
  


  
    
  


  
    Catalunya és un país pobre en recursos naturals. Només a l’Edat Mitjana, amb el comerç, i als segles XIX i XX, gràcies a la indústria, Catalunya ha sobresortit i Barcelona s’ha situat entre les grans ciutats europees. Als nostres dies, l’estabilitat de l’euro i els tipus d’interès baixos han propiciat un llarg període d’expansió amb diversos indicadors en màxims històrics. Ara mateix, l’economia catalana és una de les més obertes d’Europa.


    Es tracta d’un èxit contra pronòstic, perquè el dèficit d’inversió pública imposat pels governs de Madrid i certs marcs laborals, fiscals i energètics no ho fan gens fàcil. Tot allò que Catalunya té avui de potència logística ho té pel talent i per l’esforç de generacions. Per això sorprèn descobrir tantes iniciatives de tota mena que aprofiten les oportunitats que el segle XXI ha ofert.
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    Al meu pare Ramon, nascut a l’aspra i bonica Baixa Ribagorça.


    A la meva mare Maria dels Dolors, nascuda a «lo clot de l’infern» de Lleida, que el canal d’Urgell va convertir en el fèrtil Pla d’Urgell.


    A la meva dona Maria Rosa, gràcies per 25 anys junts.


    Corren les nostres ànimes com dos rius paral·lels. Fem el mateix camí sota els mateixos cels.


    A la meva filla Muntsa, que ha pogut estudiar a Munic gràcies al programa Erasmus.


    Als meus fills Màrius i Ramon, que van néixer amb l’euro, el «single sky» i 75 anys de pau a Europa a la butxaca: la primera generació d’autèntics europeus («truly Europeans») de la família.


    A en Bernat, la Marta, en Josep Maria i l’Alícia: quan l’amistat esdevé un estímul constant

  


  Catalunya pot prescindir de l’univers sencer, i els seus veïns no poden prescindir d’ella.


  VOLTAIRE (1694-1778),
escriptor i filòsof francès


  Hagan ustedes las leyes, que nosotros haremos los reglamentos.


  ÁLVARO DE FIGUEROA,
Comte de Romanones, 1916
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  GLOBALITZACIÓ FAVORABLE


  LA PENÍNSULA IBÈRICA DURANT L’IMPERI ROMÀ


  Mentre la riquesa de les nacions provenia sobretot de l’agricultura, i això va ser així durant milers d’anys, Catalunya era principalment una terra de pas i poc poblada, fora dels mapes productius i de les grans civilitzacions.


  Catalunya és un país escàs en terra fèrtil i pobre en aigua i en recursos minerals i naturals. Per això ha estat històricament una terra de pas en la façana mediterrània, més enllà de la qual els boscos espessos i les muntanyes aspres feien molt difícils tant la vida com les activitats productives a l’interior. De sempre, les males comunicacions han estat un fre per accedir a moltes comarques de l’interior des de la façana litoral.


  Catalunya és un país de muntanyes: el 50,5% de la seva superfície, de 32.107 quilòmetres quadrats, té més d’un 20% de pendent; això fa que compti amb una superfície conreada molt inferior a les mitjanes mundial i europea. També per aquest motiu Catalunya té un percentatge baix d’autoproveïment alimentari, estimat al voltant del 40%, i ha d’importar més de la meitat dels aliments que consumeix.


  El règim de pluges mediterrànies, que combina llargues sequeres amb curts períodes d’aiguats intensos, ha fet de Catalunya una terra eixuta i dura per viure-hi de l’agricultura. A Barcelona, per exemple, hi plou anualment tant com a Londres, però amb un règim d’intensitats certament molt diferent.


  Si mirem un mapa de com es repartia la producció a l’Imperi romà (el PIB, que en diríem avui), hi veiem que la costa mediterrània de la península Ibèrica era poc important des del punt de vista productiu. Aquesta franja costanera d’Ibèria estava poc poblada, sobretot si la comparem amb la península Itàlica, Egipte i les costes de Grècia. La façana mediterrània ibèrica figurava a la cua en aportació productiva a l’imperi, en bona part també perquè era la perifèria més occidental i estava allunyada de Roma.


  En els mapes productius de l’Imperi romà hi destaca com a primer gran pol d’activitat i de riquesa tota la península d’Itàlia, gran receptora de béns i tresors de tot l’imperi, especialment la ciutat de Roma. Seguidament hi apareix Egipte, principal centre productor de cereals, gràcies sobretot al delta del Nil: la logística i el transport de la producció fins a Roma ens informa de milers de vaixells que cada any feien el trajecte entre Alexandria i la capital de l’imperi.


  A continuació, en els mapes hi apareixen Grècia i l’Àsia Menor, antigues civilitzacions inspirades en el bressol agrari de la primera gran civilització, Mesopotàmia, on van néixer l’agricultura i la moneda. Grècia va ser conquerida militarment pels romans, tot i que els romans van ser conquerits pels grecs amb la difusió arreu de l’imperi de la seva esplendor filosòfica i cultural.


  En canvi, la Mediterrània occidental, en els mapes productius de l’imperi, sempre apareix en un racó i a la cua: situada a l’extrem oposat de la Mediterrània del qual va néixer la civilització, la península Ibèrica era la perifèria de l’Imperi romà. Els ibers ben poques coses podien ensenyar als romans: ens en queden molt pocs rastres i no sabem gairebé res de la seva llengua.


  La Tàrraco romana, un dels primers grans assentaments romans fora d’Itàlia, neix com a enclavament militar: els romans buscaven un indret idoni per fortificar-se i a l’antiga Tarrakon dels ibers van trobar un turó de vuitanta metres òptim per als seus propòsits. Els romans volien trencar la línia de proveïments d’Anníbal durant la segona guerra púnica, que passava per la façana litoral. Un cop acabada i guanyada la guerra contra els cartaginesos, els romans es van quedar a la ciutat i la van fer créixer fins a arribar als 40.000 habitants. Les muralles romanes de Tàrraco van assolir els quatre quilòmetres, dels quals avui se’n conserva només un.


  En aquella època les ciutats romanes de Bàrcino i Baetulo (Barcelona i Badalona) eren petites ciutats de pocs milers d’habitants, molt per sota de la població de Tàrraco. Més al sud, la ciutat de Dertosa (Tortosa) era un petit port fluvial a la desembocadura del riu Ebre, ja que el delta encara no existia. Roma, en canvi, va arribar a assolir un milió d’habitants en el moment de la seva màxima esplendor. No és fins a l’any 1800 que una altra ciutat europea, Londres en aquest cas, torna a assolir la xifra d’un milió d’habitants.


  A la Mediterrània occidental era molt important el port de Massàlia (Marsella), que ja existia en temps dels grecs. Destacava clarament sobre tots els altres gràcies a la seva gran badia natural, amb unes illes al mig que protegeixen la ciutat i el port dels temporals.


  Marsella també té el gran avantatge d’estar situada molt a prop de la desembocadura del riu Roine, un dels rius més cabalosos de la Mediterrània, que obria la porta del comerç fluvial cap a l’interior de la Gàl·lia. Va ser un eix de comerç molt important que va permetre la ràpida assimilació dels gals als usos i costums de l’imperi.


  Així doncs, davant dels grans ports naturals de França i Itàlia —sobretot Marsella, Gènova i Nàpols, que al segle XVIII va arribar a ser una de les ciutats més poblades d’Europa, amb 350.000 habitants—, la costa catalana i valenciana no disposava de cap gran badia natural semblant, en termes de protecció davant dels temporals, que facilités el comerç marítim i impulsés l’economia.


  Així, històricament, els ports de Barcelona, Tarragona i València s’han hagut de construir sobre la sorra, edificant-se sobre platges, a mercè de les llevantades. Avui, però, encara som poc conscients d’un canvi que sens dubte és històric: des de fa pocs anys, els ports de Barcelona i València superen els ports de Marsella, Gènova i Nàpols en tràfic de contenidors, cosa que no havia passat mai abans. Aquest és un dels fets que expliquen aquest llibre.


  La globalització ha retornat a la Mediterrània la centralitat del comerç mundial, perduda arran del descobriment d’Amèrica. A partir de 1492 aquesta centralitat es va desplaçar cap a l’Atlàntic nord, i durant 500 anys la Mediterrània es va convertir en un mar tancat, com si fos el mar Negre, situat en un racó dels mapes i al marge dels grans esdeveniments del món.


  Els imperis sempre s’han creat a la riba d’un mar que és el centre de gravetat del comerç marítim, de manera que Castella (segle XVI), França (segle XVIII), la Gran Bretanya (segle XIX) i els Estats Units (segle XX) van poder bastir la seva hegemonia accedint a l’oceà Atlàntic, que des de 1492 era el principal mar en volum de comerç. De la mateixa manera, quan la Mediterrània era el mar més important del món, gràcies al comerç van destacar egipcis, fenicis, grecs i romans, mentre que a l’edat mitjana van tenir els seus moments d’esplendor venecians, genovesos, catalans i valencians.


  El procés de globalització econòmica i comercial que hem viscut entre 1995 i 2020, que ha convertit Àsia en la gran fàbrica del món i Europa en el principal mercat quant a poder adquisitiu, ha retornat a la Mediterrània la importància que històricament sempre havia tingut. Gràcies al canal de Suez, en només tres dècades la Mediterrània ha triplicat el trànsit de contenidors de l’oceà Atlàntic. A la Mediterrània occidental, els ports que el 2019 movien més contenidors ja eren Barcelona i València, superant els ports de Marsella, Gènova i Nàpols gràcies a la potència dels seus hinterlands (àrees industrials).


  Els ports catalans i valencians, però, sempre han hagut de competir en unes condicions naturals molt desfavorables: dic a dic i moll a moll, han hagut de guanyar al mar cada pam de terreny, una tasca que fins fa poques dècades ha estat un impediment per construir una prosperitat econòmica i comercial en condicions d’igualtat.


  La revolució industrial dels dos darrers segles ha permès avui a Catalunya situar-se com una de les millors «platges portuàries» de la Mediterrània occidental, en termes de capacitat d’afegir valor a les mercaderies semielaborades que van i venen entre continents. La capacitat exportadora de Catalunya s’ha desenvolupat extraordinàriament, amb un creixement del 73% entre 2009 i 2019. El 2019 les exportacions van representar el 30% del PIB de Catalunya, que es va situar com un dels països més exportadors d’Europa (el mateix any Alemanya va exportar un 35% del seu PIB).


  EL CONSOLAT DE MAR, LA PRINCIPAL CONTRIBUCIÓ CATALANA A LA HUMANITAT?


  A l’edat mitjana, entre els segles XIII i XV, l’activitat comercial de Barcelona va arribar a una fase de ple desenvolupament. Aquest dinamisme va estimular la creació de diverses institucions, l’objectiu de les quals era regular l’activitat econòmica per facilitar i fomentar la seva expansió.


  La gran presència d’art gòtic civil i eclesial a Catalunya, avui afortunadament ben conservat i restaurat, és testimoni de la vitalitat econòmica i comercial a l’edat mitjana. La decadència demogràfica i econòmica dels tres segles posteriors, en canvi, va deixar el nostre país gairebé sense rastres arquitectònics del Renaixement i del primer barroc. El cicle econòmic i el cicle artístic i nacional estan ben correlacionats.


  L’any 1348, Pere III el Cerimoniós va refundar la Universitat o Consell de Prohoms de la Ribera, que promocionava i defensava la façana marítima de la ciutat de Barcelona, i la va rebatejar com a Consolat de Mar, que de seguida es va convertir en un tribunal mercantil. L’any 1394, Joan I va crear dues institucions que van consolidar el pes polític i social dels comerciants: els Defenedors de la Mercaderia, que vetllaven pels interessos del món mercantil, i el Consell de la Mercaderia, que s’ocuparia de la gestió de la Llotja, la seu del Consolat de Mar de Barcelona.


  La vitalitat del comerç a Barcelona es va reflectir ràpidament en l’urbanisme. El barri de la Ribera, en el qual van ocupar un lloc destacat la Llotja de Mar i la basílica de Santa Maria del Mar, va experimentar una expansió considerable els segles XIII i XIV i es va convertir en el centre del poder econòmic de Barcelona.


  El Llibre del Consolat de Mar, el codi de comerç marítim català, és possiblement la principal contribució catalana a la història universal; va ser copiat, traduït i imitat arreu del món i encara avui serveix com a base de la legislació marítima actual. El mèrit del Llibre del Consolat de Mar va consistir a recopilar les lleis marítimes disperses des del temps del romans fins a les diferents legislacions vigents en aquell moment.


  Segons l’historiador Pierre Vilar, el període de plenitud català correspon als anys 1250 a 1350, és a dir, a partir de les conquestes de Mallorca i València per part de Jaume I fins a la pesta negra. Durant aquest segle, la disponibilitat d’homes i de capitals va fer possible la conquesta i el poblament dels nous territoris, la intervenció diplomàtica, militar i comercial al nord d’Àfrica, la recuperació dels drets hereditaris a Sicília (1282), el manteniment a ratlla del Papat i de França, Gènova i Pisa, i sobretot la participació en el comerç amb Orient: «Sens dubte Catalunya sempre va estar per darrere de Gènova i Venècia, però de ningú més», conclou Pierre Vilar.


  A partir de 1350, la crisi general europea s’abat amb força sobre Catalunya, que té grans dificultats per seguir el ritme del continent en la superació de la crisi: sortirà de la depressió tard i molt debilitada i no tornarà a ocupar ni de lluny la situació anterior en la jerarquia de països europeus.


  L’expansió del comerç català encara es perllongarà fins a mitjan segle xv, sense que això sigui contradictori: el comerç, el desenvolupament bancari i fins i tot la producció per a l’exportació no estan lligats de manera immediata a la situació demogràfica i agrària. De fet, la major part dels grans edificis gòtics procedeixen d’aquest període: el Saló del Tinell (Palau Reial), la Llotja, Santa Maria del Mar (que es va construir molt de pressa) i les cases i els palaus de mercaders al carrer Montcada.


  Pierre Vilar fa moltes referències a la llarga hostilitat de Catalunya amb Gènova i a les seves funestes conseqüències, i d’aquella època prové l’esport nacional dels catalans: les lluites internes. La decadència va afavorir els enfrontaments urbans entre la Busca i la Biga per veure quin grup social havia de carregar amb el pes de la crisi.


  El conflicte al voltant del príncep de Viana va portar Catalunya a la guerra civil. En aquest punt, Vilar no pot ser més lacònic ni més precís: la guerra sorgeix de la crisi, la guerra porta la crisi al seu punt màxim i la crisi sobreviu a la guerra. Només després de la pacificació del camp amb la Sentència Arbitral de Guadalupe (1486) i de noves mesures proteccionistes i monetàries, Catalunya, conclou Pierre Vilar, «sortirà de la crisi per instal·lar-se en la mediocritat».


  Les repúbliques de Gènova i Venècia sempre van limitar l’expansió comercial catalana i valenciana a l’edat mitjana. En els segles següents, les pestes medievals van delmar la població diverses vegades, cosa que va desertitzar àmplies zones del país, va obrir la porta a les grans immigracions gascones i va facilitar les posteriors invasions militars franceses i castellanes. De ben segur que, per tot plegat, Dante Alighieri va parlar a la Divina Comèdia de «l’avara povertà di Catalogna», fent referència a la duresa de la vida en les terres catalanes i del caràcter de la seva gent… i situant, per cert, tots els reis catalans medievals al purgatori.


  El cicle econòmic determina el cicle artístic i, fins i tot, el cicle nacional: la ciutat de Roma, per exemple, va ser durant mil anys, entre la caiguda de l’Imperi romà i el segon papa Borja, un petit poble de pastors. El papa Alexandre VI, gran gestor econòmic i polític, a finals del segle xv va posar les bases de la recuperació econòmica de Roma i la va tornar a convertir en potència política, econòmica i militar, essent la llengua catalana molt utilitzada al Vaticà, tal com es pot comprovar als arxius vaticans.[1]


  Per aquest motiu, a Roma passem d’admirar la petjada immensa de l’Imperi romà a l’esplendor del Renaixement i el barroc, sense que hi hagi una presència rellevant del gòtic, com el que va florir per quasi tot el continent europeu durant l’edat mitjana i va portar el poeta francès Charles Péguy a definir Europa i els seus límits com un «bosc de catedrals i d’universitats medievals».


  SEGLE XXI, EL GRAN SALT DE CATALUNYA


  Catalunya ha tingut dos —i només dos— grans moments d’esplendor: el primer a l’edat mitjana, gràcies al comerç marítim, i el segon als segles XIX i XX, mercès a la indústria. És en aquests dos moments que Catalunya es fa present en el concert productiu de les regions i les nacions europees. Artísticament parlant, Catalunya és rica en art romànic i gòtic i en barroc tardà i modernisme; aquests estils, ben presents a casa nostra, són herència i reflex de la vitalitat comercial i industrial de l’edat mitjana i l’edat moderna.


  L’any 1359, Pere el Cerimoniós va començar l’ampliació de la muralla de Barcelona, que no obstant això no es va acabar fins a inicis del segle XVIII. Aquesta dada ja indica fins a quin punt la decadència va ser notable a Catalunya, tant demogràfica com econòmica, entre mitjans del segle XIV i la guerra de Successió. Per això hi ha molt pocs rastres d’art i d’arquitectura renaixentista i del primer barroc.


  Per tant, mentre la riquesa del món provenia de l’agricultura poca cosa podia produir Catalunya, molt sovint considerada pels veïns com una terra de pas. Quan des de casa nostra s’ha pogut crear riquesa per mitjà del comerç i de la indústria, la història ha estat diferent.


  En aquest sentit, només cal fer un breu cop d’ull a la població catalana per veure fins a quin punt les pobres condicions per a l’agricultura i les pestes han limitat històricament les possibilitats productives: 52.500 focs (famílies) el 1497, 59.750 focs el 1553, 402.531 habitants el 1717 i 829.615 habitants el 1787.


  La revolució industrial catalana, al segle XIX, va ser peculiar dins del context europeu: va ser una revolució industrial feta sense carbó, aprofitant la força dels salts d’aigua dels rius, fins al punt de convertir el Llobregat i el Ter en els rius més explotats del món a principis del segle XX. Contra tot pronòstic, l’economia catalana reneix i, al cap de 600 anys, torna a situar Barcelona entre les grans capitals europees, al bell mig de l’escenari productiu europeu. Francesc Cabana explica com, a principis del segle XX, Catalunya és una potència tèxtil de primera divisió a Europa que obtindrà grans beneficis exportant als països combatents de la Primera Guerra Mundial.


  Durant els segles XIX i XX, les crisis socials i econòmiques a Espanya, provocades per guerres civils, suspensions de pagaments de l’Estat i pronunciamientos militars diversos, van generar llargs períodes de gran inestabilitat. Massa sovint l’economia en sortia perjudicada, amb episodis recurrents de proteccionisme que deixaven poc marge per operar internacionalment. En aquest context autàrquic i poc favorable als negocis, les empreses catalanes que van créixer i prosperar ho van fer en un clima no favorable a l’estabilitat que, precisament, necessiten les empreses per créixer.


  A la segona meitat del segle XX, el Pla d’Estabilització de 1959 va permetre un gran creixement de la indústria, per bé que les inflacions elevades, els alts tipus d’interès i les periòdiques depreciacions de la pesseta van dificultar la consolidació de grans grups industrials. L’entrada al mercat comú europeu el 1986, endarrerida uns anys per la durada i la intensitat de la crisi del petroli de 1973 a l’Estat espanyol, va obrir les portes a la internacionalització de les empreses, per bé que la mortalitat empresarial va ser més alta que a la resta d’Europa.


  A partir de l’entrada en vigor de l’euro, a inicis del segle XXI, s’inicia un altre gran canvi, de gran profunditat: l’euro ha comportat vint anys seguits d’estabilitat de preus, de tipus d’interès baixos (llevat de l’interval 2010-2014, però sempre inferiors als dos dígits) i de moneda única europea estable i forta en els mercats de divises.


  L’euro i la política monetària del BCE es van inspirar des del primer moment en la sòlida gestió secular del marc alemany i del Bundesbank, el banc central alemany. L’estabilitat de preus, de tipus d’interès i de tipus de canvi durant vint anys ha propiciat, malgrat les crisis, un període de creixement i expansió continuat i inèdit en la història econòmica de Catalunya.


  De fet, al segle XXI el sud d’Europa ha viscut tres grans crisi econòmiques (2009-2010, crisi financera; 2011-2012, crisi del deute sobirà, i 2020, crisi del coronavirus) en un context insòlit: per primera vegada aquests països han gaudit dels beneficis, en termes d’estabilitat monetària i financera, d’una «moneda nòrdica» i d’una política monetària solvent, independent del poder polític i eficaç en el control de l’especulació en els mercats financers contra la pròpia moneda.


  Així, el BCE ha proporcionat al sud d’Europa un port segur enmig de les tempestes i un matalàs inqüestionable d’estabilitat monetària i de tipus de canvi que ha fet molt menys dures les crisis: el BCE ha controlat la inflació i els tipus d’interès, l’especulació dels mercats financers i les primes de risc, a la vegada que ha evitat les fallides bancàries massives i els corralitos, que massa sovint hem vist com arruïnaven les classes mitjanes i populars al sud del continent americà. Cal recordar aquest fet als que diuen que Europa «no fa res» o que «no ha fet prou» per nosaltres.


  Aquesta estabilitat monetària proporcionada per l’euro des de 1999 ha impulsat decisivament a casa nostra la lliure circulació de persones, béns, serveis i capitals per tot Europa, iniciada per l’ingrés de l’Estat espanyol a la Unió Europea. Aquesta estabilitat monetària de les dues primeres dècades del segle XXI, en contrast amb els dos segles anteriors, farcits d’etapes d’autarquia i aïllament, d’inflacions i tipus d’interès de dos dígits, de depreciacions sobtades i intenses de la pesseta, ha permès a moltes empreses catalanes desplegar un gran potencial de creixement.


  Així, Catalunya va tancar el 2019 amb uns cens de 650.000 pimes, 550.000 autònoms, 2,75 milions d’assalariats i unes 8.900 multinacionals (3.400 l’any 2010), mentre que el PIB català es va situar al bell mig de la taula productiva al continent europeu. Catalunya tanca l’any 2019 amb una població de 7,5 milions d’habitants, quan històricament sempre havia estat un país poc poblat, fins al punt que a l’any 1900 no arribava als dos milions d’habitants. Mai abans no hi havia hagut tanta potència productiva a casa nostra ni tant de talent productiu vingut de tot arreu.


  Catalunya va perdre una llarga i dura guerra civil el 1939, i el trauma d’aquella derrota i els quaranta anys de repressió, franquisme polític i centralisme econòmic posteriors encara ara expliquen moltes coses de la política i de l’economia a casa nostra. Quan el dictador Franco mor (1975), Madrid ja havia posat les bases del seu projecte implacable de centralisme polític, econòmic i financer. L’obertura econòmica i comercial amb Europa i el món i la moneda única, però, han convertit Catalunya, contra pronòstic, en una potència productiva i exportadora al sud del continent europeu.


  Així doncs, Catalunya assoleix el seu zenit productiu l’any 2019, just abans de la sobtada i intensa crisi provocada per la Covid-19 la primavera del 2020. Es va assolir un màxim productiu després de superar ràpidament la devastadora crisi financera de les subprime i la crisi del deute sobirà, que del 2009 al 2013 es va acarnissar especialment amb el sud d’Europa.


  L’any 2019, el PIB de Catalunya va assolir els 250.597 M€, segons l’Idescat, mentre que les exportacions catalanes van arribar als 73.853 M€, que equivalen al 29,3% del PIB, percentatge que situa Catalunya com una de les economies més exportadores d’Europa.


  L’historiador britànic Niall Ferguson va dir, l’estiu de 2020, que «d’aquí cinc anys oblidarem com era la vida l’any 2019», en el cas que l’impacte brutal de la pandèmia continuï condicionant la vida i l’economia del món. Ferguson fa unes prediccions de futur molt pessimistes i afegeix que, davant de la crisi sanitària i econòmica que patim, «no hi ha governs progressistes o conservadors, sinó governs i estats eficients o ineficients». Bill Gates, en canvi, es mostra molt optimista i creu que el 2021 ja es podrà vacunar la població contra la Covid-19.


  Ningú sap com serà el futur, i cal esperar que ben aviat la humanitat superarà, gràcies a la investigació científica, aquesta gran i sobtada crisi de confiança que viu el món. Per si de cas, amb el pas dels anys, Niall Ferguson acabés tenint raó i el món d’ahir ja no tornés en dècades, aquest llibre vol deixar constància de com Catalunya va superar la duríssima crisi financera de 2010-2013: obrint la seva economia, captant inversió estrangera i exportant béns i serveis als mercats europeus i internacionals. Així, si l’any 2009 exportava a la resta d’Espanya el 65% de les seves vendes exteriors i a la resta del món l’altre 35%, el 2019 aquests percentatges s’havien invertit completament.


  El final d’aquest cicle expansiu se situa a les acaballes de 2019, quan Catalunya va assolir molts registres d’activitat econòmica i comercial que no havia assolit mai en la seva història. Tot això malgrat el procés polític que entre els anys 2014 i 2017 havia d’arruïnar l’economia catalana —si fem cas dels diaris de Madrid—, mentre que aquells anys el diari Financial Times situava Catalunya com la millor regió del sud d’Europa per invertir-hi. Una vegada, tot visitant un dels grans bancs centrals del món, en els anys en què vaig ser coordinador a la Comissió d’Economia del Grup Liberal al Parlament Europeu, em van dir literalment: «Quin procés d’independència política tan peculiar, el de Catalunya, que es produeix amb la majoria dels seus indicadors econòmics en màxims històrics».


  2019: PRIMER SUPERÀVIT COMERCIAL AGROALIMENTARI


  Al segle XXI veurem coses mai vistes. Per exemple, gràcies a la revolució tecnològica i digital que vivim els Països Baixos ja són el segon exportador mundial d’aliments després dels EUA. Tot i que els Països Baixos tenen només 41.000 quilòmetres quadrats de superfície (Catalunya en té uns 32.000) i que hi viuen disset milions d’habitants —per tant, el país té una de les densitats més altes del món—, l’any 2018 van produir aliments per valor de 80.000 M€. Aquesta xifra equival a la suma de produccions agroalimentàries d’Itàlia, Espanya i Portugal juntes.


  La producció als Països Baixos es fa majoritàriament en hivernacles amb plaques fotovoltaiques al sostre i estalviant aigua fins a uns límits increïbles. Als EUA calen 127 litres d’aigua per produir un quilo de tomàquets, a la Xina 284 i als Països Baixos només 9. De fa dècades, les polítiques públiques neerlandeses impulsen la investigació i la recerca a les universitats, que són al darrere de la innovació en agricultura. Així, per exemple, s’està reduint l’ús de pesticides i fertilitzants en els hivernacles, on els àcars es fan servir contra els aràcnids i els cucs contra les mosques.


  També és un gran exportador de productes agrícoles Israel, on l’agricultura és una indústria molt desenvolupada. El país és líder mundial en algunes tecnologies agrícoles, tot i que la seva geografia no és favorable a l’agricultura. El paisatge desèrtic i la falta d’aigua gairebé general, però, no van impedir que l’any 2019 Israel cobrís el 95% de les seves necessitats alimentàries amb produccions fetes al país mateix.


  L’any 2019 Catalunya va generar el primer superàvit comercial agroalimentari de la seva història moderna. Aquesta dada, molt desconeguda a casa nostra, és una altra de les raons que expliquen aquest llibre: Catalunya va exportar per valor de 10.677 M€ en el sector agroalimentari, que van suposar, en valor, el 21,2% del total exportat per l’Estat espanyol. Andreu Peix, fundador d’Unió de Pagesos, recorda que el 25% de les empreses agroalimentàries d’Espanya és a Catalunya, tot i que Catalunya només representa el 6% de la superfície total de l’Estat espanyol.


  Catalunya és un país mediterrani, i el seu règim de pluges és molt irregular. El medi físic i natural fa que la gestió dels recursos no hagi estat mai fàcil, i encara menys la gestió de l’aigua, atesa la particularitat del territori.


  Ignasi Aldomà, en el seu llibre La batalla per l’aigua, explica que a Catalunya hi ha una molt clara diversitat d’interessos i necessitats que fa que la gestió d’un recurs escàs com és l’aigua sigui molt complexa. L’episodi de sequera que va viure Catalunya entre 2005 i 2008 va escenificar prou bé les discussions que es produeixen a l’entorn de la gestió de l’aigua, amb possibles transvasaments interns inclosos.


  Hi ha dues Catalunyes: a ponent hi ha l’agricultura i la natura, i a llevant, la indústria, els serveis i la població. Tot resseguint Aldomà, aquestes dues realitats tenen una superfície molt similar, però les dotacions, les necessitats i la capacitat de gestió en matèria d’aigua són totalment divergents. Cal assolir un acord de futur sobre l’aigua entre aquestes dues Catalunyes que eviti internament una confrontació entre la visió productivista de l’agricultura i la defensa ambientalista a ultrança, confrontació que pot fer derivar fàcilment un conflicte d’interessos dels usuaris cap als territoris.


  Tenint en compte que la domesticació del cicle de l’aigua és una de les grans conquestes de les societats occidentals del segle passat, Catalunya és un dels països que més ha explotat els seus rius durant el segle XX. Així mateix, la difusió de les millores en matèria de gestió hídrica, tant en quantitat com en qualitat, ha estat exponencial en el temps i l’espai, passant per exemple del regadiu per inundació del canal d’Urgell al segle XIX a la precisió del rec gota a gota del canal Segarra-Garrigues del segle XXI. Aquesta millora és bàsica per limitar el creixement de consums en benefici del manteniment dels cabals ecològics, tal com estableix la Directiva Marc de l’Aigua de la UE de l’any 2000.


  Un país com Catalunya, pobre en aigua, terra fèrtil i recursos minerals i naturals, l’any 2019 va consolidar el seu sector agroalimentari com el tercer sector exportador, superant per primera vegada les exportacions de l’automòbil, tan important a casa nostra i que té en la planta de Seat de Martorell (una de les millors plantes del grup Volkswagen) una fàbrica que el 2019 va registrar un rècord històric en producció, vendes, exportacions i beneficis.


  Aquest superàvit agroalimentari encara té més mèrit si tenim en compte el caràcter tan muntanyós del país. Avui el 64% de la superfície de Catalunya és àrea forestal: segons un estudi del CREAF a partir de càlculs de la Universitat de Yale, hi ha uns mil milions d’arbres, amb una densitat de 640 arbres per hectàrea, amb predomini d’alzines i pins. Aquesta creixent massa forestal absorbeix molta més aigua de pluja que abans i explica la davallada dels cabals dels rius que s’observa en els darrers anys.


  L’abandonament de molts camps de conreu, situats en feixes de terra guanyada durant segles als pendents de les muntanyes, ha facilitat la multiplicació dels boscos, que s’expandeixen any rere any. Aquest fet, juntament amb els canvis en la gestió i l’aprofitament, explica per què els boscos cremen més. Fa cent anys hi havia molts menys boscos que avui i els que hi havia estaven explotats plenament; eren boscos menys densos, amb arbres molt més alts i espaiats, i s’alternaven amb els conreus, les muntanyes i les pastures.


  Avui la falta de gestió forestal fa els boscos més inflamables, i a les grans ciutat hi ha emergit una cultura que, partint de la més absoluta ignorància de les dinàmiques del món rural, idealitza el bosc en termes absoluts i n’enalteix el caràcter intocable com a paradigma de salut de l’entorn natural i com a eina biològica contra el canvi climàtic. L’economista Francesc Reguant, expert en agricultura i medi ambient, afirma: «Més bosc no és sempre la millor opció».


  El sector agroalimentari català va generar l’any 2019 un volum de negoci de 38.205 M€, xifra equivalent al 16,28% del PIB de Catalunya, i va ocupar directament 163.372 persones. Aquestes dades converteixen el sector agroalimentari en el primer sector econòmic del país. L’integraven 57.423 explotacions agràries, 3.922 indústries d’alimentació i begudes i 436 establiments de la indústria auxiliar agroalimentària.


  El sector carni és el primer subsector transformador, amb el 32% del volum de negoci, seguit pel fine food (30%), els olis vegetals (9%), el vi (7%), les fruites i verdures (4%), els cereals i molineria (2%) i el peix i marisc (1%). La indústria d’aliments i de begudes representa el 23% de la xifra de negoci del sector al conjunt de l’Estat espanyol.


  En els últims deu anys, els productes alimentaris catalans han incrementat les exportacions un 45% en volum i un 65% en valor. L’any 2019, gràcies als 9.842 M€ d’exportacions, a uns 8.000 M€ d’importacions i a una ràtio de cobertura del 98%, el sector agroalimentari català va esdevenir el dotzè exportador de la UE.


  El 2019 les exportacions catalanes van representar el 21% del total d’exportacions de l’Estat espanyol en valor i el 26% pel que fa al nombre d’empreses que exporten regularment. Catalunya exporta aliments a més de 200 països, amb el sector carni com el més actiu, seguit pel fine food, les fruites i verdures, l’oli, els vins i el peix i marisc.


  Lleida és la Califòrnia catalana des de la inauguració del canal d’Urgell, acabat al segle XIX, possiblement una de les gestes més èpiques de la història de Catalunya. El canal d’Urgell va permetre convertir en regadiu unes 70.000 hectàrees de secà del conegut com el «clot de l’infern» lleidatà, un regadiu que va transformar completament un paisatge quasi desèrtic en un de plenament atlàntic (blat de moro, farratges, arbres fruiters…); passar de Cervera a Tàrrega suposa passar, gairebé, de Cervera a la Bretanya francesa.


  Gràcies al canal d’Urgell, una part de la gran plana de Lleida va mudar, com diu Francesc Canosa, «del marró misèria al verd esperança, del desert a l’aigua». Des de mitjan segle XIX el canal d’Urgell pinta tota la immensa, infinita i horitzontal plana occidental catalana del color, l’olor i el sabor a rebost de Catalunya i d’Europa. El canal d’Urgell va ser l’obra hidràulica més important del món a finals del segle XIX. El seu canal principal fa 144 quilòmetres de longitud, però consta també de 323 canals secundaris i tota la xarxa té uns 3.000 quilòmetres de séquies.


  Per bé que els primers arbres fruiters van arribar a Lleida des de Califòrnia ara fa cent anys, en una iniciativa pionera de la Mancomunitat de Catalunya, no és fins als anys cinquanta i seixanta que l’expansió i la millora dels regadius i dels canals secundaris de rec va sacsejar l’economia de la plana, tot reconvertint una agricultura bàsicament de secà en camps de presseguers, pomeres i pereres. Europa va descobrir la fruita de Lleida, la primera d’arribar cada any als mercats pel fet de ser els regadius més meridionals del continent europeu. La renda per càpita de la província de Lleida es va situar, a finals dels anys seixanta i principis dels setanta, com una de les més altes a l’Estat espanyol.


  Sense aquest gran rebost agroalimentari de les terres de Lleida, que des del 2003 segueix ampliant el regadiu gràcies al canal Segarra-Garrigues, Catalunya no hauria pogut passar mai d’una població de poc menys de dos milions d’habitants l’any 1900 als 7,5 milions habitants actuals. I encara menys, no hauria pogut alimentar i servir com si res els 19,3 milions de turistes que la van visitar el 2019, els quals van suposar el 23% del turisme total estatal i van fer a Catalunya un 23,5% de la despesa turística de tot Espanya.


  Un darrer apunt del superàvit comercial agroalimentari català: el primer sector exportador, a gran distància de tots els altres, és el porcí, un sector que competeix —com fa la fruita dolça— en els mercats mundials sense ajudes públiques ni diners de la política agrària comuna. En els darrers anys el sector porcí ha gaudit d’una conjuntura molt favorable: l’any 2019 els preus del porc es van situar per sobre dels 140 euros per cent quilos de porc viu, uns preus establerts en els mercats globals que han permès uns marges del 30% al 40%.


  Aquest superàvit comercial català s’ha tornat a repetir en el primer semestre del 2020: les exportacions agroalimentàries de Catalunya van créixer un 9,2% en valor i un 4,4% en volum, segons càlculs de Prodeca, l’empresa dependent del Departament d’Agricultura que s’encarrega d’impulsar les vendes internacionals del sector. Tot i l’impacte de la greu crisi econòmica provocada per la pandèmia, les exportacions del primer semestre del 2020 va ser de 5.420,4 M€, superior als 4.964,70 M€ del mateix semestre del 2019.


  El 2020 la ràtio entre valor i volum va créixer un 4,6% respecte al mateix semestre de 2019, una dada que reflecteix el creixement de la venda de productes de més valor, en especial la carn (14%), la fruita i les hortalisses (12,4%) i els olis vegetals (4,7%). En canvi, es van reduir les vendes de peix (–20%), de vi i cava (–8,5%) i els productes gurmet (–5%). El sector carni es va mantenir l’any 2020 com el principal producte exportador agroalimentari, amb un 40% del total i amb la carn de porcí com el 27% de tota l’exportació.


  Catalunya és una potència europea en producció porcina, i competeix de tu a tu en els mercats mundials amb les produccions d’Alemanya, Dinamarca i els Països Baixos. S’estima que el 2019 hi havia a Catalunya uns vuit milions de porcs, xifra que representava el 40% de la carn de porc produïda a tot l’Estat espanyol, el 8% de la producció porcina europea i l’1,6% de la producció mundial. Catalunya només representa el 0,1% de la població del món.


  El 64% de Catalunya és ocupada per boscos, i de totes les terres de conreu, més del 50% es fa servir per produir alimentació animal. Dels vuit milions de porcs esmentats anteriorment, a Catalunya només se’n consumeixen unes 82.300 tones i se n’exporten 1.133.205, principalment a la Xina (principal consumidor de porc del món, on és la carn més ben valorada), França, el Japó i Itàlia.


  Les exportacions de porc europees cap a la Xina han crescut molt en els darrers anys a causa de la pesta porcina, que els està obligant a sacrificar milions d’animals. Però d’aquí pocs anys la Xina resoldrà els seus problemes sanitaris en la producció porcina i Catalunya no podrà viure gaires més anys de l’exportació dels porcs amb uns marges tan alts. Aquests anys tan bons han de permetre al sector capitalitzar-se per quan vinguin vaques magres, per exemple passant de la simple producció a la transformació del producte agrari, que és on es pot obtenir un bon marge, amb la venda directa del producte acabat al consumidor o bé amb l’exportació.


  A Catalunya la producció ramadera representa el 60% del total del sector primari, i per això s’han d’importar hortalisses de tot arreu. En aquest sentit, una part considerable dels cereals que consumeixen els porcs s’ha d’importar, i per això, després de les autopistes de la Jonquera i d’Irun, el tercer eix viari per al comerç exterior de l’Estat espanyol (de cereals en aquest cas) és la N-230 entre Viella i Lleida; una part del cereal que consumeixen els porcs de Lleida i també d’Aragó entra per aquesta carretera, que el Ministeri de Foment manté sempre en molt bon estat de conservació i que ha d’esdevenir la futura A-14, l’autovia de la Ribagorça, ja operativa entre Lleida i Alfarràs.


  Segons Francesc Reguant, l’especialització en la producció porcina, i sobretot en la seva transformació en producte agroalimentari, ha permès a Catalunya, un país pobre en aigua, terra plana i terra fèrtil, d’aconseguir equilibrar la balança comercial en aquest sector i, sobretot, de fixar la població a les comarques interiors.


