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En el marc de la campanya participativa “La Republica que farem”, va tenir lloc la jornada “Les
infraestructures i la mobilitat a la Republica Catalana” organitzada per la sectorial de Politica
Territorial d'Esquerra Republicana. Per donar la benvinguda pren la paraula en Ricard Martinez,
secretari nacional de Politica Territorial. Tal i com assenyala, el debat de les infraestructures va
detonar fa anys amb un discurs de greuge com a pais: peatges, rodalies i inversions que s’han
quedat a mitges. Perd hi ha un contingut més enlla de I'estricte discurs nacional reivindicatiu. Hem
d’analitzar el que s’ha fet, que s’ha fet malament en relacié a I'Estat i que hem fet malament
nosaltres mateixos. El debat de la mobilitat no és banal, cal veure com garantir el dret a la mobilitat i
de quina manera hem de pensar el pais per fer-lo efectiu. Cal afrontar debats com el de
public/privat, en el que tenim casos com el Castor i el Portus. A la Republica Catalana, ni tot sera
public ni tot sera privat, caldra una col-laboracié a partir d’'un control public a través de reguladors.
Per exemple, hi ha un consens pel que fa la inversié en les rodalies o en el transport de
mercaderies per ferrocarril del corredor mediterrani, pero els criteris de com fer-ho determinen el
model segons la ideologia. La Republica Catalana genera oportunitats per a un canvi de paradigma
en el que caldra contrastar models reals. Estem preparats, sabem on anem. Ara només cal fer el
referéndum i encara la constitucié de la nova Republica.

Els pilars de la Republica

A continuacid, en Francesc Sutrias, president de la sectorial de Politica Territorial, presenta els
pilars de la Republica que Esquerra Republicana proposa en aquest ambit com a punt de partida.
UN TERRITORI EQUILIBRAT | BEN CONNECTAT

La Republica Catalana és l'oportunitat per redissenyar un model territorial més equilibrat que faci
dels nostres municipis indrets més habitables i amb millor relaci6 amb I'entorn natural. Un pais
divers, ben connectat, amb transports publics eficients i amb infraestructures al servei de 'economia
productiva. Uns pobles, barris i ciutats on tothom pugui viure amb benestar i tingui I'oportunitat
d’accedir a un habitatge digne a preus raonables.

1. Equilibri territorial. Ecoeficiéncia en I’'urbanisme

Consolidar el model de viles i ciutats compactes, complexes en els seus usos i socialment
integradores, amb una proteccié estructural dels espais lliures i de connexié ecoldgica. Amb un
repartiment adequat i no redundant d’equipaments, d’infraestructures d’interés general i dels
rendiments fiscals de l'activitat economica. Un model que endureixi el consum indiscriminat del sol
basat en la urbanitzaci6 dispersa, en I'urbanisme de plusvalua i en un finangament dels municipis
pendent dels ingressos derivats del creixement urbanistic i que I'afavoreix. El bon govern del model
requereix pensar simultaniament 'ordenacié del territori i la seva organitzacid: urbanisme, llindars
competencials, representacio politica i administracio periférica de la Generalitat.

2. El dret a I’habitatge

El dret d’accés a I'habitatge es una pega clau de I'estat del benestar. Tant important per a les
persones com ho puguin ser la sanitat, I'educacio, les pensions o la dependéncia. L’homologacié de
les politiques publiques que el facin possible i el seu finangament, amb els referents europeus que
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puguin ser equiparables a Catalunya, és una necessitat i una obligacié. En I'actualitat, no es pot
afirmar que es compleix I'obligacié recollida a l'article 26 de I'Estatut quan diu que les mesures
tendents a garantir 'accés a I'habitatge de les persones que no disposen de recursos suficients és
una obligacioé dels poders publics. El cost de I'habitatge i el sobrecost incideixen clarament en la
taxa de pobresa, la determinacié de les desigualtats i I'exclusié social. Es necessari establir
mecanismes que evitin la reproduccié de les circumstancies que han portat a la bombolla
immobiliaria i efectes socials col-laterals en el futur. Tenim el repte de millorar I'actual ratio del cost
de I'habitatge amb relacié a la renda disponible de les families. La politica d’habitatge ha de
preveure noves formes de tinencga i tendir cap al valor d’Us d’aquest i no només cap al valor
d’inversid, fomentant el creixement del parc de lloguer i, especialment, el parc subjecte a algun tipus
de proteccié publica. La rehabilitacid des de la millora de l'actual parc d’habitatges esdevindra
prioritaria a Catalunya, de manera conjuntada amb la regeneracié d’arees urbanes al servei de la
cohesio social.

