
1. LES INVERSIONS A CATALUNYA DE L�ESTAT.
PAGUEM MOLT. EN REBEM MENYS

El potencial de desenvolupament d�una societat depŁn de molts factors. En una societat globalit-
zada per enfrontar-se amb garanties als reptes de competitivitat amb les altres economies, hi ha 
tres factors fonamentals: formació, recerca + desenvolupament + innovació i infraestructures. 

En el cas de Catalunya, tenim serioses limitacions per incidir positivament en aquests tres fac-
tors: limitacions econòmiques i competencials. Les grans decisions sobre aquests tres elements 
bàsics del desenvolupament econòmic i social es prenen lluny de casa nostra, a mØs de 600 
quilòmetres. I el que Øs mØs greu: moltes vegades es decideixen al marge, i fins i tot en contra 
de les nostres necessitats mØs bàsiques.

En aquests darrers mesos, els ciutadans i ciutadanes de Catalunya hem observat com el mal 
funcionament de les infraestructures ha provocat greus perjudicis als serveis bàsics del dia a dia 
i, per extensió, a l�economia catalana en general. Hem patit problemes en la xarxa ferroviària de 
Rodalies i Regional; en el transport aeri; en el subministrament elŁctric; en el col•lapse diari de 
la xarxa viària al voltant de Barcelona; en la insuficiŁncia de les autopistes de peatge, que s�han 
demostrat incapaces d�absorbir el trànsit dels dies amb major afluŁncia viària. 

El dŁficit fiscal dels Països Catalans -la diferŁncia entre el que paguem a Madrid i el que en re-
bem en concepte de serveis- constata amb les mateixes xifres oficials que existeix una desin-
versió crònica de l�Estat, la qual Øs causa directa de la les deficiŁncies de molts serveis pœblics 
i, molt especialment, en infraestructures. No solament això, sinó que de creació d�ocupació i de 
benestar. És un fre al progrØs de Catalunya.

I Øs que les continuades avaries de la xarxa ferroviària reverteixen en multitud d�hores perdudes 
per treballadores i treballadors i les seves empreses. Pel que fa a les apagades, resulten evi-
dents els efectes, no solament contaminants que han tingut els sistemes alternatius -com els 
generadors de llum-, sinó sobre el descans dels veïns i la salubritat del seu entorn.

D�altra banda, la qualitat constructiva de determinades infraestructures a Catalunya queda lluny 
d�estàndards aplicables en altres països europeus. Sovint, les restriccions pressupostàries obli-
guen a solucions poc satisfactòries que incideixen en la qualitat i funcionalitat de la via o tambØ 
n�impedeixen la integració paisatgística i ambiental. Un millor finançament no hauria nomØs de 
servir per construir mØs, sinó per construir millor.

El dŁficit de finançament, d�infraestructures i inversió Øs un dels factors que mØs ha incidit en la 
limitació del creixement de l�economia catalana els darrers anys i, per descomptat, en l�evolució 
com a societat de progrØs i benestar. 

FARTS DE MALS SERVEIS.
VOLEM I PROPOSEM SOLUCIONS



Durant el període 1991�2007 la inversió estatal pressupostada en infraestructures a Catalunya 
ha representat de mitjana un 12,4% respecte al total regionalitzat de l�Estat, mentre que la par-
ticipació en el producte interior brut (PIB) estatal va representar per a tot el període un 19% i la 
població de respecte al total estatal Øs del 15,5%. Durant tot aquest període en cap any la inver-
sió de l�Estat a Catalunya no ha superat el percentatge de l�aportació catalana a les arques de 
l�Estat. 

Si ens centrem en la inversió ferroviària, atesa la situació actual del servei de Rodalies a Catalunya, 
veurem que l�AVE s�emporta una tercera part de totes les inversions de l�Estat a Catalunya (982 
milions d�euros). I s�ha de tenir present que la línia de l�AVE no es pot comptar com una inver-
sió nomØs per a Catalunya. Rodalies necessita unes inversions de 6.000 milions d�euros fins al 
2020 per poder prestar un servei de qualitat als futurs usuaris i no hi ha cap garantia  que aques-
ta inversió es faci realitat.