  Catalunya disposa d’uns pocs anys de marge per racionalitzar la producció porcina, que ha de reduir els problemes mediambientals que genera la concentració en algunes comarques: no tots els residus porcins es poden fer servir com a fertilitzants agraris, i per bé que s’està millorant la dieta dels porcs per fer que les seves deposicions siguin menys agressives per al medi ambient, més d’hora que tard caldrà afrontar-ne els costos mediambientals.


  La gran empresa de Lleida és el grup Vall Companys, una empresa familiar líder en el sector carni a l’Estat espanyol, amb unes xifres realment espectaculars tot i haver nascut fa cinquanta anys d’una petita empresa farinera familiar. Avui el Grup Vall Companys està format per 43 empreses repartides per totes les autonomies, algunes participades i d’altres controlades del tot pels tres fills del fundador, que ocupen unes 4.960 persones, 1.600 de les quals a Catalunya, amb unes 2.100 granges associades i uns escorxadors que poden arribar als 4,5 milions de caps anuals de porcí. L’any 2019 la facturació del grup va assolir els 2.054 M€, amb uns beneficis superiors als cent milions, sobretot gràcies a les exportacions a la Xina, que estan fent créixer el preu del porc a tot el món. La discreció dels tres fills és semblant a la del pare, Josep Vall Palou: pràcticament no hi ha fotografies dels membres d’una família que apareix en els rànquings com una de les més riques de l’Estat espanyol.


  El segle XXI serà el segle de la revolució total de l’agricultura: cerqueu a internet informació sobre agricultura o granges verticals, que neixen de la revolució digital i que poden ser la solució al canvi climàtic i a la superpoblació de la Terra. L’agricultura vertical ha començat per les plantes de fulla verda de mida petita, com ara els enciams o els pèsols, i en una hectàrea de granja vertical la producció és 300 vegades superior a la que s’obté en una hectàrea a l’aire lliure, sense patir per les pedregades o la sequera, sense plagues, sense pesticides ni herbicides, amb un estalvi d’aigua espectacular (un enciam de granja vertical necessita només 1,2 litres d’aigua i un a l’aire lliure 200) i escurçant també a la meitat el temps de collita.


  Finalment, un petit exemple referit al potencial agroalimentari català, dels molts que podríem descriure: fa pocs anys, un família de Bellcaire d’Urgell, per donar sortida als excedents de la comarca i fer front a la caiguda de preus, va obrir un petit magatzem de venda directa a la sortida del poble. Avui produeixen 53 tipus de melmelades diferents, algunes de les quals han obtingut premis internacionals, com és el cas de la melmelada de taronja amarga, que el 2019 va obtenir la distinció Great Taste a Manchester (un dels millors distintius en gastronomia) i un bronze al Japó. Veritfruit també produeix verdures i hortalisses en el seu hort geodinàmic, on el seu gerent, Llorenç Llop, investiga com aprofitar les energies de la terra centrant el seu estudi en els corrents d’aigua subterrània i també en les línies Hangman. Hi treballen més hores que un rellotge, i el seu èxit no té sempre una explicació racional.


  LA MEDITERRÀNIA TORNA A SER EL CENTRE DE GRAVETAT DEL COMERÇ MUNDIAL


  Els ports de Barcelona i Tarragona són dos dels ports més diversificats de la Mediterrània pel que fa a la composició dels seus tràfics, una diversificació que és resultat de la prestació de serveis a empreses d’una gran varietat de sectors productius que configuren les àrees metropolitanes de Barcelona i el Camp de Tarragona, respectivament. Així mateix, tots dos ports fan servei a moltes empreses d’arreu de Catalunya i de diferents regions de l’Estat espanyol, sobretot la vall de l’Ebre i l’àrea de Madrid.


  Aquesta diversificació és molt important especialment en temps de crisi: els ports que majoritàriament depenen del comerç d’un sol producte poden veure molt afectats els seus tràfics si hi ha una crisi específica que afecti el producte en qüestió.


  A banda de fer-los més resilients en temps de crisi, aquesta diversificació productiva permet als ports de créixer amb molta més intensitat quan l’economia entra en fase expansiva. Així, el darrer cicle econòmic expansiu de l’economia catalana, en què de 2014 a 2019 gairebé es van duplicar les exportacions, va permetre als ports de Barcelona i Tarragona de batre rècords de tràfics any rere any, gairebé de manera consecutiva.


  Des de mitjan 2018 i durant tot l’any 2019, el comerç mundial va trencar la tendència a l’alça de la darrera dècada. El Brexit, però sobretot la guerra comercial entre els Estats Units i la Xina, van provocar que moltes grans empreses mundials congelessin els plans d’expansió i ajornessin les inversions, a l’espera de saber si Donald Trump repetia com a president a final de 2020 o bé si els demòcrates, històricament partidaris del lliure comerç i del multilateralisme, recuperaven la presidència i refeien la política comercial dels EUA.


  Tot i que el comerç mundial va caure de manera notable el 2019 (un 3% en el total mundial, però un 5% a Alemanya i un 7,5% a Corea del Sud), els ports de Barcelona i Tarragona van tornar a batre rècords històrics en molts indicadors d’activitat. Aquest fet encara és més important si es té en compte que tots dos ports havien completat, en els cinc anys anteriors, uns exercicis molt bons.


  En el context mundial cal recordar que, l’any 1995, el comerç marítim entre continents va moure els fluxos de mercaderies següents: ruta Àsia-Amèrica, 8 milions de contenidors; ruta Àsia-Europa, 5 milions de contenidors, i ruta Europa-Amèrica, 4 milions de contenidors.


  L’any 2017, segons la consultora UNCTAD, les tres rutes havien crescut fins a 24, 22 i 6 milions de contenidors, respectivament. Les primers estimacions de 2019 indiquen que entre Àsia i Amèrica s’haurien mogut 26 milions de contenidors, i entre Àsia i Europa, 25.


  Així, entre 1996 i 2017, mentre que les dues primeres rutes esmentades, que tenen Àsia —la gran fàbrica del món del segle XXI— com a origen i destí, van triplicar tràfics (Àsia-Amèrica) i quadruplicar tràfics (Àsia-Europa), en aquest mateix període la ruta més important de comerç marítim mundial entre els segles XVI i XX (Europa-Amèrica) ha estat pràcticament estancada pel que fa al volum de tràfic marítim de contenidors.


  Aquesta dada és decisiva per explicar el canvi de centre de gravetat del comerç mundial, produït arran del darrer procés de globalització. Fins al descobriment d’Amèrica, el mar més important del món en volum de comerç va ser el Mediterrani, a les ribes del qual van florir les civilitzacions més importants del món: egipcis, fenicis, grecs i romans, i a l’edat mitjana, venecians, genovesos, catalans i valencians.


  Entre 1492 i 1995, però, aquest centre de gravetat es va desplaçar cap a l’Atlàntic i van ser nacions atlàntiques les que van protagonitzar imperis i revolucions industrials. El mar Mediterrani va ser durant aquests 500 anys un mar gairebé tancat, marginal, i situat en un racó del mapa com el mar Negre, on no hi passa mai gairebé res de rellevant. Ara, però, els nous mapes del comerç mundial, que situen Àsia com la principal fàbrica del món i Europa com el mercat més destacat, han retornat el centre de gravetat del comerç mundial al Mediterrani en detriment de l’oceà Atlàntic.


  No sabem si l’impacte de la crisi econòmica i social del coronavirus al món, que durant el 2020 ha estat d’una intensitat mai vista en temps de pau, serà prou fort i durador per alterar i revertir aquesta fortíssima tendència del canvi de comerç mundial dels darrers trenta anys.


  En alguns àmbits, com ara el sanitari, hi haurà un procés de desglobalització, un replegament continental, en el sentit que Europa, per exemple, no pot dependre de produccions de continents gaire llunyans en molts productes sanitaris essencials. Llevat de casos com aquest, si es troba aviat una solució mèdica eficaç per al coronavirus el món podrà tornar allà on les xarxes de producció globals l’havien portat, atès que aquestes xarxes han esdevingut molt eficients i desmuntar-les comportaria un augment significatiu dels costos de producció.


  La decisió estratègica de ser sobirans en l’àmbit sanitari reforçarà la reindustrialització d’Europa; per a Catalunya, país amb una llarga tradició mèdica i farmacèutica, aquesta és una bona notícia i hauria de ser una millor oportunitat. En una majoria de sectors productius, però, no serà gens fàcil ni a curt ni a mitjà termini desmuntar les xarxes de producció globals com si res.


  PORTS CATALANS I VALENCIANS, EMERGENTS SENSE CORREDOR MEDITERRANI


  Els ports catalans i valencians s’han de preparar per esdevenir la millor «platja portuària» de la Mediterrània per als tràfics de valor afegit més elevat, que van i venen entre Europa i Àsia i també entre Europa i Àfrica, el nou probable continent emergent del segle XXI. És en aquest context que el corredor ferroviari mediterrani, per mitjà de l’ample europeu de les vies de tren per a mercaderies, ha de normalitzar la situació dels nostres ports en el context europeu.


  Avui els ports mediterranis, a causa de la manca de la connexió ferroviària esmentada, com també per una burocràcia administrativa portuària molt menys eficient que a la resta d’Europa i unes tarifes poc competitives (fixades de manera centralitzada a Madrid per a tots els ports espanyols), no poden competir en igualtat de condicions amb els ports atlàntics del nord d’Europa.


  Cal tenir present que el 75% de tot el tràfic marítim anual entre Àsia i Europa fa servir el canal de Suez (per tant, passa per davant dels ports de la costa mediterrània de la península Ibèrica) i travessa l’estret de Gibraltar, fent uns quants dies més de viatge per acabar entrant i sortint pels ports flamencs, holandesos i alemanys.


  Així doncs, només un 25% del tràfic total entre Àsia i Europa, d’aquest tràfic que s’ha multiplicat per quatre en els darrers 22 anys, fa servir els ports de Barcelona, València, Tarragona, Marsella o Gènova com a porta d’entrada o sortida del continent europeu. En condicions normals, aquests ports haurien de rebre una part molt més gran del tràfic marítim entre Europa i Àsia, però això encara no és així.


  Les raons d’aquesta absurd logístic europeu, que comporta més contaminació i menys eficiència conjunta a tot Europa, tal com denuncia des de fa anys la Comissió Europea, és a l’origen de la revisió de la xarxa ferroviària prioritària per part de les institucions europees, que es va aprovar l’any 2013. És com si als Estats Units la majoria dels productes que han d’anar a Washington DC, en lloc d’entrar pel port de Filadèlfia, entressin pel de Miami i s’haguessin de transportar en camió fins a la capital.


  Dins d’aquesta xarxa europea prioritària, l’any 2013 va aparèixer el corredor ferroviari mediterrani, que l’any 2003 havia estat exclòs pel govern espanyol d’Aznar, que va imposar com a única connexió ferroviària prioritària la travessia central del Pirineu aragonès i va marginar els ports catalans, valencians i bascos.


  L’any 2013, però, les institucions europees van esborrar del mapa de prioritats la travessia central aragonesa i va imposar els corredors mediterrani i atlàntic: són els grans ports, a partir dels grans volums de comerç exterior que mouen, els que han d’omplir els trens de mercaderies de 750 metres de llargada, que s’han de desplaçar sobretot per cotes baixes.


  Quin és el cost energètic, per cert, de fer pujar i baixar un tren de mercaderies per la travessia central del Pirineu aragonès? El centralisme espanyol, en els seus somnis, sovint sembla ignorar les més elementals lleis de la física, com és ara la llei de la gravetat. Negant el corredor mediterrani, ¿fins a quin punt a Madrid han preferit abans una Espanya pobra que pròspera, si aquesta prosperitat havia d’entrar pels ports catalans?


  La UE, doncs, mira de compensar els tràfics intercontinentals d’Europa amb Àsia entre els ports del nord i del sud del continent, tot cercant millores d’eficiència i de competitivitat per al conjunt de l’economia europea. ¿Tindria sentit, per exemple, que tres milions de roses, dels sis milions que es venen a Catalunya una diada de Sant Jordi normal, vinguessin de l’Orient Mitjà i entressin pel port de Rotterdam, només perquè allà el tràmit duaner és més barat i la sortida de la mercaderia del port amb tren és molt més ràpida, i baixessin de Rotterdam a Barcelona en camió? En el mapa logístic d’Europa hi ha unes quantes històries com aquesta.


  UNA «REGIÓ PORTA DE COMERÇ EUROPEU» A L’ALÇA


  Si s’analitza l’evolució del tràfic de contenidors en els darrers 25 anys, veurem que els ports catalans i valencians són els que més pes han guanyat en el context europeu. Fa uns anys el professor de la Universitat d’Anvers Theo Notteboom va definir el concepte d’European Multiport Gateway Region i va classificar les grans regions portuàries europees en funció del volum del tràfic conjunt de contenidors.


  Així, els ports dels Països Baixos i Bèlgica sempre han liderat aquest rànquing gràcies als grans ports fluvials de Rotterdam i Anvers, amb un volum de 26 milions de contenidors moguts el 2019. En segon lloc hi apareixen els també grans ports fluvials alemanys d’Hamburg i Bremen, amb un volum de catorze milions de contenidors.


  En el tercer lloc del rànquing europeu del 2019 ja hi apareix la regió portuària que conformen els ports de Barcelona, València i Tarragona, que van moure conjuntament 8,7 milions de contenidors. València en va moure 5,4 milions i Barcelona, 3,3.


  Seguidament hi apareix el port grec del Pireu (5,6 milions de contenidors, líder a la Mediterrània en el rànquing individual), el d’Algesires (5,1 milions), el port anglès de Felixstowe (3,8 milions), el francès de Le Havre (2,7 milions), el port maltès de Marsaxlokk (2,7 milions) i el port italià de Gènova (2,6 milions).


  Aquesta classificació, però, no té en compte què transporten els contenidors: no és el mateix portar-hi pedres o tecnologia, cosa que aporta un valor molt diferent a la regió portuària en termes de PIB. Tampoc no distingeix si els contenidors són aparcats temporalment en un port fins que un altre vaixell se’ls emporta a un altre lloc, o bé si tenen com a origen o destí el port on són embarcats o desembarcats. Barcelona i Tarragona tenen uns tràfics molt diversificats, i els contenidors no representen un percentatge tan alt del tràfic total, tal com passa a València i Algesires.


  El mèrit principal de la tercera posició l’any 2019 dels ports catalans i valencians en el rànquing europeu és que configuren, encara avui, l’únic gran sistema portuari de la UE no connectat amb els principals mercats continentals per mitjà de l’ample ferroviari europeu. Això fa que els ports catalans i valencians no puguin competir amb els del nord d’Europa en igualtat de condicions, per tal de captar els tràfics que busquen la millor porta d’entrada o sortida al continent europeu.


  Els 8,7 milions de contenidors moguts pels ports de Barcelona i València l’any 2018 s’han de mirar en positiu: encara sense connexió ferroviària amb ample europeu i només servint i atenent principalment les empreses del propi territori, ja se situen en el podi europeu gràcies a l’augment del comerç entre Àsia i Europa dels darrers 25 anys.


  A més a més, si es compara el rànquing europeu de les regions portuàries europees del 2019 amb el dels anys 1985, 1995, 2005 i 2015, s’observa que les posicions sempre es mantenen molt estables, llevat de la regió portuària catalanovalenciana: el 1985 ocupava la sisena posició, el 1995 la cinquena, el 2005 la quarta, i el 2015 la tercera posició.
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  La progressió dels ports de Barcelona i València, com també la del port d’Algesires, ha estat molt notable i respon al paper que la globalització ha donat a la Mediterrània en els darrers trenta anys: Àsia és la gran fàbrica, Europa és el principal mercat en poder adquisitiu, i a la Mediterrània occidental Catalunya i València disposen de les millors regions industrials per afegir valor als productes semielaborats que van i venen entre continents.


  Així, per poc que funcioni el corredor mediterrani, que en la seva versió low cost, com explicarem més endavant, ha d’entrar en funcionament a finals de 2020, i el món recuperi la normalitat anterior a la crisi del coronavirus, els ports de Barcelona i València es podrien acostar en tràfics de contenidors als grans ports d’Hamburg i Bremen.


  Hamburg té la mateixa població que Barcelona, i la població de la seva regió metropolitana és semblant a la barcelonina: 1,6 i 4,5 milions d’habitants, respectivament. L’any 2019 el port d’Hamburg va moure 9,2 milions de contenidors, mentre que el de Barcelona en va moure 3,3. La diferència rau en el destí d’aquests contenidors: mentre que a Barcelona pràcticament tots els contenidors tenen com a origen i destí el propi hinterland, més del 50% dels contenidors que fan servir el port d’Hamburg tenen com a origen i destí altres ciutats europees situades fora del seu hinterland.


  Així doncs, el port de Barcelona fa principalment de port local, mentre que més de la meitat del tràfic d’Hamburg utilitza el port per entrar o sortir del continent europeu… Una part d’aquest tràfic de béns se sol completar a la regió metropolitana del port pel qual entren o surten aquestes mercaderies.


  El fet de ser porta d’entrada i sortida del continent europeu és molt més important del que sembla, ja que acostuma a deixar valor afegit al port en qüestió i a la seva àrea d’influència. Un exemple: fa uns anys, en un mes d’abril, vaig fer una visita al port d’Anvers i vaig assistir a l’arribada d’un vaixell que portava samarretes barates de Decathlon fabricades a la Xina, per ser venudes en diferents països europeus a sis euros la peça.


  «Quin valor afegit deixa a Anvers l’entrada d’un producte ja acabat i de valor molt baix com una samarreta de màniga curta?», vaig preguntar. «Al port d’Anvers mateix hi afegim l’etiqueta, que val més que la samarreta». Va ser espectacular la visita a les instal·lacions de la fàbrica que afegia les etiquetes, per mitjà d’un procés totalment automatitzat i amb una tecnologia molt avançada. Fins i tot el tràfic de samarretes de baix valor afegit pot deixar riquesa al port pel qual entra.


  Aquest és el salt que poden fer els ports mediterranis: si esdevenen porta d’entrada i sortida de comerç europeu, a banda d’atendre les necessitats de les empreses locals, poden multiplicar les inversions a les regions metropolitanes dels seus ports. Tot això és el que està en joc amb el corredor mediterrani.


  El febrer de 2013, el president de la companyia Ferrovie dello Stato (la companyia ferroviària pública italiana), Mauro Moretti, va visitar Catalunya. Vaig poder acompanyar-lo en la seva entrevista al Palau de la Generalitat amb el president Artur Mas i el president de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Enric Ticó, per parlar de la liberalització ferroviària europea, que pretén trencar els monopolis ferroviaris seculars a cada país en el sector.


  Mauro Moretti també va voler visitar el port de Barcelona i es va interessar especialment pel funcionament de la nova terminal semiautomàtica de Hutchinson. Va voler pujar a la torre d’oficines i veure la feina dels treballadors, que premien una tecla quan el contenidor, transportat per grues de manera automàtica des del vaixell, era descarregat definitivament dalt del camió o del tren (i en activar la tecla sonaven, a tot volum, uns breus acords euforitzants de Queen).


  En sortir Mauro Moretti, visiblement emocionat i amb llàgrimes als ulls, ens va dir literalment: «Fa quaranta anys que treballo i lluito per construir una terminal com aquesta a Itàlia, pensada per fer de gran porta europea de comerç exterior al mar Mediterrani, però sembla que per als operadors portuaris i per a molts polítics els ports italians ja estan bé com estan… Els ports italians estan condemnats a fer només de ports locals, vosaltres ja teniu operativa una gran terminal semiautomàtica de contenidors, que es podrà ampliar fins als dotze milions de contenidors si hi ha demanda, capaç de començar a competir amb els grans ports del nord d’Europa en funcionament. Felicitats al president Jordi Pujol, que fa vint anys va imaginar aquesta idea i va aconseguir trencar l’statu quo i les poderosíssimes inèrcies del món portuari al vostre país, fins i tot desviant la desembocadura d’un riu per fer-ho possible. No sabeu pas el que ja teniu fet».


  EL POL NORD ES FONDRÀ? LA RUTA FERROVIÀRIA DE LA SEDA POT SUBSTITUIR EL COMERÇ MARÍTIM?


  ¿El corredor mediterrani arribarà a temps de situar els ports mediterranis en una posició competitiva per guanyar tràfics portuaris entre Europa i Àsia? Avui el tràfic marítim entre aquests dos continents, que s’ha multiplicat per quatre en els darrers trenta anys, entra en un 75% pels ports flamencs, holandesos i alemanys de l’Atlàntic, passa per Gibraltar i fa una volta d’entre sis i nou dies, una volta que es podria estalviar si aquests tràfics entressin per ports mediterranis. Bona part dels tràfics entre Àsia i Europa amb destí als grans ports de Rotterdam, Anvers, Hamburg i Bremen fa servir aquests ports com a porta d’entrada per anar a altres països europeus.


  El desglaç de l’oceà Àrtic causat pel canvi climàtic, que en els dos pols està provocant un increment de les temperatures més ràpid i elevat que en altres zones de la Terra, pot propiciar que les aigües de l’Àrtic siguin navegables, de manera regular, durant alguns mesos al llarg de l’any. Així, s’estima que d’aquí uns deu anys podrien ser transitables durant dos mesos a l’any, i una dècada després els vaixells podrien disposar d’entre tres i quatre mesos possibles de trànsit. Aquest nou escenari de rutes marítimes, si es confirmés, permetria escurçar els temps de viatge entre els principals ports d’Àsia i del nord d’Europa.


  Així, per exemple, d’aquí uns vint anys un vaixell de càrrega que faci la ruta entre els ports de Xangai i Rotterdam, resseguint la costa àrtica de Rússia, només hauria de recórrer unes 8.500 milles nàutiques, mentre que avui n’ha de fer unes 10.500 per la ruta del canal de Suez. Aquestes dues mil milles podrien suposar un estalvi de temps de fins a una setmana.


  L’estalvi de temps només es produiria quan la navegació fos entre ports del nord d’Àsia, com és el cas de Xangai i els ports japonesos, i els ports europeus situats més amunt del port d’Anvers. Per als ports del Mediterrani la ruta àrtica, si fos navegable, no suposaria cap estalvi de temps, al contrari.


  Més enllà d’una distància una mica més curta i de l’estalvi de temps i combustible que pot suposar la ruta àrtica amb relació a la ruta actual pel canal de Suez, cal tenir en compte altres factors, impossibles de calcular en termes de rendibilitat: quina garantia hi ha que no hi hagi canvis meteorològics sobtats durant els mesos de desgel?


  D’altra banda, la costa russa està deshabitada i no hi ha ciutats ni ports que, per exemple, puguin resoldre una avaria al vaixell. No tenir garantides aquestes condicions climàtiques, com sí que és el cas de la ruta del canal de Suez, suposarà un augment notable de les assegurances de viatge, perquè els materials i les mercaderies poden veure’s afectats per canvis de temperatura o per l’aparició sobtada de forts vents.


  De la mateixa manera, en les aigües àrtiques hi ha menys ajudes a la navegació i els sistemes de guia per satèl·lit presenten problemes importants, com és el cas dels sistemes de GPS, cosa que acaba dificultant la navegació en zones on la cartografia pot no ser fiable al 100%. Jordi Torrent, cap d’estratègia del port de Barcelona, ha publicat un llibre excel·lent que explica a bastament aquestes qüestions: Qui salvarà el corredor mediterrani?


  La Xina està canviant el món a gran velocitat: avui les grans empreses xineses, majoritàriament públiques, tenen participacions importants en moltes terminals portuàries europees i han guanyat concessions d’infraestructures marítimes i ferroviàries arreu del món. El cas més espectacular és el port grec del Pireu, que en només cinc anys ha passat de ser un port marginal a ser un dels més importants de la Mediterrània, havent superat l’any 2019 els cinc milions de contenidors.


  Des de l’any 2013 la Xina impulsa la Belt and Road Initiative (BRI), que vol estendre les connexions ferroviàries entre la Xina i Europa. Abans del 2013 els serveis ferroviaris entre aquests dos continents eren pràcticament inexistents, però l’any 2019 ja van transportar mig milió de contenidors.


  ¿El transport ferroviari seria capaç de substituir el transport marítim? És bastant improbable, a causa de la capacitat reduïda dels trens davant dels vaixells i de les dificultats operatives i geogràfiques, entre altres limitacions, que fan que el cost de transportar un contenidor amb tren entre la Xina i Europa dupliqui o tripliqui el cost de fer-ho en vaixell.


  També la crisi econòmica global provocada per la Covid-19 —un virus que la Xina va deixar escampar lamentablement pel món entre el novembre de 2019 i el febrer de 2020 (hauria pogut informar els altres països de la gravetat del virus a Wuhan i tancar el país dos mesos abans)— es pot girar ara en contra dels interessos ferroviaris xinesos: l’augment del deute públic, que costarà molts anys de reduir, limitarà en el futur les capacitats inversores dels governs en un projecte d’obra pública faraònic com és un traçat per a trens de mercaderies entre la Xina i l’Europa occidental.


  Sembla que els grans vaixells de contenidors continuaran sent imbatibles durant molts anys. El juny de 2020, per exemple, va arribar a la terminal Best del port de Barcelona el segon vaixell portacontenidors més gran del món: l’MSCSixin, carregat amb 23.756 contenidors. És un vaixell de 400 metres d’eslora i 61 metres de mànega que fa precisament la connexió entre Àsia i Europa.


  Fins a vuit grans grues elèctriques i automatitzades, algunes de les quals arriben als 47 metres d’alçada, de les 27 que hi ha disponibles a la nova terminal, van descarregar el gran vaixell, totes alhora i movent-se cadascuna pel seu raïl corresponent, en un exemple de la sostenibilitat que des del primer dia el grup Hutchinson va impulsar al port de Barcelona.


  Gràcies a les inversions de Hutchinson, avui el port de Barcelona és el més ben dotat de la Mediterrània per a la càrrega i descàrrega d’aquests grans vaixells de contenidors, en què la rapidesa de les operacions és un factor clau de la competitivitat empresarial.


  En els propers anys la Xina seguirà endavant amb el seu gran projecte ferroviari, i encara que s’aconsegueixin millores en les operacions i se n’augmenti la capacitat, serà complicat que el tren pugui competir econòmicament amb el transport marítim, tal com afirma el cap d’estratègia del port de Barcelona, Jordi Torrent: «El més probable és que el desenvolupament del BRI continuï, però de manera més pausada».


  El futur no el coneix ningú. El que sembla clar, però, és que el corredor mediterrani hauria pogut desplegar a casa nostra una gran capacitat de captació de tràfics ferroviaris i d’inversions productives si hagués estat construït fa vint anys. Ara arriba l’últim tren del corredor: si en els anys vinents no es fa possible una connexió suficient i eficient de les nostres exportacions amb als mercats europeus, potser se n’haurà perdut l’oportunitat. La pèrdua serà definitiva si les alternatives, com la ruta àrtica o la ruta de la seda ferroviària, esdevenen amb el temps possibles i viables.


  LA LOGÍSTICA, L’AMIC INVISIBLE


  Durant la primavera de 2020 vam experimentar una sensació nova i estranya, la por d’encomanar-nos de la Covid-19, que va alterar els nostres hàbits de relació personal i, sobretot, les nostres rutines de compra i de mobilitat, però un sector fonamental va continuar funcionant de manera decisiva: la logística.


  Gràcies a aquest sector invisible que és la logística, els supermercats i les botigues no van deixar mai d’estar ben proveïts, llevat d’alguns productes puntuals i en alguns moments concrets. La cadena de producció i distribució de béns i serveis a casa nostra ha resistit i ha superat un test d’estrès colossal, de primera magnitud. Aquest fet decisiu hauria d’augmentar, i molt, la nostra autoestima econòmica col·lectiva, però malauradament no n’hem vist gaires reportatges als mitjans de comunicació, per no dir cap.


  Aquest 2020 la logística ha estat l’amic invisible que no ha fallat, tot i que és un sector del qual es desconeix la importància; per exemple, quan els joves parlen del seu futur, no tenen present que molts d’ells podrien acabar treballant en el sector de la logística. És poc conegut que el 2018 la logística va aportar al PIB català fins a 27.389 M€, una xifra equivalent al 12,2%. El sector va creixent amb el pas dels anys, i des de 2010 ja és més important que la construcció a Catalunya.


  Segons la patronal Pimec, aquest pes encara podria ser més alt, atès que la majoria d’informes del sector deixen fora de la logística alguns subsectors d’activitat que s’hi podrien incloure. A la logística li passa una mica com a l’agricultura: considerada com un sector, la seva producció és petita comparada amb d’altres, malgrat que la indústria agroalimentària és el primer subsector d’activitat a Catalunya. De la mateixa manera, la Classificació Catalana d’Activitats Econòmiques (CCAE) considera com a logística fonamentalment les empreses de transport, la qual cosa no reflecteix tot el pes que té el sector, en opinió d’Ignasi Sayol, president del clúster logístic de Catalunya.


  Fa vint anys, a casa nostra se sentia dir «indústria sí, logística no», com si fos possible escollir i separar una activitat de l’altra, com si la logística fos simplement un pas (molest) de camions per un territori. Avui, en canvi, es pot afirmar de manera contundent que sense logística no hi ha indústria: hem passat de ser industrials logístics a ser logístics industrials, perquè no es pot concebre l’una sense l’altra. «Catalunya serà logística o no serà», podem dir tot actualitzant una famosa frase del bisbe Torras i Bages al segle XIX, que avui té més sentit que mai, com en tenia el 2007, quan vaig publicar un llibre precisament amb aquest títol.


  La logística està formada per tot un conjunt de professionals i empreses que constantment planifiquen, implementen i controlen el transport de productes, serveis i, sobretot, d’informació, a més de tenir en compte l’emmagatzematge i la distribució final. Les empreses del sector logístic desenvolupen activitats molt diverses, des de l’inici fins al final del procés de distribució, gestionant cada vegada més i de manera integral tota la cadena logística.


  Actualment, l’alta competitivitat dels mercats i les demandes dels consumidors derivades de l’expansió del comerç electrònic han transformat la logística en un component clau del procés de producció i comercialització.


  Un sector logístic informatitzat i eficient és un element clau de la competitivitat d’un país: no tenir aquest sector al dia o no tenir-lo ben atès i ben considerat des del punt de vista legislatiu pot fer que un país vagi enrere. Només cal veure què fa el país més logístic de tots, els Països Baixos, on tenen cura d’un sector molt respectat i ben considerat a nivell econòmic i social com a factor clau de la seva competitivitat. El port de Rotterdam és el primer port europeu i els holandesos el reconeixen com la gran porta per on entra la riquesa del país.


  Catalunya, amb el pas del temps, ha anat desenvolupant un avantatge logístic creixent, en haver pogut disposar el port i l’aeroport principals, com també una zona franca i àmplies àrees logístiques amb gran capacitat d’emmagatzematge, a tocar i al voltant de la seva capital, la ciutat de Barcelona. Malgrat les limitacions d’espai i orogràfiques (la muntanya de Montjuïc, la desembocadura del Llobregat…), poques ciutats disposen d’aquests elements de competitivitat tan ben disposats com Barcelona.


  Una localització idònia entre la producció i els mercats de distribució és també un element molt important de l’optimització dels costos, i poques ciutats ho han pogut fer com Barcelona. Així, per exemple, per poc que es facin bé les coses —i l’acord entre l’empresa i els sindicats de l’agost de 2020 va en aquest camí—, la planta de Nissan trobarà aviat qui vulgui fer servir les seves instal·lacions; pocs altres indrets a Europa estan tan ben comunicats per carretera i tren i a tocar d’un port, un aeroport i una gran ciutat com és Barcelona.


  Catalunya ha anat desenvolupant un ecosistema capdavanter amb operadors logístics locals i internacionals molt especialitzats, que proporcionen serveis d’alt valor afegit a sectors com el tèxtil, el químic, l’automoció, el farmacèutic o el comerç electrònic, uns sectors que estan molt oberts al món i que necessiten un accés ràpid a un mercat ampli. Aquests sectors econòmics generen un alt valor afegit i també altes productivitats, cosa que permet pagar bons salaris i fer provisions elevades en impostos i cotitzacions a la Seguretat Social.


  Catalunya, gràcies també al seu dens teixit empresarial, ha anat esdevenint un territori important per a moltes empreses multinacionals, el nombre de les quals gairebé s’ha triplicat entre 2009 i 2019: cap altra ciutat de la costa mediterrània no tenia l’any 2019 unes connexions aèries intercontinentals tan nombroses i eficients amb Europa, Àsia i Amèrica, així com una capacitat de distribució de proximitat amb el sud d’Europa i el nord d’Àfrica. La xarxa logística de Catalunya pot atendre fins a 400 milions de consumidors en menys de 48 hores.


  Ja som logístics, però no ho sabem ni en tenim consciència, encara. Si fem una enquesta pel carrer i preguntem quants polígons industrials hi ha a Catalunya, quanta gent sabria la resposta correcta? Una altra qüestió important és qui mana en aquests polígons industrials. L’ajuntament? La diputació? La Generalitat? ¿Hi ha alguna forma òptima de gestió i de provisió dels serveis comuns que doni prou previsibilitat i seguretat jurídica als inversors? A Catalunya hi ha, segons el Departament d’Indústria, 1.470 polígons industrials.


  El Parlament de Catalunya encara no ha legislat sobre aquest sector de manera específica. No hi ha doncs una llei sobre logística a Catalunya, un sector que representa més del 12% de PIB i que amb el pas del temps va guanyant cada cop més pes.


  Per exemple el corredor mediterrani, si algun dia es construeix seguint el model dels principals corredors de mercaderies d’Europa —i tal com el va preveure la UE quan el 2013 el va incloure en la xarxa europea de prioritats ferroviàries (vies separades i independents d’altres tràfics, com ara rodalies o alta velocitat)—, costarà molt més de construir si no hi ha una llei de logística a Catalunya.


  Ja se sap que la societat catalana és molt dinàmica i molt sàvia, però també sabem que tothom té opinió i tothom sap de tot. Quan es tracta, però, de construir consensos interns i de posar-nos d’acord sobre prioritats i traçats, tan hipersensibles com som en tantes coses, els catalans necessitem millorar. A l’hora de fer una infraestructura, massa sovint costa més construir el consens social previ sobre la seva necessitat que no pas construir-la físicament.


  A Catalunya l’empresa pública Cimalsa (Central i Infraestructures per a la Mobilitat i les Activitats Logístiques, SAU) encara és lluny de ser l’agència de logística que un país com Catalunya necessita, per exemple a l’hora d’establir i generalitzar les bones pràctiques en els quasi 1.500 polígons industrials que hi ha a Catalunya. O per evitar que un ajuntament aturi durant molts anys una infraestructura que tot el país necessita.


  Com serà el futur? No ho sap ningú, dependrà en primer lloc de si es troba aviat un remei eficaç contra la Covid-19. La FAO està preocupada pels conductors de camions: en un context de brots i rebrots successius que s’allarguin molt en el temps, pot ser més difícil que els camions passin d’un país a un altre si els governs estableixen quarantenes o tancaments temporals de fronteres. Aquesta qüestió posa sobre la taula la necessitat d’esdevenir més autosuficients en el pla agroalimentari.


  Si se succeeixen les pandèmies de virus diferents, es podrien replantejar les xarxes globals de producció creades en aquests darrers trenta anys, les quals han estat tan eficients i han reduït la pobresa de centenars de milions de persones a l’Àsia, per exemple. Tampoc coneixem encara quin impacte pot tenir la impressió 3-D en el comerç mundial: ¿podria representar una caiguda del comerç o generar encara més oportunitats de negoci de futur?


  Des del punt de vista de la sostenibilitat, sembla que els camions moguts amb hidrogen seran aviat una realitat, davant la necessitat de reduir les emissions de CO2: no es pot negar el canvi climàtic si mirem la pujada de les temperatures a tot el món, especialment als pols Nord i Sud. El canvi climàtic fa créixer la necessitat de fer servir més el tren que el camió per al transport de mercaderies, així com també d’accelerar la mobilitat elèctrica per a tots els desplaçaments dins de les grans àrees metropolitanes.


  EL FUTUR DE LA LOGÍSTICA URBANA


  A la primavera de 2020, després de la primera onada de la pandèmia, la nostra societat ha esdevingut encara més logística. La Covid-19 ha accelerat el creixement del comerç electrònic, especialment en una franja d’edat que fins aleshores sempre havia preferit la compra directa en mercats, supermercats i botigues: la franja dels 45 als 75 anys.


  Si aquesta tendència es consolida, és evident que caldrà replantejar urgentment tota la logística urbana, atès que la mobilitat viària i la contaminació que genera en poden sortir greument afectades. A la ciutat de Nova York hi ha cada dia un milió i mig de repartiments derivats del comerç en línia. A la ciutat de Barcelona, segons dades anteriors a la pandèmia, són desenes de milers els lliuraments diaris a domicili de compres per internet, molt sovint de béns i productes de poc valor.


  Un percentatge important, al voltant d’un 30%, de tots aquests moviments es considera «logística absurda»: un 20% de lliuraments no troben el client a casa i l’altre 10% són devolucions de compra electrònica. El període de confinament del 2020 va accelerar la implantació i l’extensió del comerç electrònic, amb el risc que els lliuraments fallits i les devolucions augmentin encara més. Les noves tecnologies han de poder reduir aquest percentatge, que contamina i fa menys competitiva l’economia.


  A la ciutat de Barcelona s’estima, segons dades anteriors al confinament de la primavera de 2020, que la distribució de béns i productes a domicilis i comerços generava entre un 30% i un 40% del trànsit diürn total, així com de les seves emissions contaminants. Les ciutats grans i mitjanes hauran de fer front a un problema creixent: com assumir que els efectes dels nous hàbits de consum electrònics siguin encara més insostenibles, especialment sobre la mobilitat, la congestió i la contaminació.


  Per reduir la contaminació ambiental i acústica i protegir la mobilitat essencial, cal procurar un trànsit pacificat, però fluid i sense congestió. Per facilitar aquest objectiu caldria actuar sobre el model de distribució de mercaderies, tal com fa la ciutat de Nova York: potser cal passar una part de les operacions de la logística diürna a la nocturna, ni que fos parcialment, sense perjudicar els horaris ni els costos del sistema de proveïment de les grans ciutats.


  El nou model de mobilitat potser demanarà que les mercaderies, carregades en vehicles lleugers i preferentment elèctrics, entrin a la ciutat en horari nocturn i descarreguin el producte en espais preparats dins els aparcaments subterranis, o en altres locals fora de la superfície per evitar que el soroll molesti el descans dels veïns. Durant el dia les empreses i les persones podran anar a buscar els seus productes en trajectes curts i en un horari prefixat.


  Barcelona disposa d’una àmplia xarxa d’aparcaments subterranis municipals, presents en pràcticament tots els districtes, que estan oberts les 24 hores i 365 dies a l’any. Són espais amb disponibilitat de metres cúbics que es poden fer servir per compartir la seva funció d’estacionament de vehicles amb l’organització de l’activitat logística del que es coneix com a «últim quilòmetre».


  LOGÍSTICA URBANA I NOU URBANISME


  La pandèmia del 2020 ha accelerat la logística a les grans ciutats, a través de l’increment de comerç electrònic, i també pot accelerar la desaparició de molts petits locals comercials situats fora dels eixos comercials del propi barri. Si aquesta tendència es consolida, és evident que caldrà replantejar també l’urbanisme de les nostres grans ciutats.


  Des de 2015 Europa i els EUA viuen una bombolla immobiliària, deguda en bona part al fet que les polítiques superexpansives dels bancs centrals, que han injectat una gran quantitat de diners a l’economia, han provocat un augment dels preus dels immobles, principalment a les grans ciutats de tots dos continents.