3. Una mobilitat de baix impacte ambiental i gran cohesié social

Tenim un pais relativament petit i unes ciutats dimensionades. Apostem per una combinacié de
sistemes de mobilitat, prioritzant els desplagament a peu i en bicicleta a les grans ciutats. Entenem
el transport public com una pota més de I'estat del benestar, ja que ha de ser I'eina garant del dret a
la mobilitat dels ciutadans. El ferrocarril ha de ser I'espina dorsal de la mobilitat, tant pel que fa a
passatgers com a mercaderies. Aprofitar la lleugera infraestructura de l'autobus i la flexibilitat que
comporta per implantar-lo de forma eficient, amb corredors de vertebracio territorial. La xarxa viaria
actual esta ben dimensionada, perd cal millorar-ne els punts més febles, en termes d’accessibilitat
d’alguns territoris i d'accidentalitat.

4. Infraestructures, sostenibilitat i planificacio

L’actual déficit historic d’'infraestructures a Catalunya no es podra pal-liar a curt termini, perd si que
hi haura la capacitat de planificar-les amb criteris de rendibilitat socioecondmica, d’avaluacié de
limpacte sobre el desenvolupament econdmic i d’impacte social, territorial i ambiental. La
programacio de les infraestructures haura de tenir incidéncia, en primer lloc, en els grans pols de
mobilitat i logistica: els ports, els aeroports i el sistema ferroviari. En segon lloc, en les activitats
derivades dels serveis energétics i la gestié del cicle de l'aigua i els residus. | en tercer lloc, en el
sistema viari.

Les infraestructures a la Republica Catalana

A continuacio té lloc una primera taula rodona dedicada a les infraestructures que va comptar amb
la participacié de I'Oriol Altisench, dega del Col-legi d’Enginyers de Camins Canals i Ports de
Catalunya, Climent Molins, professor i investigador del Departament d’Enginyeria Civil i Ambiental
de la UPC, Isabel Salamafa, professora de Geografia de la Universitat de Girona,
i la Teresa Jorda, diputada al Congrés, com a moderadora. En la seva presentacio, la Teresa Jorda
assenyala que Catalunya parteix d'un déficit en infraestructures cronic que minora la competitivitat
economica i dificulta la mobilitat. Aquesta desatencié es doéna sobretot a la xarxa viaria i al sistema
de rodalies, amb deutes pendents en el que només s'han executat entre un 2% i un 10% dels
compromisos.