La disposició addicional tercera de l�Estatut vigent preveu que en un període de set anys, per tal 
d�intentar compensar el dŁficit històric d�inversions a Catalunya, la inversió en infraestructures 
a Catalunya ha d�equiparar-se a la participació de Catalunya en el PIB de l�Estat. Als pressupos-
tos generals de l�Estat de 2007, els primers pressupostos en vigŁncia de l�actual Estatut de 
Catalunya, les inversions en infraestructures productives a Catalunya van representar un 13,9% 
del total estatal, lluny del 18,8% del pes relatiu del PIB català. 

Pel que fa a les infraestructures energŁtiques, Catalunya, que representa un 19% del consum de 
tot l�Estat, ni les inversions desplegades en el passat, entre el 2002 i el 2006, REE havia inver-
tit a Catalunya un 5,7% del total, ni les que han estat previstes fins al 2011 s�acosten a aquest 
percentatge. El fet s�agreuja si tenim en compte que la xarxa de distribució es troba amb un en-
darreriment crònic de manteniment i d�inversió. La situació no sembla que hagi de variar, ja que 
les previsions de la Secretaria General de l�Energia del Ministeri d�Indœstria per al període 2005-
2011 a Catalunya representen una dotació del 14,8% del total. MØs del mateix.

Aquest dŁficit inversor Øs l�origen del dŁficit fiscal i Øs degut a les insuficients  inversions de l�Es-
tat previstes en els pressupostos de l�Estat. En el darrer pressupost del 2007 -que no va tenir 
el suport d�Esquerra-, la inversió ha estat d�un 13,9%, lluny del 18,85% que marca la disposició 
addicional tercera de l�Estatut. Els comptes de l�Estat per al 2007 van invertir 1.054 milions d�eu-
ros menys dels que preveia el nou marc legal, l�Estatut, una llei aprovada per les mateixes Corts 
espanyoles.

El PIB català ha oscil•lat entre el 18,9% i el 18,7% entre el 2001 i el 2007 i el percentatge d�in-
versions previstes a Catalunya a càrrec dels PGE ha anat oscil•lant del 12,7% del total el 2001, 
el 15,9% el 2003 i el 13,9% el 2007. 



Quadre 1
Comparativa entre inversió de l�Estat a Catalunya i participació de Catalunya en el PIB 

A mØs, el nivell d�execució de les inversions estatals Øs notablement mØs baix que a la resta de 
l�Estat. A Catalunya es va executar entre el 2001 i el 2005 un 73,3%; al País Valencià, un 79%, i 
a les Illes Balears, un 64,2%. A Madrid, en canvi, un 92,5% i a moltes altres comunitats autòno-
mes s�ha executat per un nivell superior al 100% del pressupostat. La conclusió Øs que el govern 
de Madrid, sigui del signe polític que sigui, no compleix el que pacta, no compleix la llei. PerquŁ 
els pressupostos de l�Estat són una llei que es vota i s�aprova cada any al Parlament espanyol.
 
A mØs, la manca de personal crònica de l�Administració de l�Estat a Catalunya produeix una man-
ca de planificació, previsió, realització i execució dels projectes. El govern estatal n�ha estat tan 
conscient �tot i que sense dir-ho� que fins i tot aquest estiu ha hagut de desplaçar el secretari 
d�Estat d�Infraestructures Terrestres per intentar recompondre el desgavell.

Al marge de les xifres, cal tenir en compte el disseny de les inversions. La política en infraestruc-
tures realitzada no ha diferit gens de la que es va realitzar en els segles XIX i XX, amb una con-
cepció totalment centralista en el model i en la gestió i presa de decisions. Tot ha de passar per 
Madrid. Aquesta opció ha perjudicat Catalunya i ha provocat greus deficiŁncies d�infraestructures 
que representen un llast per a la competitivitat de l�economia catalana i un fre a la captació de 
noves inversions.

2. ELS EFECTES DEL D¨FICIT  FISCAL A CATALUNYA

El dŁficit fiscal crònic que pateix la nostra nació, entŁs com la diferŁncia negativa entre el que 
l�Estat recapta a Catalunya i el que hi inverteix, provoca un fre al creixement econòmic i la pŁrdua 
del poder adquisitiu de les famílies.

Per fer-nos una idea del que representa, podem posar dos exemples: la xifra estimada de dŁficit 
fiscal de Catalunya el 2005 (19.177 milions d�euros) Øs equivalent al 86% del pressupost de la 
Generalitat de 2005 (22.253 milions d�euros).