  A Barcelona conflueixen diversos factors que fan encara més greu el problema de l’habitatge. D’una banda, cada vegada és més difícil l’accés de les classes mitjanes i populars a un habitatge en propietat, un fet agreujat per l’escassetat de l’oferta dels pisos de lloguer.


  A l’Estat espanyol hi ha raons històriques que expliquen per què l’oferta de lloguer és tan escassa: el control de preus decretat pel franquisme des dels anys cinquanta del segle passat encara avui fa que a Espanya l’oferta de pisos de lloguer sigui significativament més baixa que a la resta d’Europa. El quadre següent mostra una comparativa de Barcelona amb altres ciutats europees sobre la distribució del parc total d’habitatges.
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  A Barcelona, per exemple, l’any 2018 els habitatges en règim de propietat constituïen un 67% del parc total d’habitatges, cosa que només deixava disponible un terç per a lloguer. ¿Potser el franquisme va durar tant —entre moltes altres raons— perquè va condemnar les classes mitjanes i populars a pagar una hipoteca durant dècades per poder accedir a un pis en propietat, i quan s’ha de pagar una hipoteca a final de mes es pensa poc en revolucions?


  En aquest context, i en paral·lel a l’escassetat de l’oferta de pisos de lloguer, es constata de manera creixent un augment dels locals comercials buits als barris de les grans ciutats, especialment fora dels carrers que conformen un eix comercial o que estan situats al voltant d’un mercat municipal.


  A Barcelona aquesta fet ja està causant un increment de sol·licituds de llicències de canvi d’ús de locals comercials, per tal de convertir-los en habitatges. Aquesta tendència pot experimentar un gran increment en els propers anys, sobretot si es consoliden els efectes de la pandèmia en favor d’una major preferència per la compra electrònica.


  El 2013 l’Ajuntament de Barcelona va concedir 63 llicències per transformar un local en habitatge, una xifra que quasi es va multiplicar per cinc l’any 2019, arribant als 287 permisos. Després de la crisi de la Covid-19, la tendència no només seguirà a l’alça, sinó que tot fa pensar que l’increment de sol·licituds serà notable.


  La tendència a l’alça de l’ús de locals comercials com a habitatge ha de ser compatible amb el comerç, per tal de no desertitzar el comerç de proximitat als barris, però molts locals semblen condemnats a romandre tancats molts anys si no s’articulen solucions.


  El gran augment del deute públic que ha comportat arreu del món la lluita contra la crisi sanitària i econòmica de 2020 deixarà molt poc marge de maniobra a les administracions per dedicar recursos públics a la promoció d’habitatge social. En aquest context, una sortida racional, econòmica i d’interès tant per al sector públic com per al privat seria facilitar la reconversió en habitatges dels locals comercials que tinguin un mínim de condicions d’habitabilitat.


  Aquest canvi de locals comercials en habitatges es veu afavorit també per les noves preferències de la ciutadania en termes de mobilitat urbana, que comporten la reducció del trànsit contaminant en favor del transport públic o la bicicleta. Això reduirà la contaminació i, per tant, afavorirà l’ocupació com a habitatges de locals situats a peu de carrer i a la planta baixa de molts edificis.


  A Barcelona s’estima que hi ha un cens d’entre 78.000 i 81.000 locals comercials, dels quals un 25% estaven tancats a finals de 2019. Arran de la crisi econòmica provocada per la pandèmia de 2020, aquest percentatge està escalant molt ràpidament, tant a Barcelona com a les principals ciutats de Catalunya.


  L’article 255 de les Normes Urbanístiques del Pla General Metropolità preveu que un local comercial de planta baixa es pugui convertir en habitatge si es donen unes condicions d’habitabilitat mínimes, pel que fa a l’altura del sostre, a uns sistemes de ventilació i d’il·luminació adequats i a la densitat d’habitatges de la zona considerada. Si no es compleixen aquestes condicions, l’immoble es considera un infrahabitatge i no és apte per a la residència de persones.


  En un context de forta crisi econòmica, cal demanar decisió i rapidesa a les administracions públiques per aconseguir, en alguns casos, que la normativa es flexibilitzi, sobretot quan considerem el cas de la gent gran: la conversió de locals comercials desocupats en pisos per a persones de la tercera edat donaria als seus usuaris més facilitats de comunicació i faria més fàcil la seva sortida al carrer en els casos de mobilitat reduïda. A Catalunya fins a un 20% dels locals comercials ubicats a les plantes baixes de les grans ciutats són susceptibles de convertir-se en habitatges fent-ne el canvi d’ús.
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  INTEGRACIÓ EUROPEA CREIXENT


  SORT DE LA «MICA D’EUROPA» QUE TENIM


  La tempesta perfecta sobre el món va arribar sobtadament els primers mesos de 2020, de la mà d’un virus desconegut que va sorgir a la Xina, el coronavirus SARS-CoV-2. L’activitat econòmica, el comerç i les borses van caure a tot Europa de manera impressionant en els mesos de març i abril de 2020, amb unes caigudes de molts indicadors que no es veien, per la rapidesa i la intensitat, des de la Segona Guerra Mundial.


  Aquesta crisi no és només europea. Mai abans la humanitat no havia patit res de semblant, en el mateix moment i en tots els continents. La crisi financera de 2008, per exemple, va començar als EUA l’any 2008 i va arribar al nord d’Europa el 2009; quan va arribar al sud d’Europa a finals del 2009, els EUA ja començaven la recuperació.


  La crisi de la Covid-19, en canvi, es va produir amb una sincronització espectacular: al gener-febrer de 2020 es decretaven confinaments a la Xina, al març-abril a Europa i al maig-juny a Amèrica. En menys de sis mesos l’activitat va caure a tot arreu, mentre que en les crisis anteriors sovint les caigudes d’un continent eren compensades, en termes del PIB mundial, pels augments en d’altres.


  La crisi econòmica anirà per barris i serà en forma de V o d’U, en funció de si les aturades de l’activitat duren poques setmanes o mesos i de si s’han d’anar repetint en el temps. Això dependrà també, i sobretot, de l’encert dels governs en l’aplicació de mesures que evitin el tancament massiu de pimes i autònoms, i de si es produeix o no un trencament de les cadenes de pagaments entre els agents econòmics.


  Aquesta cadena de pagaments és tan important com la cadena del fred en un producte congelat: si una empresa solvent ha de tancar perquè durant mesos no cobra els productes que ha venut o els serveis que ha prestat, no podrà tornar a obrir com si res quan l’activitat econòmica es recuperi.


  L’historiador Niall Ferguson va dir: «Davant la crisi de la Covid-19 no hi ha governs progressistes o conservadors, sinó governs eficients i governs ineficients». La bona o mala gestió de la crisi i l’encert o els errors comesos faran que uns estats es legitimin als ulls dels seus ciutadans i uns altres estats perdin legitimitat.


  Per exemple, al mes de març de 2020 Alemanya va decidir no multar les empreses que ajornaven el pagament d’impostos fins a final d’any. Dinamarca va suspendre el cobrament de l’IVA i durant mesos l’Estat danès va pagar les nòmines de les empreses. Itàlia, França i Estònia van suspendre el cobrament de l’IVA i l’IRPF també durant mesos.


  A Suïssa, segons va informar el diari Financial Times, van trigar quatre dies a posar en marxa un sistema d’ajudes exprés per a autònoms, tan senzill que, després de pocs minuts de tràmits en línia, ingressava diners al compte corrent en només trenta minuts.


  En canvi, segons un estudi del Banc d’Espanya fet públic el 10 d’agost de 2020, Espanya figurava a la cua d’Europa en ajuts directes a empreses. Així, mentre que Alemanya, França, Itàlia i el Regne Unit van optar per subvencions i transferències directes a empreses per tal d’apuntalar-les i alleujar la càrrega fiscal de pimes i de determinats sectors, Espanya es va limitar a ajornar el pagament de subministraments, lloguers i hipoteques, com també a establir moratòries per a impostos i deutes tributaris.


  A Espanya, a finals d’agost de 2020, més de 150.000 treballadors acollits a expedients de regulació temporal d’ocupació (ERTO) seguien encara sense cobrar la seva prestació del SEPE (Servicio Público de Empleo Estatal). Aquests impagaments, prolongats en el temps, provoquen una gran sensació d’aleatorietat en les prestacions rebudes, atès que molt sovint, en una mateixa empresa, alguns treballadors havien cobrat les prestacions i uns altres no. Seguint Ferguson, alguns estats hauran guanyat legitimitat i utilitat de resultes de la seva gestió de la pandèmia davant dels seus ciutadans. Altres estats, menys eficients, potser n’hauran perdut encara més.


  Durant la primavera de 2020 s’ha sentit sovint que «Europa no fa res». Europa, en primer lloc, és un magnífic exercici de benchmarking, en què els països menys eficients poden imitar les millors pràctiques dels països que ho són més. Amb els exemples esmentats anteriorment, és el govern espanyol qui haurà d’explicar per què, durant els primers mesos de la crisi l’any 2020, va optar per unes determinades mesures i no per les que triaven d’altres països, sobretot si la sortida de la crisi torna a ser com la dels anys 2011 i 2012, quan el nord d’Europa en va sortir molt abans que el sud.


  D’altra banda, si per Europa s’entén la UE, cal tenir present les seves limitacions. Quanta gent sap, per exemple, quin era el seu pressupost l’any 2019? Era només de 149.000 M€, una xifra equivalent a menys de l’1% del PIB europeu del mateix any. O per tenir una mica més de perspectiva, a quatre vegades el pressupost de la Generalitat de Catalunya del 2019.


  El pressupost de la UE, a més a més, està compromès en molts programes en curs que es financen plurianualment, i no es pot desfer d’un dia per l’altre: si es fes això, per exemple per fer front a una crisi econòmica sobtada, vestiríem un sant per desvestir-ne un altre. Els fons europeus són avui determinants per a sectors com l’agricultura, la recerca i el desenvolupament de molts països i regions europees.


  Als EUA, en canvi, el govern federal disposa d’un pressupost anual de despesa pública equivalent al 20% del PIB i té competències en molts àmbits que a Europa els estats membres sempre han negat a la UE: inversió en grans infraestructures, rescats financers per desastres naturals o actuacions per fer front a crisis financeres… És normal que sigui així: fa més de 200 anys que els EUA construeixen la seva unió federal, amb moneda i institucions comunes, en un llarg procés de construcció que va generar moltes tensions internes i fins i tot una cruel guerra civil pel mig (1861-1865).


  El procés d’unió fiscal va trigar moltes dècades a culminar i quallar, i la brutal guerra va estar plena de ressentiments fiscals entre els estats del nord i del sud. Aquella no va ser una guerra motivada només per la posició a favor o en contra de l’esclavitud dels afroamericans: el 1840, per exemple, els estats ianquis (del nord) es van oposar al rescat federal d’alguns estats confederats (del sud) que havien fet fallida, cosa que va estimular les ànsies secessionistes al sud dels EUA.


  D’altra banda, els estats del nord eren partidaris del patró or, en contra dels estats del sud, més favorables d’imprimir diner sense la restricció que imposa l’or: amb la victòria dels primers a la guerra, es va imposar el patró or a tots els EUA fins que Richard Nixon, el 15 d’agost de 1971, va trencar la relació fixa entre el dòlar i l’or, en un breu discurs de tres minuts en el qual «va suspendre temporalment» l’equivalència de l’unça d’or amb 35 dòlars.


  Jean Monnet, un dels pares fundadors de la UE, va predir que Europa es forjaria i faria salts endavant en les crisis. El gener de 2020, abans de la crisi de la Covid-19, parlar a Brussel·les d’emetre deute públic conjuntament o d’augmentar el pressupost de la UE era senzillament inimaginable. La rapidesa i la duresa de la crisi econòmica han tornat a fer realitat les paraules de Jean Monnet, tal com el 2013 va entrar en vigor la unió bancària europea per millorar la supervisió financera de la gran banca europea, després de la dura crisi que es vivia des de 2010.


  A la UE, després de l’acord de juliol de 2020 que va aprovar el Fons de Reconstrucció, tots els països tenien motius per estar contents del resultat: a França van destacar el moment fundacional que va suposar, per primer cop, l’emissió conjunta de deute públic a tot Europa (un «moment hamiltonià», en referència a Alexander Hamilton, que el 1790 va arrencar al Congrés l’emissió de deute federal als EUA).


  A Alemanya, en canvi, es va destacar el caràcter únic, excepcional i temporal d’aquesta emissió de deute públic conjunt, per bé que de «temporalitats» que esdevenen definitives n’hi ha moltes a la història, com la mateixa «suspensió temporal» de la relació or-dòlar que Nixon va dictar el 1971, que encara dura. La UE és, avui més que ahir, una unió de deute, però… menys que demà?


  L’exministre d’economia alemany i president del Bundestag, Wolfgang Schäuble, va dir l’abril de 2020 que perquè la UE passés a emetre eurobons de manera ordinària i periòdica, així com perquè la UE avancés cap a una unió federal, calia un «canvi en els tractats de la UE».


  En cap país europeu del centre i del nord d’Europa, però, no hi ha una majoria parlamentària favorable a una UE més federal, ni tampoc a cedir a la UE la recaptació de cap dels grans impostos. Mentre es mantinguin les grans divergències en política fiscal i de visió de l’estabilitat pressupostària entre els països del nord i del sud del continent, es fa difícil d’imaginar noves passes endavant en la construcció de la UE.


  Si per Europa entenem el Banc Central Europeu (BCE), cal dir que el 2020 el BCE va actuar de manera ràpida i decisiva: així com en la crisi financera de 2009-2012 va trigar molt de temps a reaccionar, després d’anys d’agres debats entre els països més disciplinats fiscalment i els que ho són menys, a la primavera de 2020 el BCE va actuar amb rapidesa.


  Cal recordar que Mario Draghi va anunciar el seu famós «wathever it takes» («faré el que faci falta per salvar l’euro») el 26 de juliol de 2012, i que el BCE va començar a comprar deute públic dels països europeus de manera efectiva el febrer de 2015. D’aquesta manera, l’anunci públic de la compra de deute des del BCE fet el 2012 va mantenir a ratlla durant tres anys les primes de risc i els especuladors financers antieuro, sense gastar ni un cèntim.


  L’any 2020, en canvi, per fer front a la intensa crisi econòmica provocada pel coronavirus, en poques setmanes el BCE va anunciar programes de compra massius i il·limitats de deute públic i privat. A la vegada, la UE va aixecar temporalment els límits de dèficit públic estatals per a la Comissió Europea. Cal concloure que Europa ha estat a l’altura en tot allò en què podia respondre de manera ràpida i decidida: el record recent de la crisi financera de 2010 va servir per corregir molts dels errors que es van cometre llavors.


  LA LLIURE CIRCULACIÓ, EL MILLOR INVENT EUROPEU DEL SEGLE XX


  El gran invent europeu del segle XX és la lliure circulació, més que no pas el projecte d’unió política. Allò que el món ha copiat i mira d’imitar d’Europa són les seves àrees de lliure circulació, més o menys desenvolupades, de persones, mercaderies, serveis i capitals.


  Així, per exemple, el Nafta, el Mercosur i l’Asean són intents en altres continents de replicar el gran èxit europeu del segle XX, el mercat comú o la lliure circulació. Cap d’aquestes àrees esmentades, però, no pretén imitar o replicar el projecte d’unió política o monetària.


  L’Europa del segle XX ha deixat en herència el seu model de creació de riquesa —la lliure circulació— i el seu model de repartiment de la riquesa —l’Estat del benestar. Després d’haver portat el món a les dues guerres mundials més monstruoses de la història de la humanitat, que van escampar les disputes seculars entre Alemanya i França, avui Europa pot estar orgullosa del llegat de pau que ha sabut construir, per mitjà d’aquestes dues grans aportacions europees: la lliure circulació i l’Estat del benestar.


  Així, val la pena recordar que l’any 2019 la UE representava només el 8% de la població al món i generava el 20% del PIB mundial, però també que va realitzar el 50% de tota la despesa pública, principalment en sanitat i educació públiques, pensions i benestar social.


  La cancellera alemanya, Angela Merkel, recorda sovint aquestes dades en els seus discursos. Només cal anar als EUA per veure com allà ni la sanitat pública (un terç dels nord-americans no estan coberts per cap programa de salut pública) ni l’ensenyament públic (molts estudiants universitaris paguen grans fortunes per fer la carrera i s’han d’hipotecar per dècades) no han tingut mai un nivell de prestacions com el que ofereixen molts països europeus.


  El president Barak Obama no se’n va sortir com volia, en els vuit anys de president, a l’hora d’estendre programes de cobertura sanitària universal a l’estil europeu. La gran promesa electoral de Bernie Sanders, que va esdevenir molt popular entre els joves, pretenia precisament reforçar el finançament públic de la formació universitària.


  Recordo un debat al Parlament Europeu sobre el Brexit: la tardor de 2013, tres anys abans del referèndum britànic, Angela Merkel va venir a Brussel·les a fer un debat amb els presidents dels diferents grups parlamentaris al plenari. Amb molta facilitat, Merkel va contestar i replicar sense gaires problemes tots i cadascun dels líders dels diferents grups, però va embarrancar davant d’un jove eurodiputat tory anglès.


  Ashley Fox, eurodiputat per Bristol, li va dir aquell dia, en un discurs de pocs minuts, que «la Gran Bretanya marxarà d’aquest projecte d’unió política que és avui la UE, fet a la francesa manera [centralitzada, jacobina, poc democràtica i amb poca transparència per al que són els estàndards britànics]. Era, però, i serà sempre voluntat de la Gran Bretanya seguir millorant en la lliure circulació, el gran èxit europeu: volem continuar treballant plegats per eliminar les barreres físiques i reguladores que encara limiten la lliure circulació de béns, serveis i capitals».


  Angela Merkel no va saber què respondre aquell dia, i es va limitar a dir una frase que he sentit sovint, durant deu anys al Parlament Europeu, a eurodiputats alemanys en una situació compromesa semblant: «Vosaltres, britànics, que vau alliberar el meu país dels nazis, no ens deixeu!».


  Aquesta anècdota vol destacar que els tories britànics, que el 2019 van obtenir una aclaparadora majoria absoluta amb el seu «Get Brexit done», guanyant clarament en molts districtes laboristes del centre i del nord d’Anglaterra (on el Brexit ja havia guanyat clarament al referèndum de 2014), sempre han reconegut la importància i els beneficis de la lliure circulació a Europa.


  Catalunya va superar la duríssima crisi financera de 2010-2013 obrint la seva economia, captant inversió estrangera i exportant béns i serveis als mercats europeus i internacionals. Sense l’estabilitat monetària que ha proporcionat l’euro —en termes d’inflació baixa i controlada, de tipus d’interès baixos i de tipus de canvi estable i fort—, al sud d’Europa la sortida de la crisi econòmica hauria estat molt més lenta i dolorosa.


  La lliure circulació a Europa va néixer amb el Tractat de 1957, pel qual es va crear la Comunitat Econòmica Europea, que va permetre suprimir les duanes entre els estats membres i establir un aranzel duaner comú que s’aplicaria als productes importats de fora de la CEE. Aquest objectiu es va assolir l’1 de juliol de 1968, després d’un procés lent. De fet, ha costat dècades anar eliminant les barreres nacionals al lliure comerç que impedien d’enllestir el mercat comú: normes tècniques, de salut o de seguretat, i regulacions sobre l’exercici de determinades professions, així com el control de divises, restringien la lliure circulació de persones, béns i capitals.


  El juny de 1985 la Comissió Europea, presidida aleshores per Jacques Delors, va publicar un llibre blanc amb un conjunt de mesures a fi de suprimir, en un període de set anys, totes les barreres físiques, tècniques i fiscals per aconseguir la lliure circulació dins de la CEE. L’objectiu era potenciar l’expansió comercial i industrial dins del mercat únic, una àrea econòmica unificada equivalent a la del mercat americà. Les negociacions entre els governs dels estats membres van dur a un nou tractat, l’Acta Única Europea, que va entrar en vigor el mes juliol de 1987.


  El juny de 1985, cinc dels deu estats membres de la UE van signar l’Acord de Schengen, que comprometia les seves policies nacionals a col·laborar i establia una política comuna d’asil i de visats, tot suprimint el control de persones a les fronteres entre els països signataris de l’acord. L’any 2020 l’espai Schengen incloïa 25 països, quatre dels quals, Islàndia, Liechtenstein, Noruega i Suïssa, no eren membres de la UE.


  Pel que fa a la lliure comercialització de la majoria de productes, els estats membres de la UE van adoptar el principi del reconeixement mutu de les seves respectives normatives nacionals. Des de la famosa sentència de 1979 del Tribunal de Justícia Europeu sobre «el licor de cassís de Dijon», qualsevol producte que es produïa i es venia legalment en un estat membre s’havia de poder vendre en el mercat de la resta d’estats membres. Avui encara estan pendents normatives per reconèixer mútuament l’exercici de determinades professions en el ram del dret, la medicina, el turisme, la banca o les assegurances.


  Encara no s’ha aconseguit la completa lliure circulació de persones. Malgrat la directiva del 2005 sobre el reconeixement de les qualificacions professionals, les persones que volen residir en un altre estat membre o exercir-hi determinades professions encara han de fer front a un munt d’obstacles. Tot i així, els professionals qualificats, ja sigui advocats, metges, paletes o lampistes, cada cop tenen més facilitats per exercir la seva professió o el seu ofici en qualsevol país de la UE.


  L’EURO, EL CIMENT D’EUROPA


  L’euro és avui la materialització més tangible de la integració europea. És una realitat que tenim cada dia a la butxaca i que en els darrers anys ha servit per demostrar que, monetàriament parlant, som més forts amb una moneda única que no pas amb monedes separades.


  Mario Draghi va destacar, en el seu discurs del vintè aniversari de l’euro, pronunciat al plenari del Parlament Europeu el gener de 2019, que la moneda europea havia fet augmentar el comerç entre els països que la compartien del 13% al 21% del PIB de la zona euro, en els vint anys de funcionament.


  L’euro va eliminar per a les empreses els costos d’operar amb monedes diferents, en un continent que s’obria de manera creixent al lliure comerç. Al seu torn, la facilitat de disposar de la mateixa moneda ha afavorit encara més les relacions comercials entre els països de la zona euro.


  En altres discursos al Parlament Europeu, el president Draghi insistia sovint a remarcar un altre aspecte de la moneda comuna que no es valora prou: l’euro atorga als països que el tenen un present i un horitzó d’inflació baixa i controlada, de tipus d’interès també baixos i de tipus de canvi estables i forts, i una supervisió financera (vigilància de la banca i del conjunt del sistema financer) des del BCE de solvència contrastada.


  Aquesta supervisió financera del BCE va començar l’any 2013, després de l’aprovació del primer pilar de la unió bancària europea. Des de llavors el BCE ha obligat els grans bancs europeus que supervisa a enfortir el seu capital, tot mirant d’impedir que la seva concessió de crèdit al sector privat no generés bombolles a l’economia europea, a diferència del que va passar a Espanya amb la bombolla immobiliària, quan era només el Banc d’Espanya el responsable de vigilar i supervisar la banca espanyola.


  Fins ara aquesta supervisió financera europea s’ha mostrat prou eficient, fins al punt que Suècia, un país que va votar dues vegades «no» a l’entrada a l’euro a finals del segle XX, ara debat si entra en la unió bancària europea; això suposaria que també el BCE, a més del banc central de Suècia, supervisaria els grans bancs suecs globalitzats. No tot són sortides de la UE, com és el cas del Brexit: Europa també fa coses bé. L’entrada de Suècia en la unió bancària europea seria vista com un primer pas per acabar adoptant la moneda única europea.


  Tornem a la hipòtesi de «no Europa, no euro, no BCE». L’any 2019, Turquia va patir una pujada forta i sobtada de la inflació, que va fer incrementar els preus fins al 25% anual. El banc central de Turquia, el president del qual va ser fulminat per Erdogan (a Turquia el banc central no és independent del govern), va haver d’apujar els tipus d’interès fins al 25% durant divuit mesos.


  Una inflació de dos dígits només es domestica situant els tipus d’interès per sobre de la inflació, tal com ens va ensenyar la crisi del petroli dels anys setanta i vuitanta del segle passat: la Reserva Federal (el banc centrals dels EUA) llavors va marcar el camí de com lluitar contra una inflació alta. A Turquia van aplicar ràpidament aquest manual contra la inflació, tot i conèixer els efectes secundaris d’aquesta medecina: la ràpida pujada dels tipus d’interès va provocar una molt forta depreciació de la lira turca i una important crisi econòmica a Turquia.


  També l’Argentina ha passat, en les darreres dècades, per episodis semblants als descrits a Turquia: l’estiu de 2020, l’Argentina va tornar a reestructurar el seu deute públic, malgrat ser un país que ja havia fet nou suspensions de pagaments en els darrers cent anys. Un país ric en recursos naturals, minerals, aigua i terra fèrtil com l’Argentina, que a principis del segle XX figurava com un dels països més rics del món, fracassa una vegada i una altra a atendre els seus compromisos adquirits a causa de la seva mala qualitat institucional, dels mals governs i de la corrupció política estructural.


  Potser per això Draghi, com qui no vol la cosa, va deixar caure un dia al Parlament Europeu que Estònia és un país molt petit que, gràcies a l’euro, té els aspectes monetaris ben resolts a escala europea, i que tal vegada per això és un país «més independent» que Turquia o l’Argentina. Estònia es podia concentrar a estimular polítiques tecnològiques o socials en lloc de patir per controlar i dominar la inflació si es disparava.


  La mateixa pregunta ens podríem formular amb relació a Espanya: com haurien sigut les crisis que hem viscut en els darrers anys (crisi financera el 2010, crisi del deute sobirà el 2012 i crisi del coronavirus el 2020) sense l’euro i el BCE i amb la pesseta i el Banc d’Espanya? No cal ser un gran expert per intuir que, en termes d’inflació, tipus d’interès, tipus de canvi i crisis bancàries, Espanya hauria estat més a prop de Turquia i l’Argentina que no pas dels Països Baixos i Àustria.


  Això és molt important, molt més del que sembla: moltíssims projectes personals (una carrera universitària o un curs a l’estranger del programa Erasmus), familiars (una hipoteca per comprar un pis) o empresarials (un crèdit per ampliar la fàbrica) necessiten com a condició sine qua non l’estabilitat de preus, com també l’estabilitat i la previsibilitat dels tipus d’interès i de canvi a llarg termini per ser viables i possibles.


  A l’Argentina, per exemple, aquestes condicions d’estabilitat monetària i de tipus d’interès i de canvi ni estan garantides, i per això es diu que «a l’Argentina es perd una de cada dues generacions»: les duríssimes crisis econòmiques i socials que viu el país de manera recurrent expulsen molts argentins dels estudis, de les feines i dels projectes personals, i fins i tot expulsen molts habitants del país, per la falta de l’estabilitat monetària de què gaudim al sud d’Europa des de l’any 2000 gràcies a l’euro.


  El darrer episodi de depreciació del peso argentí es va produir l’estiu de 2019: el març de 2018, un dòlar dels EUA valia vint pesos; el gener de 2020 un dòlar es canviava per seixanta pesos, i a mitjans d’agost de 2020, el canvi era de setanta-tres pesos per dòlar.


  No cal dir que per a Itàlia i Espanya, països els governs dels quals han quedat gairebé sense liquiditat per fer front als pagaments arran de la crisi econòmica de 2020 (a causa del gran augment de la despesa pública i de la forta caiguda en la recaptació d’impostos), l’acció combinada del BCE i de la UE ha estat una autèntica benedicció. Cal recordar que Espanya és un dels països de la UE que més fons europeus obté però que més en perd: per raó de la seva burocràcia excessiva i fragmentada, molts fons europeus no s’arriben a executar perquè no se’n completa la tramitació abans del termini.


  Gràcies a l’euro, la primavera de 2020 les primes de risc d’Itàlia i Espanya van estar sota control, les borses no es van estimbar de manera irreversible (tot i que l’Ibex-35 era a la cua d’Europa en termes de recuperació al cap d’uns mesos, a l’estiu de 2020) i no es van produir corralitos bancaris ni falta de proveïment als supermercats.


  Si el 2010 Europa va trigar quatre anys a actuar, el 2020 Europa ha trigat quatre setmanes. Contra el tòpic, Europa ja ha fet i està fent molt pel seu sud: des de 2015 el BCE ha comprat grans quantitats de deute públic espanyol, del qual ja té en el seu balanç el 20% del total el 2019, i podria acabar el 2020 amb 450.000 M€ de deute espanyol al seu balanç. Pel que fa a Itàlia, les xifres encara són més altes: a mitjans de 2020 el BCE ja havia comprat el 21% de tot el deute públic italià.


  Espanya, sense l’euro ni el BCE, mai no hauria pogut triplicar el seu deute públic entre 2009 i 2019, i encara menys col·locar-lo en els mercats financers internacionals a uns tipus d’interès tan baixos, tal com ha pogut fer, insisteixo, gràcies a l’euro i el BCE.


  Entre 2009 i 2019 el deute públic espanyol va créixer de 400.000 M€ a 1,2 B€ (bilions d’euros), passant del 32% al 95% del PIB. No sé si Felip II va anar tan de pressa fent créixer el deute públic com van fer els presidents Rodríguez Zapatero i Rajoy, però si no és així, poc li devia faltar.


  En aquest sentit, vist des de Brussel·les, provoca molta perplexitat que es parli d’«austeritat» aplicada a Espanya, a causa de la intensitat en l’increment del seu deute públic durant aquests deu anys; en canvi, de 2014 a 2019 Alemanya i els Països Baixos han generat superàvits pressupostaris, reduint el deute públic en relació amb el PIB (del 80% al 60% del PIB i del 68% al 52%, respectivament) i generant així capacitat d’endeutament fiscal per si venia una altra crisi intensa i sobtada com la de 2008.


  Espanya ha estat l’únic país de la zona euro que ha generat dèficit públic en tots i cadascun d’aquests deu anys entre 2009 i 2019, tot ignorant el caràcter contracíclic del dèficit públic: se’n genera quan hi ha crisis econòmiques i se’n deixa de generar quan l’economia creix. Mani qui mani a Espanya, però, sembla que la genètica econòmica i monetària madrilenya només creu en el deute públic com a motor econòmic.


  L’euro està fent la funció de ciment d’Europa. Sense compartir la mateixa moneda amb el sud, molt difícilment Alemanya i els països frugals del nord haurien acceptat mai d’emetre deute públic conjuntament per a tota la UE, tal com van acceptar l’estiu de 2020 per finançar, ni que fos de manera extraordinària, el Fons de Recuperació. També cal dir que sense el Brexit, i amb el Regne Unit dins de la UE, aquest deute conjunt possiblement no hauria vist la llum verda.


  Si en els propers anys les condicions del pla de recuperació europeu funcionen i els països del sud se’n surten i convergeixen econòmicament amb el nord, l’euro haurà estat un cop més el ciment de la UE. Llavors es podran plantejar noves etapes de construcció europea.


  L’euro també va néixer amb un argument pacifista: si països veïns comparteixen moneda, la creixent xarxa d’interessos comercials i de relacions humanes que la moneda comuna comporta farà més difícil que aquests països es facin la guerra. Tant de bo, en el segle XXI, compartir moneda faci que els països imitin les seves millors pràctiques, en un procés de convergència econòmica i social creixent.


  MERKEL, LA MILLOR ALUMNA DE KEYNES CONTRA EL «KEYNESIANISME DE CAMPANAR»


  Angela Merkel, a la primavera de 2020, va sacsejar Europa una vegada més. El govern alemany va presentar al maig el seu programa de recuperació econòmica, el més ambiciós mai presentat a Alemanya des de 1945: 130.000 M€ de despesa pública i de reducció d’impostos, equivalents al 4% del PIB de 2019. L’IVA es va rebaixar tres punts (del 19% al 16% el tipus general i del 6,5% al 4,5% el tipus reduït), entre altres mesures de despesa pública expansiva, que van incloure subvencions per comprar cotxes elèctrics i per a les famílies amb fills.


  Alemanya, de cop i volta, va passar en tres mesos de ser el campió de l’austeritat a ser-ho de la despesa pública, i va esdevenir un dels països del món que més ràpidament ha injectat diners a la seva economia, ja fos ajornant impostos, a través d’ajuts directes o via garanties de crèdits per a empreses.


  Angela Merkel va posar de seguida tota la carn a la graella, a diferència d’altres països europeus. L’estiu de 2020 Espanya liderava el rànquing de caiguda del PIB i de mortalitat i, segons l’FMI, figurava com un dels països més gasius a l’hora d’endeutar-se per rescatar pimes i autònoms.


  Espanya va generar dèficits públics excessius en els anys expansius del cicle 2014-2019, triplicant el deute públic entre 2009 i 2019, del 32% al 95% del PIB. Com a resultat d’estirar més el braç que la màniga, Espanya no ha tingut marge de maniobra fiscal per salvar pimes i autònoms i per apuntalar l’Estat del benestar, especialment la sanitat pública.


  John Maynard Keynes va ser, molt possiblement, l’economista més influent del segle XX. L’economista britànic era partidari de l’economia de mercat i de la lliure iniciativa per impulsar l’economia, per bé que defensava un sector públic fort, amb gran capacitat d’intervenció en casos de crisis econòmiques greus.


  Keynes no defensava que un govern hagués d’incórrer anualment en dèficits continuats i persistents, ja que a la llarga desemboquen en suspensions de pagaments, normalment quan el país se situa entre el 140% i el 150% de deute públic en relació amb el PIB.


  Keynes deia que, quan els agents privats (famílies i empreses) perdien dinamisme i no podien fer créixer l’economia, el govern els havia de suplir i gastar en temps de crisi econòmica (augmentant la despesa pública i/o reduint impostos). A la vegada, Keynes proposava que el govern estalviés (reduint despesa pública i/o augmentant impostos) quan el sector privat feia créixer l’economia.


  Estalviar en temps de vaques grasses i gastar en temps de vaques magres: la Bíblia ja ens parlava del cicle econòmic. Keynes creu que l’Estat també ha de jugar el paper clau de moderar i suavitzar les oscil·lacions del cicle econòmic. Si aquestes són molt brusques, els tancaments massius de pimes, que disparen l’atur quan hi ha una forta crisi, fan molt més llarga la recuperació econòmica següent.


  El 2008, arran de la crisi de les subprime, que va provocar una forta crisi financera global, el món va descobrir que en un trimestre es podia passar del creixement més elevat a la caiguda més sobtada. Alemanya i els països nòrdics van saber trampejar aquella crisi en pocs trimestres i el 2010 ja es recuperaven econòmicament.


  Llavors Merkel va fer el mateix que el 2020: el deute públic alemany va créixer del 60% al 82% del PIB entre 2008 i 2010, però en començar la recuperació i, sobretot aprofitant els anys de les compres de deute públic extraordinàries del BCE a partir de 2015, Alemanya va reduir el seu deute públic del 82% al 60% i va generar superàvits pressupostaris. El temps ha tornat a donar la raó a països com Alemanya i els Països Baixos davant dels països del sud (França, Itàlia i Espanya), que sempre, vagi bé o malament l’economia, han generat anualment uns dèficits públics notables i sistemàtics.


  Alemanya, per cert, va apujar les pensions públiques un 4,5% anual entre 2016 i 2018, incrementant notablement el poder adquisitiu dels pensionistes en un context de molt baixa inflació: es pot fer una política de pensions expansiva mentre es redueix el deute públic del país.


  Merkel ho ha tornat a fer, i s’ha demostrat com la millor alumna de Keynes: ha donat una altra lliçó als populistes del sud d’Europa, que durant els darrers set anys havien criticat el seu «austericidi calvinista», quan el que feia era generar estalvi públic durant els anys bons per tenir capacitat de maniobra en termes fiscals per fer front a la crisi següent.


  Al sud d’Europa cal una canvi urgent en la cultura pressupostària i en la visió dels dèficits públics. I Alemanya, amb un govern de coalició entre conservadors i socialdemòcrates, marca el camí d’aquestes bones (i sostenibles) pràctiques.


  L’agost de 2020 el govern alemany va decidir de mantenir i allargar els ERTO fins a finals del 2021 per la crisi del coronavirus. Els dos partits que formen la coalició de govern van arribar a un acord per ampliar el sistema d’atur parcial, que expirava el març del 2021. Així s’assegura aquest mecanisme de protecció laboral almenys fins a les eleccions previstes a la tardor del 2021, amb un cost previst de la mesura estimat en uns 10.000 M€. Un cop s’han sanejat els comptes en temps de bonança econòmica, quan ve una crisi sobtada i forta es pot posar tota la carn a la graella.


  Espanya, en canvi, tal com va denunciar el Banc d’Espanya en un informe publicat l’agost de 2020, figurava a la cua d’Europa pel que fa a la concessió d’ajuts directes a empreses arran de la crisi de la Covid-19. Així, mentre Alemanya, França, Itàlia i el Regne Unit van optar per les subvencions i les transferències directes, per tal d’apuntalar les pimes i alleujar la seva càrrega fiscal, Espanya va ser l’únic país que va limitar els ajuts a ajornaments en el pagament de subministraments, lloguers i hipoteques, així com a moratòries d’impostos i deutes tributaris, segons l’exhaustiva anàlisi comparativa publicada pel Banc d’Espanya.


  Alemanya va concedir un pagament únic de fins a 9.000 € per a negocis amb plantilles de no més de cinc treballadors, i de fins a 15.000 € per a un màxim de deu. França va establir un fons amb un pagament únic de fins a 1.500 € per a petits negocis afectats, mentre que el Regne Unit va aprovar un subsidi de 10.000 lliures per a microempreses no beneficiades per una rebaixa de l’impost sobre béns immobles no comercials.


  A l’hora de fer front a la crisi del coronavirus, l’elevat nivell d’endeutament públic i de dèficit ha condicionat i limitat el marge d’Espanya per dur a terme una política fiscal més expansiva. Així, aquesta falta «d’espai fiscal» ha condicionat el tipus d’ajuts, amb el govern mirant sempre de reüll els seus efectes sobre el deute i el dèficit públics, situats al llindar del 100% del PIB abans de la crisi. Les moratòries i els avals, en principi, no afecten l’endeutament públic, a diferència dels ajuts directes a empreses i famílies.


  La caiguda del PIB de l’estiu de 2020, més intensa a Espanya que en altres països de la UE, es pot explicar pel nombre més baix de transferències directes a pimes i autònoms, cosa que ha contribuït que Espanya torni a experimentar —altre cop en la seva història, tal com va passar a les crisis de 1993-1995 i 2010-2013— una recessió més profunda que la que pateixen els seus veïns europeus.


  El 9 de maig de 2011, Andreu Mas-Colell, llavors conseller d’Economia de la Generalitat, va fer una conferència a Barcelona sobre com el govern català podia sortir de la delicada situació financera que travessava, i també sobre com Catalunya podia superar la greu crisi econòmica.


  El prestigi acadèmic del conseller Mas-Colell (el seu manual de microeconomia és un dels més utilitzats del món en molts programes de doctorat), així com la seva brillant gestió com a conseller d’Universitats al darrer govern de Jordi Pujol (va consolidar la Universitat Pompeu Fabra i va impulsar la recerca acadèmica d’excel·lència a Catalunya), van fer que fos un autèntic luxe que s’avingués a acceptar el càrrec de conseller: tots els incentius racionals convidaven a deixar passar la invitació de dedicar-se a la política, segons el principi de «qui no vulgui pols que no vagi a l’era».