El primer en prendre la paraula és I'Oriol Altisench, dega del Col-legi d’Enginyers de Camins
Canals i Ports de Catalunya. A parer seu, el document dels pilars es basa en la reflexié i agraeix
que sigui en el format de debat obert convidant a la participacio. Per a ell és molt important aprofitar
I'oportunitat que tenim ara de fer les coses bé. Perd també cal fer autocritica. El Col-legi d’Enginyers
de Camins esta al servei de la societat, amb més de 3.000 col-legiats que estan treballant arreu del
moén. Per afrontar la situacid, considera que és un bon plantejament no fer llistes de coses, cal
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establir els criteris. Cal canviar les llistes pels plans. En aquest sentit, fa una primera reflexié: els
projectes han de ser escalables. Segon, han de garantir drets, qué vol dir el dret a la mobilitat. Aixi
doncs, les infraestructures han de ser les necessaries per que ens puguem moure i les mercadeies
flueixin de manera competitiva. En el dret a la mobilitat hi ha el concepte de I'accessibilitat, un dret
més a prop de la igualtat d’oportunitats. Cal que tothom tingui accés a parcs, centres educatius... tot
el que es tingui capacitat de desenvolupar. Per accedir a totes aquestes coses calen
infraestructures. Els plans de mobilitat i els plans d'infraestructures han d’anar necessariament
ligats. La sostenibilitat no és una moda, és un nou paradigma, en el que la seva condicié de control
és imprescindible. El futur ha de ser sostenible, per a fer-ho els enginyers formen part de la solucio.
A parer seu, el nou pais I’hauriem de basar en conservar el capital huma, no ens podem permetre
descapitalitzar-nos de capital huma qualificat. La cultura industrial de la produccié, de saber com es
fan les coses, no han arribat fins a dalt. El valor afegit cal establir-lo bé, no nomes basar-lo en els
beneficis de l'accionista, s’ha de demanar a les empreses publiques i privades que pensin en la
societat. Segons ell, s’ha perdut la cultura de servei de 'empresa respecte a la societat. Pel que fa a
les infraestructures, és evident que amb més recursos es pot fer molt millor i dissenyar una
infraestructura de mobilitat excel-lent. En primer lloc, per a ell hi han tres aspectes clau: blindar
plans, programes i projectes. Un pais sense projectes és com una familia sense projectes. No
podem no tenir projectes. Hem de tenir clar el qué volem fer. Una manera de blindar aquesta
planificacié ha de ser a través del consens, per auto-blindar-nos i complir-lo entre tots, a 15 anys
vista. Els projectes han de ser escalables. En segon lloc, un aspecte fonamental és la gestié de
I'estructura viaria. Toca gestionar el que tenim. Tercer, la re-planificacioé dels serveis ferroviaris. Ens
hem de plantejar estudiar-ho d’'una altra manera. Per exemple, ens hem de plantejar si un nou tunel
viari o ferroviari a Horta és possible. Ho hem d’estudiar bé per arribar a conclusions sensates.
Quart, cal parlar també de finangament, de model... No hi ha males inversions en I'ambit public o
privat, sind que hi ha inversions adequades o inadequades. Cal fer avaluacions de I'impacte amb
multi criteri. Cal comptar amb els professionals i el capital huma. | acabar el que s’ha comencgat. En
definitiva, cal vigilar amb el medi ambient, fer projectes escalables, analitzar amb cura els ja
existents, ordenar la planificacié i executar els projectes.

El seglent en prendre la paraula és el Climent Molins, professor i investigador del Departament
d’Enginyeria Civil i Ambiental de la UPC. Tal i com assenyala, parlar d'infraestructures és un tema
molt ampli que es poden dir moltissimes coses. Les infraestructures son l'espina dorsal que fa
moure la societat: la gesti6 de l'aigua, les infraestructures de I'energia, dels transports, de les
telecomunicacions, maritimes, de residus... Primer, pel que fa a les infraestructures, tenim un
territori complex, amb poques planes, que fa que la implantacié de qualsevol infraestructura sigui
molt complexe. Segon, també cal voluntat politica. En el cas de 'AVE Madrid-Barcelona es va anar
molt rapid per que hi havia una forta voluntat politica i s'hi van abocar tots els recursos. Tot i aixi ,
quan es va arribar a Catalunya es va alentir el ritme de construccié per que és una realitat més
complexa, per densitat, per caracteristiques del territori, etc. Tercer, per fer les infraestructures cal
posar-se d’acord en un projecte de pais amb un desenvolupament a llarg termini. Quart, cal tenir en
compte el cost d'inversié. Entrada la crisi, en I'época de Zapatero, es va fer un primer pas en el
sentit de racionalitzar la inversio en infraestructures. Cal assegurar el millor retorn a la societat. Per
a cada inversio cal desenvolupar un programa d’avaluacioé que tingui en compte els impactes i fer
una analisi multi-criteri. Cinqué, la sostenibilitat. Qualsevol enginyer intenta fer-lo tant econdomic com
sigui possible. La sostenibilitat econdmica és molt important, va molt associada a la sostenibilitat
ambiental. Una infraestructura primer s’ha de concebre, després planificar, fer-ne la construccio, fer-
ne la gestié i el manteniment fins que en tenim el retorn. També s’ha de pensar quan finalitzi la
durada de la infraestructura. La vida util és pot planificar de cara 100 anys. Quan es fa una
infraestructura cal pensar bé qué passa després de 30 anys. Per exemple, les depuradores, que es
van haver de refer i ampliar, per desgast de materials, etc. En el cas d'una vida util de 50 anys, si el
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manteniment és apropiat i es renova, la vida util es pot allargar bastant més. En qualsevol
pressupost una partida important és la de manteniment i petites millores. En els darrers trenta anys,
la infraestructura que s’ha construit a Catalunya és molt gran, una infraestructura que comenga a
envellir-se i que caldra mantenir i renovar. Al final, aixd és el que déna el maxim rendiment de les
infraestructures existents. En un context de recursos limitats cal prioritzar molt bé els projectes i fer-
ne una bona gestié. Avui hi ha eines molt potents per a fer-ho en la xarxa d'aigua, energia, transport
ferroviari... tot esta molt automatitzat. Una gestié bona requereix equips molt ben formats i que
acumulin expertesa. | per acabar, cal pensar bé en un pla de xoc, saber que hem de fer 'endema,
no podem posar equips humans en una setmana, calen uns 5 anys per formar. L'’endema de la
independéncia, per revertir el déficit d'infraestructures, el que caldria fer és acabar les coses que
estan en marxa, hi ha projectes fets que estan dormint en un calaix. Després caldra fer una
planificacié completa en el que es tingui en compte el pagament per Us de les infraestructures, ja les
paguem per I'is, com en el cas de l'aigua, o a través de I'impost d’hidrocarburs en el cas de les
infraestructures viaries. Cal seguir els estandards europeus.

