Com en altres àmbits, i encara que es parle menys d’ells, les inversions que s’estan 
escometent en ports són desproporcionades i desmesurades. Les autoritats portuàries, 
cada vegada més controlades des de les comunitats autònomes, no tenen polítiques 
coordinades, i cadascuna fa el seu Pla Director i exigeix després a l’administració 
central que li’l finance. 

Ara mateix assistim a una carrera desbocada per a tenir la més gran i millor comu-
nicada plataforma logística del Mediterrani, de l’Atlàntic i del Cantàbric. Els ports de 
cada façana marítima competeixen entre si, en compte d’escometre unes actuacions 
sensates, ajustades a previsions realistes de trànsit i coordinades entre tots. Fets com 
ara l’aprovació a l’octubre de 2011 de diferents corredors ferroviaris prioritaris per a 
les mercaderies s’aprofiten també com a justificació per a promoure l’ampliació dels 
ports o la construcció d’uns altres de nous: el Gorguel (Múrcia), Pasajes (Guipúscoa), 
Granadilla (Tenerife), etc.

Ferrocarrils
Quant a la xarxa ferroviària estatal, en 2010 tenia 15.837 km de longitud, dels quals 
6.398 km estaven sense electrificar i 9.439 electrificats20. La desviació de quantitats 
ingents de recursos cap a la carretera durant dècades, i també més recentment al 
tren d’alta velocitat, ha tingut com a conseqüència la pèrdua de pes del ferrocarril 

19 Paola Obreiro, 2011, “La Xunta paga hasta 120 euros por cada viajero en vuelos de bajo coste”, El 
País 9-01-2011
20 Ministeri de Foment, 2011: Anuario estadístico del Ministerio de Fomento 2010 (avançament)
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convencional com a mitjà de transport. Així, si es compara la situació a Espanya entre 
els anys 2000 i 2009, es comprova que el percentatge de mercaderies que circulen 
en ferrocarril en desplaçaments interiors ha passat del 7,2% a menys del 4%, mentre 
que els passatgers s’han mantingut aproximadament en el 5,7%. 

En les mercaderies és on més es veu com llangueix el ferrocarril mentre els recursos 
van a l’alta velocitat. El Ministeri de Foment té redactat un Pla Estratègic per a l’Impuls 
del Transport Ferroviari de Mercaderies a Espanya (PEITFM), però no se li ha assignat 
pressupost. 

Pel que fa als trens de rodalia, tenim en general un material mòbil bastant modern i 
serveis de bona qualitat, encara que puguen ser clarament millorables en llocs com 
ara Barcelona. Una vegada més, les millores possibles no han pogut ser executades 
per falta de fons davant de l’aposta del “tot AVE”. 

L’AVE

Actualment es troben en servei 2.665 km de línies de tren d’alta velocitat, segons 
l’Administrador d’Infraestructures Ferroviàries, ADIF. I el 30 de maig de 2011 aquest 
mateix organisme afirmava estar construint quasi 4.500 km més (es calcula que hi ha 
uns 16.000 km d’alta velocitat en el món) (veure figura 6).

El salt tecnològic que suposa l’alta velocitat comporta tres conseqüències fonamen-
tals: una disminució molt important de la seua funcionalitat com a mitjà de transport 
(incompatibilitat amb la major part de les mercaderies i amb els serveis regionals i 
de rodalia), la reducció de l’eficiència energètica i la multiplicació dels impactes am-
bientals (emissions, soroll, fragmentació del territori, etc.). Tot això es tradueix en unes 
infraestructures de transport amb elevats costos per a la societat21.

Si comparem el temps de recorregut en qualsevol línia d’alta velocitat amb el que 
s’hagués aconseguit modernitzant la via convencional, els resultats són molt revela-
dors. Per exemple, en la línia Madrid-València el servei AVE directe més ràpid tarda 1h 
35’, enfront de les 2h 15’ que s’hauria tardat amb la via millorada, però a un cost econò-
mic molt menor (l’AVE va costar 6.600 milions €), amb bastant menys dany ambiental 
i territorial, en un termini moltíssim més curt i amb tarifes més accessibles. 