  Aquell dia el conseller Mas-Colell va parlar de «keynesianisme de campanar» per referir-se a tots aquells que, el 2011, encara defensaven que la despesa pública havia de continuar liderant la sortida de la crisi i que el sector públic s’havia d’endeutar encara més. La despesa i la inversió pública, si no es destinen a projectes que presentin un retorn clar en termes de cost-benefici, no sempre suposen una contribució positiva que tingui uns clars efectes multiplicadors sobre el PIB.


  Mas-Colell parlava de Catalunya, que aleshores ja no tenia gaire marge per seguir fent créixer el deute públic de la Generalitat (el deute públic és el resultat de l’acumulació de successius dèficits públic anuals), sobretot quan ja es veia que el govern central del PP volia tancar a la Generalitat la porta als mercats de deute públic. Els dos governs tripartits, entre 2003 i 2010, van triplicar el deute públic de la Generalitat, fent-lo créixer dels 9.000 M€ de 2003 als 30.000 M€ a finals de 2010, segons el Banc d’Espanya.


  Aquell dia Mas-Colell va parlar de l’èxit de les polítiques de depesa pública, que funcionaven millor als anys trenta i seixanta del segle XX, quan les economies eren més tancades i no hi havia crisis bancàries que reduïssin el crèdit a les empreses, tal com passava el 2011. Avui, però, les economies són cada vegada més obertes que tancades, i cal tenir ben present la definició de la macroeconomia com a «efecte expulsió» (crowding out effect).


  Si el deute públic és molt elevat i creixent, caldrà oferir tipus d’interès encara més elevats per tal de mobilitzar l’estalvi privat cap al deute públic, tot desviant-lo de les inversions empresarials. Així, finançar al 5% títols de deute públic a curt termini (un i dos anys) per finançar despesa corrent (pagament de nòmines, interessos i transferències) era insostenible de totes passades: un autèntic suïcidi financer si es mantenia a llarg termini.


  A Espanya, entre 2009 i 2019 el deute públic va créixer de 400.000 M€ a 1,2 B€, passant del 32% al 95% del PIB, essent el govern central i els seus ministeris el responsable del 75%, i les comunitats autònomes i les corporacions locals, de l’altre 25%.


  A causa de la crisi del coronavirus, i amb dades de finals de 2020, Espanya és el país que ha patit la contracció d’activitat més forta, entre d’altres raons perquè va ser el país més gasiu en ajuts directes a pimes i autònoms, tal com va destacar el Banc d’Espanya en un informe publicat a l’agost de 2020. S’estimava que a final d’any el deute públic espanyol se situaria entre el 115% i el 120% del PIB.


  Hirschmann Capital, un hedge fund dels EUA, va publicar a l’agost de 2020 un interessant estudi sobre la sostenibilitat del deute públic per països. Així, des de l’any 1800, per exemple, 51 de 52 països amb un deute públic superior al 130% del seu PIB —un nivell al qual es pot acostar el deute públic dels EUA o d’Espanya en un o dos anys— van acabar fent suspensió de pagaments. El deute públic d’Itàlia ja equivalia al 135% del seu PIB a l’agost de 2020, quan l’any 2006 era només del 100%.


  El Japó és l’únic país que, amb un deute superior al llindar esmentat (el 2019 era del 236% del PIB), de moment ha pogut evitar la suspensió de pagaments, per un conjunt de peculiaritats: l’alta taxa d’estalvi japonesa i la compra en el mateix país de la majoria d’aquest deute públic (ja siguin bancs, empreses, particulars o el Banc Central del Japó), així com la seva elevada competitivitat, explicarien la resiliència del deute públic japonès, per bé que alguns economistes creuen que la seva fallida acabarà sent inevitable.


  Mario Draghi, en les seves compareixences a la comissió d’Economia del Parlament Europeu, no es cansava mai de repetir i destacar que l’euro ja és una història d’èxit europea. La política monetària ha passat d’estar basada en normes (rules based) a estar basada en institucions (institution based). Si la crisi econòmica actual acaba facilitant la convergència en bones pràctiques de la política fiscal entre els diferents països, s’haurà consolidat la unitat europea.


  Des que va plegar de president del BCE a l’octubre de 2019 fins a l’estiu de 2020, Draghi no va fer cap intervenció pública. Però el 18 d’agost de 2020, a la ciutat italiana de Rimini, va fer una conferència en la qual va avisar que els mercats financers estaran disposats a finançar deute públic si aquest deute és destinat a inversions en capital humà, en infraestructures productives i en recerca i investigació.


  Així mateix, Draghi va afirmar que el deute públic destinat a despeses improductives no tindrà comprador en els mercats financers internacionals (potser parlava d’Itàlia? Des de 2010, els únics compradors del seu deute públic són els mateixos italians i el BCE), ja que serà vist com un crèdit incobrable. Finalment, va criticar que, durant molts anys, alguns països hagin destinat massa recursos públics a iniciatives de retorn polític immediat: «Aquests exercicis d’egoisme col·lectiu ja no són acceptables». Que així sigui.


  ESPANYA SENSE L’EURO I EL BCE: MÉS A PROP DELS PAÏSOS BAIXOS O DE L’ARGENTINA?


  El 14 de març de 2018, el plenari del Parlament Europeu, en una votació inusualment ajustada tot i no ser vinculant, va aprovar la designació de Luis de Guindos com a vicepresident del BCE. Tot i que De Guindos era l’únic candidat, va obtenir 331 vots a favor, 306 en contra i 64 abstencions, un fet molt inusual quan hi ha un candidat únic per a un alt càrrec europeu.


  Encara que hagués perdut la votació, Luis de Guindos hauria estat igualment designat per al lloc que avui ocupa al BCE, per bé que hi hauria entrat políticament encara més tocat. Les baralles entre PP i PSOE a la UE són llargues i conegudes: el 2018 el PSOE no va votar De Guindos perquè el proposava un govern del PP, mentre que el 2019 el PP es va oposar que l’espanyol José Manuel Campa presidís l’Agència Bancària Europea perquè el proposava un govern del PSOE.[2]


  D’aquella votació Luis de Guindos se n’ha ressentit. El seu perfil públic al BCE és de moment discret tot i ser-ne el vicepresident, a causa també del seu currículum. No tenia experiència en cap banc central, i acadèmicament tampoc és fort en política monetària. És el primer exministre que es postulava per a un alt càrrec tècnic al BCE.


  Així, per exemple, quan Christine Lagarde va cometre el seu primer gran error de comunicació, el 12 de març de 2020 («we are not here to close the spreads»: no som aquí per reduir les primes de risc entre països), l’endemà qui va sortir a esmenar la relliscada, que havia fet pujar ràpidament les primes de risc italiana i espanyola, va ser l’irlandès Philip Lane i no pas Luis de Guindos. Lane és l’economista en cap del BCE, va ser governador del banc central d’Irlanda i havia destacat com a expert en política monetària a la universitat Trinity College de Dublín. La compareixença de Lane a Frankfurt va servir per calmar les primes de risc i va anticipar la contundent resposta del BCE de l’abril, amb el seu ambiciós programa PEPP de compres de deute públic i privat.


  El març de 2018, Philip Lane va guanyar el hearing (compareixença) de candidats a vicepresident del BCE a Luis de Guindos, de manera clara i contundent: vuit vots dels coordinadors d’economia a zero, en una compareixença al Parlament Europeu. Fins i tot el coordinador del Partit Popular Europeu, l’alemany Burkhard Balz de la CDU, va votar Lane per la seva capacitat i brillantor comunicativa, tot i el compromís que tenia amb el PP espanyol. Només la retirada de Lane va obrir el camí a Luis de Guindos per obtenir el càrrec que avui ocupa al BCE; potser aquell «canvi de cromos» explica per què Irlanda va guanyar a Espanya la presidència de l’Eurogrup el juliol de 2020.


  De Guindos va publicar les seves memòries l’any 2016, i en aquest llibre confirma una de les principals temences que es van intuir durant la crisi financera de 2010 i, sobretot, durant la crisi del deute sobirà de 2012: Espanya, més ben dit el govern espanyol del PP, semblava preferir la sortida de l’euro a demanar un rescat per la monumental crisi de Bankia. Alguns alts funcionaris de l’Estat consideraven aquell rescat, i les condicions que comportava, una humiliació i una intromissió intolerable en la sobirania espanyola.


  Per exemple, l’any 2014 Ignacio Molina va publicar a l’Instituto Elcano les «condicions humiliants» que Finlàndia va exigir a Espanya, que són tota una declaració de desconfiança explícita: per salvar Bankia, Espanya va haver d’aportar a Finlàndia garanties reals del Patrimonio del Estado per un import equivalent a l’aportació del país nòrdic al rescat d’Espanya.


  En les seves memòries De Guindos detalla algunes de les reunions internacionals durant aquell any 2012, en el qual la prima de risc espanyola va superar els 600 punts bàsics, un nivell considerat molt a prop de la suspensió de pagaments d’un país. Es confirma que els representants del govern espanyol van insinuar que Espanya considerava la possibilitat de sortir de l’euro abans que acceptar segons quines condicions dels països creditors.


  Així, segons Luis de Guindos, a la reunió del G-20 a Los Cabos els dies 18 i 19 de juny de 2012, «algun membre de la delegació espanyola va començar a especular amb la possibilitat de la sortida d’Espanya de la moneda única europea».


  Aquestes especulacions sobre la sortida de l’euro no es van limitar a aquella reunió del G-20. L’exministre del PP confirma que s’havien repetit en moltes altres reunions celebrades a Madrid en les setmanes anteriors al 18 de juny de 2012, i que importants membres del govern que presidia Mariano Rajoy especulaven obertament amb la sortida de l’euro, un fet que va erosionar de manera molt significativa la credibilitat d’Espanya davant de les institucions europees.


  Aquesta escassa fidelitat als compromisos que implica gaudir de la moneda única europea va comportar que Espanya perdés la cadira que, des de la creació de l’euro, sempre havia tingut al Consell de Govern del BCE, format per set membres; quan el 2012 va acabar el mandat de José Manuel González Páramo, Luxemburg va prendre a Espanya la seva posició en el Consell, en un moviment que l’exministre García-Margallo va reconèixer com la pèrdua de posició més important patida per Espanya arran de la pèssima gestió de la crisi financera.


  L’escenari autàrquic, el retorn als anys cinquanta del segle passat, va ser una possibilitat real tot just fa vuit anys i va estar damunt la taula del govern del PP, com si la sortida de l’euro i la tornada a la pesseta fos automàticament la solució de tots els problemes, ineficàcies i desequilibris de l’economia espanyola.


  Quina hauria estat la depreciació de la nova pesseta enfront de l’euro en els mercats de divises? Hauria arruïnat moltes pimes i famílies, hauria encarit les importacions i molt possiblement hauria comportat una inflació de dos dígits durant anys. ¿Calia pagar tot aquest preu perquè algunes empreses de l’Ibex-35, de les més representatives del «capitalisme Cibeles» madrileny, poguessin continuar fent business as usual?


  Luis de Guindos atribueix al Partit Popular i al president Rajoy la responsabilitat de la situació de fallida de Bankia, com també la pèssima gestió de la política fiscal espanyola, que van portar la prima de risc del deute públic a màxims històrics i a tocar de la suspensió de pagaments de l’Estat.


  El juliol de 2015, Grècia es va trobar en un escenari semblant. El primer ministre Tsipras va convocar i guanyar clarament un referèndum que li donava la legitimitat política necessària per desafiar les condicions de la UE per concedir un tercer rescat a Grècia.


  A l’hora de la veritat, però, quan el ministre Varoufakis li va demanar de signar l’ordre per començar a imprimir noves dracmes, a fi que el govern pogués pagar nòmines i factures amb la nova moneda paral·lela a l’euro, Tsipras es va fer enrere i va demanar el tercer rescat de Grècia. Quant valdria la nova dracma al cap d’unes setmanes en els mercats? Quina inflació comportaria per al país i com l’afebliria davant de Turquia? Tot i perdre les eleccions següents, avui Grècia torna a emetre deute públic als mercats financers internacionals i ha superat molt millor que altres països europeus la crisi provocada pel coronavirus.


  Imaginem la situació d’Espanya sense Europa, el seu mercat interior, la lliure circulació i sense el BCE i l’euro. Molt possiblement, la crisi de 2008 ens hauria abocat a un escenari com a l’Argentina: altes inflacions anuals i tipus d’interès de dos dígits, depreciacions molt intenses del tipus de canvi, controls de capitals i corralitos bancaris.


  Sense les compres de deute públic espanyol realitzades a partir de 2015 pel BCE (a finals de 2020, el BCE pot arribar a haver comprat 450.000 M€ de deute espanyol), quasi ningú no compraria deute públic emès a Madrid en els mercats financers globals i la prima de risc espanyola estaria desbocada. De fet, Espanya s’aboca a l’escenari d’Itàlia: des de fa uns anys, els inversors internacionals ja no compren deute públic italià, només en compren agents econòmics italians i el BCE.


  Catalunya va sortir de la crisi de 2009 creixent principalment cap als mercats europeus: el 2008 només un terç de la producció catalana s’exportava i els altres dos terços es venien al mercat espanyol, però el 2018 la situació ja s’havia invertit. Catalunya ha passat de 3.000 a 8.900 multinacionals entre 2008 i 2019 i gairebé ha duplicat les exportacions i els tràfics aeroportuaris i portuaris. Els sectors turístic, de fires i congressos i agroalimentari han presentat també uns resultats extraordinaris i s’ha consolidat contra pronòstic el hub tecnològic de Barcelona.


  Catalunya, per tant, ha tret un gran profit de la «mica d’Europa» que tenim, en forma de mercats oberts i integrats, dins d’una gran àrea econòmica i monetària de lliure circulació de persones, béns, serveis i capitals, i sobretot de la política monetària del BCE: independent i capaç de dominar les primes de risc dels deutes públics dels països de l’euro i de donar versemblança davant dels especuladors internacionals que l’euro és una moneda tan irreversible com ho és el dòlar dels EUA.


  La continuïtat i la previsibilitat que l’euro ha aportat a l’economia catalana des de 2002 li ha donat una gran estabilitat monetària i de tipus de canvi, i això ha fet menys dures les crisis econòmiques sofertes. L’euro també ha permès assolir un grau molt elevat d’obertura econòmica i d’integració comercial amb altres països europeus, que molt difícilment s’hauria aconseguit amb una pesseta inestable, depreciada en els mercats de divises i lligada a una política monetària espanyola ineficaç i sotmesa als capricis dels governs centrals de torn.


  Cal recordar, per exemple, que entre 1988 i 1993 els tipus d’interès espanyols es van situar al voltant del 15%: el govern, liderat llavors pel PSOE, necessitava captar grans capitals internacionals per finançar unes emissions de deute públic ingents, que només es col·locaven en els mercats a uns tipus d’interès de dos dígits. Durant aquells cinc anys la pesseta es va apreciar de manera artificial i el crèdit a pimes i famílies es va encarir notablement: moltes hipoteques es concedien al 18% d’interès.


  L’estabilitat i la previsibiltat de l’euro ens han estalviat més «experiments peculiars» en termes de política econòmica, uns experiments freqüents a Espanya al segle passat, com va ser el cas de les mesures preses pel ministre d’Economia Carlos Solchaga. Entre 1988 i 1993, el govern del PSOE va dissenyar una política econòmica «peculiar»: una política fiscal expansiva acompanyada d’una política monetària restrictiva, que van fer que Espanya patís la crisi econòmica de 1993-1995 amb una intensitat molt superior a la d’altres països europeus.


  Així doncs, d’ençà de l’entrada en funcionament de la moneda única, s’ha reduït de manera destacada el marge d’improvisació que abans tenien moltes capitals europees del sud de la UE, a la vegada que la seva política monetària —i indirectament també la política fiscal— guanyava més previsibilitat, qualitat i eficiència de les que tenia en el segle passat. «In the euro we trust».


  SMART POWER DE LA UE: COM BRUSSEL·LES FA RUTLLAR EL MÓN


  L’any 2013, una empresa tecnològica amb seu a Barcelona em va demanar de fer algunes accions al Parlament Europeu contra Google pel perjudici que li causava. L’abús de posició de domini del cercador (llavors tenia només una quota al voltant del 50% en alguns països europeus; el 2020 ja té el 90%) començava a fer estralls en les empreses europees a tota la UE.


  Google ha aconseguit el seu monopoli prioritzant, en les cerques, les empreses comercials creades per Google mateix, o bé les empreses que li paguen més per aparèixer als primers llocs de la primera pàgina de resultats. La companyia va deixar de ser fidel als seus principis fundacionals, que la instaven a prioritzar sempre, en els resultats del cercador, les empreses que oferissin els millors preus i els millors serveis als consumidors.


  L’1 d’octubre de 2013 vaig organitzar, conjuntament amb el llavors comissari de Competència de la UE, Joaquín Almunia, i l’eurodiputat alemany de la CDU Andreas Schwab, una conferència al Parlament Europeu sobre les pràctiques monopolístiques de Google. L’empresa de Silicon Valley no hi va voler participar, tot i el principi d’acord que aquell dia va anunciar el comissari Almunia. Un acord d’autoregulació proposat per Google que el 2015, i després d’estudis de mercat a gran escala, la Comissió Europea va declarar no satisfactori.


  El març de 2017 vam fer una visita a Silicon Valley: en aquella època els grans gegants d’internet com Google estaven a punt d’esdevenir les primeres empreses del món en capitalització borsària i es miraven els eurodiputats europeus («EU law-makers») amb molta condescendència: Google se sentia segura mentre negociava amb la Comissió Europea una restauració efectiva de la competència entre empreses en els seus cercadors.


  Quan el març de 2019 vam tornar a Silicon Valley, però, la situació era ben diferent: unes hores abans de la nostra reunió a la seu de Google, la comissària de Competència Margrethe Vestager va anunciar la tercera multa de la UE contra la companyia per valor de 1.250 M€. La suma de les tres multes europees imposades a Google des del juny de 2017 ja era de 8.259 M€.


  Aquestes multes van obrir la veda als EUA contra les males pràctiques dels gegants de Silicon Valley: la senadora per Massachusetts Elizabeth Warren, que va ser candidata a les primàries del Partit Demòcrata a la presidència dels EUA el 2020, va suggerir la partició de Facebook i Google, i va instar les autoritats federals a separar aquestes empreses com a cercadors de dades de les seves branques comercials.


  Quan el novembre de 2014 l’eurodiputat alemany Andreas Schwab i jo vam aconseguir aprovar una esmena al Parlament Europeu demanant la partició de Google («unbundling»), es van publicar molts articles agressius contra «el clàssic intervencionisme europeu» als mitjans anglosaxons. El 2017, però, aquesta idea es va obrir pas als EUA, fins al punt que la FTC (Federal Trade Commission, l’equivalent als EUA de la Direcció General de Competència de la UE) ho va començar a estudiar.


  En aquest sentit va ser molt rellevant que el setmanari econòmic més influent del món, The Economist, el 26 de març de 2019 dediqués la portada, l’editorial i llargs articles a analitzar de quina manera la UE regulava les grans big tech nord-americanes. William Kovacic, antic cap de la FTC, deia literalment: «Brussel·les s’ha convertit en la capital mundial de l’antitrust i les autoritats europees han deixat els organismes equivalents nord-americans a l’ombra».


  Europa no té grans empreses d’internet i pot acabar esdevenint una colònia digital dels Estats Units i de la Xina. La UE, però, ja està liderant al món la regulació de les grans companyies big tech de la xarxa. El reglament GDPR (General Data Protection Regulation), aprovat pel Parlament Europeu el 2016 i vigent des de 2018, és un important escut legal destinat a protegir la privacitat de les dades dels ciutadans europeus davant de l’ús que en fan les grans tecnològiques dels EUA i de la Xina.


  A falta de grans empreses digitals, doncs, la UE ha aconseguit liderar la legislació en aquest sector. El seu reglament GDPR ha inspirat legislacions als EUA i al Regne Unit en un àmbit tan important i sobre el qual cada dia hi ha més consens al món occidental.


  Europa no té poder militar ni grans exèrcits, sinó un poder regulador. Es tracta d’un poder silenciós que també pot ser molt poderós, cosa que molts europeus ignoren. Parlar de regulacions i de directives és molt més avorrit que no pas parlar de guerres comercials, de guerres de divises o de conflictes entre grans superpotències. Aquest poder europeu suau (soft power) també s’ha de saber valorar. 


  Anu Bradford, professora de dret de la Universitat de Columbia, argumenta per què és la UE, i no pas la Xina ni els Estats Units, qui domina el món. En el seu llibre How the European Union Rules The World defineix «l’efecte Brussel·les» («the Brussels effect») com l’externalització involuntària de regulacions per mitjà dels mecanismes globalitzadors del mercat de béns i serveis. Bradford explica de quina manera la UE influeix en molts àmbits del dia a dia de milions de ciutadans arreu del món.


  Així, «l’efecte Brussel·les» es produeix quan les empreses internacionals accepten les normes de la UE per accedir al mercat únic europeu. Aquestes empreses, per evitar costos innecessaris i beneficiar-se de les economies d’escala, imposen aquestes regles a les seves filials de tot el món, cosa que converteix la UE en una potència hegemònica reguladora.


  «L’efecte Brussel·les», però, no afecta totes les empreses i tots els sectors de la mateixa manera; per exemple, en el món de les finances el seu efecte és limitat, atès que les grans capitals financeres són fora de la UE. En canvi, en els sectors alimentari, tecnològic o aeronàutic, com també en la seguretat alimentària o en la protecció dels consumidors, els efectes de la regulació de la UE han estat molt notables. 


  Des de la UE no s’ha volgut mai dominar el món de manera premeditada; Bradford veu «l’efecte Brussel·les» com un efecte secundari de la creació, durant dècades, del mercat únic europeu, un mercat únic molt gran que altres continents estan imitant. A més, aquest efecte de domini de la UE no genera rebuig, perquè no és percebut com un intent de manipular el món a imatge i semblança de la UE, sinó que és acceptat voluntàriament pels països quan fan acords comercials amb la UE. Això passa empresa a empresa, indústria a indústria i sector a sector. 


  Bradford també descriu la paradoxa de la burocràcia: encara que costi de creure, la naturalesa del poder de la UE, burocràtic i tecnocràtic, sovint ha beneficiat les institucions europees, perquè les ha aïllat dels terratrèmols econòmics i polítics que s’han succeït amb el pas dels anys i ha evitat el descarrilament del projecte europeu.


  Així, per exemple, el Reglament General de Protecció de Dades de la UE (el GDPR, abans esmentat) va ser aprovat la primavera de 2016, enmig de la crisi migratòria a Europa i tot just abans del vot britànic a favor del Brexit. A Brussel·les, doncs, els funcionaris de la Comissió Europea i els diputats del Parlament Europeu tenen assignada una feina reguladora, que es va produint al marge de les grans crisis i tempestes polítiques que es produeixen als diferents països.


  Aquest smart power europeu no és valorat a Europa, però sí que és reconegut en altres continents. Juntament amb la lliure circulació i l’Estat del benestar, que han bastit un oasi de pau des de 1945 al continent més bel·licós del món, és motiu de necessària autoestima davant dels qui atribueixen tots els mals al projecte europeu.


  ESPANYA, EL PAÍS QUE MÉS INCOMPLEIX LA LLEI EUROPEA


  Cada any la Comissió Europea publica un informe amb els expedients sancionadors oberts als països de la UE, en funció del seu grau d’incompliment de les lleis europees. L’any 2019 la Comissió Europea va obrir 1.564 expedients als estats membres de la UE, 1.628 l’any 2018, 1.559 l’any 2017 i 1.657 l’any 2016.


  Espanya ha estat el país que ha liderat aquest rànquing de la Comissió Europea en els darrers tres anys: 85 expedients oberts el 2019, 99 el 2018 i 93 el 2017. Aquests incompliments de la llei europea són un dels elements més importants de divergència entre països eficients i països ineficients. Els àmbits d’aquests incompliments afecten aspectes clau de la competitivitat econòmica d’un país i expliquen bona part de les diferències nord-sud a Europa: corredors ferroviaris, morositat empresarial —i per tant taxa d’atur—, energies renovables, directives mediambientals…


  La paràlisi política i legislativa que ha viscut Espanya, amb quatre eleccions generals de 2015 a 2019 i llargs períodes de governs en funcions, és l’excusa que donen a Madrid per justificar el lideratge negatiu de males pràctiques legislatives encapçalat per Espanya.


  El 10 de juliol de 2020, la Comissió Europea va publicar un informe que també situava Espanya a la cua en percepció de la independència judicial. Segons aquest estudi, un 50% dels ciutadans espanyols consideraven dolenta o molt dolenta la independència judicial espanyola, mentre que un 45% ho atribuïen a les ingerències de la classe política als tribunals.


  També Espanya és l’estat de la UE més denunciat per Brussel·les l’any 2019 per haver incomplert el dret europeu, segons l’informe anual del TJUE (Tribunal de Justícia de la UE), que va incloure la sentència del cas Junqueras entre les seves resolucions més destacades. L’any 2019, el TJUE va obrir sis expedients a Espanya, que en els últims cinc anys ha acumulat fins a vint casos nous per haver incomplert el dret europeu i ha estat condemnada nou vegades.


  «Espanya no és un país de dret europeu», va escriure al diari El Mundo Araceli Mangas, catedràtica de la Universitat Complutense l’any 2015, quan Espanya començava a despuntar en el rànquing d’incompliments de la llei europea. Seria interessant saber què en pensa ara aquesta catedràtica, vistes les xifres d’Espanya dels darrers anys.


  Una de les principals raons del Brexit, i un dels principals arguments que els tories feien servir en la seva campanya anti-UE, és la incapacitat i la impotència de la UE per fer complir les seves pròpies lleis. Quan aquestes lleis afecten l’statu quo en algunes grans capitals i els seus interessos creats, o bé no són transposades, o bé hi són mal transposades amb un autèntic esperit antieuropeu.


  El gran fre d’Europa són les elits extractives nacionals: la xarxa de grans interessos empresarials que depenen de la connexió amb el poder de l’Estat, des de les grans obres públiques fins a les concessionàries de serveis, des de l’energia fins a les comunicacions.


  Aquesta xarxa necessita el suport directe de l’aparell de l’Estat: la pèrdua de sobirania és per a ells una pèrdua de força. Aquestes elits extractives, que xuclen energia econòmica i impedeixen el desenvolupament de l’economia productiva, estan íntimament relacionades amb l’alta burocràcia dels Estats.


  La unió bancària i la unió fiscal, així com la cessió de més sobirania política a Europa, es produiran quan la ciutadania europea descobreixi que els enemics més subtils s’amaguen sota un vell xantatge: els interessos d’Estat.


  Aquests tres darrers paràgrafs els va publicar Antoni Puigverd a La Vanguardia el 20 de maig de 2013, i malauradament són encara més vigents del que caldria. Des de moltes capitals, massa sovint es nacionalitzen els èxits europeus (euro, BCE, Fons de Recuperació) i s’europeïtzen els fracassos nacionals: la crisi migratòria de 2016 n’és un exemple feridor, perquè la UE no ha tingut mai competències en el control de les fronteres ni personal per fer-hi front.


  DRAGHI ACUSA GOVERNS I MULTINACIONALS


  El 21 de novembre de 2017, vaig tenir amb Mario Draghi, en opinió meva, el debat més rellevant i important en els meus deu anys al Parlament Europeu. Seguint el model del Congrés dels EUA, cada diputat disposa de cinc minuts per fer una pregunta curta al president del BCE; si la seva resposta no exhaureix el temps assignat, es pot fer rèplica i contrarèplica.


  Aquell dia es debatien a la comissió d’Economia els NPL (Non Performing Loans), una qüestió que ha passat molt desapercebuda a casa nostra però que al nord d’Europa i a Itàlia ha aixecat debats molt apassionats. Des de 2014 els països nòrdics frenen el tercer pilar de la unió bancària europea (el fons de garantia europeu dels dipòsits bancaris) per culpa dels NPL del sud d’Europa, és a dir, del gairebé bilió d’euros que la banca europea, especialment del sud del continent, va arribar a acumular en els seus balanços en forma de crèdits de cobrament dubtós.


  En el cas d’Itàlia, aquests crèdits incobrables, corresponents a pimes que van haver de tancar durant la crisi de 2009-2013, la banca italiana els ha anat digerint molt lentament durant els darrers anys, fins al punt que alguns economistes l’acusen de concedir poc crèdit a l’economia per prioritzar el seu sanejament. D’aquí ploraria la criatura del baix creixement del PIB italià dels darrers anys.


  El 2016 els NPL eren de 900.000 M€ a tot Europa, i només a Itàlia, 300.000 M€. En alguns països suposaven el 15% de tots els crèdits, i a Grècia i Xipre, el 50%. La Comissió Europea volia endurir les provisions de la banca per fer front a aquests actius morosos, ja que als països del nord d’Europa hi ha una gran desconfiança a compartir riscos amb els països del sud, per por d’acabar pagant-ne la factura. A diferència dels EUA, on les pimes tenen moltes altres alternatives al finançament bancari, a Europa el crèdit bancari representa el 75% del crèdit total (als EUA, només un 20%).


  El 21 de novembre de 2017 vaig preguntar al president Draghi si creia que, en l’origen dels NPL, hi havia l’incompliment del reglament europeu de morositat empresarial, que cap país del sud d’Europa no aplica tot i estar aprovat des de l’any 2013: «Soc de l’opinió que aquest incompliment és a l’origen de la crisi dels NPL, i que també explica, entre altres causes, les grans diferències en les taxes d’atur a la UE: només al sud d’Europa, no pas al nord, desenes de milers de pimes solvents van haver de tancar a partir de 2008 per manca de cobrament de les seves vendes de béns i/o serveis. Vostè què en pensa?».


  És a dir, aquell dia vaig preguntar a Draghi sobre la possible relació entre NPL, compliment de la llei europea, morositat empresarial i atur: «Els països més afectats pels NPL són també aquells que han implementat pitjor les normes europees de morositat. Creu que és important que els estats membres implementin bé aquestes normes? Encara hi ha països on les multinacionals paguen les pimes a 200 i 300 dies, no a 60 dies com estableix la Directiva 2011/7. Aquests països del sud d’Europa encara no han aprovat els règims sancionadors automàtics i obligatoris que estableix la llei europea. És important aquesta relació, o bé jo estic equivocat?».


  El president del BCE, sempre tan prudent i tan políticament correcte, conscient que una mala paraula seva pot fer trontollar borses i divises, aquell dia va ser molt contundent a la comissió d’Economia del Parlament Europeu: va acusar durament governs i multinacionals de no pagar massivament factures a les pimes i de provocar un atur massiu al sud d’Europa entre 2008 i 2010, pel tancament de pimes solvents a causa de la falta de cobrament. Aquesta qüestió és molt més important del que sembla.


  «Estic totalment d’acord amb vostè», va respondre Draghi: «La majoria dels NPL es van originar en la gran recessió de 2008 i moltes pimes no van ser pagades com calia pels seus deutors. Vostè ha parlat de l’impagament de multinacionals, però també cal fer constar que alguns governs tampoc van complir els terminis de pagament. I no només per alguns mesos, sinó durant anys! Això és reprovable i cal corregir els impagaments a les pimes».


  Aquest debat, que només va durar cinc minuts, va al moll de l’os de la darrera crisi econòmica al sud d’Europa, on va ser especialment forta, i es pot trobar a YouTube; cap mitjà de comunicació a l’Estat espanyol, però, no es va fer ressò de les dures acusacions de Draghi d’aquell dia en seu parlamentària, contra el govern central i contra algunes grans multinacionals espanyoles.


  El 18 de febrer de 2020, els diputats catalans al Congrés Ferran Bel i Joan Capdevila van demanar, oralment i per escrit, que el govern espanyol aprovés el reglament de sancions que exigeix la llei europea de morositat. Junts per Catalunya va entrar una proposició de llei —ja veurem si s’aprova— per a l’aplicació de sancions automàtiques a la morositat empresarial; PP i Vox hi estan en contra i el PSOE no ho té gaire clar.


  El desembre de 2018, la ministra Nadia Calviño, amb qui també havia tingut debats al Parlament Europeu sobre aquest tema, va prometre aprovar a Espanya el reglament de sancions per a empreses moroses que estableix la llei europea contra la morositat. Aquella promesa va ser publicada a la premsa. Eren temps en què encara no s’havia votat la investidura de Pedro Sánchez.


  Fins ara ni el PP de Rajoy ni el PSOE de Pedro Sánchez no han tingut interès ni cap pressa a aprovar unes sancions que afectarien principalment algunes de les grans empreses de l’Ibex, sobretot constructores: n’hi ha que paguen les factures a les pimes que contracten a 200 i 300 dies, i no pas a 60, tal com estableix el reglament europeu, i obtenen per aquesta via una gran font de competitivitat a costa de les empreses que subcontracten. La Plataforma contra la Morositat, que a Espanya lidera Antoni Cañete, ha fet una gran feina de sensibilització en aquest sentit.


  El 21 de febrer de 2020, pocs dies abans de l’esclat de la crisi econòmica provocada per la Covid-19, vaig publicar un article a Nació Digital titulat «Pimes despullades davant la propera crisi», on deia: «Si tornem a patir una crisi dura, sobtada i intensa com la de 2008, encara sense disposar a Espanya de les sancions automàtiques a la morositat que exigeix la llei europea, els impagaments massius a les pimes es poden tornar a repetir i l’atur es pot tornar a duplicar en només sis mesos al sud d’Europa com el 2008, un fet que no va passar al nord d’Europa».


  L’ESPOLI DEL RIU NOGUERA RIBAGORÇANA


  Un altre exemple d’incompliment de la llei europea a Espanya, en aquest cas mediambiental. El Noguera Ribagorçana és el riu més explotat d’Endesa: pràcticament cada metre de desnivell entre el Pont de Suert (848 metres sobre el nivell del mar) i Alfarràs (281 metres) és utilitzat per Endesa per generar electricitat gràcies als pantans d’Escales, Canelles i Santa Anna.


  El pantà de Canelles és un dels més grans de la península Ibèrica: amb 28 quilòmetres de llargada i una capacitat de 679 hectòmetres cúbics, hi cap tanta aigua com en els nou pantans de les conques internes catalanes que gestiona l’ACA (Sau, Susqueda, la Baells, la Llosa del Cavall, Darnius-Boadella, Siurana, Foix, Sant Ponç i Riudecanyes).


  Totalment desconeguda és la central elèctrica subterrània de Montanyana, al terme municipal de Sant Esteve de la Sarga: un salt subterrani de 180 metres d’alçada que mou dues turbines que generen una gran quantitat d’energia a cost pràcticament zero. Aquesta salt d’aigua impressionant s’alimenta per mitjà d’un túnel encara més desconegut, de vint quilòmetres de llargada, que neix a Sopeira i acaba a Sant Esteve de la Sarga. El túnel, paral·lel al Noguera Ribagorçana, segresta el 80% de tota l’aigua del riu.


  Soc partidari de l’energia hidroelèctrica: en un país de sequeres periòdiques com Catalunya, és totalment necessària també com a reserva d’aigua. Com a font d’energia, doncs, és indispensable pel seu caràcter modulable en funció de la demanda, perquè aprofita un recurs renovable que retorna al riu i pel reduït cost de manteniment de les centrals, que fàcilment duren cent anys.


  El riu Noguera Ribagorçana, però, és un riu segrestat: a l’aire lliure, entre Sopeira i Sant Esteve de la Sarga, és un riu raquític i escanyolit, ja que Endesa hi deixa baixar només entre dos i quatre metres cúbics per segon. És tot un espectacle, però, veure com, poc abans d’arribar a la cua del pantà de Canelles, a prop del meravellós congost de Mont-rebei, Endesa torna al riu els 20-25 metres cúbics que té canalitzats al túnel, després de produir energia per mitjà del salt d’aigua subterrani esmentat.


  Segons l’enginyer i expert Jorge Fabra (CNE, REE i CSN), Endesa té molt d’interès a explotar recursos de l’aigua i, per tant, cada metre de desnivell dels rius: les seves preses produeixen electricitat a un cost entre dues i tres vegades inferior al preu de venda, essent Espanya un dels països d’Europa on l’electricitat és més cara per a pimes i famílies… i on l’electricitat és més barata, en canvi, per a algunes grans empreses.


  Segons el Dictamen del Consell de la UE sobre el programa d’estabilitat d’Espanya per al període 2012-2015 (pàgina 26), la Comissió Europea considerava que «una competència insuficient en el sector energètic ha contribuït, almenys en part, a la constitució del dèficit tarifari que afavoreix una compensació excessiva a algunes infraestructures, tals com les centrals nuclears i les grans hidroelèctriques, ja amortitzades, o a mantenir la concessió de subvencions ineficients i perjudicials per al medi ambient a les mines de carbó».


  L’any 2019 vam tenir, però, una bona notícia: el 13 de març el Tribunal Suprem espanyol va dictar una sentència, d’acord amb la directiva marc de l’aigua de la UE, que obligava Endesa a garantir sempre, en els rius on hi té pantans, un cabal mínim ecològic que «permeti la vida dels peixos al riu». Això representaria mantenir, com a mínim, entre vuit i deu metres cúbics per segon.[3]


  Quan el gener de 2009 Artur Mas em va proposar ser candidat al Parlament Europeu, la primera trucada que vaig rebre va ser del president d’Aragó, Marcel·lí Iglesias. Natural de Bonança, un poble ribagorçà catalanoparlant del nord de la Franja, era amic del meu pare, nascut a Areny de Noguera. «La primera pregunta parlamentària que faré a la Comissió Europea serà sobre el cabal ecològic del riu Noguera Ribagorçana i l’incompliment d’Espanya de la Directiva Marc de l’Aigua, aprovada l’any 2000», li vaig dir.


  «Ramon —em va dir—, la CHE (Confederació Hidrogràfica de l’Ebre) és més poderosa que la Merkel. Jo he fracassat sempre en aquest tema, et desitjo molta sort!». Si més no ara, deu anys després, gràcies a la llei europea hi ha una sentència favorable del Tribunal Suprem a favor dels cabals ecològics dels rius. En el meu últim debat com a eurodiputat, que va ser amb la ministra Teresa Ribera al Col·legi d’Advocats de Barcelona, l’abril de 2019, ella es va comprometre públicament a fer complir la llei a Endesa, quan li vaig comentar aquesta qüestió.


  A la Ribagorça, però, encara esperem que «es compleixi la llei» a Espanya, el país campió del «se tiene que cumplir la ley». Els anys 2017, 2018 i 2019, Espanya ha liderat el rànquing dels països de la UE incomplidors de la llei europea, segons l’informe de la Comissió esmentat: en el cas concret que ens ocupa, ni càmpings, ni pescadors, ni ràfting no poden aprofitar la bellesa i la força del riu Noguera Ribagorçana, tal com fan a la comarca veïna del Pallars, perquè Endesa segresta el 80% de l’aigua del riu cap a un túnel per al seu únic profit.


  Al Pallars Sobirà la Generalitat de Catalunya va aconseguir, gràcies al conveni que va signar amb Endesa fa molts anys, alliberar a l’estiu uns vint metres cúbics d’aigua per segon durant quatre hores al dia. Gràcies a això, avui els esports d’aventura són el principal sector econòmic de la comarca del Pallars Sobirà.[4] Al riu Noguera Ribagorçana, que fa de frontera entre Catalunya i Aragó, de moment no ha estat possible aconseguir un acord semblant.