Quadre 2
DŁficit fiscal de 2005 a Catalunya, País Valencià i Illes Balears

 

	 Milions d��	 % s/PIB	 �/persona
Illes Balears	 5.311,2	 23,1%	 5.319,2
Catalunya	 19.176,6	 10,5%	 2.704,1
País Valencià	 3.669,3	 4,0%	 768,1
TOTAL	 28.157,1

2.1. Alentiment econòmic
El permanent dŁficit fiscal que pateix el conjunt de la nostra nació ha provocat un alentiment en 
el seu creixement econòmic i la disminució del PIB per capita (Quadre 3) . Sense dŁficit fiscal 
podríem haver crescut molt mØs i podríem, així, haver-nos aproximat a regions europees capda-
vanteres.

Quadre 3
Evolució del PIB per capita dels PPCC entre el 1995 i el 2005 (Estat = 100) 

2.2. PŁrdua de poder adquisitiu de les famílies
El finançament injust impacta tambØ sobre les rendes familiars. L�actuació pœblica a travØs d�im-
postos i subvencions actua sobre la redistribució de la riquesa (Quadre 4). Catalunya, les Illes 
Balears i el País Valencià perden posicions en el rànquing de benestar si es compara amb la seva 



aportació al PIB pc: l�any 2005 la renda familiar disponible va estar entre 3 i 4 llocs per sota dels 
que ocupem en relació amb el nostre producte interior brut.

Quadre 4
PIB per capita versus renda familiar bruta disponible ajustada per poder de compra  (2005) 

	 PIB pc		  RFBD
	 Mitjana Estat = 100	 Rànquing	 Mitjana Estat = 100	 Rànquing
Illes Balears	 106,3	 7a	 103,2	 10a
Catalunya	 119,0	 4a	 104,3	 8a
País Valencià	 89,3	 13a	 90,8	 16a

3. UN FINAN˙AMENT JUST

La qüestió del finançament Øs clau per al nostre futur, per a la supervivŁncia del país i el benestar 
dels seus ciutadans, així com per continuar mantenint Catalunya com a motor econòmic capda-
vanter. Els processos estatutaris pretenien resoldre, en part, els efectes negatius que un siste-
ma de finançament desajustat en paràmetres d�equitat i retorn havia provocat en els darrers anys 
a les nostres economies. Però els nous estatuts no ens garanteixen ni un euro mØs, ni un canvi 
de model de finançament i estan exposats a la bona voluntat del govern espanyol de torn. 

Resoldre el greuge de finançament històric i preservar la viabilitat futura de Catalunya com a po-
tŁncia econòmica esdevØ un dels eixos fonamentals de l�acció d�Esquerra dels propers anys, que 
concretem en les mesures següents:

�	 TRANSPAR¨NCIA: continuar reivindicant la publicació de les balances fiscals -un dels compro-
misos inicialment assumits pel govern del PSOE i no acomplerts- perquŁ es compleixin els 
mandats del CongrØs de Diputats.

�	 FINAN˙AMENT JUST: reprendre el debat del finançament, ineficaçment resolt, que tØ una de-
rivada cada cop mØs important en el dŁficit d�infraestructures -sense menystenir el model 
òptim del concert econòmic com a model de finançament a mitjà termini- i exigir l�equiparació 
dels nivells d�inversió adequats a l�esforç fiscal. Per això impulsarem una nova Llei orgànica 
de finançament de les CCAA (LOFCA).

�	 EXIGIR el compliment de la disposició addicional tercera de l�Estatut en relació amb la inversió 
en infraestructures a Catalunya.

�	 EXIGIR el compliment recurrent de les transferŁncies economicofinanceres i inversió necessà-
ries, lligades a les matŁries que es transfereixin els propers anys al Govern de la Generalitat 
en compliment del desplegament de l�Estatut.

�	 COMPLIR LA LLEI: exigir de forma recurrent els traspassos economicofinancers corresponents 
a les matŁries que s�hauran de transferir en els propers anys pel desplegament de l�Estatut.



La política econòmica, tanmateix, no es pot quedar nomØs en el debat del greuge. Som un mo-
tor productiu que necessita  polítiques pœbliques per tal de seguir essent competitius, raó per la 
qual hem de continuar invertint en el suport a l�economia productiva, a la internacionalització de 
les empreses, a la innovació.

3.1. Infraestructures. Inversions als PGE 2008
El Ministeri d�Economia fixarà per als PGE del 2008 uns 3.195 milions d�euros per a inversions a 
Catalunya. Per complir l�Estatut, des d�Esquerra defensem que haurien de pressupostar-se uns 
4.300 milions d�euros. 