La tercera en prendre la paraula és I'lsabel Salamanya, professora de Geografia de la Universitat de
Girona. Per a ella, la primera cosa qué hem de fer és veure que tenim, tant per el bo com per el
dolent. La segona, saber cap a on volem anar, el model de pais que volem socialment,
econOmicament, ambientalment... Les infraestructures sén un element estructurador del territori que
distribueixen persones i mercaderies i ens donen I'accessibilitat. Hem de saber el model que volem
per moure'ns d’'una determinada manera. De territori només en tenim un, fragil, petit i dificil. El
model ha de ser el de la casa de tots a partir d’'una visié global. Per fer aixd cal tenir una visio
d’escala territorial, sobretot pel que fa a les infraestructures de mobilitat. | tenir una escala
proporcionada si ens volem posicionar al mén. Respecte a la gran escala, volem el corredor
mediterrani? Potenciar el port de Barcelona? Si la resposta és que si 'hem de pactar a llarg termini.
Ser la porta del sud d’Europa requereix disposar de diferents infraestructures al territori, el que
significara moure les mercaderies, situar les zones logistiques que s’hauran de crear, etc. Aixd
tindra impacte en el territori, caldra crear accessos per que aixd sigui possible. Totes han de ser a
Barcelona o arreu del territori? Les infraestructures s’han de pensar i planificar a tot el territori. El
transport per carretera no desapareixera encara que s’aposti per la infraestructura ferroviaria. Si ho
volem, aix0 requerira reforgar el port de Palamés, millorar els accessos de la Garrotxa per poder
exportat cap enfora... Volem un model turistic? Quin mena de turisme? Els turistes han de venir per
carretera, pel port, per I'aeroport o el tren d’alta velocitat. Per tant, posem-nos d’acord i tinguem en
compte la capacitat de carrega, ja que requereix una inversié en el territori i no podem contemplar
un model infinit. El desti turistic a ’TEmporda té una gran potencialitat, perd fins a quina carrega es
pot assumir? Cal tenir en compte condicionants com ara que el nostre turisme s'esta beneficiant de
la crisi dels altres paisos de la Mediterrania. Com en el llibre d’ltalo Calvino, les ciutats invisibles,
Marco Polo descriu pedra per pedra el que ha vist, sense pedra no hi ha ponts. En aquest territori
ens hem de situar en la mitja escala. Les vegueries? La Catalunya ciutat? Pensem con vivim entre
setmana, els caps de setmana, els estius, els hiverns... Hi han una série d’activitats econdmiques
condicionades per la nostra forma de vida. Cal partir d’'una realitat més gran que el nostre municipi,
hi ha tota una casuistica del fet que vivim més enlla del propi municipi. Hem de pensar el nostre
poble en relacié als entorns. En el cas de I'aeroport, s’ha de pensar en les filials, pensar un aeroport
amb diferents potes, aixd és importantissim. Una altra cosa sera el tipus de gestid, public o privat.
L’aeroport de Girona funcionara si el de Barcelona sera generds. D'altra banda, la xarxa
d’autobusos hauria de ser molt més flexible. El bus ha de servir per aproximar els proxims, en
relacié a la connexié a la xarxa ferroviaria i el cotxe privat. Cal racionalitzar-ho. Amb les noves
tecnologies, com la T-mobilitat, hi ha la possibilitat de racionalitzar els titols de manera integrada, és
una oportunitat de pais. Perd s’hauria d’anar molt més rapid, amb una visi6 de transport Unic i poder
moure’s d’'una manera racional. Que la informacié ens arribi tant a prop com sigui possible.
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La mobilitat a la Republica Catalana