  De tota manera, cal reconèixer que Europa, a poc a poc, va calant. L’any 2015 es va obtenir una gran victòria: després d’una intensa campanya de pressió popular i dels informes negatius del govern de la Generalitat de Catalunya, presidida llavors per Artur Mas, el 18 d’agost de 2015 es va fer públic l’informe definitiu de la CHE: el projecte d’Endesa de fer una presa de 33 metres d’alçada, tot just a l’entrada nord del congost de Mont-rebei, quedava definitivament enterrat. Aquest és l’únic tram del Noguera Ribagorçana entre el Pont de Suert i Alfarràs del qual Endesa no n’explota el desnivell.


  També cal reconèixer la valentia del llavors conseller de Territori, Santi Vila, i de la directora general de Medi Ambient, Marta Subirà, que l’any 2015 van signar, en nom de la Generalitat, l’informe negatiu que va ser decisiu perquè la CHE rebutgés el projecte de presa d’Endesa a l’entrada del congost de Mont-rebei.


  El conseller Vila i Marta Subirà van visitar la Baixa Ribagorça el juny de 2015, i junts vam pujar a les restes del castell d’Areny de Noguera (mil anys continuats de plaça militar, sempre ocupada pel seu alt valor estratègic). Vam recórrer en caiac tot el congost de Mont-rebei. «Endesa no m’ho perdonarà mai, que els denegui el permís, però hem de salvar aquesta meravella natural». Li vaig respondre una frase que encara avui recordo i m’emociona: «Els ribagorçans us ho reconeixerem sempre».


  La prosperitat creixent que aporta el turisme del congost a tota la Ribagorça és gràcies a polítics com els que, tot enfrontant-se a una gran empresa com Endesa, van posar el seu nom per salvar un paratge que, per cert, ja hauria d’haver estat declarat Parc Natural pel Parlament de Catalunya.


  A Espanya el compliment de la llei va per barris, i per això Europa, com diu Gonzalo Boye, no és el cel però sí el millor dels inferns… Allà, si més no, s’hi paguen a temps les factures i els monopolis no fan i desfan amb tanta impunitat.


  3


  UNA DÈCADA PRODIGIOSA (2009-2019)


  AEROPORT DE BARCELONA, UN SALT ESPECTACULAR


  El creixement de l’aeroport de Barcelona va ser excepcional a Europa entre 2009 i 2019: de 27 milions de passatgers va passar a 52,7 milions. Barcelona es va situar com el sisè aeroport europeu darrere de Londres Heathrow, Frankfurt, París Charles de Gaulle, Amsterdam i Madrid, i per davant dels aeroports de Munic, Milà i Gatwick. En termes de vols dins d’Europa, amb gairebé 200 vols directes, Barcelona es va situar l’any 2019 com el tercer aeroport europeu, tot just darrere de Londres i París (i darrere de Moscou i Istanbul, si els incorporem al rànquing europeu de ciutats).


  En el mateix període cap altre aeroport europeu no va tenir un creixement tan intens, no només en quantitat de vols, sinó també en la seva qualitat: a Barcelona van créixer espectacularment les connexions intercontinentals i fins i tot Iberia, que havia abandonat l’aeroport de Barcelona i s’havia concentrat en Madrid, hi va tornar amb una nova marca (Level) per competir amb Norwegian en l’oferta de vols de llarg radi i baix cost.


  Barcelona no és capital d’Estat, i el govern del PP, quan va governar entre 2011 i 2018, no va impulsar l’aeroport de Barcelona, més aviat al contrari. La permissiva gestió d’Aena sobre Vueling, per exemple, va generar entre maig i agost de 2016 uns retards massius i generalitzats que van ser la vergonya d’Europa. No hi va haver, però, cap sanció econòmica del govern espanyol contra Vueling ni cap penalització en forma de pèrdua de slots (espais concedits a les aerolínies), tal com hauria passat en qualsevol altre aeroport europeu.


  Sembla que Vueling va fer un overbooking massiu el 2016, oferint i venent molts més bitllets dels que tenia disponibles als seus avions. El gran augment de la demanda aquell any va desmuntar la seva política de ser «l’aerolínia de baix cost més eficient» a base d’eliminar vols i encabir els passatgers en altres avions de la mateixa companyia el mateix dia.


  A l’aeroport de Barcelona no hi ha cap base operativa de cap gran companyia aèria internacional que de manera sistemàtica i regular centralitzi milers de passatgers de ciutats properes per portar-los a altres continents. Cap altre aeroport europeu, però, no va duplicar el seu trànsit en deu anys tal com ho va fer Barcelona entre 2009 i 2019.


  El trànsit de l’aeroport de Barcelona es va situar el 2019 només un 17% per sota del tràfic de Madrid Barajas, tot i que la T1 va costar la meitat que la T4 madrilenya i malgrat no disposar d’una terminal satèl·lit. També són prou conegudes les diferències de dotació en termes de personal de l’aeroport català respecte del madrileny, que ha generat vagues i conflictes a Barcelona.


  En una conferència al Cercle d’Economia de Barcelona el febrer de 2020, Maurici Lucena, director d’Aena des de 2018, va reconèixer que un any l’aeroport de Barcelona havia arribat a generar el 55% dels beneficis de la companyia, sense donar, però, dades actualitzades dels beneficis dels darrers anys. Aena opera en molts països arreu del món, però només a Espanya i als 46 aeroports espanyols actua en règim de monopoli. Com explica l’economista Enric Llarch, altres antics monopolis públics, com ara Telefónica o Repsol, han aprofitat la seva posició de domini i les economies d’escala per expandir-se internacionalment, tot i la liberalització del mercat espanyol. Aena, en canvi, ha pogut créixer internacionalment sense haver hagut de fer front a cap competència interna.


  La crisi del coronavirus ha estat impressionant. El confinament de totes les activitats no essencials va ser demolidor per a tots els aeroports europeus, i especialment per a l’aeroport de Barcelona. Així, si al mes d’abril de 2019 van passar per l’aeroport del Prat 4,5 milions de passatgers, a l’abril de 2020 tan sols van ser unes 45.000 persones, una taxa de creixement negativa del 99%!


  Des del punt de vista econòmic, logístic i comercial, només una guerra o una gran catàstrofe natural pot causar un daltabaix com el que va causar, a l’abril de 2020, el confinament provocat per la pandèmia. En el sector hoteler, aquell mes les pernoctacions van caure fins al zero absolut, essent com és Catalunya una potència turística a escala europea (el 2019 van visitar Catalunya uns dinou milions de turistes, dels quals tres de cada quatre eren estrangers) i essent l’abril, amb les vacances de Setmana Santa, el mes d’arrencada dels millors mesos turístics de l’any.


  Hi ha una dada, però, que mostra la diversificació, fortalesa i resiliència de la ciutat de Barcelona en particular i de l’economia catalana en general, al final de la dècada prodigiosa de 2009-2019, i que explica molt bé el trànsit del seu aeroport: tot i la suspensió del Mobile World Congress, que en la darrera edició va tornar a batre el seu nombre d’assistents i va comportar l’arribada d’uns 100.000 visitants en avió, el febrer de 2020 l’aeroport de Barcelona (amb 3,3 milions de passatgers) encara va guanyar viatgers amb relació al mateix mes de 2019, concretament un 0,2%, segons dades oficials d’Aena. Només una economia molt oberta i diversificada podia resistir un cop tan fort com el que va suposar la cancel·lació sobtada del seu congrés estrella, sense que el trànsit aeroportuari de Barcelona se’n ressentís.


  El 2006 Barcelona era només un bon aeroport europeu amb pocs vols a altres continents. A inicis de 2020, gràcies als vols intercontinentals directes a Amèrica i Àsia, la ciutat havia pogut articular una de les fires més potents d’Europa, així com una extensa xarxa d’exportacions i de serveis avançats en salut, coneixement, tecnologia, universitats i logística.


  Aena és un gestor aeroportuari centralitzat a Madrid parcialment privatitzat, i és un cas únic de gestió aeroportuària al món desenvolupat. A Europa els governs locals i regionals, així com les cambres de comerç i el sector privat, participen en la gestió dels aeroports, que sol ser individual, des del mateix territori i prioritzant els interessos econòmics de proximitat, especialment quan, cada sis mesos, es reparteixen els slots a les companyies aèries.


  A Barcelona hi havia el risc que Aena, si l’aeroport arribava al col·lapse —tal com hauria pogut passar el 2020 sense la pandèmia—, desplacés a un altre aeroport vols internacionals de radi llarg, en lloc de traslladar vols de Vueling, que són de radi curt. Si l’Ajuntament de Barcelona i la Generalitat de Catalunya no tenen ni veu ni vot en la presa de decisions d’Aena, potser alguns vols internacionals, que tant han costat de portar a Barcelona, es podrien perdre en qualsevol moment si des de Madrid se’ls obliga a marxar a un altre aeroport.


  Des de Barcelona, per exemple, hi havia un vol directe a San Francisco (Oakland) que sortia de la T2 del Prat, operat per Norwegian. Semblava, però, un vol castigat per Aena: sortia des d’un dels extrems de la T2, una terminal que entre 2018 i 2019 va estar afectada per llargues obres que la van deixar durant molts mesos sense sala VIP.


  Així doncs, el vol directe que connectava Barcelona amb la capital tecnològica del món, San Francisco, no sortia des de la millor terminal, la T1. A Barcelona una companyia de vols de baix cost, Vueling, és qui ocupa els millors espais de la T1, tot i que només ofereix vols de radi molt curt.


  En un país normal Vueling operaria a la T2, juntament amb les altres companyies de baix cost, i Norwegian, que ofereix un vol de màxim interès per a l’economia catalana, operaria des dels millors espais de la T1. Aena és tan centralista que l’aeroport de Barcelona ni tan sols disposa d’un compte de Twitter oficial propi, des del qual poder-se informar, per exemple, de l’evolució mensual de les xifres de trànsit aeri.


  Al meu llibre Catalunya serà logística o no serà (2007, editorial 3 i 4) vaig avisar del col·lapse en pocs anys de l’aeroport de Barcelona, tot i la inauguració de la T1, si l’economia catalana s’obria amb força al món, la qual vivia un procés molt intens de globalització. I també vaig escriure que calia preparar-se per a l’ampliació (cap al mar, vaig proposar). El 2009 Barcelona va registrar 27 milions de passatgers, i semblava impossible que, en només deu anys, aquesta xifra es pogués duplicar. A finals de 2019, amb 53 milions de passatgers, Barcelona gairebé va arribar al seu límit de capacitat. Els aeroports creixen per les pistes, no pas per les terminals; per això ara el més urgent és parlar de noves pistes, o bé d’allargar la pista més propera al mar.


  La dècada prodigiosa de l’aeroport de Barcelona s’ha produït malgrat algunes traves burocràtiques incomprensibles. Encara el 2019, per exemple, els vols directes entre Barcelona i Tòquio no havien «superat» els obstacles burocràtics a Madrid, unes barreres que allà saben teixir molt bé en forma de densa teranyina administrativa, tot i que algunes companyies aèries internacionals (ANA, Norwegian) estaven interessades a oferir-lo des de feia anys. Així, tot i que una majoria d’empresaris i turistes japonesos que visiten Espanya tenien com a destinació final Barcelona, han estat obligats a anar i venir passant per l’aeroport de Madrid.


  Encara és vigent un conveni unilateral signat fa dècades per l’Estat espanyol que obliga tots els vols entre Espanya i el Japó a passar per Madrid, uns vols que llavors només es concedien a Iberia. Aquests convenis, signats fa molt de temps, són contraris a la llei europea de lliure circulació i competència. El diari Ara els va aconseguir i els va denunciar publicant-los en portada el 30 de maig de 2017, però res no ha canviat encara.


  Fins i tot el Parlament Europeu va votar per àmplia majoria, en el seu informe anual de Competència, instar el govern espanyol a fer possibles els vols directes entre Barcelona i Tòquio. Uns vols que el ministre de Transports del PP, Íñigo de la Serna, va reconèixer el 16 de febrer de 2018, dos dies abans de la votació esmentada, que calia autoritzar i liberalitzar.


  Sense vols directes a les principals capitals del món, Barcelona no podrà consolidar-se com una de les ciutats europees més atractives per viure-hi i per treballar-hi, ni podrà continuar garantint la captació d’empreses capdavanteres en innovació i recerca.


  Entre els anys 2016 i 2018, quan participava al Parlament Europeu en debats i fòrums sobre transport aeri (havia estat membre de la comissió de transport i havia estat actiu en diversos debats relacionats amb l’aviació), representants de companyies aèries em preguntaven de quina manera el procés català afectaria l’aeroport. L’aeroport, o bé canviaria de titularitat (en cas d’independència), o bé canviaria de model de gestió (en cas de reforma política), basant-se en una gestió individual com la del federalisme aeroportuari alemany. «Què passarà a la T1 de Barcelona? Hi podrem venir a operar?», preguntaven. Avui la T1, per decisió d’Aena, serveix de base a una companyia de baix cost com Vueling, que hi ofereix vols de radi curt, cosa que podria fer des de la T2 com fan Easyjet o Ryanair, o bé des de Girona o Reus.


  El fet que l’aeroport de Barcelona pertanyi a una xarxa centralitzada semipública i que la seva gestió estigui totalment centralitzada a Madrid, sense cap mena de participació de la Generalitat, l’Ajuntament de Barcelona o les cambres de comerç catalanes, és un cas únic i insòlit en el món desenvolupat i fa que Barcelona perdi oportunitats que té al seu davant.


  Tot i això, el dinamisme de l’economia catalana entre els anys 2014 i 2019, en molts i diferents sectors d’activitat, ha impulsat l’aeroport com mai. I els aeroports són un dels millors termòmetres de l’activitat econòmica d’un territori.


  Més tard o més d’hora, la crisi de la Covid-19 passarà, i llavors serà el moment d’assegurar i consolidar les connexions intercontinentals de l’aeroport de Barcelona, protegint-les de decisions arbitràries que puguin prendre futurs governs centrals. També caldrà garantir que els grans avions, que són els que cobreixen les distàncies més llargues, trobin a Barcelona pistes amb una llargada suficient per poder-hi operar.


  ALLARGAR LA PISTA DE L’AEROPORT: AENA TÉ RAÓ


  Maurici Lucena va proposar el febrer de 2020 d’allargar 500 metres la pista de l’aeroport més propera al mar. Calia evitar, va dir, el col·lapse futur del creixement de la instal·lació, que el 2019 es va acostar molt al límit potencial de la seva capacitat.


  Per Aena, aquesta ampliació és imprescindible: cal augmentar fins a noranta el volum de moviments en hora punta, que el 2019 era de 78 avions. Si l’aeroport de Barcelona vol ser un veritable aeroport de connexió, cal disposar d’una pista prou llarga perquè hi operin més avions de grans dimensions, que són els que fan les rutes intercontinentals. Així com els vols de connexió necessiten una certa capacitat sobrant, els vols intercontinentals es concentren en unes poques hores mentre reben aportacions d’altres aeroports, que els alimenten en horaris molt més amplis.


  Per fer guanyar valor afegit a Catalunya, un cop s’hagi superat la pandèmia sanitària i la crisi econòmica, caldrà allargar 500 metres la pista més propera al mar, per tal d’augmentar els vols intercontinentals a Barcelona.


  Maurici Lucena va plantejar l’única solució realista que, a curt termini, pot consolidar i millorar la posició intercontinental de Barcelona: d’acord amb el Comitè de Desenvolupament de Rutes Aèries, l’any 2019 fins a 4,7 milions d’usuaris del Prat van haver de fer una escala en un altre aeroport, per manca de vols directes des de Barcelona a ciutats d’altres continents. Si alguns ajuntaments i partits catalans bloquegen la prolongació de 500 metres de la pista de l’aeroport més propera al mar, es posarà en risc el salt qualitatiu i quantitatiu que ha fet Barcelona entre 2009 i 2019.


  El govern català hauria de liderar una solució de país i pactar-la amb el govern espanyol. Els vuit anys de govern del PP van ser un desastre per a les infraestructures de Catalunya, ja sigui el corredor mediterrani o l’aeroport de Barcelona: cada any el trànsit al Prat creixia a un ritme de dos dígits, tot accelerant l’arribada al sostre potencial.


  El govern del PP, però, va deixar passar el temps sense fer res, amb l’estil indolent del president Rajoy, tot abocant la infraestructura més important de Catalunya al caire del col·lapse per manca de planificació del creixement i de previsió de futur. Això mateix va passar amb el corredor mediterrani, una infraestructura vital per reduir el cost del transport de les exportacions i per augmentar la competitivitat de la indústria catalana. Entre 2011 i 2018 no es va fer res de res.


  L’aeroport de Barajas, en canvi, disposa de quatre pistes independents i cinc terminals, i pot arribar a absorbir el doble de trànsit de passatgers del que va tenir el 2019. És un dels aeroports més sobredimensionats del món: disposa d’una superfície de 90 quilòmetres quadrats, mentre que l’aeroport de Barcelona només en té quinze, amb dues pistes que no poden operar de manera segregada i una pista diagonal que funciona excepcionalment.


  Aena, per tant, supedita la construcció de la nova terminal satèl·lit de l’aeroport de Barcelona a la prolongació de 500 metres de la pista més propera al mar. Segons l’empresa, no té sentit construir una nova terminal de passatgers per acollir més vols intercontinentals si l’aeroport no pot absorbir una quantitat més gran de vols a causa de l’escassa llargada de les pistes.


  Allargar la pista més propera al mar serà la pedra angular, un cop superada la crisi, perquè l’aeroport de Barcelona pugui créixer més enllà dels 55 milions de viatgers anuals, un sostre que es pot tornar a assolir ràpidament quan es normalitzi la situació sanitària.


  Els aeroports creixen per les pistes i no pas per les terminals, i només amb noves terminals no es pot augmentar el trànsit aeri. Agradi o no, el plantejament d’Aena és realista, factible a curt termini i racional, pensat per acollir avions més grans, que són els que serveixen vols intercontinentals i aporten al territori més valor afegit.


  Pel que fa als aiguamolls a tocar de l’aeroport, que històricament s’han fet servir com a fre al creixement de la infraestructura —massa sovint i no sempre de manera del tot innocent—, vull recordar una anècdota important: el 2008, presentant el llibre Catalunya serà logística o no serà a Castelldefels, l’alcalde Antonio Padilla, del PSC, va parlar del caràcter artificial dels aiguamolls.


  De fet, el 15 de gener de 2020 La Vanguardia va publicar dues pàgines sobre aquesta qüestió: històricament el Llobregat, sempre sotmès a avingudes periòdiques i molt irregulars, canviava sovint la seva desembocadura i alterava constantment la ubicació dels aiguamolls. L’alcalde Padilla parlava d’una possible solució a estudiar: es podrien traslladar els aiguamolls a altres espais molt més grans del mateix terme municipal, terra endins i allunyats de l’aeroport.


  Així, es podria allargar la pista més propera al mar i l’aeroport de Barcelona podria escapar del parany mediambiental que el govern del PP de José María Aznar, l’any 1998, li va imposar per mitjà de la seva inclusió a la Xarxa Natura 2000 de la UE.


  El govern d’Aznar volia impedir d’aquesta manera l’arribada d’avions més grans a Barcelona, per evitar que s’hi pogués desenvolupar un hub (centre de connexió) de vols intercontinentals i que l’aeroport de Barcelona trenqués així el monopoli que el PP construïa i tenia reservat només per a l’aeroport de Madrid-Barajas. Aquests vols de radi llarg són els que deixen més valor afegit al territori que els rep; per exemple, moltes multinacionals descarten ubicar-se en una ciutat si no disposa de vols intercontinentals amb les ciutats on hi ha les seves seus.


  Ara un altre govern espanyol pot impulsar un petit canvi mediambiental a la UE i alliberar així uns petits espais essencials que avui l’aeroport de la capital catalana necessita més que mai per créixer. Sense la prolongació de la pista propera al mar no hi haurà nova terminal satèl·lit a Barcelona.


  Per aconseguir que la Comissió Europea s’avingui a sacrificar la Zona d’Especial Protecció per a les Aus (ZEPA) de la Ricarda i substituir-la per una altra d’equivalent, caldrà unanimitat institucional, i és aquí on la pilota passa a la banda catalana.


  Ara el que és urgent és allargar la pista de l’aeroport, sense oblidar el que importa: poder disposar d’un model de gestió aeroportuari des del mateix territori. Barcelona ha d’aspirar a consolidar la seva posició entre els deu principals aeroports europeus i no deixar que el pas del temps i la situació actual l’acabin convertint en la T5 de Barajas.


  Els aeroports de Girona i Reus han de complementar l’aeroport de Barcelona, però ara és urgent consolidar els vols intercontinentals —un cop es pugui reprendre l’activitat turística i comercial de manera segura—, una connectivitat que Barcelona ha aconseguit bastir sovint amb massa bastons burocràtics a les rodes.


  Andreu Mas-Colell afirma que retallar unilateralment vols des de Catalunya per motius mediambientals equival que aquests vols siguin oferts immediatament per un aeroport competidor sense tants escrúpols.


  Adrià Alsina sosté que és el cotxe, molt més que no pas l’avió, qui genera els principals volums de contaminació a la regió de Barcelona, a la vegada que explica que autoimposar-se el tren com a substitut de l’avió, tal com defensen els comuns (quan el tren no té tampoc aquesta capacitat de substitució), només afavorirà l’aeroport de Madrid en detriment del de Barcelona.


  Malgrat la duríssima crisi de 2008 a 2012, Catalunya va fer un salt econòmic excel·lent de 2014 a 2019, un creixement que està molt ben radiografiat per l’evolució de l’aeroport. Si el proper govern català no pacta la prolongació de la pista més propera al mar, es poden perdre oportunitats de futur i potser es posarà en risc l’avenç guanyat. Les desunions internes no haurien de permetre al centralisme madrileny frenar una vegada més el creixement català.


  BARCELONA, HUB TECNOLÒGIC EUROPEU CONTRA PRONÒSTIC


  Si parlem de tecnologia, la capital catalana torna a ser la ciutat dels prodigis. L’any 2013, Barcelona no figurava en cap rànquing europeu ni mundial de ciutats tecnològiques. Des de 2019, en canvi, Barcelona ha destacat com un dels millors hubs tecnològics europeus per part d’alguns dels principals mitjans internacionals, com ara Financial Times. 


  En la mesura que l’impuls i la complicitat del sector públic i dels governs és essencial per crear i desenvolupar un hub tecnològic en una ciutat, pràcticament tots els principals hubs tecnològics del món estan situats en capitals d’estat, o bé en capitals d’estats federals amb plens poders tributaris i fiscals. Barcelona torna a ser, en aquest sentit, una excepció.


  Avui, però, ni la Generalitat de Catalunya ni l’Ajuntament de Barcelona (que no recapten cap gran impost i depenen de les transferències discrecionals del govern central de torn) no poden competir en diners públics amb altres ciutats capital d’estat, o amb altres capitals regionals, a l’hora de posar diners sobre la taula per captar inversions internacionals. L’atractiu de la ciutat i la seva història industrial han estat prou importants, fins ara, per propulsar la Barcelona i Catalunya des de fora dels rànquings europeus fa deu anys fins a les primeres posicions actuals.


  Així, per exemple, el juliol de 2020 la divisió fDi Intelligence, del grup Financial Times, conjuntament amb The Next Web, un dels mitjans i empreses d’intel·ligència de referència europea en l’àmbit de la tecnologia i les start-ups, van afirmar que Barcelona i Catalunya disposaven de la segona millor estratègia d’Europa per captar inversions internacionals d’àmbit tecnològic, només per darrere de Londres i per davant de ciutats com Berlín o Amsterdam.


  Aquesta és una de les conclusions de l’informe Tech Cities of the Future, que analitza setanta ciutats europees per determinar quines disposen de més capacitat per atraure inversions tecnològiques. Aquest informe xifra la quantitat d’empreses start-up a Catalunya en unes 1.500.


  De Barcelona també se’n destaca la celebració de grans esdeveniments, com el Mobile World Congress, i l’existència del districte 22@ de Barcelona, el Pier 01 al port i la xarxa de parcs científics i d’universitats a Catalunya, com a principals actius per a la captació d’inversions internacionals.


  Els informes de fDi Intelligence i The Next Web esmentats analitzen indicadors vinculats al potencial econòmic, la innovació, la captació d’inversió estrangera, així com la rendibilitat, l’ecosistema de les start-ups i l’estratègia per atreure noves inversions. L’informe conclou que Barcelona ocupa la vuitena posició a tot Europa i la primera del sud com a «tech city of the future», per davant de ciutats com Madrid, Estocolm, Frankfurt o Munic. Encapçalen el rànquing europeu les ciutats de Londres, París i Dublín.


  Aquest èxit de Barcelona no neix del no-res, sinó que té les seves arrels en la tradició científica i investigadora, que va fer un pas endavant amb el Barcelona Supercomputing Center-Centre Nacional de Supercomputació (BSC-CNS), una gran instal·lació científica i centre de recerca públic situat a Barcelona, que compta amb el superordinador Mare Nostrum, el més potent de l’Estat espanyol i un dels més potents d’Europa. El BSC ofereix computació d’altes prestacions (High Performance Computing), així com infraestructures i serveis en supercomputació als científics europeus, per tal de generar coneixement i tecnologia i transferir-los a la societat. El BSC es troba en una antiga capella, la Torre Girona, a tocar de la Universitat Politècnica de Catalunya, i va ser inaugurat l’1 d’abril de 2005. Està gestionat per un consorci integrat pel Ministeri de Ciència, Innovació i Universitats d’Espanya (60%), la Generalitat de Catalunya (30%) i la UPC (10%).


  L’agost de 2020, un informe de la consultora Savills situava Barcelona com la quarta ciutat europea més atractiva per a les fintech, les empreses de tecnologia vinculades a les finances. L’índex d’ocupació fintech a Europa era liderat, en aquest ordre, per les ciutats de Londres, Berlín, París i Barcelona. Segons la consultora esmentada, totes aquestes ciutats combinen una potent infraestructura de serveis financers, uns sòlids fonaments demogràfics, una gran quantitat de talent i innovació i uns entorns empresarials atractius. Barcelona ha atret 182 M€ de capital de risc fintech entre 2015 i 2020, més del doble que Madrid en el mateix període.


  Segons dades d’Acció referides al 2019, a Catalunya hi havia 1.369 empreses tecnològiques estrangeres, una xifra un 21% més alta que el 2018. La majoria d’aquestes empreses pertanyien als àmbits de les TIC (Tecnologies de la Informació i la Comunicació), la indústria 4.0, la biotecnologia, l’electrònica, la salut i els equipaments mèdics, les smart cities, els continguts digitals i audiovisuals, la telefonia mòbil, els videojocs i l’R+D.


  Per països, a Catalunya destaquen en primer lloc les empreses inversores dels EUA (22%), Alemanya (18%), França (14%) i el Regne Unit (14%). Segons les dades de l’fDi Markets, el 2019 es va registrar un volum de 493 M€ d’inversió estrangera d’àmbit tecnològic, una xifra que va créixer un 18% respecte del 2018.


  En la darrera dècada Barcelona ha consolidat el districte tecnològic 22@, d’innovació urbanística, tecnològica, social i econòmica. En aquest districte s’hi concentren unes 9.000 empreses innovadores, centres de recerca i universitats, i s’estima que hi treballen més de 90.000 persones.


  A Barcelona també destaca un segon pol d’innovació, el Pier 01, instal·lat en un antic magatzem de càrrega de mercaderies del port de Barcelona. Aquest edifici és la seu de l’associació Barcelona Tech City, un emplaçament privilegiat de més d’11.000 metres quadrats, en el qual conviuen diàriament al voltant de mil persones de més de cent companyies, start-ups, venture builders, consultores i grans corporacions amb els seus hubs d’innovació.


  El talent dels professionals i treballadors és el factor més important per aconseguir la instal·lació d’empreses tecnològiques en una ciutat. El talent és un recurs escàs a tot el món, però fins ara Barcelona l’ha sabut captar, i ho ha fet d’una manera més accelerada que moltes altres ciutats europees. Segons l’estudi Digital Talent Overview, publicat el juny de 2020, a Barcelona treballen 77.000 professionals digitals, unes 9.600 persones més que el 2019.


  Aquesta és una molt bona notícia: des del març de 2020, patim una dura crisi econòmica que ha fet perdre molts llocs de treball en molts sectors productius tradicionals, però en el sector de futur més important, el sector de les TIC, el segon trimestre de 2020 els llocs de treball van créixer un 8% respecte del primer trimestre del mateix any.


  Pot semblar que 124.000 treballadors ocupats en el sector de les TIC són una xifra petita, sobretot en comparació amb els centenars de milers de persones que han perdut la feina durant l’any 2020.


  Aquests llocs de treball, però, són molt importants qualitativament parlant, per la dinàmica creixent de les TIC a Catalunya i per la tendència a l’alça d’un sector que sortirà reforçat després de la crisi del coronavirus. Es tracta de llocs de treball qualificats, en molts casos creats gràcies a sòlides inversions internacionals, amb una remuneració clarament superior al salari mitjà.


  A Catalunya, doncs, es va creant un ecosistema tecnològic important, basat en universitats, empreses i recerca, que està creixent i que es nodreix de talent i d’inversions vingudes de fora, que un cop aquí també mobilitzen talent i diners locals.


  Cal celebrar els actius i els atractius que han situat Barcelona i Catalunya en les primeres posicions del mapa tecnològic europeu. Ara bé, la crisi del coronavirus pot fer que el diner públic esdevingui un factor determinant en el futur per captar i atraure inversions internacionals i talent professional. Aquest és un factor que Barcelona i Catalunya haurien de mirar de resoldre a mitjà termini, si es vol mantenir la posició guanyada.


  Si la crisi del coronavirus s’allarga i comporta grans canvis econòmics arreu del món, el model de Barcelona i Catalunya estarà en risc de ruptura, després d’una dècada en què les inèrcies i els actius eren suficients per impulsar la capital i el país.


  La Catalunya d’avui és hereva de la inèrcia d’un passat industrial, econòmic i cultural brillant i potent. Els Jocs Olímpics de 1992 van propiciar un període creixent de presència i visibilitat internacional, tot i que aquell model d’èxit ha generat algunes deformacions: el turisme olímpic, per exemple, ha esdevingut turisme de masses, que contamina en excés una ciutat molt petita en dimensió, limitada pel mar i la muntanya.


  Anna Gener, presidenta i CEO de Savills Aguirre Newman Barcelona, afirma que finalment Madrid ha aconseguit centralitzar el sector bancari espanyol, però que Barcelona és la ciutat que ha generat, per trajectòria, ubicació, entorn, tradició empresarial, xarxa universitària i atractiu de ciutat, el hub tecnològic més important del sud d’Europa i de tota la Mediterrània.


  Això és molt important: la banca viu un procés de revolució tecnològica que amenaça el seu futur en pocs anys (només cal mirar les cotitzacions a la borsa de la banca europea en general, i de l’espanyola en particular), i just quan els poders públics madrilenys semblen haver completat els seus objectius de centralitzar els bancs, Barcelona ha tornat a captar una vegada més el futur de la innovació privada i del talent professional.


  La dècada passada, però, tan destacada en molts indicadors, ha vist com l’economia catalana esdevenia més coixa, i de manera creixent, en termes de finançament públic i en infraestructures de transport, no només en la provisió sinó també en els models de gestió.


  Sense menystenir cap dels actius i dels sectors que han impulsat l’economia catalana en els darrers deu anys, cal tornar a repensar Barcelona i Catalunya tal com es va fer als anys vuitanta del segle passat, en què es van posar les bases dels Jocs Olímpics i de l’obertura econòmica i comercial, la inèrcia dels quals ha aportat tants rèdits.


  La crisi econòmica provocada pel coronavirus ha fet entrar el sector privat —famílies i empreses— en uns anys de debilitat, atès que la crisi comporta dificultats tant per a les empreses afectades com per a les persones aturades. En els anys vinents les administracions públiques —almenys aquelles que disposin de capacitat d’endeutament en els mercats i a les quals els bancs centrals comprin el deute— tindran més capacitat de propulsar el funcionament de l’economia per superar la crisi.


  La relació de Catalunya i Barcelona amb l’Estat espanyol, però, des de 2010 ha estat «complexa», per resumir-ho en una sola paraula. Caldrà ser especialment proactiu per aconseguir que tots els actors s’impliquin a fons en la sortida de la crisi, tal com va passar durant els anys vuitanta i noranta del segle passat.


  En aquelles dècades Catalunya exercia un clar lideratge polític, no discutit internament, eficaç i amb una gran capacitat per influir en el disseny de noves oportunitats econòmiques i de noves infraestructures de mobilitat. Ara el gran perill és no saber bastir grans consensos interns, al marge de les diferències polítiques. Cal tenir present, com diu Ramon Aymerich, «que la inèrcia, en el nostre cas, juga a la contra».


  LES FINTECH ATERREN I ARRELEN A BARCELONA


  El finançament de les empreses és molt important. Un país en què la dimensió de les empreses és petita és un país fràgil davant les grans crisis econòmiques. Si les empreses són mitjanes o grans, són més resistents a les crisis, tenen més capacitat de finançament (bancari o no bancari) i poden aguantar més temps en situacions adverses. Si l’Estat espanyol presenta sistemàticament les taxes d’atur més altes d’Europa, és també, entre moltes altres raons, per la dimensió petita de les empreses, en comparació amb la dimensió mitjana de les empreses europees.


  El juliol de 2020 hi va haver una notícia rellevant per a Barcelona: la Borsa acollirà un gran hub fintech, un nucli o centre especialitzat en noves tecnologies aplicades al sector financer. La presència física de les empreses a la seu de la Borsa de Barcelona —entitat presidida pel catedràtic de la UB Joan Hortalà des de 2003 fins al setembre de 2020— ha de facilitar l’accés de les start-ups al finançament borsari o a altres alternatives d’inversió.


  El nou centre és el resultat d’un acord entre l’associació Barcelona Tech City, que representa més d’un miler d’empreses de l’ecosistema de Barcelona, i Borses i Mercats Espanyols (BME), l’operador de tots els mercats de valors i sistemes financers a l’Estat, que recentment ha estat adquirit per la companyia suïssa SIX.


  El nou espai es dirà Hub Fintech Barcelona Tech City, tindrà una superfície d’uns mil metres quadrats i estarà situat al passeig de Gràcia, ocupant diverses plantes de la seu de la Borsa de Barcelona.


  Miquel Martí, CEO de Barcelona Tech City, afirma que aquest nou hub vol acollir start-ups dels sectors fintech, proptech (tecnologies del sector immobiliari) i insurtech (tecnologies del sector assegurador), així com altres tipus d’inversors: fons de capital risc, bancs tradicionals, asseguradores i grans corporacions, amb la voluntat de desenvolupar productes innovadors en els tres sectors esmentats.


  Al mateix temps, aquest hub tecnològic vol facilitar als seus socis les diverses eines de finançament que ofereixen els mercats de capitals. En aquest sentit, BME proporcionarà a les start-ups el seu coneixement i els recursos que gestiona: la borsa, el Mercat Alternatiu Borsari (MAB) i l’entorn premercat. Per a les empreses emergents aquestes eines poden ser unes bones alternatives a l’hora de buscar finançament per tal de créixer en dimensió, més enllà de les fórmules que ofereix el capital risc, tal com va fer la companyia elèctrica Holaluz.


  A Barcelona els sectors fintech i insurtech han experimentat un gran creixement. Segons Acció, la consultora de la Generalitat de Catalunya, el 5% de les 1.500 empreses emergents que van operar a Catalunya el 2019, unes 65 en total, es dediquen al sector de les finances i de les assegurances digitals.


  La creació del hub fintech a la Borsa suposa l’ampliació de Barcelona Tech City, un nou espai que es convertirà en l’edifici Pier 05 i que s’afegirà als altres hubs operatius a la ciutat: el Pier 01 de Palau de Mar, que és la seu central de l’associació i que es preveu ampliar-lo ocupant l’edifici del Museu d’Història de Catalunya, i el Pier 03, que és a tocar de la Barceloneta (situat a l’edifici històric dels Porxos d’en Xifré) i que està especialitzat en tecnologies blockchain. En els propers anys Barcelona Tech City espera poder obrir altres centres Pier arreu de la ciutat, destinats a diferents àmbits digitals.


  L’ecosistema tecnològic de Barcelona també ha sabut construir nous models de relació entre start-ups, grans empreses i inversors diversos, a l’hora de proposar solucions innovadores que transformin els models de negoci tradicionals de grans indústries. La creació del hub fintech a Barcelona vol promoure i facilitar l’accés a recursos financers globals per fomentar el creixement de les empreses catalanes.


  Les empreses fintech a Europa han estat els grans acceleradors de la transformació digital de la banca tradicional, tot proporcionant eines de seguretat creixents per a l’ús digital dels serveis financers que abans es prestaven a les oficines.


  La crisi del coronavirus accentuarà encara més l’ús de les noves tecnologies en el sector financer: els confinaments i la por a encomanar-se del virus, si es mantenen en el temps, reduiran els desplaçaments a les oficines bancàries i acceleraran el procés de reducció d’oficines que ja es produïa al món occidental.


  A Europa el sector fintech ha propiciat la creació de nous bancs digitals europeus, com ara N26 i Revolut, els quals han assolit una implantació molt ràpida en diferents països, cosa que cap dels grans bancs tradicionals no ha estat capaç d’aconseguir mai fora de les fronteres nacionals.


  El naixement d’aquests bancs europeus s’assembla al naixement de companyies aèries com Easyjet o Ryanair, propiciat per l’obertura de fronteres aèries a Europa impulsada per la UE ara fa uns 25 anys, les quals en poc temps van desplaçar els antics monopolis aeris estatals que provenien d’empreses públiques nacionals (British Airways, Air France, Alitalia, Iberia…).


  Silicon Valley no podrà mantenir sempre el monopoli de la innovació, que podrà florir en qualsevol altre lloc, tal com afirma Richard Florida. Barcelona pretén facilitar, a l’emblemàtica seu de la Borsa, la trobada d’actors financers tradicionals com BME amb les empreses financeres emergents de l’àmbit digital: el nou Pier, que estarà especialitzat en tecnologies aplicades a les finances, vol facilitar la cooperació i el desenvolupament de nous productes i serveis financers.


  Acostar les fintech als mercats de capitals, per tal de facilitar-ne el desenvolupament i l’expansió, és un objectiu clau per consolidar el creixement del hub tecnològic de Barcelona i de l’economia catalana.


  FIRA DE BARCELONA FA EL GRAN SALT


  Fira de Barcelona és l’organització firal líder a l’Estat espanyol, especialment en els salons industrials i professionals, i ha esdevingut una de les institucions firals més rellevants d’Europa. El 2019 va organitzar més de 150 salons i congressos, com també 1.100 esdeveniments corporatius de periodicitat diversa, que van reunir unes 30.000 empreses i dos milions i mig de visitants de 200 països. El mateix any, Fira de Barcelona va assolir un nou rècord d’activitat en superar els 215 M€ de facturació.


  La capital catalana ha aconseguit, des de fa uns anys, situar-se entre els cinc primers llocs entre les ciutats europees, tant en nombre de reunions com de participants. I de les ciutats que es disputen els llocs de privilegi en el rànquing, Barcelona és l’única que no té la condició de capital d’Estat. Una altra vegada la ciutat dels prodigis.


  Un estudi realitzat per l’Institut d’Economia de Barcelona (IEB) de la UB l’octubre de 2019 ha estimat l’impacte econòmic total de l’activitat de Fira de Barcelona en l’economia catalana, per al període 2015-2018, en 4.689 M€ anuals.