Es proposarà tambØ la creació l�any 2008 de l�Oficina Pressupostària al CongrØs dels Diputats 
�inclosa en el programa electoral del PSOE el 2004� per poder fer un seguiment acurat i trans-
parent de la despesa pœblica i de la liquidació dels pressupostos i, especialment, de l�estat d�exe-
cució de les inversions.

3.2. La magnitud de l�incompliment de l�Estatut 
A mØs del dŁficit fiscal històric acumulat, si tenim en compte el que marca el nou Estatut, ja hem 
perdut mØs de 2.000 milions d�euros. Aquesta xifra s�obtØ sumant els 1.000 milions d�euros que 
es van deixar d�invertir a Catalunya en els primers pressupostos de l�Estat amb el nou Estatut 
vigent, els de 2007, amb els mØs de 1.000 que el mateix conseller d�Economia i Finances, el 
socialista Antoni Castells, ha dit pœblicament que falten en els comptes per al 2008, de manera 
que tenim mØs de 2.000 milions d�euros pendents de rebre sense comptar allò que s�havia pres-
supostat i no s�ha executat.

A tall d�exemple, aquests 2.000 milions d�euros servirien per pagar la meitat de la nova línia 9 del 
metro de Barcelona o sufragar totalment el desdoblament de l�Eix Transversal, pressupostat en 
700 milions d�euros, a mØs de completar l�Eix del Llobregat fins a Berga. O es podria donar cober-
tura total a la gent gran que no es pot valdre per si sola amb el desplegament efectiu de la Llei 
d�atenció a la dependŁncia. Amb 600 milions d�euros es podrien construir 150 noves escoles.

4. ELS EFECTES DE LA DESINVERSIÓ DE L�ESTAT A CATALUNYA

4.1. Congestió de la xarxa viària

Diagnosi
La congestió que es produeix en alguns punts concrets de la xarxa viària bàsica catalana Øs de-
guda a la manca d�inversió i de planificació en les principals infraestructures del transport. En 
aquest context, la planificació i el disseny de les infraestructures ha d�orientar-se a solucionar 
els problemes de la mobilitat de les persones i de les mercaderies, sense caure en una política 
�temerària� de creació d�oferta sense fi.



És per això que a Catalunya cal, doncs, una nova cultura territorial de les infraestructures. En 
molts indrets del país, el territori pren una fisonomia marcada pels remolins viaris que s�interca-
len i es desenvolupen els uns amb els altres, molts cops sense ordre ni concert. 

La xarxa viària del nostre país Øs una de les principals damnificades del greuge comparatiu crò-
nic que pateix el país en referŁncia a la inversió de l�Administració de l�Estat en matŁria d�infra-
estructures de transport. Aquest dŁficit ha fet estendre una idea generalitzada entre la població, 
i especialment entre els sectors empresarials, que el nostre Øs un país profundament deficitari 
en matŁria d�infraestructures, especialment i tradicionalment en la xarxa viària. Estudis recents 
demostren que la dotació en xarxa viària primària per capita al Principat no Øs inferior a la mitjana 
europea. Llavors, d�on provØ aquesta idea del dŁficit d�infraestructures?

Doncs es pot dir que, bàsicament, Catalunya gaudeix d�una bona xarxa viària primària �amb as-
pectes francament millorables, òbviament�, però pateix tres problemes fonamentals:

�	 L�existŁncia dels peatges, que graven la mobilitat interna i l�externa, i obliguen a duplicar infra-
estructures sobredimensionades.

�	 Una deficient xarxa secundària que no dóna el servei necessari i que sovint Øs una de les cau-
ses de la congestió de la xarxa primària.

�	 Un dŁficit real en infraestructures i serveis de transport col•lectiu (ferrocarril, autobœs o me-
tro).

Els principals punts conflictius de la xarxa bàsica es concentren a la Regió Metropolitana de 
Barcelona, tot i que fora de l�àmbit central metropolità tambØ hi ha problemes a l�entorn metro-
polità de Girona i la Costa Brava, Tarrragona-Reus, Lleida i les principals capitals de comarca 
(Manresa, Vic, Igualada).

Objectius
Una xarxa viària reticular. Volem l�establiment d�un model reticular, no radial, en la xarxa de comu-
nicacions viàries, ben connectades amb Europa i amb l�eix mediterrani.