21 R. Bermejo, D. Hoyos, D. Guillamón (2005): “Análisis socioeconómico del PEIT 2005-2020. En base 
al escenario convencional y el escenario fin de la era del petróleo”, Cuadernos Bakeaz, 69. Bilbao.  
http://eibar.org/blogak/kultu/images/PEIT_FINAL.pdf.

Figura 6: situació actual de l’alta velocitat Ferroviària

Font: Wikipedia (2010, amb dades de 2008) amb incorporacions pròpies
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Quant ens costa  
tanta infraestructura?

Cost ambiental
L’increment desmesurat de les infraestructures de transport ha provocat una gran frag-
mentació del territori, una minva de la biodiversitat i l’ocupació d’una gran quantitat 
de sòl fèrtil; ha danyat els nostres paisatges i espais naturals; ha generat més trànsit, 
més consum energètic, més contaminació de l’aire, més soroll… la llista és llarga. 

El consum energètic lligat al transport i les seues emissions associades, per exemple, 
han crescut de manera continuada, només moderada per la crisi des de 2007 (veure 
figura 7). La política d’infraestructures ha aconseguit que el transport siga responsable 
d’un 25,4% de les emissions de gasos d’efecte hivernacle. D’aquestes emissions, la 
carretera va provocar la major part, el 89,2%22.

Figura 7: consum energètic en el sector transport (1990-2009)
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22 Dades de l'Estratègia Espanyola de Mobilitat Sostenible, 2009, http://www.fomento.gob.es/NR/
rdonlyres/149186F7-0EDB-4991-93DD-CFB76DD85CD1/46435/EstrategiaMovilidadSostenible.pdf
23 IDAE: Plan de acción de ahorro y eficiencia energética 2011-2020. Esborrany 15.06.2011

Els 9.000 km de línies AVE i els 6.000 km d’autovies previstos (i en bona part ja exe-
cutats) travessen un total de 327 espais inclosos en la Xarxa Natura 2000, al llarg de 
més d’1.800 km24. A més, sovint aquestes infraestructures lineals es tracen aprofitant 
els millors terrenys agrícoles (les hortes), per la qual cosa el seu impacte en la pèrdua 
de sòl fèrtil és encara més greu. 

L’increïble és que un pla com el PEIT, amb 15.000 km d’infraestructures lineals, no 
haja avaluat el seu impacte sobre la Xarxa d’Espais Natura 2000, tal com determina 
la Directiva 92/43, d’hàbitats. Pitjor és encara el fet que cap dels plans sectorials 
(carreteres, aeroports, ferrocarril, mercaderies, ports, etc.) que s’han derivat del PEIT 
s’hagen sotmés a l’obligatòria avaluació ambiental estratègica. Però més increïble 
encara és el fet que els tribunals no hagen admés cap demanda contra el Ministeri 
per aquest motiu.

Una de les carències més cridaneres del PEIT, i de la planificació d’infraestructures 
en general, és la seua ignorància sobre la incertesa en la disponibilitat de petroli. 
L’assumpte és molt greu, perquè el 97% del transport espanyol depén del petroli i 
els preus s’elevaran molt. Es calcula que per cada 10 euros de pujada del barril de 
petroli, l’economia espanyola perd entre 5.000 i 6.000 milions de dòlars per la factura 
energètica. 

Els agrocarburants, a més d’importants impactes ambientals i socials, no són viables a 
aquestes escales. L’altra gran alternativa és el cotxe elèctric. Però cal tenir en compte 
les necessitats energètiques i de materials per a la reconversió del parc automobilístic. 
Per exemple, l’energia que es gasta en la fabricació d’un vehicle és el 30% de la que 
consumeix al llarg de tota la seua vida.