La segona de les taules rodones va anar dedicada a la mobilitat, en la que hi van participar en Blai
Aparici, membre de I'Associacié per a la Promocié del Transport Public, Jordi Fabrega, diputat
d’Infraestructures Viaries i Mobilitat de la Diputacié de Barcelona, Carme Miralles, professora de
Geografia urbana de la UAB, i en Dionis Guiteras, vicepresident de la Diputacié de Barcelona que
va moderar el debat. Per introduir el tema, el Dionis explica el cas de la millora de la carretera de
Moia a Caldes de Montbui en la que malgrat les millores que hi puguis fer el problema rau en el coll
d'ampolla de la rotonda de Caldes, per tant s'ha de pensar la mobilitat en el seu conjunt.

La primera en parlar és la Carme Miralles, professora de Geografia urbana de la UAB. Segons ella,
el que necessitem son idees, sense idees no es pot construir cap pais. Ella en planteja quatre.
Primer, en tema de mobilitat, infraestructures i transports, estem en un canvi absolut de paradigma.
El paradigma de la modernitat del ciment s’acaba, el segle XXI requereix de noves idees, valors i un
replantejament de les coses tal i com s'han fet fins ara. Tenim molts reptes. Tenim I'oportunitat de
fer coses noves, perd estem en un periode de confusié. Tot allo que haviem aprés no ho podem
plantejar de la mateixa manera. Per qué parlem de mobilitat? Per que el canvi s’ha produit. Quan
parlem de mobilitat ens hem de referir a transport de persones, els trens, cotxes, bicicletes sén
mitjans de transport. Ens interessa entendre els nostres desplagaments, quins mitjans utilitzem i
perqué. Mobilitat sén les persones que circulem, sén I'objecte, no tan sols el subjecte. Mobilitat és
desplacar-se amb un esforg raonable. Hi ha mitjans de transports més democratics i altres que no
tant. Els que es poden utilitzar de la manera més facil i els que no. La disponibilitat és diferent. Per
aixd els transports publics sén importants. Segona, no podem parlat de mobilitat, infraestructures i
transport sind parlem de territori. Haver separat les infraestructures de la visioé del territori al segle
XX ha estat un gran error. Als ajuntaments, els departaments d’urbanisme i de mobilitat estan
separats, uns tracten de fagana cap dins i els altres de fagana cap enfora. Aixi s’ha estat gestionant
el pais. Quan parlem d'infraestructures s’ha de parlar de territori. Per exemple, la reintroduccié de la
bicicleta, que ha vingut per quedar-se, que ha costat implantar-se perqué cal fer espai. La bicicleta a
la ciutat és un canvi d’escala humana. No es pot implantar la bicicleta i seguir construint poligons
industrials. Quan parlem de la bicicleta és un canvi d’escala humana. Tercera, tot desplagament
comporta mobilitat i tot mitja de transport té el seu cost, res és gratuit. La pregunta no és si s’ha de
pagar, la pregunta és qui ho paga. Pagar es paga, sigui directament o indirecta. Tot té un cost. El
debat del cost dels desplagaments s’ha de reformular. Qui 'ha de pagar? S’ha de pagar en
impostos a través del pressupost? Tothom ha de pagar el mateix? Com es redistribueix aquest
cost? Hem d’entendre quin és el cost del nostre desplagament: econdmic, social, ambiental... Hi ha
diferents tipologies de costos que ens hem de plantejar sobre qui han de recaure. Cal tenir present
que el transport més subvencionat és el transport privat. Quarta, la xarxa. No 'hem sabut implantar,
hem de pensar les infraestructures com a nodes, ens ha d’importar 'intercanvi, no pensar-la com a
linies. Entendre les infraestructures com una xarxa de xarxes. Un pais es crea amb inter-
connectivitat entre xarxes, ferroviaria, viaria, bicicleta... En definitiva, estem en un canvi de
paradigma en el que hem de definir un model, tenir una visio global del territori, tenir en compte els
costos i pensar en xarxa.