Aposta estratŁgica pel transport col•lectiu. Volem ampliar de forma molt significativa l�oferta de 
transport col•lectiu per garantir-ne l�accessibilitat, no solament amb l�existŁncia d�infraestruc-
tures sinó tambØ amb serveis de transport eficients. Cal garantir la cohesió social i la igualtat 
d�oportunitats establint unes condicions de mobilitat adequades i segures. Hem de vincular totes 
les accions i mesures de mobilitat a la planificació territorial.

Propostes
A continuació detallem algunes propostes concretes quantificades que es podrien materialitzar i 
avançar ens els PGE del 2008.

Carreteres
A-7	 Tram Variant de Tarragona-Altafulla	 33.286.360 �
A-7	 Tram l�Hospitalet de l�Infant-Montroig	 33.601.730 �  
A-7	 Tram Vandellòs�l�Hospitalet de l�Infant	 34.113.260 �



A-14	 Tram Lleida�Rosselló (enllaç A-2)	 21.827.640 �
A-27	 Tram Tarragona�el Morell	 38.150.000 �
	 Aeroport de Reus�Tarragona	 25.000.000 �
	 AccØs aeroport de Barcelona	 23.016.120 �
 	 Connexió Cinturó litoral amb C-32	 15.370.000 �
	 Pont sobre riu Ter	 8.200.000 �
A-22	 Tram Lleida�la Cerdera	 33.478.830 �
A-22	 Tram Almacelles�límit Osca	 32.520.000 �
A-22	 Tram la Cerdera�Almacelles	 24.467.830 �
A-2	 Tram Maçanet de la Selva�Sils 	 14.766.660 �
A-2	 Tram Sils�Caldes de Malavella    	   17.960.990 �
A-2	 Tram Caldes de Malavella�Aeroport 	 2.611.690 �
A-2	 Tram Connexió Baix Llobregat�AP-7	 32.000.000 �
N-260	 Variant de Gerri de la Sal 	 17.000.000 �
N-340	 Variant de Vallirana 	 40.945.220 �
Conservació de carreteres de l�Estat	 120.000.000 �
Estudis informatius                             	  30.000.000 �
Inversions carreteres de l�Estat 	 598.316.330 �

Altres mesures que es podrien concretar si s�eixuguØs el dŁficit de 2.000 milons d�euros serien: 
sufragar la totalitat del desdoblament de l�Eix Transversal (700 milions �) o completar el desdo-
blament de l�Eix del Llobregat fins a Berga.

4.2. Rescat de peatges

Diagnosi
Cal recordar que a Catalunya es concentra el 18% dels peatges amb concessió de l�Estat que, 
sumats als peatges de concessió de la Generalitat, fa que el 34% de les vies de peatges es con-
centrin a Catalunya, mentre que el percentatge d�autovies gratuïtes, tot i les infraestructures en 
execució, estigui molt per sota que en altres comunitats, entorn del 5%.

Objectius
Posar fre a la discriminació. Catalunya pateix una discriminació històrica amb relació a la mobili-
tat pel sistema de peatges vigent. El debat sobre els peatges com a element dissuasiu o regula-
dor de fluxos nomØs es pot produir si prŁviament desapareix la discriminació de Catalunya envers 
la resta de l�Estat, alliberant en tot cas l�accØs de les grans aglomeracions urbanes i garantint 
l�existŁncia d�alternatives.

Propostes
�	 Fer un seguiment acurat de la creació al CongrØs del Diputats del fons per a l�homogeneitza-

ció, el rescat selectiu i la subvenció de peatges.
�	 Vetllar pel compliment de la disposició addicional tercera de l�Estatut, que recull que les inver-

sions de l�Estat en infraestructures poden emprar-se tambØ per a l�alliberament de peatges o 
la construcció d�autovies alternatives.



�	 En una segona fase, un cop creats el fons per a l�homogeneïtzació, el rescat selectiu i la sub-
venció de peatges, proposarem el rescat prioritari de les barreres de Mollet, les Fonts i el Ma-
resme.

�	 Simplificarem el sistema de cobrament de peatges al tram de l�AP-7 entre Vilafranca i Tarragona 
per millorar la mobilitat de la via.

�	 Rescat de peatges per un import de 200.000.000 �.
	