Amb aquest panorama, què serà de la nostra extensa i moderna xarxa d’autovies? I 
dels nostres deficitaris i inutilitzats aeroports? En aquest context, és raonable invertir 
la major part del pressupost disponible en un tren car, impactant i elitista?

Impacte territorial
El model de ciutat difusa s’ha generalitzat a l’Estat espanyol sobretot en els últims 
25 anys, de forma més tardana que en els països anglosaxons. S’ha estés un model 
urbanístic de baixa densitat, que separa i expandeix pel territori les distintes peces 
de la ciutat i requereix potents infraestructures de transport per a connectar-les i 
assegurar-ne el funcionament25. És el que es coneix com a ciutat dispersa. 

L’anàlisi de les dades de canvi d’ús del sòl a Estat espanyol en els períodes 1987-2000 

24 http://www.seo.org/media/docs/0413t_El%20Escribano%20Digital%20531.pdf
25 Paco Segura, 2011: “Luchas ciudadanas por unas zonas metropolitanas habitables” en Viento Sur 
116, maig 2011. http://www.vientosur.info/articulosabiertos/VS116_Segura_Luchas.pdf
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i 2000-2005, a partir de les dades del projecte europeu Corine Land Cover, presenta 
resultats estremidors. Un d’aquests és l’enorme increment de les zones urbanitzades 
o artificialitzades, que ha sigut del 52% en menys de dues dècades. La urbanitza-
ció dispersa, l’ocupació del litoral, la creació de zones comercials i la construcció 
d’infraestructures són les principals responsables d’aquesta tremenda i fulgurant, i 
en gran manera irreversible, artificialització del territori (veure taula).

evolució d’algunes superFícies artiFicials a espanya, entre 1987 i 2005
CLC90 

(ha) dades 
1987

CLC06 
(ha) dades 

2005

increment 
total (ha) 

2005-1987

canvis  
05-87

Teixit urbà continu 253.136 293.446 40.310 16%
Teixit urbà discontinu 230.505 338.996 108.491 47%
Zones industrials o comercials 76.624 146.580 69.956 91%
Xarxes viàries, ferroviàries  
i terrenys associats

3.870 21.131 17.261 446%

Zones en construcció 16.629 71.261 54.633 329%
Font: Fernando Prieto26

Encara que quantitativament el major increment de superfície artificial s’ha produït 
per la urbanització dispersa, el major percentatge de creixement correspon a les infra-
estructures de transport lineals que en aquests anys han incrementat dramàticament, 
un 446%, el sòl que ocupen. 

Més autovies, més dispersió

La dinàmica que s’ha produït en les nostres zones metropolitanes és coneguda. Una 
nova carretera (més si és una autovia) fa accessible més terreny, que s’acaba urbanit-
zant, la qual cosa genera més trànsit cap als nous desenvolupaments urbans, i amb 
això ocasiona congestions circulatòries i embossos que pressionen per una nova 
ampliació o construcció de viari, que torna a iniciar el cercle viciós. 

Alhora que aquest model residencial es consolida, moltes altres activitats també es 
van ubicant fora de la ciutat. Als polígons industrials, els segueixen els hipermercats, 
els centres d’oci i comerç, els parcs tecnològics, els centres d’investigació, els grans 
equipaments…

Així, la dispersió urbana provoca un gran increment dels desplaçaments en automòbil 
i uns trajectes diaris més llargs: més que permetre l’estalvi de temps, es comprova 

26 Fernando Prieto, 2011: “20 años de proceso de urbanización en España: incremento de la urbanización 
dispersa y de las infraestructuras. Conflictos y efectos sobre la sostenibilidad”. A partir de les dades de 
Corine Land Cover (CLC) de 1990 (que a Espanya correspon a dades de 1987) i 2006 (dades de 2005).

que les noves infraestructures ens animen a viatjar més lluny, mentre que el temps 
de desplaçament es manté constant. Així, de les àrees metropolitanes amb un radi 
d’influència quotidiana d’uns 50 km en els anys setanta del passat segle, s’ha passat 
a regions funcionals urbanes de més de 100 km de radi27. 