  D’una banda, l’impacte directe va ser quantificat en 2.575 M€: un 6% corresponia a les despeses de funcionament i d’organització dels diversos salons i esdeveniments, mentre que un 34% provenia de les despeses en allotjament, restauració i altres serveis o productes que necessiten els expositors i visitants. Finalment, i com a contribució més important, el 59% restant representava el negoci generat per les vendes de les empreses expositores amb seu a Catalunya gràcies al fet de participar en els salons firals.


  De l’altra, els efectes indirectes, produïts per les operacions de compravenda entre els diversos sectors productius, es calculaven en 1.370 M€, mentre que els efectes induïts, derivats del consum que fan les economies domèstiques amb els salaris generats, s’estimaven en 743 M€.


  Així doncs, l’impacte total de l’activitat firal segons l’IEB hauria generat, entre 2015 i 2018, un valor afegit brut de 2.177 M€ per a l’economia catalana, com també la creació de 34.597 llocs de treball a jornada completa. D’altra banda, es van estimar en 1.022 M€ les retribucions salarials generades per l’activitat de Fira de Barcelona, que al seu torn haurien comportat 899 M€ de recaptació impositiva per part de la hisenda pública.


  El 54% de l’impacte econòmic imputable a visitants i expositors dels esdeveniments provenia dels participants internacionals. El sector més beneficiat per aquest impacte era el sector serveis, que n’absorbia el 81%. En aquest sentit, destacaven les activitats d’allotjament i restauració (42%), seguides, a molta distància, del comerç, el transport, les activitats immobiliàries i els serveis artístics i culturals.


  Fira de Barcelona està impulsant l’ampliació del recinte de Gran Via de l’Hospitalet i la remodelació de l’espai de Montjuïc, tot aprofitant que la crisi del coronavirus ha obligat a suspendre o ajornar diversos grans salons, com ara el Mobile World Congress i Alimentària. En el pla estratègic, hi ha l’objectiu de convertir-se en líder del mercat firal europeu, tot aprofitant que el compromís de totes les administracions públiques implicades és absolut.


  Així, Fira de Barcelona pronostica un 2021 extraordinari, això sí, sempre que la mobilitat internacional ho permeti. A Catalunya, Fira de Barcelona ha estat un gran espai de consensos entre les diferents administracions públiques, que han entès la importància de la fira com una eina motora de l’economia.


  L’any 2021 s’espera celebrar l’edició més gran que s’hagi fet fins ara del Mobile World Congress, que va ampliar el seu compromís amb Barcelona. També el 2021 s’espera l’arribada de les fires mundials ISE (Integrated Systems Europe, l’espectacle professional audiovisual i d’integració de sistemes més gran del món) i el Seafood Expo Global/Seafood Processing Global, el principal esdeveniment mundial sobre productes del mar.


  Fins ara aquests dos grans esdeveniments firals s’havien celebrat a Amsterdam i a Brussel·les, respectivament. Els seus organitzadors expliquen que han triat Barcelona perquè la consideren la millor destinació per fer créixer encara més les seves grans trobades globals.


  La interacció d’aquestes fires amb l’activitat econòmica allà on es realitzen és molt alta. Per exemple, la fira ISE, que va rebre uns 80.000 participants en la seva darrera edició a Amsterdam, ajudarà que Barcelona es consolidi encara més com a gran hub tecnològic europeu. Les fires rellancen la indústria i estimulen els negocis de la ciutat on es duen a terme, i l’ISE, com a gran fira audiovisual, té en comú amb el Mobile la tecnologia. Les dues fires són, per tant, complementàries.


  A més dels congressos ja esmentats, també són importants el centenari de l’Automobile Barcelona i la nova convocatòria de la Barcelona Industry Week, així com les edicions de Barcelona Building Construmat, el Saló Nàutic, el de l’Ensenyament, B-Travel, els salons del Manga i del Comic i el Meeting Point. Cal ressaltar també el llançament de Retail & Brand Experience World Congress i la primera convocatòria del Fòrum Gastronòmic Barcelona coorganitzada per la Fira, a més de la celebració d’importants trobades tecnològiques com Cisco Live, VMworld, Linux o SAP TechEd, i la continuïtat, com a mínim fins al 2022, de l’Ibtm World, la fira líder en turisme de negocis.


  Tenint en compte la situació política i social dels últims anys a Catalunya, Fira de Barcelona ha sabut mantenir i fer créixer el seu enorme atractiu com a ciutat de negocis i de grans esdeveniments firals, cosa que no hauria estat possible sense el ferm compromís de tots els sectors implicats. En aquest sentit, la Fira pot servir d’exemple de col·laboració institucional creixent per assolir un determinat objectiu comú, al marge de bloquejos polítics.


  D’altra banda, els diferents governs espanyols sempre han impulsat Ifema, la fira de Madrid, massa sovint amb una voluntat no dissimulada de prendre a Barcelona alguns dels seus congressos de més èxit. El darrer intent va ser el març de 2020, quan la presidenta de la Comunitat Autònoma de Madrid es va «oferir» a acollir el Mobile World Congress, tot mostrant una actitud agressiva amb relació a un congrés que ha crescut durant molts anys a Barcelona.


  Arran de les primeres evidències de la Covid-19, GSMA, l’empresa organitzadora, va decidir el febrer de 2020 de suspendre’n l’edició, algunes setmanes abans que en molts països europeus s’ordenessin els confinaments generalitzats. Ifema compta amb menys metres expositius que Fira de Barcelona, no té la confiança de GSMA i a Madrid no hi ha un ecosistema empresarial i de start-ups lligat al sector de la tecnologia mòbil com hi ha a Barcelona.


  Fira de Barcelona disposa d’unes instal·lacions que ofereixen 240.000 metres quadrats al recinte de Gran Via, als quals cal sumar els pavellons de Montjuïc, amb més de 153.000 metres quadrats d’àrea expositiva. És al recinte de Montjuïc on els darrers anys s’hi ha celebrat el 4YFN, la part que més creix del Mobile World Congress.


  Així, en total, Fira de Barcelona disposa de 393.000 metres quadrats, als quals se sumaran 60.000 metres més amb l’ampliació prevista del recinte de Gran Via, mentre que Ifema té solament 200.000 metres quadrats d’exposició. En les darreres edicions del MWC es van omplir tots els pavellons de Fira Barcelona, i per tant Ifema no hauria pogut acollir tot el congrés de mòbils.


  Aquest no va ser el primer intent de la capital espanyola d’arrabassar el Mobile a Catalunya: la presidenta Cristina Cifuentes també ho va provar l’any 2016. Afortunadament per a Barcelona, quan es pregunta als organitzadors de grans congressos internacionals per què han escollit la capital catalana, solen respondre que en les votacions fetes pels assistents i participants dels seus congressos sobre diferents ciutats per acollir-los, Barcelona sempre guanya les votacions de manera aclaparadora.


  EL CORREDOR 5G DEL MEDITERRANI


  Fa anys que esperem el corredor ferroviari mediterrani i, ves per on, sembla que arribarà abans el corredor 5G del Mediterrani que no pas la doble via ferroviària exclusiva per a mercaderies. El conseller de Polítiques Digitals de la Generalitat, Jordi Puigneró, ho va sintetitzar en poques paraules: «Amb el corredor 5G, l’era industrial deixa pas a l’era digital».


  El corredor del Mediterrani que arribarà primer, per tant, no transportarà àtoms sinó bits i es mesurarà en gigabytes i no pas en quilòmetres, en expressió precisa de Josep Maria Ganyet. La Comissió Europea va aprovar durant la primavera de 2020 el projecte 5GMED, de corredor 5G entre Figueres i Perpinyà, les obres del qual s’executaran fins al novembre del 2023.


  El govern espanyol va intentar frenar el projecte el desembre de 2019, tal com va publicar llavors la premsa catalana. El Ministeri d’Exteriors que dirigia Josep Borrell va bloquejar l’acte de la signatura del projecte, tot adduint que el document a signar no s’adequava prou al llenguatge jurídic propi d’un tractat internacional, ja que es referia a Catalunya com a país i no pas com a regió. El govern central justificava «la necessitat d’introduir canvis formals en raó de la seva naturalesa jurídica, atès que la competència sobre telecomunicacions i sobre la coordinació en matèria de transports pertanyen a l’Estat».


  La Comissió Europea va escollir només tres dels deu projectes presentats: el bàltic, el del Benelux i el mediterrani, anomenat 5GMED. Aquest projecte és molt important per a la indústria digital a Catalunya, però també per al sector de l’automoció, i encara més en un context de tancament de la Nissan i de dubtes sobre com serà la mobilitat dels cotxes del futur. El projecte 5G serà un magnífic banc de proves per a la mobilitat futura, que passarà per una nova generació de vehicles autònoms i connectats.


  Així, el 5GMED té com a objectiu l’estudi de la mobilitat sostenible i el desplegament de tecnologies 5G, per tal de mesurar-ne l’impacte i descobrir-ne les oportunitats. Com explica Ganyet, un vehicle convencional (moto, cotxe, camió o ferrocarril) no és més que un sofisticat ordinador multiprocessador amb rodes, amb més sensors dels que ens podem imaginar. Si connectem tots aquests ordinadors entre si, podem desenvolupar una intel·ligència col·lectiva molt superior a la suma de les intel·ligències individuals, les artificials dels processadors i les naturals dels conductors.


  En una primera fase, el projecte 5GMED consisteix a permetre que els vehicles sense conductor connectats amb 5G puguin començar a circular en fase de prova, tant a l’eix viari i transfronterer de l’AP-7 i l’A-9 com a l’eix ferroviari.


  Catalunya, per tant, està en disposició de liderar la mobilitat del segle XXI al sud d’Europa, amb un projecte que pot ser l’embrió d’una gran oportunitat de país, que uneixi i faci de pont entre les dues grans indústries generadores de feina i progrés a casa nostra: l’automòbil i les TIC.


  Waze, el popular navegador ara propietat de Google, avisa els seus usuaris si hi ha un accident o un vehicle aturat al voral a pocs metres. Aquests avisos milloren considerablement la seguretat en la conducció, i encara ho faran més en el futur si els vehicles connectats intercanvien en directe tota la informació que reben dels seus sensors: de pluja, de temperatura, de terreny i de vent, per posar-ne alguns exemples.


  El projecte 5GMED ha de permetre que, uns quants quilòmetres abans, el nostre vehicle pugui adaptar la suspensió a l’estat de la via, o bé suggerir-nos desviaments d’acord amb les condicions atmosfèriques. És un gran projecte de futur, pel que representa d’esforç publicoprivat de les 21 organitzacions participants —entre empreses, centres de recerca i administracions— i perquè és un projecte transfronterer que ha de millorar la vida i la seguretat de les persones quan viatgen.


  Durant els anys en què vaig ser diputat al Parlament Europeu, una setmana al mes havíem d’anar Estrasburg, on es fan les votacions al plenari. La capital d’Alsàcia és una ciutat simbòlica per a francesos i alemanys, que s’hi senten com a casa.


  Les setmanes de plenari alguns eurodiputats dormíem a Alemanya, ja que Estrasburg és tocar del Rin, que fa de frontera amb França. Jo hi desconnectava més bé de les intenses jornades de treball: prendre al capvespre una cervesa en un Biergarten d’un hostal rural d’un petit poble envoltat de camps, si abans has pogut fer una mica de fúting, és molt millor que no pas dormir al centre d’Estrasburg, on sopant et trobes altres eurodiputats que així que et veuen et parlen de l’esmena que s’ha de votar l’endemà.


  També de bon matí, anant cap al parlament, era estimulant travessar el Rin, un dels rius més imponents i cabalosos d’Europa. Si parlaves per telèfon, però, en passar pel pont que fa de frontera es perdia la trucada pel canvi d’operador telefònic. Aquesta és una bona metàfora de les assignatures pendents de la integració europea: això als EUA és impensable si passes amb cotxe de Carolina del Nord a Carolina del Sud.


  La UE va trigar quinze anys a eliminar el roaming per la dura oposició dels monopolis telefònics arrelats a les grans capitals i defensats pels governs nacionals. Europa encara avui ha de resoldre aquesta qüestió: digitalment, en alguns aspectes va molt endarrerida.


  Per això el projecte 5GMED és estimulant: el corredor viari i el ferroviari serviran de banc de proves per a la conducció guiada i la conducció autònoma, com també per provar nous sistemes d’entreteniment i de realitat augmentada.


  L’anunci de tancament de la planta de Nissan de Barcelona és una alerta, tal com passa en altres indrets d’Europa, de la necessitat de reconvertir la indústria de l’automòbil per projectar-la cap al futur. Si el cotxe ha estat el símbol de l’era industrial durant el segle XX, el 5G posa en ruta el vehicle autònom i connectat com a nou símbol d’una nova indústria del segle XXI.


  Catalunya compta amb els actius necessaris per liderar aquesta nova economia digital. Ha estat un país industrial, de tradició emprenedora i obert al món. Ara hem de ser, també, un país digital. Això vol dir reforçar competitivament la indústria a través de la digitalització, en tant que esdevé una oportunitat magnífica per generar nous llocs de treball i produir riquesa, i, per tant, progrés econòmic i social. Perquè la millor política social que es pot fer en un país és, sens dubte, construir un ecosistema d’oportunitats laborals.


  El projecte 5G és molt més que una nova generació de telefonia mòbil. La Comissió Europea estima en 2,3 milions els nous llocs de treball que aquesta tecnologia pot crear en cinc anys. Una tecnologia que suposarà un canvi de paradigma també en àmbits com la salut, l’educació, l’oci o l’entorn rural.


  Catalunya té una llarga tradició industrial que ara cal reforçar i potenciar en termes de competitivitat. Si en els segles XIX i XX Catalunya va ser, segons la frase cèlebre de l’historiador Jordi Nadal, «la fàbrica d’Espanya», en el XXI la gran oportunitat és esdevenir un dels grans hubs digitals d’Europa. I el corredor 5G del Mediterrani serà una d’aquelles infraestructures que ho poden fer possible.


  BARCELONA, CIUTAT PIONERA EN DIPLOMÀCIA CIENTÍFICA I TECNOLÒGICA


  Una vegada vaig sentir dir a l’escriptor Raimon Galí que «en el conflicte Catalunya-Espanya les virtuts castellanes s’imposen als vicis catalans». A l’hora de la veritat, els castellans són capaços de fer el seu conegut «Fuenteovejuna, todos a una» i, tot i barallar-se entre ells amb gran agressivitat, quan convé als interessos d’Estat tots fan pinya de seguida.


  A Catalunya, massa sovint l’individualisme es porta fins a l’extrem. A l’hora de la veritat, la dificultat de reconèixer i acceptar el lideratge de l’altre ha frustrat, moltes vegades, la necessària unitat d’acció. Aquesta realitat no només és d’aplicació al món de l’empresa, sinó que també és extrapolable a l’àmbit polític.


  Francis Fukuyama va definir el capital social com «la capacitat de cooperació econòmica entre els habitants d’un país», i afegia que era molt alt als països nòrdics i protestants però molt baix als països mediterranis.


  Així, mentre que als països petits del nord d’Europa s’hi han sabut crear grans empreses multinacionals, aquestes grans empreses són més aviat escasses als països del sud, on predomina excessivament la pime familiar. Fukuyama hi veu una dificultat exclusivament mediterrània, com si més enllà de la família fos molt difícil la cooperació econòmica. Fukuyama va definir aquest concepte al seu llibre Trust (‘Confiança’).


  Un dels principals think tanks del món, la Brookings Institution, va publicar un estudi l’any 2016 sobre el concepte de ciutat global, en què analitzava més d’un centenar de les principals àrees metropolitanes del planeta, inclosa Barcelona. L’economia global ja no és conduïda, segons les conclusions de l’estudi, per un nombre reduït de centres financers. La xarxa de ciutats globals ha esdevingut avui molt més complexa que no era fa vint anys, i així és més difícil de classificar-les i comparar-les.


  Per analitzar el paper d’una ciutat global, cal observar quin és el seu valor afegit en alguns dels àmbits determinants per a l’economia global: finances, indústria, comerç, innovació, ciència, talent i connectivitat. Les grans capitals mundials solen ser molt competitives en la majoria dels àmbits esmentats, tal com és el cas de Nova York, Los Angeles, Londres, París o Tòquio. Aquestes ciutats les segueixen, segons l’estudi esmentat, les grans metròpolis emergents asiàtiques: Xangai, Pequín, Hong Kong, Seül i Singapur.


  A continuació s’hi troben ciutats que lideren alguns àmbits concrets, com és el cas del coneixement, amb Boston i San Francisco als EUA i Estocolm a Europa. La majoria de les ciutats analitzades són de mida mitjana i moderadament competitives en àmbits diversos. Barcelona és, en aquest sentit, un pes mitjà en la lliga de les ciutats globals del món, com ho són Amsterdam, Berlín, Madrid, Toronto, Sydney o Viena (Agustí Fernández de Losada, el món de demà, 35).


  Catalunya i Barcelona han esdevingut grans captadors de turisme, tal com destaca l’informe McKinsey sobre el futur del treball, i la capital catalana figura entre les ciutats europees líders en fires i congressos, destacant especialment el Mobile World Congress. El congrés de mòbils ha permès generar un ecosistema de start-ups que operen en el sector TIC que és reconegut com un dels més dinàmics d’Europa.


  Barcelona també destaca en altres àmbits, com és el cas de la biomedicina, el disseny, la mobilitat i l’esport. És també la ciutat de tota la Mediterrània amb millors connexions aèries, cosa que la converteix en capital d’aquest àmbit i li permet liderar alguns indicadors al sud d’Europa, com per exemple en salut i qualitat de vida.


  Històricament, Barcelona va viure un moment d’esplendor gràcies a l’expansió mediterrània medieval i als consolats de mar. És una ciutat amb una capacitat considerable quant a creació de riquesa, però no és capital d’Estat; és per tant natural que les seves elits mirin de definir marcs geogràfics més amplis que el de Catalunya —per exemple la Mediterrània— per proclamar-se’n capital.


  L’any 2018 vam tenir una feliç excepció a la norma mediterrània i catalana de la nostra escassa capacitat de cooperar més enllà de la família. Barcelona va esdevenir la primera ciutat del món a desplegar una diplomàcia científica i tecnològica, arran de la creació d’un projecte col·lectiu, de col·laboració publicoprivada i de vocació internacional, tot emulant l’esperit que va fer possible els Jocs Olímpics de 1992. Els principals actors de la ciutat de Barcelona i de Catalunya es van unir per situar Barcelona com la capital que fes de la ciència, la tecnologia i la innovació un bé públic global.


  Així, l’any 2018 es va constituir la SciTech DiploHub Barcelona (Science and Technology Diplomacy Hub), amb el mandat de representar l’ecosistema del coneixement i la innovació de la ciutat arreu del món. Els rectors de les universitats, els directors de centres de recerca, directors de think tanks, d’organitzacions empresarials i d’institucions públiques, exalcaldes, CEOs de start-ups i alguns dels nostres principals investigadors a Barcelona i a l’estranger es van organitzar per mobilitzar el capital científic de la ciutat a favor d’una estratègia global.


  En les darreres dècades Barcelona ha sabut atraure talent, empreses, inversió estrangera, fires i congressos i turisme. Aquesta capacitat d’atracció ha permès a Barcelona —una ciutat més petita que mitjana en població, en el context de les grans metròpolis globals— jugar la lliga de les grans ciutats globals i lluitar pel lideratge. Gràcies a aquesta unitat d’acció, Barcelona s’ha pogut fer un espai a Europa, on és bàsic disposar d’un ecosistema institucional ben travat i coordinat per treure partit del propi potencial.


  Així, per exemple, dels disset projectes que l’any 2020 la Comissió Europea ha finançat per lluitar contra el coronavirus, quatre estan encapçalats per centres de recerca, universitats i empreses de Barcelona. La diplomàcia científica fa temps que funciona, i ara en veiem els resultats. La Comissió Europea ha destinat un total de 47,5 M€ a projectes de recerca per desenvolupar vacunes, testos diagnòstics i nous tractaments amb l’objectiu d’aturar la propagació del coronavirus (Alexis Roig, el món de demà, 39).


  L’Institut Català de Nanociència i Nanotecnologia lidera un dels projectes seleccionats, que vol desenvolupar un sistema ràpid de diagnòstic. La Universitat de Barcelona també hi participa, mentre que tres institucions catalanes més formen part d’un dels consorcis seleccionats per la Comissió Europea per investigar solucions contra la Covid-19.


  L’any 2019 Barcelona va ser la primera ciutat convidada a participar en el Fòrum Mundial de la Ciència (WSF) per presentar-hi la seva estratègia de diplomàcia científica i discutir l’impacte social i geopolític del canvi tecnològic. La ciutat i la seva comunitat científica han de seguir contribuint de manera decisiva als grans reptes globals, tot aportant solucions en la mesura de les seves possibilitats als grans problemes de la humanitat.


  LA GEOGRAFIA DEL TREBALL I EL FUTUR DEL TELETREBALL


  L’economista Enrico Moretti va publicar l’any 2013 el llibre La nova geografia del treball, un dels llibres encara avui considerats de referència per mirar d’explicar, entre d’altres qüestions, l’èxit o el fracàs econòmic de les ciutats i de les regions, en un context global de gran mobilitat de factors productius.


  Moretti, després d’analitzar 300 àrees metropolitanes dels EUA, hi constata diferències creixents en el temps: allà les ciutats especialitzades en noves tecnologies creixen sense parar, mentre que les ciutats especialitzades en sectors d’activitat tradicionals en el millors dels casos es mantenen, o bé estan en crisi perquè hi disminueix l’activitat productiva.


  La comparativa dels salaris és també divergent: els salaris lligats a la innovació evolucionen clarament a l’alça a les ciutats més dinàmiques, mentre que a les ciutats en declivi l’evolució dels salaris disminueix, o bé, en el millor dels casos, es mantenen.


  Als EUA els ajuntaments tenen àmplies competències per regular o desregular el mercat laboral, la qual cosa facilita la mobilitat laboral a tot el país. Fins i tot en ciutats que estan sempre en mans del mateix partit, com és el cas de San Francisco, que fa dècades que té un alcalde demòcrata, un canvi d’alcalde pot significar passar d’una legislació restrictiva i hostil amb segons quines activitats a tot el contrari.


  Un altre resultat sorprenent de l’estudi de Moretti mostra fins a quin punt les noves tecnologies estan fragmentant els EUA: els treballadors amb educació secundària que treballen en àrees dominades per la innovació tecnològica tenen uns salaris més alts que els graduats universitaris que treballen en àrees d’indústries manufactureres.


  Als EUA sempre hi ha hagut una notable desigualtat territorial en termes de prosperitat, però Moretti revela que en els últims trenta anys aquestes diferències s’han incrementat notablement. La desigualtat augmenta perquè el PIB i les patents de noves tecnologies s’han concentrat només en unes quaranta de les 300 àrees metropolitanes analitzades, que Moretti anomena com «hub de cervells» o «clústers d’innovació».


  Per Moretti, els clústers tecnològics lligats a la innovació tenen un paper protagonista en el desenvolupament de tota la comunitat, atès que generen un entorn competitiu que s’encomana a la majoria de sectors productius de l’àrea metropolitana en qüestió.


  Moretti també afirma que aquest cercle virtuós que proporciona la innovació tecnològica té més força per a la captació de talent que no pas els subsidis directes que un Estat central o un Estat federal amb plens poders fiscals pugui oferir per atraure empreses.


  Això és molt important: seria el cas, per exemple, de Barcelona, on ni la Generalitat ni l’Ajuntament no tenen capacitat de competir amb altres ciutats capitals d’Estat o altres regions amb plens poders fiscals. Aquestes ciutats rivals poden oferir més subvencions directes a empreses que les que pot oferir Barcelona, però no han captat tant de talent ni tantes inversions com ha fet, fins ara, la capital catalana.


  En el seu llibre Moretti conclou que no hi ha receptes que garanteixin l’èxit dels clústers tecnològics. El col·lapse de Detroit, que era el «Silicon Valley dels anys cinquanta» en termes d’innovació i de desenvolupament industrial, amb uns salaris molt elevats, només es pot explicar per la incapacitat d’adaptar-se als nous temps. Detroit és un clar exemple de com els clústers innovadors no duren per sempre.


  Moretti admira la capacitat de Califòrnia en general i de Silicon Valley en particular per reinventar-se: dels arbres fruiters i la vinya han passat a produir primer ordinadors físics i després programes informàtics. En els darrers anys l’especialització de Califòrnia està evolucionant cap a les xarxes socials, la biotecnologia i les fonts d’energia netes.


  Finalment, Moretti afirma que la «gran divergència», o la diferència cada vegada més marcada en el desenvolupament entre ciutats, té una inèrcia molt difícil de trencar: «El futur ve determinat pel passat i l’èxit propicia èxits posteriors, mentre que el fracàs condemna a altres fracassos», en tant que les regions que atreuen treballadors qualificats i empreses innovadores sumen i creixen cada vegada més, mentre que les que no arrisquen en aquesta direcció van perdent cada vegada més terreny.


  Moretti no és optimista des del punt de vista de l’equilibri territorial: «Als EUA s’està produint un procés de redistribució productiva en termes territorials sense precedents, que afecta la creació de llocs de treball, la distribució de la població i, en definitiva, la creació riquesa, un procés que en els anys vinents és molt possible que s’acceleri encara més. Aquest procés està en les seves fases inicials a Europa».


  En aquest sentit, tot mirant el cas espanyol i llegint Moretti, cal preguntar-se si el fenomen de la «España vacía» ja és irreversible. La manera com Madrid ha buidat de població les dues Castelles, i sobretot de la seva mà d’obra qualificada, sembla molt difícilment reversible en el futur, ja que a Espanya ningú no qüestiona el centralisme fiscal, regulador i d’infraestructures que ha fet créixer el Gran Madrid i ha desertitzat tot allò que hi ha a 300 quilòmetres a la rodona.


  A França, les dinàmiques contraposades del Gran París contra moltes regions decadents també van ser ben descrites i identificades per Christophe Guilluy en el seu llibre de referència La France Périphérique, publicat el 2014. Els resultats electorals del Front Nacional de Marine Le Pen, per exemple, es correlacionen notablement amb la distribució territorial de la taxa d’atur francesa: a París Le Pen només va obtenir el 10% dels vots a les eleccions presidencials de 2017 contra Macron, però a la regió de Marsella va aconseguir el 49%.


  Richard Florida, geògraf canadenc que es va donar a conèixer arran del llibre Les ciutats creatives, publicat en català el 2009 (un llibre del qual vaig tenir el plaer de fer el pròleg), va escriure l’any 2018 un article molt interessant: «Why the next Silicon Valley will probably be outside the USA». En aquest article Florida esmenta Barcelona.


  Segons Florida, els hubs amb un grau més elevat d’inversió tecnològica al món són encara algunes àrees metropolitanes dels EUA, liderades per Califòrnia, Boston i Nova York, juntament amb Tel Aviv i Londres.


  Un segon grup de ciutats, on ja trobem alguna ciutat europea, està format sobretot per les principals ciutats asiàtiques: Berlín se situa per sota de Pequín, Xangai, Nova Delhi, Tòquio i Toronto. Finalment, en un tercer grup de ciutats més petites però amb un creixement significatiu de la inversió tecnològica, hi apareix Barcelona, al costat de ciutats com Denver, Amsterdam, Vancouver, Estocolm, Sydney o São Paulo.


  En el rànquing de Richard Florida només apareixen sis ciutats europees: Londres, Berlín, París, Estocolm, Amsterdam i Barcelona, essent la capital catalana l’única del sud d’Europa i també de la Mediterrània que apareix en el mapa de centres tecnològics del geògraf canadenc.


  A Les ciutats creatives, Florida va definir el concepte de «megaregió» com a nova unitat de mesura macroeconòmica i de presa de decisions en matèria de política econòmica. Florida va assignar a la megaregió de Barcelona, que s’estenia de València a Lió, l’onzena posició al món i la quarta a Europa en termes de PIB. El corredor ferroviari mediterrani va ser inclòs l’any 2013 a la xarxa prioritària europea, entre molts altres arguments, també gràcies a aquell llibre de Richard Florida.


  Anna Gener afirma que, per raó de la crisi del coronavirus, les grans ciutats estan en pausa (en stand-by), però que tornaran a jugar el paper que havien jugat fins abans de la crisi un cop es descobreixi una vacuna o bé uns antivirals que frenin la malaltia. Les grans ciutats continuaran sent el nervi, la inspiració i l’eclosió de la creativitat, ja que només en aquests pols capdavanters hi ha la interacció social necessària per a la innovació.


  Salvador Cardús afirma que les pors i les actituds obedients les portem per defecte, i que abans de la pandèmia ja hi havia molts comportaments relacionats amb la por i l’aversió al risc. Davant de la Covid-19 hi ha hagut gent que ha actuat amb molta prudència i d’altres que han estat molt imprudents perquè no han tingut sensació de risc, tal com s’ha vist amb els joves i l’oci nocturn: «Quan l’amenaça de la pandèmia desaparegui, sigui menor o la normalitzem, com hem normalitzat el risc d’accidents de trànsit o de tenir un infart, i no per això la gent deixa de fumar ni de menjar greixos, la percepció de risc disminuirà i els comportaments tornaran a ser com els d’abans. No crec que aquesta pandèmia causi grans canvis».


  Després de la crisi del coronavirus, quin serà el futur del teletreball? La primavera de l’any 2020 serà recordada com la primera gran experiència i massiva, a escala global, de teletreball, decretada sobtadament i que va obligar milions de persones a treballar des de casa a causa de la por als contagis massius.


  Malgrat el confinament generalitzat, sembla que en moltes empreses l’experiència hauria estat positiva: un article publicat als EUA a partir de 600 empreses i cent directius entrevistats («The implications of working without an office»: Ethan Bernstein, Harley Blunden, Andrew Brodsky, Wonbin Sohn i Ben Wabe, Harvard Business Review, 15-7-2020) mostra alguns resultats sorprenents.


  El teletreball ha estat una experiència reeixida que marca un camí de no retorn, tot i que, d’acord amb les anàlisis d’aquest estudi, no es pot anar replicant en el futur com un calc del que ha estat durant aquests mesos. Així, si ha funcionat bé ha estat perquè a les empreses ho ha fet tothom; davant d’una situació excepcional, tots, col·lectivament, hem anat configurant com s’havia de fer.


  Així, ara s’ha creat una nova cultura laboral: abans els que teletreballaven eren els «estranys», mentre que el 2020 en moltes empreses han estat la immensa majoria.


  L’estudi de Harvard Business Review també mira d’esbrinar què passaria si el model del teletreball es plantegés a llarg termini. En la mesura en què el contacte físic genera trobades i interaccions espontànies entre els treballadors, i que aquestes trobades informals sovint aporten un intercanvi d’idees i de solucions a possibles problemes sobre qüestions laborals, el teletreball no sembla preferible a la presencialitat. Si cadascun dels treballadors treballa des de casa, aquestes trobades informals no es produeixen i el descens de converses espontànies pot impactar negativament en la innovació i la col·laboració.


  Així mateix, un horitzó de teletreball gairebé complet i a llarg termini en una empresa pot alterar i afectar la incorporació dels nous treballadors, així com el seu aprenentatge i la comprensió de la cultura de l’empresa. El teletreball pot comportar pèrdues d’eficiència en alguns àmbits, encara que molts treballadors prefereixin continuar treballant des de casa.


  D’altra banda, no és neutre el fet que uns treballadors sempre facin teletreball i uns altres vagin a l’empresa: hi ha el risc de crear «dues classes» de treballadors. Els que no vagin físicament a l’empresa, encara que siguin més productius que els que hi van, poden acabar sent tractats de manera diferent.


  Així, si bé durant l’any 2020, a causa de les circumstàncies excepcionals de la pandèmia, el teletreball ha pogut donar uns resultats positius per a moltes empreses, no és clar que aquests bons resultats temporals es puguin mantenir a llarg termini.


  Sembla, per tant, que la pandèmia ha fet néixer una cultura laboral de no retorn, però no s’ha de perdre del tot el valor que proporciona la interacció física per als resultats d’una empresa. En molts sectors d’activitat, la convivència i el tracte directe entre les persones soluciona i aporta més valor del que aquestes mateixes persones poden generar parlant i col·laborant només a través d’una pantalla.


  SEGONA PART


  «No sé res del corredor mediterrani».


  PABLO IGLESIAS a JORDI BASTÉ (RAC-1), 
7 de maig de 2015


  «Els polítics catalans no tenen ni idea de com funciona el poder a Madrid, van amb el lliri a la mà. A Madrid hi mana una tecnoestructura d’alts funcionaris brutal, que té més poders que els ministres. L’administració espanyola és plena de tècnics, que eren les elits del franquisme i que no han digerit mai que ara hi hagi un estat autonòmic. […] Bloquegen tot el que no els agrada i liquiden els projectes aprovats al Congrés a plena llum del dia, com va ser el cas del traspàs de la gestió de l’aeroport de Barcelona a la Generalitat durant la negociació de l’Estatut l’any 2006».


  ÀLEX FONT, diari Ara (17-7-2016)


  4


  L’ESTAT CONTRA EL MERCAT


  CORREDOR MEDITERRANI: LA UE «INTERVÉ» LA POLÍTICA RADIAL D’INFRAESTRUCTURES ESPANYOLA


  El gener de 2009, Artur Mas em va proposar com a candidat a les eleccions al Parlament Europeu, tot i no estar afiliat al seu partit. Mas, que no era encara president de la Generalitat, buscava un perfil d’economista, atesa la greu crisi econòmica i financera que es vivia a tot el món des de l’esclat de la crisi financera de 2008 i que afectava especialment Espanya i Catalunya.


  Vaig acceptar la proposta i vaig centrar la campanya electoral en el corredor mediterrani, llavors un tema bastant desconegut a Catalunya, però que jo coneixia bé perquè n’havia parlat a Catalunya serà logística o no serà (2007).


  A la legislatura de 2009-2014, la UE havia de revisar el mapa de prioritats ferroviàries de transport de mercaderies, ja que calia adaptar-lo a l’ampliació cap a l’est d’Europa. Aleshores era molt important que els ports catalans i valencians (i també bascos) no tornessin a quedar fora del mapa europeu, com havia passat l’any 2003.


  Llavors Aznar va imposar una única connexió ferroviària prioritària d’Espanya amb Europa, la del corredor central pel Pirineu aragonès, que marginava els grans ports i les principals àrees productives, industrials i exportadores de tota la península Ibèrica.


  Si algun projecte madrileny ha estat contrari a les lògiques més contundents del mercat, sens dubte aquest és un dels que s’endurien el premi: l’Estat espanyol se separava dels ports catalans, segons una lògica centralista que els portava a preferir el pas de trens de mercaderies per un túnel de quaranta o cinquanta quilòmetres per sota de muntanyes altíssimes. Per què es rebutjava de fer circular els trens arran de mar, on hi ha els ports i les principals àrees industrials i exportadores del país, i on els costos de fer la línia ferroviària són molt menors?


  El dimecres 19 d’octubre de 2011, la Comissió Europea no només va proposar atorgar caràcter prioritari als corredors ferroviaris mediterrani i atlàntic de la península Ibèrica, sinó que també va eliminar la connexió aragonesa proposada per Aznar l’any 2003. La proposta europea suposava una esmena a la totalitat al corredor presentat pel govern espanyol del PP, una proposta antiracional i sobretot antieconòmica, presentada i imposada per Aznar i la comissària de Transports de la UE, llavors l’espanyola Loyola de Palacio.


  El comissari de Transports, l’estonià Siim Kallas, va dir el dimecres 19 d’octubre de 2011, en la roda de premsa oficial de presentació de la Xarxa Bàsica europea (TEN-T), que «les infraestructures a Espanya eren massa centralistes» i «no tot havia de passar per Madrid».


  El comissari Kallas va ser tan clar com ja ho havia estat el 8 de juny de 2010 a Saragossa. En plena presidència semestral espanyola de la UE, que precisament havia organitzat la reunió dels ministres europeus de transports a la capital aragonesa per promocionar la travessia central del Pirineu, Kallas ja va avisar el govern del PSOE presidit per Rodríguez Zapatero, davant de tots els altres ministres europeus de transports, que el corredor central seria esborrat del mapa de les prioritats europees.


  No cal dir que les cares de sorpresa i d’estupor de l’aleshores ministre de Foment, José Blanco, i del president aragonès, Marcel·lí Iglesias, van ser tot un poema. «Hem negociat tres anys aquests mapes i ja no s’alteraran», va afirmar Kallas. Un cop saturats aquests corredors de comerç, la UE recuperaria la travessia central del Pirineu aragonès.


  Aquell dia tant el comissari de Transports de la UE com el ministre francès del ram van deixar ben clar, i van manifestar de manera molt explícita, que la primera connexió de mercaderies entre Espanya i França havia de passar per la costa del mar Mediterrani.


  El 20 d’octubre de 2011, l’endemà de l’anunci oficial de la Comissió Europea, la presidenta d’Aragó, Luisa Fernanda Rudi, del PP, va afirmar públicament que «España ha perdido una batalla pero no la guerra». Rudi admetia que la UE deixava caure la travessia central del Pirineu aragonès en favor del corredor mediterrani, però feia tota una declaració d’intencions del que havia de venir: el PP va recuperar el govern d’Espanya a finals de 2011 i aquella frase de Rudi explica molt bé la situació actual del corredor mediterrani.


  Per bé que l’octubre de 2011 la UE «va intervenir» de manera contundent la secular política d’infraestructures, radial i centralista, dels governs espanyols successius —tot un preludi del rescat bancari de Bankia—, els alts funcionaris de l’Estat espanyol no tenien cap intenció de sotmetre’s a la voluntat de la UE. Avui ho podem comprovar amb el corredor mediterrani, encara pendent d’arribar a les principals zones industrials de Catalunya que se’n podrien beneficiar més, com són algunes grans empreses multinacionals del Baix Llobregat.


  Aquell dimecres assolellat, el 19 d’octubre de 2011, el recordaré sempre: anava a Frankfurt, a la cerimònia de comiat de Jean-Claude Trichet com a president del BCE. Havia sortit en tren des de Brussel·les al matí i estàvem aturats a l’estació de Colònia, mirant la magnífica catedral gòtica salvada miraculosament dels bombardejos aliats de la Segona Guerra Mundial, quan va arribar la proposta de la Comissió Europea per Twitter, una aplicació que aquell any ja començava a fer-se famosa. El lloc i el moment no podien ser més bonics.[5]


  Dos anys després de la proposta de la Comissió Europea sobre prioritats ferroviàries, el dimarts 19 de novembre de 2013, el Parlament Europeu la va aprovar per gran majoria dins el marc del nou reglament TEN-T (Trans European Network of Transport) i després de més de dos anys de debats. Molt poques vegades es té l’oportunitat, en política, de veure aprovada per aclaparadora majoria, en seu parlamentària, una promesa ambiciosa feta en una campanya electoral. Aquell dia va ser un dels més emocionants en els meus deu anys llargs de feina parlamentària a Brussel·les i Estrasburg.


  L’aprovació del corredor mediterrani, però, va patir alguns intents del govern espanyol de tirar aigua al vi. Així, per exemple, es van fer públiques diverses visites a París del ministre de Transports del PSOE, José Blanco, que finalment va aconseguir algunes cartes signades pel govern francès en favor del reconeixement del caràcter prioritari del corredor central del Pirineu aragonès. A l’hora de la veritat, però, París no va fer costat a Madrid quan la proposta de nous corredors ferroviaris va sortir del Parlament Europeu per ser finalment aprovada al Consell.