4.3. Congestió de la xarxa ferroviària

Diagnosi
Des de la dŁcada dels noranta, el servei de Rodalies de la Regió Metropolitana de Barcelona ha 
passat de 64 a 115 milions d�usuaris sense que la infrastructura hagi experimentat modificaci-
ons; al contrari, s�ha anat degradant amb el pas dels anys i les deficiŁncies estructurals conti-
nuen.

Les anomalies en el servei de la xarxa de Rodalies de Barcelona i Regionals de Renfe han afectat 
mig milió de ciutadans i gairebØ 250.000 usuaris d�aquest servei en els darrers dotze mesos.

La situació crítica en quŁ ens trobem posa de manifest que la gestió del govern de l�Estat ha es-
tat marcadament insuficient. Des del Ministeri de Foment s�ha infravalorat la necessitat urgent 
d�inversions, s�han tolerat abusos i menyspreu cap als usuaris del servei.

Tot i que darrerament s�han dut a terme algunes actuacions d�urgŁncia per reconduir la situació 
(millores en l�electrificació, contractació de mØs personal o incorporació de nous trens...), creiem 
que la situació Øs encara inadmissible i per això reclamem al Ministeri de Foment que concreti les 
seves promeses inversores per a les rodalies. Si fem cas a les previsions del PEIT (2005/2020), 
la inversió prevista fins a l�any 2020 pel conjunt de la xarxa ferroviària de Rodalies de la RMB Øs 
de 6.052 milions d�euros.

Una altra dada preocupant Øs el paper que juga el ferrocarril en el transport de mercaderies. El 
volum de mercaderies transportades per ferrocarril a Catalunya arriba als 10 milions de tones 
anuals, molt per sota d�altres països europeus que sí que han apostat pel ferrocarril, i han allibe-
rat així la xarxa viària de camions i han evitat duplicar infraestructures viàries. Si es compleixen 
les previsions del PITC i del PEIT, l�any 2010 s�espera transportar-hi 25 milions de tones anuals; 
l�any 2020, 54 milions, i l�any 2030, prop de 100 milions. Aquests escenaris seran impossible 
d�assolir si no hi ha una aposta estratŁgica en aquest sentit que passi per millorar i ampliar la 
capacitat de la xarxa.

Objectius
�	 La xarxa de Rodalies ha d�esdevenir un metro regional. Per a això cal:

•	 Augmentar la capacitat i freqüŁncia dels trens.
•	 Fer un nou esquema ferroviari de Rodalies Renfe i FGC i un nou esquema en xarxa. Nodes 

d�intercanvi.
•	 Augmentar la població servida en tren (noves línies, desplaçament de línies, noves estacions).
•	 Implantar serveis semidirectes.



•	 Aconseguir la integració urbana.
•	 Planificar i gestionar de manera integrada Renfe i FGC.

�	 Nou impuls al ferrocarril. Cal crear una veritable malla ferroviària a Catalunya i una jerarquia 
organitzada del servei (mercaderies, suburbans, rodalies, regionals, alta velocitat). La planifi-
cació de noves línies ferroviàries ha de servir d�element vertebrador del país. 

�	 Potenciació de les línies existents. L�adequació, l�optimització i la modernització de les infra-
estructures ferroviàries existents Øs un element indispensable per teixir una malla reticular.

�	 Mercaderies per ferrocarril, l�aposta europea. Per diverses raons històriques, el transport de 
mercaderies per ferrocarril al nostre país ha estat molt per sota del que seria desitjable. En 
un moment en quŁ Europa aposta per desviar tràfic de mercaderies del camió al ferrocarril, 
Catalunya no es pot quedar enrere. L�esforç ha de ser molt important i ha de començar ja.

Propostes
A continuació detallem algunes propostes concretes que es podrien executar i avançar amb els 
mØs de 2.000 milions d�euros pendents de rebre si tenim en compte el que marca el nou Estatut.