Aquesta situació es reflecteix bé en el fet que, en els viatges amb origen i destinació 
en l’exterior de la ciutat fins al centre d’aquesta, els percentatges d’ús del cotxe en les 
nostres principals àrees urbanes són molt alts: un 78% dels desplaçaments, enfront 
d’un 18% en transport públic28. 

Una ruïna econòmica
Si ens fixem en el PEIT, la inversió total de 248.892 milions d’euros equival a 41 bilions 
de pessetes o, el que és el mateix, a 7.300 milions pessetes diaris entre 2005 i 2020. 
Però s’ha gastat més: les previsions de 15.000 milions d’euros a l’any s’han sobrepassat 
amb escreix.

Comparant les despeses en infraestructures de transport amb el PIB, es comprova com 
les inversions han seguit una dinàmica creixent del començament de segle ençà (figura 
8), i això que partíem de nivells que dupliquen la mitjana europea (figura 9).

Segons el ministre de Foment “només en els últims sis anys, la inversió executada en 
les nostres xarxes de comunicació i transports ha superat els 86.000 milions d’euros. 
En aquest temps hem duplicat la inversió enfront dels nostres veïns europeus”29.

Aquesta enorme quantitat de finançament s’ha anat obtenint amb tot tipus d’arti-
ficis comptables, que en gran manera el que estan fent és ajornar el pagament de 
quantitats encara majors: mètode alemany, peatges en l’ombra, empreses públiques 
que s’endeuten i financen en el mercat de capitals a càrrec de pressupostos futurs, 
partenariats publicoprivats, etc.

27 Antonio Serrano (2009). Cambio Global España 2020. Programa Transporte. Edita: CCEIM i Fundicot. 
pàg.104. http://www.ucm.es/info/fgu/descargas/cceim/programa_transporte_2020_2050.pdf
28 Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, juny 2008. 
http://www.observatoriomovilidad.es/es/publicaciones/informes.html
29 José Blanco, ministre de Foment, compareixença en la Comissió de Foment 22-07-2010.
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Figura 8: inversions de l’administració central  
en inFraestructures de transport (% pib)
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Font: Antonio Serrano30

Notes: Ací només es reflecteixen les inversions de l’Administració General de l’Estat i els seus 
organismes, a més del material mòbil. Però caldria afegir-hi el 0,5% del PIB que, grosso modo, 
suposa la inversió en infraestructures de transport de comunitats autònomes i ens locals. 

L’impacte social
La nostra gran paradoxa és la següent: la inversió espanyola en infraestructures de 
transport és més del doble que la mitjana de la UE-15, a pesar que ja tenim més infraes-
tructures que ningú (veure figura 9). Paradoxalment, les despeses socials estan 7 punts 
de PIB per davall de la mitjana de la UE-15 (som els últims de la cua en despesa social) 
i és ací on amb més vehemència s’apliquen les retallades amb motiu de la crisi.

És més, durant els primers anys de la desacceleració, es prioritzen les inversions en 
infraestructures per “generar ocupació i ajudar a eixir de la crisi”.

En aquestes condicions, no és cap demagògia comparar les despeses que continuem 
invertint en infraestructures mentre es retalla l’Estat del benestar. Fixem-nos en 
2010:

Pressupost de Foment per a infraestructures en 2010: 19.300 milions de € (6.292  f
milions per a AVE, 3.400 milions per a noves autovies). Posteriorment es retalla en 
3.200 milions aquest pressupost, però per a compensar s’aprova un Pla Extraor-
dinari d’Infraestructures, amb el qual es preveu obtenir 17.000 milions € durant 

30 Antonio Serrano (2009), (op. cit).

2010 i 2011 mitjançant partenariats publicoprivats. 