El segient en parlar és el Blai Aparici, membre de I'’Associacid per a la Promoci6é del Transport
Puablic. Segons ell, actualment demanem als transports public que ens facin d’almax pels problemes
que es generen: contaminacid, accidents, ocupacio del territori, etc. Per tot aix6 hem de saber
planificar el transport d'una manera global. Per una banda, hem de posar en marxa el tema de
l'autobus. Per una altra banda el ferroviari, que és el més car de poder implementar, tot i que es té
un bona xarxa perd amb mancances de manteniment de molts anys. Posar-la al dia requerira temps
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i inversions, perd si no esdeveé un transport atractiu no es complira. Ara es valora el temps com a
tema atractiu. Quan es fan els calculs, el cotxe I'has d’anar a buscar, fer el trajecte, trobar
aparcament.... Sovint s’utilitza el transport public per evitar embussos o la dificultat de trobar
aparcament. El principal problema és a les segona i tercera corona del ferrocarril. Tenim diferents
xarxes perd0 que no es posen d’acord. | el tema autobusos és un caos. No hi ha un a pagina
informativa que t’ho agrupi tot. Si busques informacié sobre autobusos has d’anar directament a la
pagina de l'operador. En casos practics, mai estas segur d’arribar-hi i de poder tornar. Hi ha una
aversio perqué hi ha dificultat a trobar la informacio i a coordinar les xarxes. En I'ambit ferroviari, hi
ha els ferrocarrils, una xarxa antiga amb anys d'implantacié que funciona bé. En canvi, la xarxa de
rodalies t& moltes dificultats, amb problemes d’accessibilitat, retards, manca de manteniment... En
els autobusos es poden fer moltes coses. Hi han plataformes i corredors que poden funcionar, perd
no ha de competir amb el tren, per exemple com passa a Vic. S'ha pogut demostrar que amb el bus
es poden fer moltes millores: posar parades a la calgada, reduir parades... Es van fer parades amb
qualitat i amb connectivitat més enlla. Perd s'hauria de millorar I'eficiéncia, amb un gestor de micro-
mobilitat, no pas revisor, es podria millorar. Una linia gasta el 22% del temps a les parades, aqui hji
ha marge de millora reduint parades per qué és on es perd el temps. Aquest procés s’ha de
resoldre. S’han fet proves diverses. Per exemple, repintant la B-23 es podria funcionar de manera
molt diferent, per afavorir per exemple un carril de bus. En la micro-mobilitat cal tenir en compte les
distancies. Per exemple, a peu fins a 2 km és raonable, entre 5 0o 6 en bicicleta, sén costos
raonables. Cal repensar com revertim els costos. La principal inversid és en els cotxes. Cal
recuperar espai urba en favor del vianant, el cotxe ocupa molt espai. El transport public mou més
llocs de treball i de millor qualitat, es distribueixen per tot el territori i no sén deslocalitzables. Si han
de donar el servei en un lloc I'empresa esta arrelada en el territori. El plantejament ha de ser en
funcié d’alld que dissenyem podrem fer una mobilitat o altra. L’excessiva dispersio dificulta la
mobilitat.