Trens, rodalies i alta velocitat                              
Rodalies Barcelona 	  203.145.960 �
Alta velocitat Val-Tarragona connexió Mad-Bcn 	  115.775.400 �
Línia Papiol Mollet        	          126.400.000 �
Desdoblament línia Barcelona-Vic   	      230.000.000 �
Connexió Barcelona Sants�aeroport     	    89.000.000 �
Supressió passos a nivell         	   63.359.380 �
Convenis ADIF inversions diverses     	      192.375.190 �
Estudis informatius         	           20.000.000 �
Integració ferrocarril a l�Hospitalet	 265.000.000 �
Renovació de la línia Barcelona-Manresa-Lleida	    57.000.000 �
Renovació de la línia Barcelona-Reus-Ribaroja d�Ebre	      55.000.000 �
Variant de Figueres	     120.000.000 �
Adaptació a UIC de la línia Castellbisbal-Mollet	 132.000.000 �
AccØs ferroviari Port Barcelona (mercaderies) 	    316.000.000 �
Inversions trens	 2.005.055.930 �

Alguns projectes ferroviaris necessaris per al funcionament òptim del sistema de Rodalies de 
Barcelona:
�	 Cinturó orbital ferroviari de Barcelona que uneixi Mataró amb Vilanova i que passi per Granollers, 

Sabadell, Terrassa, Martorell i Vilafranca.
�	 Nova connexió ferroviària Barcelona Sants-aeroport de Barcelona.
�	 Nou tram Castelldefels-Cornellà de Llobregat.
�	 Duplicació Arenys-Blanes i perllongament fins a Lloret.
�	 Desdoblament de la línia C3 entre Montcada i Vic.
�	 Duplicació línia C1 tram aeroport.
�	 Variants interiors de Mataró i Badalona de la línia C1 de Rodalies. Interiorització de la línia C2 

de Rodalies, soterrament i noves estacions de Vilanova i Sitges.



�	 Tercera via entre Sabadell Sud i Cerdanyola.
�	 Duplicació de la línia entre Connexió C2-Papiol-Mollet.
�	 Adequació del tram Cerdanyola-Mollet.

Noves estacions i intercanviadors necessaris per operar de manera òptima:
Intercanviadors de: la Torrassa, Sagrera-Meridiana, Central de Barcelona, Arc del Triomf, Barcerà, 
Hospital General, les Glòries i Vullpalleres.
Noves estacions: MontornŁs, Serguerar-Gavà, Sabadell-Can Llong, la Grípia-Terrassa, Can Boada-
Terrassa, Martorell, Vilafranca del PenedŁs, Santa PerpŁtua de Mogoda.

Altres mesures que es podrien portar a terme:
�	 Prioritzar el desplegament de la segona línia orbital ferroviària. 
�	 Proposarem una solució integral de servei ferroviari al sistema Reus-Tarragona, que comprendrà:

•	 Interconnexió amb tren convencional o lleuger entre Tarragona i Reus i les poblacions de 
l�àrea d�influŁncia, amb una especial interacció amb les línies actuals de Renfe.

•	 Connexions eficients per a les mercaderies del port de Tarragona.
•	 Connexió a l�aeroport amb alta velocitat i amb ferrocarril convencional mitjançant una gran 

estació intermodal.
�	 Proposarem una solució integral de servei ferroviari a l�àrea de Girona que comprendrà:

•	 Interconnexió amb tren convencional o lleuger entre Girona i les poblacions de l�àrea d�in-
fluŁncia, amb un especial interacció amb les línies de Renfe actuals.

•	 Tren lleuger de l�anomenada anella de les Gavarres (Girona�Cassà�Llagostera� Palamós�
la Bisbal).

•	 Connexió de l�aeroport a la xarxa d�alta velocitat convencional mitjançant un tren lleuger.

4.4. L�energia, en la llista de prioritats

Diagnosi
L�apagada que va patir la ciutat de Barcelona el passat mes de juliol, on mØs de 300.000 perso-
nes es van quedar sense subministrament elŁctric durant un, dos o fins i tot tres dies, ha portat 
el tema de l�energia a la primera línia de l�actualitat. La situació viscuda la setmana passada amb 
l�apagada de Barcelona Øs la lamentable conseqüŁncia i un clar exemple mØs de la falta d�inver-
sió crònica de l�Estat a Catalunya.

L�energia ja Øs el tema prioritari en l�agenda dels governs principals del món i el nostre país no 
en pot restar al marge. Sobre la nostra societat pesen dos factors determinants: Catalunya no 
disposa de recursos energŁtics tradicionals propis, però, a mØs, no disposa de plena capacitat 
d�actuació en política energŁtica.

És cert que bona part de la política energŁtica del nostre país es decideix a Madrid i, evidentment, 
amb criteris d�estat, d�Estat espanyol, concretament. Per això, sovint sobre el nostre territori pe-
sen decisions que no tenen lògica local: la línia d�interconnexió amb França o les pretensions de 
limitació de la capacitat eòlica són dos exemples recents.