Al maig de 2010 es produeix l’anomenat  f decretàs. Quant s’estalvia de les retalla-
des socials (pensions, salaris…)? 15.000 milions € al llarg de 2 anys. 

És a dir, el decretàs suposa quasi el mateix que ens gastem en noves línies d’AVE cada 
any. El Ministeri d’Economia va xifrar en 1.503 milions d’euros l’estalvi per la congelació 
de les pensions, menys de la meitat del que ens gastem cada any en noves autovies.

Ja en 2011, mentre es continuen aplicant fortes retallades, s’aproven uns pressupostos 
per a infraestructures de transport de 13.600 milions € (5.200 milions per a AVE).

Rendibilitat social de l’AVE

Molts estudis conclouen que la rendibilitat social d’una inversió com l’AVE només 
s’aconsegueix amb 8-10 milions de passatgers a l’any. El 2010, l’AVE espanyol en el 
seu conjunt va moure menys de 20 milions de viatgers. En la que suposadament és la 
línia més rendible, la Madrid- Barcelona, l’usuari de l’AVE només paga el 33% del seu 
cost real. El 66% li’l paguem entre tots, a través de l’Administració. 

I això que no és un servei econòmic o pensat precisament per a les persones més 
desfavorides, sinó clarament elitista. Per exemple, si ens fixem en l’evolució dels preus 
del bitllet Madrid-Barcelona (anada i tornada), en classe turista, veiem que costava 
60 € (6 hores de viatge) al 2003, abans de l’arribada de l’AVE; per a passar a costar 212 
€ actualment, octubre de 2011, amb 3 hores de viatge. No hi ha dubte que el temps 
és or.

La bogeria que suposa el model AVE aflora per tot arreu. Per exemple, un estudi 

Figura 9: inversió en inFraestructures de transport respecte al pib  
en alguns països (2009)
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Font: Ministeri de Foment. Presentació dels pressupostos de 2011.
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encarregat per Foment conclou que la demanda de viatgers actuals per a la línia de 
Madrid – Galícia només admet tres trens diaris en cada sentit.

Demanda insatisfeta

Tanta promesa d’infraestructures durant aquests anys, en què pareixia que una ciutat 
per a ser digna d’aquest nom hauria de tenir autovies, AVE i aeroport, ha generat una 
gran demanda insatisfeta. Els economistes parlen de demanda insatisfeta quan el pú-
blic no ha aconseguit accedir a determinat producte o servei. Avui dia, les demandes 
d’infraestructures són vistes com a reivindicacions a les quals ningú no ha de renunciar, 
perquè s’han convertit en un dret essencial innegociable.

Canvi de discurs,  
canvi de polítiques? 

José Blanco és ministre de Foment des d’abril de 2009, quan va substituir la nefasta 
Magdalena Álvarez31. Després de les primeres retallades en fons socials, es feia compli-
cat mantenir un discurs continuista. És aleshores quan es produeix una compareixença 
del ministre en el Congrés dels Diputats, el 19 de maig de 2010, en la qual afirma (les 
cursives són les nostres):

“És el moment de la  f racionalitat i l’austeritat”.

“Serem molt més exigents en la selecció de les infraestructures.  f Prioritzant 
únicament aquelles que siguen estrictament necessàries per la seua aportació a 
la competitivitat en l’economia o a la cohesió dels nostres territoris. Abans de 
construir més, hem de traure més profit al que ja tenim”.

“M’agradaria obrir un debat [...] sobre la metodologia per a analitzar el  f benefici 
social d’una nova infraestructura i per a fer anàlisis realistes de la demanda”.

“Hi havia dissenyats en el Pla d’Infraestructures projectes que no eren sostenibles  f
ni des del punt de vista econòmic ni mediambiental”.