  El catedràtic Germà Bel, autor del llibre Espanya, capital París, va ser testimoni al Congrés de Diputats de fins a quin punt el PP i el PSOE compartien i comparteixen el projecte radial d’Espanya: «Van votar durant la legislatura 2000-2004 sempre el mateix, en el 100% de les votacions, a favor dels dissenys radials i centralistes en la gestió i en la provisió de les infraestructures de transport, ja fossin ports, aeroports o trens».


  Germà Bel va ser també un dels primers a parlar del corredor «Madriterráneo», després que el govern espanyol decidís i aconseguís fer passar per Madrid un «nou ramal del corredor mediterrani» que, d’Algesires a Barcelona, passés per Madrid i Saragossa i des d’allà anés cap a Tarragona, Barcelona i la frontera francesa.


  Un altre intent de tirar aigua al vi el vam viure el març de 2011: quan encara no havia començat «el procés» català i el govern del PSOE, presidit per Rodríguez Zapatero, va intentar boicotejar una visita a Catalunya de la Comissió de Transports del Parlament Europeu, que vaig organitzar en tant que membre titular de la comissió esmentada.


  Així, tal com va publicar a La Vanguardia el periodista Felip Vivanco el 19 de març de 2019, «la visita ha estat un èxit perquè, segons ha pogut confirmar aquest diari, hi va haver un intent de representants socialistes de bloquejar aquesta visita, per tal que el projecte no col·lisionés amb altres reivindicacions espanyoles del mateix estil».


  Aquest intent de boicot, però, va provocar un efecte bumerang al Parlament Europeu: aquestes delegacions solen ser de quatre o cinc eurodiputats que es desplacen en furgoneta i solen passar desapercebudes als grans mitjans de comunicació. A Catalunya, en canvi, hi van venir 38 persones (catorze eurodiputats, tècnics de la Comissió Europea i dels principals grups polítics del Parlament Europeu) que van obligar les institucions comunitàries a contractar un autocar.


  La delegació va visitar, entre d’altres infraestructures, el port i l’aeroport de Barcelona, l’estació de Portbou —on hi ha el canvi de via ferroviària de l’ancho ibérico a l’amplada internacional— i la planta de Seat de Martorell, que llavors ja esperava la connexió amb l’ample europeu pel gran estalvi en el cost de transport que el corredor mediterrani els podia suposar.


  Aquella visita va tenir un ressò mediàtic molt gran. El segon dia de la visita europea a Catalunya, el ministre José Blanco va decidir fer la presentació del projecte espanyol del corredor mediterrani a la Cambra de Comerç de Barcelona.


  José Blanco, davant del president Artur Mas i de les principals autoritats catalanes, en un acte solemne a la Llotja de Mar, va quantificar en 54.000 M€ el cost del projecte de corredor mediterrani des d’Algesires fins a la frontera francesa. Un cost, per cert, totalment exorbitant: ¿volia atemorir els eurodiputats i funcionaris de la Comissió Europea que aquell dia visitaven Catalunya amb una altra gran obra faraònica espanyola, potser per desincentivar-ne la inclusió en el futur mapa de prioritats ferroviàries europees?


  El desembre de 2011 Mariano Rajoy va aconseguir la majoria absoluta, i tot i que des de 2013 la llei europea l’obligava a construir el corredor (la construcció d’infraestructures europees s’ha de cofinançar entre la UE i els estats membres), el govern del PP el va deixar completament arraconat. El govern central espanyol, en canvi, va continuar invertint grans quantitats de diners a renovar i consolidant la línia ferroviària entre Algesires, Madrid i Saragossa, reforçant de facto el corredor central que la UE havia rebutjat.


  Malgrat la promesa de la llavors ministra de Transports del govern del PP, Ana Pastor, especialment a València, que el corredor mediterrani tenia la màxima prioritat per al govern espanyol, a l’hora de la veritat, a l’hora d’executar les inversions ferroviàries, els diners europeus i espanyols passaven de llarg del corredor mediterrani.


  L’aprovació del corredor mediterrani a la UE, tal com es va aconseguir, eliminant a la vegada la travessia central del Pirineu aragonès, va suposar una gran victòria catalana a Europa. Van ser empresaris catalans com Joan Amorós, impulsor de l’associació Ferrmed, els qui aquells anys va liderar el debat sobre els corredors ferroviaris a Europa, organitzant amb el suport d’eurodiputats catalans conferències multitudinàries amb centenars de persones al Parlament Europeu. També cal reconèixer la contribució d’acadèmics com Josep Vicent Boira o de tècnics com Santi García-Milà, llavors cap d’estratègia del port de Barcelona, que va presidir l’associació europea de ports (ESPO) en aquells anys decisius.


  Les conferències de Ferrmed a Brussel·les estaven esponsoritzades tant per l’empresa alemanya Deutsche Bahn, líder ferroviària a Europa, com per la francesa SNCF, i en molts debats ferroviaris tenien sempre visions oposades. Aquest era un cas ben curiós al Parlament Europeu: totes dues empreses, que en la majoria de debats ferroviaris presentaven i lideraven pols ben oposats a causa de la diferent visió que Alemanya i França tenen en tants àmbits, estaven interessades en el corredor mediterrani.


  L’enginyer Joan Amorós va ser una de les persones clau del projecte de Nissan a Catalunya als anys noranta del segle passat, i gràcies a això tenia un gran coneixement del món de la indústria i de la logística. És la persona que conec que més i millor ha fet realitat la frase mítica de Francesc Pujols: «Catalans, un dia anireu pel món i ho tindreu tot pagat».


  Catalans vam ser també els eurodiputats que vam donar visibilitat al corredor mediterrani, políticament parlant, al Parlament Europeu, amb diverses conferències organitzades els anys 2011, 2012 i 2013, amb la participació del president català Artur Mas, el valencià Francisco Camps i el murcià Ramón Valcárcel, així com de consellers de Transports dels territoris esmentats, com ara Lluís Recoder.


  Va ser Miquel Roca qui, ja el 1986, va demanar al Congrés dels Diputats que la xarxa ferroviària espanyola s’adaptés a l’ample de via europeu, baixant des de Portbou a Figueres. També va ser catalana la influència decisiva, des de Pere Macias (conseller de Territori) fins a Albert Vilalta (secretari d’Estat d’Infraestructures) perquè la xarxa d’AVE, en construcció a Espanya des de mitjans dels vuitanta, tingués l’ample de via europeu i no l’ibèric; tal com explica Pere Macias en diversos llibres seus, això no estava previst.


  Tot i això, si hagués de resumir en una sola frase l’estat del corredor mediterrani després de quinze anys d’experiència professional, primer com a acadèmic i després com a parlamentari europeu, i després d’haver assistit a moltíssimes reunions, debats i actes de tota mena i condició, la frase seria aquesta: «Sembla que alguns alts funcionaris de l’Estat espanyol prefereixin una Espanya pobra a una Espanya pròspera, si la prosperitat ha d’entrar pels ports catalans».


  El maig de 2014, en un acte electoral amb el llavors ja president Artur Mas a Tarragona, quan jo aspirava a la reelecció com a diputat europeu, vaig dir una frase que va provocar sorpresa a l’auditori: «Només un Estat català construirà el corredor mediterrani». Tot i haver estat aprovat l’any 2013, vaig explicar, i pel fet de tenir un pressupost tan petit, la UE només podia cofinançar unes obres que necessitaven forçosament la complicitat de la inversió estatal.


  Quan parlava d’Estat, vaig afegir, no necessàriament parlava d’un Estat independent; també podia ser un Estat federal o confederal que, això sí, tingués plens poders fiscals i pogués executar a Catalunya obra pública de gran rellevància. No és el cas dels darrers anys, en els quals la Generalitat de Catalunya, com a resultat d’una asfíxia premeditada (que el 1985 Trias Fargas ja va descriure en aquests termes), ha vist molt notablement minvada la seva capacitat inversora.


  Si entenem per corredor mediterrani un corredor ferroviari de dues vies paral·leles, dedicades només a mercaderies, que no hagi de compartir tràfics ni amb trens regionals ni amb trens d’alta velocitat, tal com preveu el reglament europeu aprovat el 2013, a dia d’avui el corredor mediterrani no està previst: ni tan sols existeix un projecte de via nova exclusiva per a mercaderies que pugui comunicar els ports catalans i valencians amb els mercats comunitaris en ample de via europeu. La realitat inversora de l’Estat espanyol no ha desmentit la frase a Tarragona de 2014.


  UN CORREDOR MEDITERRANI LOW COST QUE AVIAT SE SATURARÀ?


  El corredor mediterrani havia de ser el tren que permetés de trencar el secular corralito radial madrileny, i amb el qual Catalunya passés del segle XIX al XXI ferroviàriament parlant.


  En una Espanya tancada i radial, Catalunya és i serà sempre perifèrica. En una Europa oberta i de corredors ferroviaris de mercaderies, Catalunya podria esdevenir una peça central, si els ports catalans capten tràfics marítims d’alt valor afegit que van i venen d’altres continents, en competència amb els ports del nord d’Europa, que avui quasi monopolitzen aquests tràfics.


  El maig de 2018, una moció de censura va fer caure el govern del PP i va lliurar la presidència del govern a Pedro Sánchez, que va poder constituir un govern del PSOE amb només 84 diputats al Congrés. Des de llavors el govern socialista, en una de les poques coses que el diferencien del govern anterior del PP, està fent un esforç inversor —petit i de mínims però esforç al cap i al fi— per complir amb les exigències de la UE en relació amb el corredor mediterrani. Aquestes inversions miren de trobar una solució, encara que sigui provisional, que permeti al govern espanyol de sortir del pas, tant davant de la UE com davant de la societat catalana.


  El fet que el 2018 l’acadèmic valencià Josep Vicent Boira fos nomenat comissari del corredor mediterrani per part del govern espanyol era un senyal clar que el corredor ara sí que aniria endavant, ni que fos en la versió low cost amb què Espanya el construeix.


  A Catalunya, les obres de l’Estat estan concentrades en la construcció del tercer fil o carril entre Martorell i Castellbisbal, així com en la seva extensió fins als polígons industrials de Tarragona; iniciades a l’estiu de 2020, està previst que les obres s’acabin a la tardor de 2021 i tenen un cost estimat de 300 M€.


  El dimarts 3 de maig de 2010, a la comissió de Transports del Parlament Europeu es va votar l’informe Marinescu, el document base de la revisió dels corredors ferroviaris de mercaderies. Jo havia presentat una esmena, la 115, perquè, en aquells països amb un ample de via diferent de l’internacional, la construcció dels corredors prioritaris comportés com a mínim la instal·lació d’un tercer raïl o carril. Aquest tercer fil, si més no, havia de fer compatibles els tràfics ibèrics i europeus, en el cas que un Estat no volgués construir una nova via de tren exclusiva per a mercaderies, tal com llavors ja temíem. PP i PSOE hi van votar en contra i aquell dia la meva esmena va ser derrotada.


  Els vots en seu parlamentària són fets i no paraules: en sortir de la votació, li vaig dir a Luis de Grandes, eurodiputat del PP també membre de la Comissió de Transports, que havien votat en contra que Espanya tingués garantit un ample de via internacional, com a tot Europa. «Bueno Ramon, ya sabes como es esto, Europa es un coche diésel que va muy lento, pero que al final acaba llegando», em va dir. «Esperem que Europa no arribi al segle XXII», li vaig respondre. Aquell vot conjunt de PP i PSOE ja era indicatiu de la poca gràcia que els feien els diktats de bones pràctiques que podien arribar des de la UE.


  El 2021, onze anys més tard d’aquella votació profètica, està previst que el govern d’Espanya inauguri unes obres al corredor mediterrani a Catalunya. El que entrarà en funcionament serà una versió low cost d’aquest corredor, que consisteix en un tercer fil o carril en el tram de rodalies ja existent entre Martorell i Castellbisbal. Un projecte nou de trinca, una nova via exclusiva per a mercaderies, l’Espanya dels AVE faraònics radials només per a passatgers ni tan sols no se l’ha plantejat avui en dia.


  El govern espanyol, per tant, vendrà com a corredor mediterrani un tercer fil o carril entre els dos raïls d’amplada ibèrica, ja que l’ample de europeu és més estret que l’ibèric: 1,435 metres per 1,668. Una solució pedaç idèntica a la que, en votació al Parlament Europeu el 3 de maig de 2010, van rebutjar el PP i el PSOE. No hi haurà noves vies de tren exclusives per a mercaderies, tal com demana el reglament europeu i tal com funciona el tràfic de mercaderies en els països més avançats del món.


  Així doncs, els trens de mercaderies hauran de compartir les mateixes vies amb el centenar llarg de trens diaris de la línia de rodalies del Baix Llobregat ja existent, i això pot suposar moltes limitacions: els trens de rodalies circulen des de les sis del matí i al Baix Llobregat solen tenir freqüències de pas molt elevades. A la nit els trens de mercaderies no poden circular, ja que és llavors que es fan les tasques de manteniment de les vies, el desgast de les quals serà molt més alt si rodalies i mercaderies les han de compartir.


  Hi ha sospites prou fonamentades per témer que un corredor dissenyat com a via mixta entre mercaderies i rodalies no podrà absorbir tota la demanda que pot generar el corredor mediterrani, i que en poc temps aquest corredor es pugui saturar. La qüestió és per què ha trigat tant a arribar a Espanya la construcció d’aquest tercer fil o raïl, que suposa una inversió ínfima de 300 M€ si es compara amb els 56.000 M€ que s’han invertit en l’AVE.


  És evident que entre 0 i 1 la taxa de creixement és igual a infinit. Caldrà celebrar la inauguració d’aquest tercer fil o raïl quan s’acabin les obres entre Martorell i Castellbisbal, prevista a la tardor de 2021. I si serveix a algunes empreses del Baix Llobregat per reduir els seus costos de transport, caldrà valorar l’obra.


  Seat, per exemple, estima un estalvi d’uns 400 € per cotxe si la via d’ample europeu arriba fins a la porta de la seva fàbrica de Martorell. Dins del cost total de fabricació d’un cotxe, avui el cost en logística ja és més alt que el cost de personal, i en els casos de cotxes de gamma baixa, 400 € per unitat produïda poden representar un estalvi directe del 4% al 8%. Per això Seat fa anys que necessita, reclama i espera el corredor mediterrani, per reforçar la seva competitivitat.


  Avui Seat, que el 2019 va batre tots els rècords de producció, vendes, exportacions i beneficis, treu els cotxes de la fàbrica de Martorell en camió i en tren fins al port de Barcelona gràcies al seu «minicorredor mediterrani». L’any 2008 la Generalitat va construir una línia ferroviària exclusiva entre la fàbrica de Martorell i el port de Barcelona que anualment mou entre 100.000 i 110.000 cotxes. Aquest servei ferroviari suposa eliminar cada any uns 25.000 camions de l’autovia A-2 entre Martorell i el port.


  No obstant això, aquests cotxes de Seat que baixen de Martorell al port de Barcelona han de ser descarregats i tornats a carregar en trens d’ample europeu. El port ja disposa des de 2012 d’una connexió ferroviària d’ample internacional, l’única avui existent a tot l’Estat, fins a la frontera francesa. Per raons que tot seguit veurem, però, la fan servir menys de deu trens al dia.


  Aquest petit volum de tràfics en ample europeu, des del port fins a la frontera, ens fa veure les limitacions de la gestió ferroviària de mercaderies a Espanya, tal com la duen a terme Adif i Renfe, com també a França l’empresa pública SNCF. A diferència del sector aeri, a efectes pràctics la liberalització europea en l’àmbit ferroviari encara no ha arribat, i tant Renfe com SNCF apliquen tarifes de monopoli als pocs trens que gosen passar la frontera; d’aquesta manera desincentiven la circulació en tren i forcen molts tràfics a continuar utilitzant el camió.


  D’altra banda, la connexió del corredor mediterrani amb el port de Barcelona, que s’ha de fer a l’antiga llera del riu Llobregat, fa més de dotze anys que està encallada a Madrid. Aquest fet obliga el port de Barcelona, el primer de l’Estat espanyol en generació de valor afegit, a continuar operant limitat per solucions provisionals i molt per sota de la seva capacitat potencial. Els operadors internacionals han estat, literalment, traïts en les promeses que van rebre quan van decidir invertir al port de Barcelona.


  Així, el port ha vist com a Madrid «caducaven» els «informes ambientals» del projecte de nova terminal ferroviària a l’antiga llera del Llobregat. La UE va permetre desviar tot un riu per ampliar un port d’interès europeu en el qual ha invertit molts diners: 523 M€ per construir els dics de recer sud i est de la nova terminal portuària. Al port de Barcelona, però, tot són obstacles pel que fa a l’execució d’obra pública estatal, mentre que a Madrid els alts funcionaris de l’Estat són molt més àgils; allà sovint només passen de tres a quatre anys entre el pressupost d’una obra i la seva inauguració.


  En el cas de Tarragona, la connexió amb el corredor mediterrani és encara inexistent, malgrat que el mateix port, amb els seus propis recursos, ja ha electrificat i construït una terminal intermodal. Encara estan esperant les obres d’Adif en la via principal.


  Amb relació a l’obra pública de l’Estat a Catalunya, hi ha un altre fet poc afortunat, denunciat al seu dia pel govern català, el port de Barcelona i l’associació Ferrmed: les rampes dels tres túnels catalans de l’AVE, el del Pertús (amb un peatge de 600 euros per tren!), el de Girona i el de Montmeló. Les tres rampes es van construir, per estalviar costos, amb un pendent del 18 per mil (0,18%), una inclinació massa pronunciada que impedeix que hi passin trens amb un pes superior a 1.400 tones; el pes mitjà d’un tren normal de mercaderies a Europa és de 1.800.


  Aquest pendent excessiu comporta una pèrdua de rendibilitat per als trens que hi passen, a més d’obligar sovint els trens de mercaderies a fer servir dues locomotores, cosa que encareix el trajecte considerablement.


  De fet, tal com explica detalladament Jordi Torrent, cap d’estratègia del port de Barcelona en el seu llibre imprescindible Qui salvarà el corredor mediterrani?, Espanya és l’únic país del món que s’ha decantat, en la línia Barcelona-el Pertús, per l’ús generalitzat, mixt i simultani d’unes mateixes vies per a trens d’alta velocitat i trens de mercaderies.


  Les previsions de l’any 2010 van topar contra la realitat pocs anys després. Un fet molt indicatiu de la dificultat de compartir tràfics ferroviaris en una mateix línia va ser la fallida de la concessionària TPFerro l’any 2015. TPFerro, participada al 50% per ACS (de Florentino Pérez) i per la francesa Eiffage, va rebre anualment unes quantioses compensacions de l’Estat espanyol, estimades en més de 130 M€. TPFerro va acabar les seves obres (44 quilòmetres, que incloïen els 8,3 del túnel del Pertús) l’any 2009, però fins al 2012 no va poder començar a operar perquè encara no hi arribava la línia de l’AVE que construïa el ministeri.


  A Alemanya hi ha línies mixtes, per les quals circulen trens de mercaderies i trens de velocitat alta (200-250 quilòmetres per hora), però no pas trens d’alta velocitat com a Espanya (300-350 quilòmetres per hora). A Europa els trens de mercaderies solen viatjar de nit, mentre que els de passatgers circulen de dia, però hi ha pocs casos d’ús simultani de les vies a causa de la diferència de velocitat entre els dos tipus de tren. En el cas de l’Eurotúnel, els trens de passatgers només circulen a 160 quilòmetres per hora, per permetre també el pas de trens de mercaderies.


  Així doncs, el dubte que genera el tercer fil que actualment construeix el govern espanyol per al corredor mediterrani català és el següent: aquest format ferroviari podrà absorbir tot el tràfic exportador de l’arc mediterrani que en vulgui fer ús, o quedarà saturat ben aviat?


  Les indústries automobilística, petroquímica i de la construcció, que avui mouen els seus tràfics en camió, són els grans beneficiaris potencials, en termes de reducció de costos, si el seu transport passa del camió al tren. Si en el futur els camions són gravats amb impostos mediambientals creixents, aquesta reducció del cost encara serà més gran i, per tant, milloraran en competitivitat.


  Un corredor mediterrani en forma de tercer fil que faci compatibles els tràfics de mercaderies i rodalies, ¿podrà absorbir trens plens de cotxes de la Ford de València, de rajoles dels fabricants de Castelló (les rajoles pesen més que els cotxes!), de productes químics del polígon de Tarragona, de cotxes de la Seat de Martorell? I quan el corredor mediterrani arribi més avall de València, ¿podrà absorbir també trens plens de productes agrícoles de Múrcia i Almeria amb destinació a Europa? Avui dia un tren que surt de València i fa el canvi de vies a Portbou pot trigar entre tres i quatre dies per arribar a Rotterdam: s’està molt lluny de la competitivitat ferroviària europea.


  Hi ha també un altre dubte sobre el corredor mediterrani en el seu tram català: les connexions ferroviàries amb els polígons industrials més importants de Catalunya, com ara el del Baix Llobregat, el de la Llagosta o el del Far-Vilamalla, no estan encara definides del tot: com podran accedir a la via les multinacionals ubicades al Tarragonès, al Vallès, al Penedès, a la Selva o al Gironès, si no hi ha enllaç entre el ramal principal del corredor i els polígons industrials?


  L’any 2015, la ministra Ana Pastor va paralitzar tots els projectes de construcció d’accessos ferroviaris als polígons catalans. En el cas del polígon de la Llagosta, des del polígon al ramal principal tan sols hi ha 500 metres i fer-hi la connexió només costa 36 M€; a Madrid, però, encara no han tingut a bé de pressupostar-la i executar-la.


  D’altra banda, la via sobre la qual es construeix el tercer fil del corredor mediterrani, la línia Barcelona-Martorell, actualment suporta un nombre molt elevat de trens de rodalies (entre 110 i 130 trens al dia) i de mercaderies (entre 15 i 25). Si per aquesta mateixa línia ha de passar tot el «corredor mediterrani», a curt termini es corre el risc de saturació per no haver optat per construir una nova via segregada i exclusiva per a mercaderies.


  A Alemanya, per exemple, els trens d’alta velocitat circulen a 150-200 quilòmetres per hora, una velocitat baixa que fa compatible el seu pas amb els trens de mercaderies. Aquest tràfic obliga a construir apartadors d’un quilòmetre paral·lels a les vies, en els quals estacionar temporalment els trens de mercaderies per deixar passar els trens d’alta velocitat.


  Això a Espanya no s’ha fet: els trens circulen a una velocitat molt alta, a 300 quilòmetres per hora, i no s’han construït apartadors. Tots els governs del PP i del PSOE ho han fet amb plena consciència, perquè sectors professionals i empresarials ja els ho havien advertit. Germà Bel afirma que la xarxa de l’AVE radial és un projecte de submissió econòmica i ideològica en favor de Madrid i que els tràfics de mercaderies no han estat mai considerats prioritaris.


  Al metro d’una gran ciutat, per exemple, tots els combois van a la mateixa velocitat i això permet planificar i garantir amb exactitud i precisió les freqüències de pas. Els trens de rodalies, però, van més de pressa que els trens de mercaderies. Aquesta és una limitació molt important sobre la quantitat de trens que poden passar en un dia per una línia de tren que es preveu compartida, i més encara si no s’han construït apartadors al costat de la via.


  S’estima que cada dia travessen la Jonquera uns 12.000 camions. A Espanya només un 4% del total del tràfic de mercaderies circula en tren, un mitjà de transport que genera tres vegades menys emissions per tona transportada que no pas el camió. Per això la UE s’ha fixat un objectiu per a l’any 2030: el 30% de les mercaderies que viatgin més de 300 quilòmetres ho han de fer en tren. Es calcula que els camions són responsables d’un terç de tota la contaminació que genera el trànsit rodat, i s’espera, per tant, que la futura legislació europea gravi de manera creixent la seva activitat via impostos mediambientals.


  El camió no té gaire futur per a recorreguts de 2.000 a 3.000 quilòmetres: a banda de possibles impostos mediambientals creixents, cal alternar els xofers cada dues o tres hores. El camió pateix més que el tren el problema de la tornada buida: quan pugen cap a Europa van plens de mercaderies, però massa sovint tornen buits, per manca de flux de comerç en la direcció contrària, cosa que no passa tant amb els trens de mercaderies i que encareix el cost de transport total d’anar i tornar.


  D’altra banda, França tampoc està construint una nova línia ferroviària per connectar amb la frontera espanyola. La UE assisteix impotent, també pel costat francès, a l’incompliment de la llei europea de 2013 sobre prioritats ferroviàries de trens de mercaderies, mentre al voltant de París els successius governs francesos van dissenyant noves anelles ferroviàries.


  En definitiva, encara estem molt lluny del corredor mediterrani que realment necessita Catalunya i, malgrat el canvi de govern a l’Estat, no hi ha indicis que a Madrid preparin un pla B per si el corredor es col·lapsa aviat. Malauradament, la raó és ben coneguda: com va explicar Germà Bel en el seu llibre Espanya, capital París, «el cas espanyol és un cas extrem de l’ús de la política d’infraestructures al servei de la jerarquització territorial i de l’ordenació de poder a Espanya» per sobre de qualsevol consideració econòmica o de servei.


  Una política centenària, que prové del segle XVIII, feta des de Madrid i per a Madrid, no canviarà per ella mateixa, i menys encara si en moltes regions espanyoles no la qüestiona ningú. És feina dels catalans fer possible si més no una connexió ferroviària ràpida i eficaç de Catalunya amb Europa.


  Són les reformes, més que les revolucions, les que fan avançar els països, i per això no serveix ni es pot acceptar qualsevol reforma. A Catalunya no li val un corredor mediterrani qualsevol, sinó el corredor mediterrani que ens faci més competitius.


  ¿A Madrid prefereixen una Espanya pobra abans que pròspera si la prosperitat ha d’entrar pels ports catalans, i busquen alternatives territorials al progrés econòmic? Si has arribat fins aquí, estimat lector, és l’hora que facis la teva valoració dels fets.


  REVIFA EL CORREDOR CENTRAL?


  El pas dels anys va deixant les coses més clares: mentre que la proposta del corredor ferroviari mediterrani, prioritzada per la UE l’any 2013, segueix estancada o avança molt lentament, tot i que beneficiaria la principal zona habitada, productiva i exportadora de l’Estat espanyol, l’opció que des de fa anys rep més inversions de l’Estat espanyol, sovint enmig d’un silenci mediàtic molt ben calculat, és la de corredor central del Pirineu aragonès.


  Aquest és un corredor ferroviari que neix a Algesires, passa per Madrid i Saragossa i culmina amb la construcció d’un túnel de quaranta quilòmetres o més, en una altra inversió faraònica que suposaria una quantitat de diner públic astronòmica al centre del Pirineu aragonès.


  Les inversions dels darrers anys són clares: la línia ferroviària des de Saragossa cap a Andalusia, passant per Madrid, ja disposa de quatre vies en tot el recorregut, cosa que no es produeix en cap dels trams de la línia ferroviària que baixa per la costa mediterrània. Només hi ha via d’ample internacional des de la frontera fins a Barcelona —la línia de l’AVE—, però a dia d’avui només connecta amb el port de Barcelona i és difícil de compatibilitzar-hi els tràfics d’alta velocitat i de mercaderies.


  La proposta de tercer fil o carril que el govern espanyol construeix sobre la línia de rodalies és vista com un pegat per l’associació Ferrmed, que ja n’anticipa el col·lapse en poc temps. Si la prioritat són els trens de rodalies, és a dir els passatgers, el tràfic de mercaderies patirà moltes restriccions de circulació.


  Als països més avançats del món el tràfic ferroviari és segregat: hi ha línies específiques i independents per a passatgers i per a mercaderies, dotades d’electrificació a 25 kVac (25 kilovolts de tensió elèctrica, que és la que fa servir l’alta velocitat ferroviària) i d’un sistema de control ERTMS (European Rail Traffic Management System), que garanteix la interoperabilitat de les xarxes ferroviàries europees per mitjà d’un únic estàndard per a tota la xarxa de la UE.


  D’altra banda, si es pretén fer un ús compartit de les mateixes vies, cal construir apartadors de 1.500 metres de llargada, per tal d’estacionar-hi temporalment trens de mercaderies de 750 metres; al corredor mediterrani, en canvi, els aparcadors que es plantegen de construir són només de 750 metres, cosa que obligarà a limitar a 500 metres la llargada dels trens de mercaderies que hi puguin circular i farà inviable i menys competitiu el transport en tren en relació amb el camió.


  Sense fer gaire soroll mediàtic, l’Estat espanyol ha aconseguit que el tram València-Saragossa sigui també inclòs en el mapa de les xarxes ferroviàries prioritàries de la UE. Tot i que el tràfic ferroviari entre aquestes dues ciutats és molt inferior al que hi ha entre Barcelona i València, el govern espanyol està invertint molts més diners en el primer tram que no pas en el segon, amb aparcadors de 1.500 metres que en dos anys permetran el pas de combois de 750 metres entre València i Saragossa, mentre que entre Barcelona i València els trens hauran de tenir 500 metres com a màxim.


  Al centre de Castella, a Ciudad Real, a quasi 700 metres d’altitud, hi ha el projecte de construir la major zona industrial d’Europa, la Zona d’Activitats Logístiques (ZAL) de Ciudad Real, on ja tenen els permisos per construir una terminal de contenidors marítims que seria la més gran del sud de la UE… sense tenir port de mar. Per tal que sigui viable, caldrà una xarxa ferroviària d’alta velocitat que uneixi la ZAL de Ciudad Real amb els ports de Cartagena, Màlaga, València i Sintes, a Portugal. Darrere d’aquest projecte hi ha la voluntat de traslladar el pes econòmic d’Espanya al centre peninsular, d’acord amb la visió centralista i centralitzadora madrilenya que ha originat el sobreendeutament d’Espanya.


  A Ciudad Real ja s’hi va construir, el 2008, un aeroport que va costar 1.100 M€ i que el 2012 va ser tancat per la crisi econòmica. L’any 2019 l’Estat el va vendre per només 56 M€. Tot i ser una infraestructura fantasma, és l’únic aeroport de l’Estat espanyol que disposa de connexions aèries i ferroviàries integrades, tant en alta velocitat com en ferrocarril convencional, així com de connexió directa amb la xarxa d’autovies públiques (i gratuïtes).


  Pel que fa al túnel pel Pirineu aragonès que el corredor central necessita per sortir a França, no està gens clar quina ha de ser la cota de sortida. És molt complicar fer pujar llargs trens carregats de contenidors per després, un cop a França, baixar-los frenant fins a una cota de 300, 400 o 500 metres d’altitud.


  Ja hem descrit abans els problemes dels tres túnels de l’AVE construïts a Catalunya: els túnels del Pertús, Girona i Montmeló tenen unes rampes massa inclinades, amb un pendent del 18 per mil (0,18%), que impedeix que hi passin trens amb un pes superior a 1.400 tones, quan a Europa el pes mitjà d’un tren de mercaderies és de 1.800. Sovint això obliga a fer servir dues locomotores, cosa que encareix molt el cost del trajecte.


  Als EUA els nous trens de mercaderies són de 1.500 metres i dos pisos, amb els quals s’ha aconseguit un molt notable guany de competitivitat davant del tràfic marítim. No cal dir que aquest tren de mercaderies del futur, que encara no hem vist a Europa, necessita circular per vies sense gaires pendents ni grans inclinacions.


  Així, depenent de l’altitud on es comenci a foradar el túnel aragonès, el traçat pot ser molt més llarg dels quaranta quilòmetres que fins ara han dit que tindria. Si la cota de partida és més baixa, caldrà construir altres túnels i viaductes i el cost de l’obra es dispararà.


  Aquest nou projecte faraònic espanyol, però, després de la crisi econòmica que ha provocat el coronavirus —l’any 2020 el deute públic espanyol es pot disparar del 95% del PIB al gener fins a quasi el 120% al desembre—, redueix el marge de noves aventures inversores de més que dubtosa rendibilitat.


  A Espanya es parla massa poc dels túnels de l’AVE de Pajares, a Astúries: setze anys després de ser aprovats, avui ja tenen un cost reconegut de 4.000 M€, i el març de 2020 es va saber que incompleixen la nova normativa europea de seguretat en la construcció de túnels. Així, un canvi en el reglament europeu de 2014 obliga a construir noves galeries d’emergència i d’evacuació en dos dels trams. Aquesta ja és l’obra més cara i penosa de l’enginyeria espanyola: cinquanta quilòmetres de túnels i viaductes per unir Astúries i Castella amb l’AVE que ja són obsolets abans de ser inaugurats.


  Els túnels de Pajares van ser pressupostats l’any 2004 per només 1.085 M€, però d’aleshores ençà s’han repetit els episodis de grans infiltracions d’aigua, esllavissades, sobrecostos de producció, retards i un impacte ambiental molt més gran del que s’havia previst.


  El túnel del corredor central sota el Pirineu aragonès, si tirés endavant, pot deixar enrere el precedent dels túnels de Pajares. De fet, ningú no ha gosat encara oferir xifres d’aquest nou projecte faraònic que, lluny de tota rendibilitat, podria ser un altre gran negoci per a les empreses constructores madrilenyes beneficiàries de la concessió.


  A França, d’altra banda, no és gens clar que el govern estigui disposat a fer front a un cost també molt elevat per donar sortida a una nova línia de mercaderies. Fins avui no ha tingut gaire interès per construir una nova línia a cota zero, i per tant a un cost molt menor, primer arran de mar i després resseguint el Roine, una zona molt més poblada que no pas l’àrea central dels Pirineus francesos.


  Pel que fa al corredor mediterrani, el coll d’ampolla principal que fa inviable tota aspiració de corredor ferroviari més al sud de Castellbisbal, i especialment cap al País Valencià, són els 47 quilòmetres de via única que encara hi ha entre Tarragona i Vandellòs. Per aquest tram circulen cada dia uns cent trens que entorpeixen el pas de trens ràpids entre Barcelona i València. Les obres es van adjudicar l’any 2000, però encara avui no se sap quan acabaran.


  Aquesta limitació ferroviària, juntament amb el fet que el cost de l’energia sigui especialment car per a les empreses del polígon de Tarragona en comparació amb altres polígons europeus, ha limitat les inversions de la indústria, com per exemple de la multinacional alemanya BASF, o directament ha avortat inversions de multinacionals, com és el cas de Mercedes Benz a Tarragona, que finalment va optar per Croàcia perquè «Espanya no havia fet les estructures ferroviàries necessàries», tal com va fer públic en un comunicat.


  A l’Espanya del segle XIX es volia fer arribar el tren des de Lleida fins a la Pobla de Segur, i des d’allà, anar cap a França pel túnel de Salau. L’any 1860 el ferrocarril va arribar a Lleida des de Manresa. El 1880 es va celebrar a Tremp una gran assemblea de representants catalans amb delegats dels departaments occitans de l’Arieja i de l’Alta Garona, que, amb un gran ressò mediàtic, volien accelerar al màxim el projecte de construcció de la línia ferroviària de Lleida a Saint-Girons.


  Aquest projecte incloïa un túnel per sota del port de Salau, que inicialment havia de tenir una llargada de 8,6 quilòmetres, tot connectant el riu Salat, al departament francès de l’Arieja, amb Alós d’Isil, al Pallars Sobirà. L’any 1889 la reina regent, Maria Cristina, va signar la llei que aprovava la construcció d’aquest ferrocarril, un projecte que no es va arribar a executar mai.


  De fet, la cota més baixa de tot el Pirineu per acostar-se a l’alta muntanya i foradar-la amb el túnel més curt possible es troba, precisament, resseguint el riu Noguera Pallaresa i pujant per la conca de Tremp cap a Sort. Tremp només es troba a 468 metres sobre el nivell del mar, tot i que el Montsec, que el precedeix pujant des de Lleida, arriba als 1.676 metres. Sort és només a 692 metres d’altitud malgrat la proximitat de la frontera francesa, a menys de trenta quilòmetres en línia recta.


  Allò que va ser possible al segle XIX, però, no sembla que a l’Espanya del segle XXI interessi ni a Madrid ni a Saragossa, mentre la UE veu impotent les grans inversions dels successius governs espanyols en el corredor central i la marginació secular del corredor mediterrani.


  MADRID «SUPERA» CATALUNYA… AL PREU DE DESERTITZAR CASTELLA


  «Madrid ja és el motor d’Espanya». Finalment, l’any 2019, a Madrid van poder celebrar que el PIB regional madrileny havia superat en volum el PIB de Catalunya. A Madrid, un territori que representa poc més de l’1% de la superfície de tot l’Estat, viuen principalment del control i dels impostos que recapten als territoris que sí que són productius, a través de l’agricultura, la indústria, el turisme i les exportacions. A Madrid hi ha uns 470.000 funcionaris i la majoria de les grans empreses espanyoles hi tenen el domicili.


  A Madrid tampoc no volen veure que el seu dumping fiscal regional està arruïnant la resta d’Espanya: fa setze anys que Madrid va abaixant la pressió en els impostos cedits (patrimoni, successions i donacions), cosa que força les altres autonomies del règim comú, deliberadament infrafinançades, a apujar aquestes tributs cedits als seus ciutadans.


  Madrid actua de facto com un paradís fiscal amb relació a les altres autonomies del règim comú, amb l’excepció de País Basc i Navarra, que juguen en una altra lliga: recapten tots els grans impostos als seus territoris. Expressions semblants a «paradís fiscal», adreçades a Madrid, se senten en boca de presidents autonòmics com el valencià Ximo Puig i generen articles com els de Manel Pérez a La Vanguardia. La competència fiscal de Madrid atrau empreses, patrimonis i rendes de tot Espanya cap a la capital per pagar menys impostos.


  Madrid també està buidant de capital humà, literalment, els territoris situats a 300 quilòmetres a la rodona: en algunes carreres universitàries, més de la meitat dels llicenciats de regions dins d’aquest radi ja es queden a viure i a treballar al Gran Madrid quan acaben els estudis superiors.


  El model centrípet de Madrid té com a eina principal l’AVE, una infraestructura pensada per atraure activitat econòmica cap a la capital espanyola i que redueix el teixit productiu de les regions veïnes. A Portugal tenien ben presents aquests efectes quan van rebutjar que Lisboa s’hi connectés amb l’AVE.


  Segons l’AIReF, l’Autoritat Independent de Responsabilitat Fiscal, l’Estat espanyol ha gastat 56.000 M€ en la xarxa de l’AVE en els darrers trenta anys, havent construït 3.100 quilòmetres de vies d’alta velocitat. I se n’han previst 5.700 més, amb una inversió de 73.000 M€. Aquestes inversions han nodrit especialment els beneficis de les grans constructores madrilenyes.


  L’AIReF és una agència pública i independent, fundada pel govern espanyol el 2013 a instàncies de la UE, que va imposar als països del sud d’Europa la creació d’aquestes oficines, que fa dècades que funcionen als països anglosaxons. Va néixer amb la missió de «vetllar per l’estricte compliment dels principis d’estabilitat pressupostària i sostenibilitat financera recollits a l’article 135 de la Constitució Espanyola».[6]


  El juliol de 2020, l’AIReF va publicar un demolidor informe sobre infraestructures de transport especialment crític amb el model d’AVE impulsat a Espanya. Fins i tot el diari El País es va expressar en aquests termes: «Espanya té una de les més grans xarxes d’alta velocitat del món però és dels països que menys la fan servir i la majoria de les línies té un cost superior als beneficis».


  Madrid també acumula altres rècords com a capital mundial del centralisme: la seva comunitat autònoma ocupa poc més de l’1% de la superfície de l’Estat, però entre 1990 i 2018 governs espanyols de tots els colors hi han invertit el 48% de tota la inversió pública en rodalies. Quina altra capital al món ha fet una cosa semblant durant trenta anys?