Per tot això, cal que el país desenvolupi una estratŁgia de preparació per a les conseqüŁncies 
que es poden esdevenir de l�esgotament del petroli, de l�aturada nuclear (necessària i inevitable) 
i de la manca d�alternatives viables en l�actualitat. Aquest serà un procØs lent i variable, però no-
mØs aquells països que es preparin en sortiran ben parats.

En l�apartat d�infraestructures cal establir una diferenciació del que Øs generació i del que Øs la 
xarxa de distribució i transport. En generació, Catalunya tØ un balanç proper al zero entre gene-
ració i consum, però es continuen tramitant projectes de grans centrals productores d�energia, 
amb una important concentració en dues àrees molt concretes: les Terres de l�Ebre i l�àrea de 
Barcelona. És una situació a la qual caldria posar remei; caldria aconseguir una distribució terri-
torial mØs estesa i una potŁncia instal•lada mØs adequada a les necessitats del moment.

Pel que fa a la xarxa de transport i distribució, l�Estat espanyol mantØ el projecte d�interconnexió 
amb França per la Catalunya Nord, que presenta un alt rebuig social i una discutible justificació 
ambiental, com s�ha demostrat a bastament, i que actualment Øs el projecte mØs conflictiu. Pel 
que fa a la distribució, segueixen el baix nivell d�inversions i la lentitud en la millora de la xarxa.

Objectius
Cal fer de la qüestió energŁtica una prioritat de pais. Els canvis en els sistemes de proveïment 
energŁtic que es poden intuir a llarg termini són importants i no podem esperar asseguts a veure 
com es produeixen i com pot quedar enrere el país en aquest sentit. Cal fixar les bases per pre-
parar el país per als canvis que s�han de produir en el sector energŁtic. 

Trencar les barreres d�un mercat captiu. Incidir en el mercat energŁtic per millorar la competitivi-
tat, la qualitat del subministrament i la desincentivació del consum.

Infraestructures energŁtiques. QuŁ i on? Establiment de les prioritats pel que fa a infraestructu-
res energŁtiques. Cal la determinació de les infraestructures necessàries segons els balanços 
energŁtics del Principat i tenint en compte, com a concepte fonamental, l�apropament de la gene-
ració als punts de consum. Cal una millora generalitzada de la xarxa de distribució.

El sector de les energies renovables, estratŁgic per a la nostra economia. Volem fer del sector 
de les energies renovables �en la totalitat del cicle: recerca, indœstria, implantació, coneixe-
ment...� un sector estratŁgic per al país, des dels punts de vista industrial i energŁtic. Calen 
noves eines legals que afavoreixin la implantació completa del cicle industrial de les energies 
renovables al nostre país.

Propostes
�	 Exigir inversions extraodinàries als PGE 2008 per millorar les instal•lacions elŁctriques a 

Catalunya. Així, per exemple, sota el Pla d�Infraestructures de Gas i Electricitat 2002�2011, 
el Ministeri d�Indœstria hauria de fer una inversió sostinguda de prop de 1.000 milions d�euros 
anuals entre el 2008 i el 2011 pel conjunt del l�Estat. Si atenem a la disposció adicional ter-
cera de l�Estatut, a Catalunya li pertocaria una inversió anual de 180 milions �.



�	 Prioritzarem l�execució de nova xarxa elŁctrica en la millora, la renovació, l�extensió i el des-
impacte de la xarxa de distribució, així com l�execució del Pla Tramuntana de subestacions 
de transformació i l�execució de les línies d�evacuació necessàries per als projectes de parcs 
eòlics.

�	 Ens oposem al fet que cap municipi català aculli el magatzem centralitzat de residus nuclears.

CONCLUSIÓ
En el període 1991�2007 les inversions de l�Estat a Catalunya no s�han equiparat mai 
a la participació catalana amb el PIB de l�Estat. Això posa de manifest que el greuge de 
l�Estat cap a la nostra nació no es tracta d�una actitud puntual sinó d�una actuació es-
tructural. Malgrat l�existŁncia del mandat estatutari i de les greus problemàtiques detec-
tades en infraestructures, la perspectiva d�inversió per al  l�any 2008 continua sense ar-
ribar al mandat estatutari malgrat les pomposes promeses del president Zapatero. Amb 
tot el que ha plogut, som on Ørem.