Aquestes declaracions revelen a la perfecció com era de malgastadora i pèssima la 
política d’infraestructures que hem tingut fins ara. Però, per desgràcia, aquests canvis 
de discurs després no s’han traslladat a la realitat. 

31 M. Álvarez a penes ha rebut crítiques en la proporció que mereixeria la seua populista i balafiadora 
política en matèria d'infraestructures de transport, que va empitjorar de vegades la del seu antecessor, 
Álvarez-Cascos.
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Alternatives des de 
l’ecologisme social

No posem en dubte que necessitem inversions en transport, però ni de bon tros les que 
s’estan portant a terme durant aquestes últimes dècades, i sobretot en els últims anys. 
Necessitem millors serveis de transport, no més autovies. Ens cal un millor ferrocarril, 
no un tren elitista que només tinga parada en grans poblacions. Són necessaris bons 
serveis ferroviaris de rodalia, no més i més anells de circumval·lació. És imprescindible 
una altra política de transport de mercaderies, que done molt més pes al ferrocarril i 
acabe amb les facilitats de què gaudeix el trànsit de camions. Urgeix posar en pràctica 
plans de mobilitat sostenible en lloc de continuar fent llistes d’infraestructures.

L’orientació principal ha d’apostar per una política de menys i millor transport: reduir el 
desplaçament de persones i mercaderies i donar resposta a les necessitats de mobilitat 
amb els mitjans menys impactants.

Què plantegem, per tant, que es faça?32 

Reduir les necessitats de transport

Tornar a la planificació territorial –abandonant el desenvolupament urbà des- f
controlat dels últims anys– i integrar-la amb la planificació del transport, amb 
criteris de reducció de la necessitat de mobilitat. I que es debaten les polítiques 
urbanístiques i de transport. 

Posar restriccions al tràfic de mercaderies de llarga distància. Promoure els mer- f
cats locals. Recentrar l’economia.

Coordinar les actuacions entre les distintes administracions. Evitar duplicitats.  f

Obtenir recursos sense recórrer a retallades

Una política fiscal finalista i redistributiva, que penalitze els transports més con- f
taminants i que permeta obtenir recursos per a les polítiques de mobilitat soste-
nible. Per exemple, promoure el peatge en les autovies, l’eurovinyeta, impostos 
al combustible de l’aviació, taxes per emissions de CO

2
, peatges urbans, etc. 

32 Sense ànim d'exhaustivitat, només per reflectir el tipus de mesures necessàries des del punt de 
vista de l'ecologisme social.

Analitzar les inversions en transport des del punt de vista de l’economia ecolò- f
gica, integrant-hi les variables socials, ambientals i econòmiques.

Gestionar, no construir

Adoptar una política de transport global i integrada. Gestió, no construcció.  f
Aprovar una Llei de mobilitat sostenible amb aquests criteris. 

Moratòria per a la construcció de grans infraestructures. Abolir el PEIT. Mantenir  f
el que hi ha, si es considera rendible socialment i ambientalment, i millorar-ho. 

Tancar els aeroports redundants i sense demanda. Acabar amb les subvencions  f
a les companyies de baix cost.

Abandonar els projectes d’alta velocitat ferroviària en curs. Reconvertir les vies  f
AVE ja existents amb més serveis i parades, que siguen útils a més població. 
Apostar de veritat pel transport ferroviari de mercaderies i aplicar restriccions 
al trànsit de camions. 

En les zones metropolitanes, afavorir els desplaçaments no motoritzats i reduir  f
l’espai dedicat al cotxe. Carrils exclusius per a autobusos en les vies d’accés a les 
grans ciutats. 

En definitiva, parlem de fer un canvi radical en la política de transport, per conduir-la 
cap a un model de gestió de la demanda, en què prevalguen les necessitats reals de la 
societat; que reduïsca el transport de mercaderies i persones; que protegisca la biodi-
versitat i defense l’accés equitatiu als serveis. 
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