El tercer en parlar és en Jordi Fabrega, diputat d’'Infraestructures Viaries i Mobilitat de la Diputacié
de Barcelona. Tal i com assenyala, les carreteres locals representen un milié de vehicles que s’hi
desplacen. A I'area metropolitana es concentra el 66% de la poblacio i s'utilitza el 88% de transport
public. Al territori és radicalment al revés, gairebé ni el 15% [l'utilitza. Hi ha dues realitats. Una
territorial i una altra metropolitana. Quan els del territori es desplacen a I'area metropolitana és molt
dificultds, tenim un problema com a pais que hem de ser capagos de solucionar. No s’han planificat
correctament les infraestructures en funcié de la mobilitat. Per exemple amb I'eix transversal, primer
es va fer un carril per banda i rapidament es va haver d’ampliar. Dels 800 milions previstos
inicialment s’ha triplicat a 2.200 milions d’euros. El tunel de Bracons es va plantejar per a 10.000
vehicles diaris, perd només s’arriba a 3.000. No s’ha estudiat bé. | amb I'afegit que no s’ha fet un
cinturé de ronda a Olot que fa de tap d’ampolla. L’evolucié de l'accidentalitat s’ha reduit en els
darrers 15 anys de les 891 victimes mortals a les xifres actuals, perd s’hauria d’estar a 191, que no
es complira. Perqué? Per que fem infraestructures sense poder-les mantenir. Aixd és insostenible.
En la futura Republica s’ha de triplicar el manteniment a carreteres. Necessitem una planificacio del
govern de la Republica, pero la gestio i el manteniment ha d'anar a carrec de les vegueries, que
sigui la gesti6é des de la proximitat que és qui les utilitza. La darrera planificacié de carreteres és de
1975. Perqué dona tanta importancia a les carreteres locals? Per que en lloc de fer grans eixos
viaris abans caldria millorar la xarxa de carretes locals. Cal buscar una mobilitat democratica i
sostenible. Es obvi que cal millorar aspectes com la xarxa de camins rurals, 800.000 euros al
pressupost de la Diputacié de Barcelona el 2017. Per exemple, els 4 nens de Sant Jaume de
Frontanya que cada dia s’han de desplagar per anar a escola a la Pobla de Lillet. Cal millorar el
transport public. Com és que al Maresme el transport estigui desbordat? Per qué els embussos de
45 minuts a Sant Andreu de la Barca? Cal fer transport public a demanda de les necessitats de la
gent. Cal planificar les infraestructures viaries de mobilitat de manera intel-ligent, fomentar I'is de
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bicicletes i que les carretes disposin de fibra optica. A la nova Republica la mobilitat és un aspecte
lligat a la igualtat d’oportunitats. Que cap ciutada per motius econdmics no tingui la dificultat de
desplacar-se d’'una part a una altra del pais.

Cloenda

Per donar punt i final a la jornada, pren la paraula en Lluis Salvadd, secretari general adjunt
d'Esquerra Republicana. A parer seu, s’han obert debats importants, com la transicié de passar dels
plans d'infraestructures del segle XX a un canvi de paradigma de la mobilitat en el que s'ha de
pensar com es distribueixen els costos i les carregues de cada mitja de transport. Aquestes
jornades tenen la funcié de generar il-lusid, ja en portem d'altres, desitgem que sigui I'Gltim cicle de
jornades per pensar la Republica que farem. Cal llibertat de poder decidir sense limitacions de
I'estat, TC, grans oligopolis... llibertat de pensar el pais alliberats d’'un esquema radial i pensar com
dissenyem el pais a partir dels recursos que generem els ciutadans de Catalunya. | s’ha de fer amb
responsabilitat. Per exemple, com ho pagarem? La pressié fiscal de I'estat és del 35% del PIB,
volem que els numeros ens acabin quadrant en forma del que paguem en impostos. Els danesos
paguen el 50% de pressio fiscal i tenen uns bons serveis, aquestes questions s’han de resoldre. El
déficit esta bé des d’una visié keynesiana pero tard o d’hora s’ha de corregir. No sempre s’han fet
les coses com calia i cal fer autocritica, aixi serem capagos d’afrontar el futur en politica
d'infraestructures i gestionar els projectes de futur. Una ultima reflexié. La conviccié que aquestes
jornades ens han de servir de manera fonamental en aquells que encara no estant convenguts. El
que dubte I'nem de convéncer amb arguments. Transmetem-nos confianga i conviccio. Hem de
poder garantir als ciutadans els subministraments basics, també mobilitat i infraestructures. Cal
il-lusié i dosis de responsabilitat.
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