  Segons l’informe de l’AIReF, en el mateix període el govern espanyol va invertir en la xarxa de rodalies el mateix a l’àrea metropolitana de Barcelona (3.239.337 habitants) que a la ciutat de Cadis (116.027 habitants). I Madrid va rebre el triple d’inversió que Barcelona.


  La centralització de grans inversions aeroportuàries i culturals també fa créixer el Gran Madrid a mesura que creix el desert humà i econòmic que l’envolta: amb aquesta desigualtat inversora tan gran, reiteradament repetida, només era qüestió de temps que «Madrid superés Catalunya».


  ¿L’informe de l’AIReF sobre l’AVE és un senyal que, amb un deute públic disparat i per «suggeriment» de la UE, ara toca passar pàgina i aparcar tots els projectes pendents? Està per veure si les grans constructores de l’Ibex-35, que s’han lucrat durant dècades, es deixaran prendre el negoci com si res: com hem dit, ja hi ha emparaulats 5.700 quilòmetres més d’AVE, amb una inversió estimada de 73.000 M€.


  El setmanari econòmic més influent del món, The Economist, va publicar una manera de calcular i comparar per països el que defineixen com a crony capitalism, que es pot traduir com a «capitalisme d’amiguets», o «capitalisme Cibeles» a Madrid, segons expressió de l’enyorat Francesc Sanuy. The Economist mira d’identificar el pes que tenen els deu sectors econòmics més susceptibles de ser regulats, influïts o directament manipulats per part d’un govern, atesa l’alta dependència de la despesa pública i de la regulació dels ministeris.


  Així, si es mira la llista en qüestió, els sectors econòmics identificats són precisament els que es concentren a Madrid: defensa, banca, infraestructures, energia, ports i aeroports, construcció, utilities (energètiques) i telecom. L’altíssim pes relatiu d’aquestes activitats sobre l’economia total de Madrid ens revela fins a quin punt l’efecte capitalitat i el «capitalisme castís» que hi va aparellat expliquen i determinen «l’èxit econòmic de Madrid».


  L’any 1980, segons l’INE, Catalunya va aportar el 19% del PIB espanyol, exactament el mateix percentatge que el 2019. Madrid, en canvi, ha passat d’aportar el 14% del PIB l’any 1980 al 19,5% el 2019. La conclusió és clara: el guany de pes relatiu de Madrid, atès que Catalunya ha mantingut intacte el seu percentatge, s’ha produït a costa d’altres regions, especialment Castella, el País Basc, Astúries i Galícia, que són les regions que han perdut pes en termes relatius davant de la puixança de Madrid.


  El creixement del pes econòmic de la capital espanyola, doncs, no s’ha produït en detriment de Catalunya, sinó de la resta de l’Estat, i és resultat d’una continuada política centralitzadora, d’acumulació d’inversió pública i de dúmping fiscal.


  L’estructura productiva de Madrid, centrada principalment en serveis regulats des del sector públic, és menys vulnerable a l’evolució de la conjuntura internacional. Catalunya, en canvi, és una economia molt més oberta i exposada al cicle econòmic internacional: el 90% del valor afegit brut de Madrid és generat pel sector serveis, i només un 10% el genera la indústria. A Catalunya aquesta relació és del 70% i el 30%, respectivament.


  El procés de globalització ha afavorit, en els països centralistes i centralitzats, la concentració d’un poder polític i institucional que reparteix la despesa pública de manera discrecional i monopolitza la generació de riquesa.


  Així, els darrers anys han despuntat capitals com Londres, París o Madrid; els avantatges de la capitalitat les han convertit no només en centre del poder polític, sinó també del poder bancari i empresarial, així com en màquines de xuclar el talent i el capital humà dels territoris veïns.


  El Brexit, les protestes dels gillets jaunes (armilles grogues) o la ruïna econòmica i demogràfica de les dues Castelles no són accidents de la història, sinó la conseqüència inevitable de dècades i segles de centralització política i econòmica. El centralisme causa pobresa i desigualtats que només es poden pal·liar a través de subvencions del poder central a les regions subordinades.


  El gran repte del segle XXI no és tant redistribuir la riquesa com redistribuir el poder que la genera. L’autèntica revolució no és repartir diners des d’un sector públic omnipotent, sinó que tothom pugui participar de la generació de riquesa col·lectiva.


  Catalunya també pateix aquest neocentralisme madrileny, més eficaç que mai gràcies a les noves tecnologies que fa servir l’Estat modern i que el converteixen en un autèntic Gran Germà en tots els àmbits. El projecte nacionalista espanyol d’inflar Madrid a qualsevol preu ha comportat l’afebliment de l’economia catalana, a la vegada que ha reforçat el poder creixent dels oligopolis madrilenys, que ajuden l’Estat a controlar l’economia. Si la crisi econòmica de la Covid-19 s’allarga, aquesta tendència es pot reforçar encara més.


  El catedràtic d’Història de la UB Jordi Nadal ha publicat el llibre La Hispano-Suiza: esplendor y ruina de una empresa legendaria. Nadal, de 93 anys i deixeble de Jaume Vicens Vives, explica com el rei Alfons XIII va forçar l’empresa a traslladar una fàbrica a Guadalajara, o com Fiat es va resistir a les pressions del règim franquista per situar-se al centre d’Espanya. El fet que Felip VI truqués a la Seat la tardor de 2017 perquè marxés de Catalunya té precedents en la història d’Espanya.


  Els costos del centralisme madrileny es poden veure, per exemple, en la multinacional Nissan, que es va establir a Catalunya l’any 1980 i va assolir el seu punt màxim el 2007, quan va arribar a fabricar 193.000 cotxes. Però el 2007 Nissan «va perdre el tren» en no tirar endavant la construcció d’una nova fàbrica a Igualada, amb una inversió de 400 M€. Nissan va demanar al govern espanyol millores en les infraestructures viàries de Barcelona a Igualada, a més d’ajudes per a la construcció de la planta. El govern Zapatero, però, va preferir ajudar l’empresa Renault a Valladolid.


  Pedro Sánchez es va reunir amb Nissan a Davos el gener de 2020, i va declarar públicament que els llocs de treball de la companyia a Catalunya estaven assegurats. A l’hora de la veritat, però, Nissan va preferir tancar Barcelona i mantenir la planta d’Anglaterra: el govern britànic va posar un xec sobre la taula i el govern espanyol no. Al final, tant dir que el Brexit seria una ruïna («fora de la UE només hi ha fred i cruixir de dents»), i el que arruïna Nissan a Barcelona és no tenir un Estat a favor amb poders fiscals i capacitat d’ajudar una empresa quan ve una crisi forta.


  L’abril de 2015, el conseller de Territori, Santi Vila, va denunciar que l’avenç «lent i tímid» de les obres del corredor mediterrani entre Castelló, Castellbisbal i Tarragona estava creant un «gravíssim perjudici» per a l’economia catalana.


  El conseller Vila va fer aquestes crítiques arran de la queixa del president del port de Tarragona, Josep Andreu, que va culpar Madrid de la pèrdua d’un contracte amb l’empresa alemanya Daimler per exportar anualment 200.000 cotxes a l’Orient Mitjà perquè encara no es disposava de connexió ferroviària amb ample europeu. Segons el projecte inicial, la connexió per a mercaderies hauria d’estar en funcionament des del 2013. Avui encara l’esperen.


  L’ERROR IMMENS DEL GRAN MADRID: INTEGRACIÓ ECONÒMICA, DESINTEGRACIÓ POLÍTICA?


  L’any 2000, un article sobre integració econòmica i desintegració política va convertir dos economistes italians, Alberto Alesina i Enrico Spolaore, en referents mundials dels processos de secessió («Economic Integration and Political Disintegration», American Economic Review). Tres anys després van desenvolupar l’article en forma de llibre i van publicar un dels textos més esmentats i influents dels darrers anys: The Size of Nations (La mida de les nacions).


  Així, la grandària òptima d’un país ve determinada per la contrastació d’una anàlisi cost-benefici: els beneficis d’una dimensió més gran contra els costos de gestionar una heterogeneïtat també més gran. En un país gran els costos per càpita poden ser baixos, però les preferències heterogènies d’un nombre alt de població fan més difícil una distribució òptima de serveis i polítiques públiques.


  Aquests costos poden ser encara més alts si en un país gran s’hi parlen llengües diverses i hi conviuen diferents sentiments nacionals. Els països petits, en canvi, ho tenen més fàcil a l’hora de respondre a les preferències dels ciutadans d’una manera més democràtica, ja que la seva població sol ser més homogènia.


  «Integració econòmica i desintegració política» és un títol molt suggeridor i descriu una realitat observable: a mesura que les economies dels països s’integren de manera creixent en àrees més grans, un país petit es pot permetre el luxe de ser independent, sempre que les fronteres comercials segueixin obertes i el lliure comerç no retrocedeixi.


  Dinamarca, per exemple, ven la seva cervesa Carlsberg arreu del món i per això es pot permetre de ser un país independent. Si tots els països del món prohibissin la compra de tots els productes danesos, potser llavors Dinamarca miraria d’integrar-se a Alemanya com un estat federal més, mirant així d’assegurar-se un mercat prou gran on vendre els seus béns i serveis. De fet, quan el lliure comerç ha dominat el món el nombre d’estats independents ha augmentat, mentre que en les èpoques en què ha predominat el proteccionisme aquest nombre s’ha reduït.


  El 10 de novembre de 2019, el dia de les darreres eleccions espanyoles, Ignacio Molina, investigador del Real Instituto El Cano, es lamentava a Twitter del fet insòlit que fins a dotze partits polítics d’àmbit no estatal havien obtingut representació parlamentària al Congrés dels Diputats. Segons Molina, això situa Espanya com el país més fragmentat d’Europa políticament parlant. Si es repeteix en el futur, serà més difícil que PSOE i PP puguin tornar a governar còmodament en solitari, com feien fins fa pocs anys.


  Aquella nit electoral «la España vacía» va aparèixer en escena davant dels dos grans partits espanyols, essent el diputat de Teruel Existe potser el representant més genuí d’un nou cicle polític espanyol. Aquest cas ben bé podria ser imitat en futures eleccions en moltes províncies de les dues Castelles, i fins i tot a Andalusia, Extremadura i a les illes Balears, encara sense representació autòctona al Congrés dels Diputats.


  Som al davant d’una coincidència ben curiosa: l’any 2019, quan a la fi Madrid culmina, després de dècades de centralisme creixent, el seu projecte llargament desitjat de superar econòmicament Catalunya, Espanya apareix políticament més fragmentada que mai, una tendència que va a més, elecció rere elecció.


  Integració econòmica i desintegració política, o potser, més ben dit: com més subordinació econòmica de Madrid, més desintegració política es genera als diferents territoris de l’Estat, i no només a les seves nacions històriques i/o culturals.


  En aquest mateix sentit, les eleccions basques i gallegues de juliol de 2020 van suposar, tal com va dir Màrius Carol a RAC1, tota una «derrota de l’Ibex-35»: PP i Cs, tot i anar junts, van perdre pistonada a Euskadi i el PSOE només hi va salvar la posició, mentre que a Galícia va passar de segona a tercera força política. Podem va desaparèixer a Galícia i va perdre la meitat de vots a Euskadi. Aquesta desintegració política és resultat de la subordinació econòmica que imposa el Gran Madrid a tots els altres territoris de l’Estat.


  El canvi de locomotora econòmica a Espanya el va deixar ben preparat el franquisme i el va rellançar José María Aznar, que va posar el turbo al seu projecte hipercentralista a partir de la majoria absoluta que va aconseguir l’any 2000. L’any 2004 es va publicar un llibre coral (L’Espanya d’Aznar), on hi havia un capítol meu que portava per títol «L’intervencionisme liberal del PP: vers el canvi de locomotora».


  La construcció i el turisme havien de substituir la indústria com a motor principal de l’economia espanyola, un procés de substitució que havia de reemplaçar Catalunya com a locomotora econòmica de l’Estat en favor de Madrid i d’altres regions espanyoles.


  El model econòmic d’Aznar, basat en l’especulació del sector de la construcció i en la concentració financera a Madrid, va generar una gran bombolla immobiliària i va consolidar un model de creixement econòmic que prescindia de la productivitat procedent de la indústria i la recerca i el desenvolupament. Aznar va generar a la capital d’Espanya la sensació que, finalment, Catalunya ja no era necessària com a referent de la modernitat i del progrés econòmic espanyol.


  Tanmateix, no es pot dir que el preu que avui Espanya paga per haver obtingut el resultat de «Madrid, líder» hagi estat un èxit: és el país d’Europa amb més fracàs escolar i el que presenta una taxa d’atur general i d’atur juvenil més altes. També és el país de l’Europa continental amb l’energia més cara per a pimes i consumidors, tot i ser un dels països amb el cost de l’energia més barata per a algunes grans empreses.


  Espanya és un dels països europeus amb una de les administracions de justícia més ineficients i menys independents. A més, a la primavera i l’estiu de 2020, segons els diaris internacionals de referència, ha figurat com un dels pitjors països en la lluita contra la pandèmia del coronavirus, tant en l’àmbit sanitari com en l’econòmic.


  Pel que fa a la política d’infraestructures centralista, la literatura econòmica és abundant en estudis acadèmics que conclouen que els trens de rodalies són els que fan eficients les àrees metropolitanes, i que els trens de mercaderies són els que fan competitives les regions exportadores.


  Espanya té la segona xarxa d’alta velocitat del món en quilòmetres de via, però la menys utilitzada del món en volum de passatgers. Les conclusions de l’informe de l’AIReF sobre l’AVE no poden ser més contundents: «L’alta velocitat ha contribuït a un augment de les disparitats provincials sense que s’observi un augment de la cohesió social». Atès que encara es volen construir uns 5.000 quilòmetres addicionals, que poden suposar uns 73.000 M€ d’inversió, l’AIReF recomana reavaluar la necessitat de les inversions pendents.


  Als països més avançats, de trens de l’alta velocitat n’hi ha pocs i serveixen principalment per unir només les ciutats més grans, com és el cas d’Itàlia: només n’hi ha entre Roma i Milà i Roma i Nàpols, i són dues línies altament rendibles gràcies a freqüències de pas cada quinze minuts: els trens sempre van plens i són tan eficients que han escombrat d’aquestes rutes Easyjet i Ryanair, que al seu torn feia quinze anys n’havien expulsat Alitalia.


  Pel que fa als indicadors de recerca i desenvolupament, després de molts anys de desídia i abandonament des dels pressupostos generals de l’Estat, la posició espanyola és clarament inferior a la mitjana europea i la tendència és a allunyar-se’n, més que no pas a apropar-s’hi.


  La pressió fiscal nominal a Espanya és de les més altes d’Europa, però la recaptació en relació al PIB és una de les més baixes. Això es deu a l’economia submergida i a la gran quantitat de desgravacions en molts impostos, com també a tractes favorables a algunes grans fortunes i empreses, amb la regió de Madrid jugant el paper de paradís fiscal.


  Des de 2016 Espanya lidera el rànquing europeu com el país més incomplidor de les lleis europees: a 31 de desembre de 2019 tenia oberts 85 expedients, segons l’informe anual de la Comissió Europea. Espanya, un Estat molt burocratitzat i de gran voracitat recaptadora, és segons l’ONU el segon país del món amb més morts en fosses comunes per destapar després de Cambodja, i és d’allò més reticent a l’hora de revisar la violència del seu passat immediat i del seu domini colonial sobre Amèrica.


  La crisi econòmica provocada per la Covid-19 deixa l’Estat espanyol amb una despesa pública descontrolada, uns ingressos públics en caiguda lliure i uns nivells d’endeutament que es poden escapar de control. La crisi fiscal és majúscula, en un entorn de crisi institucional sense precedents, amb evidències de guerra bruta de l’Estat contra la dissidència interior, de politització extrema de la justícia i d’una corona corrupta i impopular.


  Els països grans, amb una estructura federal i fortament descentralitzats tant des del punt de vista de la despesa pública com de la recaptació d’impostos (per exemple els EUA, el Canadà i Alemanya), a llarg termini presenten més equilibri territorial i millors resultats en la majoria d’indicadors econòmics i socials. Aquest no és el cas dels grans països centralistes, que provoquen processos de centralització econòmica i humana creixents, com són França i Espanya. Ara bé, així com a França el president Macron ha identificat el problema i ha nomenat primer ministre Jean Castex, que prové de la perifèria, a Madrid el procés de centralització creixent continua a tot drap.


  LA MENTIDA DE LA INVERSIÓ PÚBLICA DE L’ESTAT ESPANYOL A CATALUNYA


  Cada any assistim a la mateixa posada en escena quan es presenten els pressupostos generals de l’Estat a Madrid i, més concretament, quan es presenta el detall territorial de la inversió pública de l’Estat, un dels principals motors del creixement econòmic d’un país.


  Els mitjans de comunicació acostumen a difondre generosament el pressupost del govern de l’Estat per al curs següent, on Catalunya sempre apareix generosament pressupostada per darrere d’Andalusia i per davant de Madrid, com si a Espanya la població fos el principal criteri de distribució territorial de la inversió pública espanyola.


  La realitat, però, és que a Madrid passen els anys i canvien els governs, i quan apareixen les dades de la distribució territorial de la inversió pública finalment executada, en una aparició mediàtica que no és tan generosa com quan es difonen les dades pressupostades, la realitat és sempre la mateixa: la inversió de l’Estat a Madrid supera clarament la de Catalunya.


  En el període 2014-2019, segons publicava La Vanguardia el 15 de maig de 2020, la inversió pública de l’Estat espanyol executada a Catalunya es va situar per sota de la de Madrid, comptabilitzant aquesta inversió pública de totes les maneres possibles: va ser inferior en valor absolut, en relació amb el total, en relació amb el PIB de les dues comunitats i en relació amb la població del territori. Catalunya té una població més alta que Madrid, i fins a l’any 2017 el seu PIB sempre va ser superior.


  Entre 2005 i 2019, Catalunya, sobre el paper, havia de gaudir de més inversions que Madrid. La realitat, però, mostra el contrari: amb prou feines Catalunya (16% de la població, 19% del PIB i 25% de les exportacions) arriba al 10% de la inversió pública que l’Estat publica com a territorialitzada, que no és tota la inversió pública que s’executa.


  Madrid rep molta més inversió pública gràcies a la concentració de tots els ministeris i d’una gran quantitat d’edificis de l’Administració de l’Estat. Si l’Administració estatal estigués més repartida per diferents territoris, la inversió pública estaria també més repartida.


  «L’efecte seu» té una repercussió molt positiva en els beneficis de la capitalitat de Madrid: la capital concentra i atrau un volum creixent de recursos públics, no només destinats a la inversió d’infraestructures, sinó també a la compra a gran escala de vehicles oficials o de material informàtic, entre molts altres exemples.


  Si es considera el període de 2014-2019, Catalunya va rebre inversions reals per valor de 3.850 M€, mentre que Madrid va obtenir 5.365 M€, segons les dades que publica la Intervenció General de l’Administració de l’Estat (IGAE).


  De tota manera, l’anàlisi territorial de l’execució pressupostària no sempre permet analitzar el grau de compliment del pressupost, ja que si els comptes de l’any anterior estaven prorrogats, la IGAE no publica la memòria amb la informació esmentada. L’any 2019, el volum d’inversions públiques rebudes va ser semblant al 2013: Catalunya ni tan sols no es va beneficiar del cicle expansiu 2014-2019 a l’hora de rebre noves inversions.


  Aquesta manca o «dèficit d’inversió» pública del govern espanyol a Catalunya ha restat fins a 9,8 punts percentuals al creixement del PIB català entre 2002 i 2017, segons un estudi elaborat per la Generalitat i la Universitat de Barcelona (AQR-Lab). Aquesta xifra s’obté de diverses simulacions, tenint en compte el grau d’execució de les inversions pressupostades i l’impacte que provoca una assignació pública que s’allunya molt del pes econòmic de Catalunya. En termes absoluts, són uns 23.820 M€ de cost d’oportunitat acumulat i perdut.


  Així, entre 2002 i 2017, l’economia catalana va representar de mitjana el 19% de l’PIB espanyol, tot i que les inversions de l’Estat espanyol a Catalunya efectivament liquidades hi van quedar per sota, en concret en el 14%. A partir de l’any 2010, coincidint amb la crisi econòmica i el canvi de govern en favor del PP, el percentatge d’inversió liquidada mitjana és de l’11%.


  Les simulacions es van fer d’acord amb tres escenaris d’inversió de l’Estat a Catalunya, tot fent servir el model QUEST-CT de la Comissió Europea. Segons aquest estudi, hi ha una pèrdua de «cost d’oportunitat» pel dèficit inversor de l’Estat a Catalunya que no només es pot quantificar en termes de PIB que no s’ha generat, sinó també de llocs de treball no creats: entre 29.500 i 113.000 segons els tres supòsits considerats.


  La inversió pública sempre té un efecte d’arrossegament sobre la inversió privada, que al seu torn estimula el consum, l’ocupació i les exportacions, en el que es coneix com a efecte multiplicador. Sense una inversió pública eficaç i suficient, i encara més si es produeix dèficit inversor en un període de temps llarg, un país no pot prosperar. Si aquest país, a més a més, ha de competir internacionalment, surt literalment a córrer lligat de mans i peus.


  En els darrers deu anys el dèficit inversor de l’Estat a Catalunya ha assolit màxims històrics. El dèficit fiscal català amb l’Estat espanyol —la diferència anual entre impostos pagats i despesa pública rebuda, de la qual la inversió pública és un element molt important— fa anys que no es calcula.


  Els governs centrals de Rajoy i Sánchez han tancat l’aixeta informativa de les dades a la Generalitat, que feia el seu propi càlcul al Departament d’Economia, i això fa sospitar que el dèficit fiscal català deu estar pels núvols. Si ens creiem el famós 8% del PIB anual com a percentatge mitjà de dèficit fiscal de la darrera dècada, l’any 2019 aquest dèficit fiscal hauria suposat una sortida neta de recursos sense contrapartida de 20.000 M€, atès que el PIB català de 2019 va ser de 250.000 M€, segons l’Idescat. El dèficit fiscal és més alt que mai, però també ho és el nombre de catalans que són cada dia més conscients d’on plora la criatura.


  PEATGES, EL NOU «CAFÈ PER A TOTHOM»?


  S’estima que entre 1985 i 2010 l’Estat espanyol va invertir prop de 350.000 M€ en infraestructures de transport, ja sigui directament des de les administracions o bé per mitjà d’empreses privades concessionàries. D’aquest import impressionant, la meitat de la inversió s’ha fet en carreteres i autovies i una tercera part en infraestructures ferroviàries. Espanya, en quilòmetres d’autopistes i autovies, supera àmpliament països com Alemanya, França, Itàlia o el Regne Unit. I és, després de la Xina, el segon país del món en quilòmetres d’alta velocitat ferroviària.


  L’esforç inversor de l’Estat espanyol entre 1985 i 2020, expressat en termes del PIB, ha estat també impressionant: de mitjana equival a l’1,5% del PIB anual en aquests 35 anys, un percentatge més alt que el dels grans països europeus esmentats. Aquest gran esforç inversor, però, no s’ha executat a partir d’una estratègia racional que partís d’unes anàlisis de cost-benefici, que recomanarien invertir allà on l’efecte multiplicador de la inversió pública sobre el PIB és més alt.


  En el sector privat, per exemple, no es concep invertir sense mirar de tenir assegurada la rendibilitat de la inversió. Però aquest no ha estat el cas de l’Estat espanyol: altres criteris, com ara el de «l’equilibri territorial», han passat al davant dels criteris de racionalitat econòmica i de maximització del retorn en termes de creixement econòmic generat.


  El juliol de 2020, l’AIReF va denunciar que a Espanya tota aquesta gran inversió pública en infraestructures s’ha realitzat sense cap tipus de planificació estratègica que tingués realment en compte les necessitats dels ciutadans: «En la majoria de les ocasions les decisions més importants es prenen abans de començar els estudis de viabilitat». És a dir, a Espanya s’ha decidit la majoria de les inversions públiques no d’acord amb la rendibilitat social, sinó per criteris de «solidaritat» que, en el fons, perseguien una rendibilitat política i electoral per al govern que executava les obres.


  Com es mantindrà en el futur aquest gran volum d’infraestructures, moltes de les quals no seran mai rendibles ni amortitzables? La situació de la xarxa viària a Espanya i a Catalunya és insostenible: la xarxa d’infraestructures de gran capacitat espanyola s’ha anat finançant amb una barreja de diner públic, en part procedent de fons europeus que avui ja no són d’aplicació a Espanya, i de finançament privat, mitjançant concessions administratives, estatals i autonòmiques, algunes de les quals han fet servir el sistema de peatge a l’ombra.


  El dèficit pressupostari derivat de la crisi i de necessitats creixents en l’àmbit social farà més difícil de dur a terme noves inversions per a la dotació d’infraestructures, així com el manteniment imprescindible de la xarxa existent actualment. La inversió pública a Espanya entre 2008 i 2015 ja va caure un 85% en l’obra nova i un 59% en manteniment, cosa que va afectar dramàticament l’ocupació del sector i el desenvolupament i la qualitat de la xarxa.


  Segons l’Asociación Española de la Carretera, el dèficit acumulat de manteniment supera els 6.000 M€, amb els riscos de seguretat viària i de costos futurs derivats del deteriorament. Aquesta associació preveu que, si aquesta tendència desinversora es manté, una part important de la xarxa viària arribarà a un estat de degradació que farà necessària la seva reconstrucció.


  Espanya és, també en aquest àmbit, un cas excepcional a Europa. Ha descartat fins ara l’aplicació de la directiva de l’eurovinyeta, l’objectiu de la qual és garantir la sostenibilitat mediambiental i econòmica de la xarxa viària.


  Així, mentre que a Espanya únicament el 21% de la xarxa d’alta capacitat és de pagament, a França ho és el 80% i a Itàlia el 86%, mentre que a Alemanya el sistema de pagament per ús per als vehicles pesants s’aplica al 100% de les vies d’alta capacitat. A l’Estat espanyol, en canvi, les infraestructures són gratuïtes per a tots els camions nacionals i estrangers: les financen el conjunt dels contribuents mentre els camions espanyols paguen l’ús de les autopistes a tot Europa.


  A Espanya, d’altra banda, històricament hi ha hagut una manca d’harmonia en la distribució territorial del sistema de tarifació (altrament dit, peatges) que ha alimentat un lògic sentiment de greuge territorial i ha provocat protestes cròniques. Això ha fet socialment impossible la posada en marxa de noves concessions, tot bloquejant la inversió privada com a alternativa o complement de la pública.


  A Espanya l’explotació d’autopistes ha estat sempre un dels grans negocis de La Caixa. Tots els governs espanyols van concedir allargaments i compensacions a canvi de millores i ampliacions a les autopistes explotades. Avui, però, no s’entén per què continuen aturats alguns desdoblaments de la N-II i, sobretot, la connexió ja construïda en forma de viaducte entre la B-30 i l’A-2 a Martorell: potser per estalviar-se les compensacions pactades pel descens en el trànsit de peatge?


  Tot i que fa anys que Abertis s’ha internacionalitzat i té concessions tant a França com a Amèrica, una part important dels seus beneficis s’han generat en els peatges de les seves autopistes de la costa mediterrània i de la vall de l’Ebre. A l’AP-7 i l’AP-2 els ingressos generats són gairebé nets: hi ha molt poca despesa de personal i només cal mantenir una inversió amortitzada fa dècades.


  En el context de la dura crisi econòmica sobrevinguda el març de l’any 2020, es fa difícil creure que Espanya serà l’únic país d’Europa on el manteniment de les autopistes i de les vies de gran capacitat continuarà anant a càrrec dels pressupostos generals de l’Estat.


  A tot Europa, amb excepcions menors, com ara als Països Baixos, es paga peatge o vinyeta per circular per les vies de gran capacitat. Ara que també ho ha implantat Alemanya, tot i que amb força conflictes i limitacions, serà molt difícil de mantenir a Espanya la promesa que no es perllongaran els peatges que han començat a caducar i que es mantindrà la lliure circulació.


  Si a Espanya la crisi s’allarga i el deute públic es dispara, un dels primers punts en què la pressió europea posarà fil a l’agulla serà sobre el manteniment de la xarxa viària: si es prenen mesures que no siguin generals per a tot l’Estat espanyol —és a dir, sobre el conjunt de tota la xarxa viària—, serà molt difícil que siguin socialment acceptables o econòmicament sostenibles.


  ¿A Madrid i a moltes altres regions espanyoles acceptaran sense protestar haver de començar a pagar una vinyeta per circular per les seves fantàstiques autovies, que sempre han estat gratuïtes? Encara no hi ha hagut cap govern espanyol disposat a pagar el preu polític que suposaria una decisió com aquesta. ¿El govern del PSOE i de Podem haurà d’entomar una imposició europea?


  OBRA PÚBLICA DE L’ESTAT A CATALUNYA. PROJECTES I RITME D’EXECUCIÓ


  CARRETERES


  N-II Maçanet – la Jonquera 


  Trams: Maçanet – Fornells de la Selva i Vilademuls – la Jonquera.


  Proposta: Nova autovia A-2.


  → Ritme d’execució: 1,3 km/any.


  B-40 Olesa-Viladecavalls 


  Tram: Olesa-Viladecavalls (6 km, dels 15 km d’Abrera-Terrassa).


  Licitació de les obres: 2006.


  Obres reiniciades el 2016, avui es treballa a ritme lent als túnels d’Olesa.


  → Ritme d’execució: 1,1 km/any per a tot el tram Abrera-Terrassa.


  A-27 Valls – Montblanc 


  Tram: 7,3 km (inclou el túnel de Lilla).


  Inici d’obres: licitades el 2008 i amb poca activitat.


  → Posada en servei sense data per a un tram que hauria d’haver estat enllestit el 2012.


  Connexió A2 – AP7/B-30 


  Tram: 2,4 km.


  Adjudicació: 2007. Actualment aturades.


  Posada en servei prevista: sense data. Inversió prevista: 74 M€.


  → Ritme d’execució: 1,1 km/any per a tot el tram Abrera-Terrassa.


  Connexió Ronda Litoral – C-32 a Sant Boi 


  Tram: 2 km.


  Inici d’obres: 2008. Obres aturades 2010-2014 i des del 2015-2019.


  Posada en servei prevista: sense data (deu anys de retard). Inversió prevista: 68 M€.


  → Ritme d’execució: 200 metres/any.


  Variant de Vallirana


  Tram: 2,4 km.


  Inici d’obres: 2004. Posada en servei: 2019.


  → Ritme d’execució: 15 anys per a 2,4 km d’autovia = 160 metres/any.


  Desdoblament N-340 – A-7


  Tram Terres de l’Ebre: la Jana – el Perelló – l’Hospitalet de l’Infant.


  Tram Penedès: Móra – la Pobla de Montornès – el Vendrell – Vilafranca del Penedès.


  → Adjudicació obres: sense data.


  Altres actuacions compromeses l’any 2005 (Protocol viari):


  → A-14 d’Almenar a Alfarràs: aturada.


  → Variants de l’N-420 (Gandesa, Riudecols, Corbera): aturades.


  → A-26 de Besalú a Figueres: aturada.


  → Variants i condicionaments de l’eix pirinenc (N-260): aturades.


  → Carril bus de la B-23 (Diagonal): no iniciades.


  → Condicionament N-230 fins a Viella: només informació pública i estudi informatiu.


  RODALIES I ALTA VELOCITAT


  Pla de Rodalia de Barcelona 2008-2015. Rodalies


  Temps d’execució previst: 8 anys (en el període 2008-2015). Inversió executada: 14%.


  No s’ha executat cap nova línia, ni cap desdoblament, ni la major part de les noves estacions previstes al Pla. Només s’ha fet l’estació de la Sagrera-Meridiana. Inversió prevista: 4.000 M€.


  → Desídia i manca d’impuls: amb l’actual ritme inversor, acabament el 2067.


  Estació de Sagrera. Alta velocitat


  Adjudicació: 2010. Obres aturades el 2014, reiniciades 2018. Inversió prevista: 744 M€.


  Estat d’execució: 40%. Adif definint nou projecte d’estació. Sense previsió posada en servei.


  → Adif va rebre 255 M€ de finançament extra que ha destinat a altres actuacions.


  Pla d’actuacions prioritàries 2014-2016. Rodalies


  Temps d’execució previst: 3 anys (en el període 2014 – 2016).


  Estat d’execució: 35% de les actuacions en servei. Inversió prevista: 306 M€.


  → 1.597 incidències entre 2012 i 2016: 45.392 trens i 5,6 milions d’usuaris afectats.


  → Manca de dades oficials del 2017.


  Desdoblament de l’R3 Montcada-Vic. Rodalies


  → Balanç: 17 anys per 0 km (actuació projectada des del 2001).


  Estació de Sant Andreu Comtal. Alta velocitat


  Adjudicació: 2008. Estat de les obres: suspensió administrativa, sense previsió de reinici.


  Soterrament de Montcada. Rodalies


  Balanç: 2007, acord per a la supressió dels passos a nivell i el soterrament del corredor convencional de la línia R2 al seu pas per Montcada i Vallbona. Gener 2018, s’adjudica la redacció dels projectes.


  → S’espera un retard de sis anys per una obra que hauria d’estar enllestida des del 2015.


  Soterrament de Sant Feliu. Rodalies


  Balanç: 2002, es redacta el projecte. 2006, compromís d’executar l’actuació.


  2017, Encara no s’havia impulsat cap actuació. Inversió prevista: 120 M€.


  → Gener de 2018, compromís per tornar a començar.


  Soterrament de l’Hospitalet de Llobregat. Rodalies


  2001, 2005, 2006 i 2007, quatre protocols subscrits. 2010, redacció del projecte constructiu de soterrament de la línia R2. 2018, acord públic per a l’impuls de les actuacions previstes.


  Inversió prevista: 608 M€.


  → 17 anys després del primer protocol, només s’ha redactat el projecte constructiu (2010).


  Accés ferroviari a la T1 de l’aeroport del Prat. Rodalies


  Tram: 5 km. Adjudicació: 2010. Reinici de les obres: 2015.


  Actualment, estan pendents de concretar les obres d’arquitectura, instal·lacions, seguretat i connexió amb el corredor ferroviari.


  → Accés ferroviari a Barajas (semblant en quilòmetres): adjudicat el 2007, inaugurat el 2011.


  Prestació de serveis. Rodalies


  Pressupost de 2018: no s’han consignat els 170 M€ anuals que han de permetre a la Generalitat cobrir el dèficit de Renfe. 8 anys d’incompliment en l’acord de traspàs de 2010 a la Generalitat de Catalunya.


  CORREDOR MEDITERRANI


  Accessos viaris i ferroviaris al port de Barcelona. Corredor mediterrani


  Tram: 9,2 km d’autovia i 1,8 km de via ferroviària.


  Inici d’obres previst inicialment: 2008. Posada en servei prevista inicialment: 2012.


  Al 2017 no s’havia licitat cap fase dels accessos viaris ni dels ferroviaris.


  Inversió prevista inicialment: 173 M€ (viari) i 150 M€ (ferroviari).


  → 2018: replantejament del projecte ferroviari. Fins al 2024 no es preveu posada en servei.


  Vandellós – Tarragona. Corredor mediterrani


  Tram: 44 km de via única amb passos a nivell.


  Inici d’obres: 2000. Inversió prevista: 335 M€.


  → Ritme d’execució: 2,2 km/any


  MADRID CENTRALITZA FINANCES, LA UE LES LIBERALITZA I LA REVOLUCIÓ DIGITAL AMENAÇA LA BANCA TRADICIONAL


  Un dels grans dèficits històrics de Catalunya rau en la pèrdua de poder financer. El centralisme madrileny, tant en dictadura com en democràcia, sempre ha maldat per concentrar totes les finances de l’Estat a Madrid. Amb relació als bancs catalans, els governs centrals sempre han estat eficaços a precipitar i/o no fer res per evitar la seva fallida quan hi ha hagut crisis econòmiques profundes: des del Banc de Catalunya (1931) i Banca Catalana (1984) fins a l’eliminació de les caixes d’estalvis (2011).


  La sortida de Catalunya de Caixabank i del Banc Sabadell, «suggerida» pel govern del PP després dels fets d’octubre de 2017, va culminar la desertització financera de Catalunya, llargament desitjada a Madrid, per bé que d’aleshores ençà la seva cotització borsària ha estat ben galdosa: a finals de setembre de 2020, l’acció de Caixabank havia caigut de 3,8 € a 1,9 €, i la del Sabadell, d’1,8 € a 0,30 €.


  Les accions de la gran banca espanyola, però, han caigut de manera encara més vertiginosa: les del Santander han passat dels 15 € per acció el 2008 a 1,6 € a finals de setembre de 2020, i les del BBVA, dels 20 € per acció el 2008 als 2,3 € a finals de setembre de 2020. Madrid ha aconseguit centralitzar la banca, però al segle XXI aquest sector es veu amenaçat de ple per la revolució tecnològica i digital que viuen el món en general i les finances en particular.


  La banca tradicional disposa d’una ingent quantitat de dades i d’informació, però no està sent capaç de gestionar-les de manera eficaç perquè la seva tecnologia encara és antiga.


  En aquest context, les fintech s’han convertit en un nou actor de mercat que esgarrapa quota a la banca tradicional, segons un informe de Citi GPS (Global Perspectives and Solutions) sobre l’efecte de la disrupció digital en els serveis financers.


  En la darrera crisi financera, és ben cert que els bancs van haver de centrar la seva atenció en l’optimització dels costos i del capital per impulsar la rendibilitat, en un context de caiguda dels ingressos i de l’activitat econòmica. D’altra banda, les noves regulacions legislatives sobre el sector bancari que la UE va aprovar entre 2010 i 2014 van absorbir moltes energies de la banca tradicional, de cara a complir els nous requeriments reguladors dels supervisors financers europeus.


  Mentre en la darrera dècada passava tot això, van començar a sorgir noves entitats, més petites, impulsades per firmes de fintech i dissenyades al voltant de la revolució digital. Aprofitant la nova era de la informació, aquestes entitats han sabut oferir als seus clients serveis financers personalitzats i una experiència bancària totalment digital, una competència a la banca tradicional que s’espera que també faran les grans empreses tecnològiques bigtech, a mesura que comencin a prestar serveis bancaris.


  La revolució digital aplicada a les finances ha comportat a Europa la creació d’uns 1.400 neobancs, proveïdors de pagaments i noves empreses fintech des de l’any 2005, segons un estudi d’Accenture. L’any 2016, aquests neobancs van obtenir uns 58.000 M€ d’ingressos, una xifra equivalent al 6%-7% del total de la indústria bancària europea d’aquell any.


  Amb freqüència aquests nous actors són noves start-ups que neixen amb un producte o servei i que fan servir les tecnologies de la informació per agilitzar, abaratir o completar les operacions respecte de la banca tradicional.


  D’altra banda, els grans grups tecnològics estan començant a oferir serveis financers. Amazon proporciona serveis de pagament i préstecs als venedors de la seva plataforma, mentre que Facebook posseeix una llicència de diners electrònics a Irlanda i el seu servei de missatges WhatsApp està desenvolupant i millorant el sistema de pagaments. Alibaba i Tencent s’han convertit en els operadors dominants en la indústria de pagaments de la Xina, amb un valor creixent a la borsa i una expansió internacional molt ambiciosa.


  De la crisi del coronavirus ja en tenim uns guanyadors clars: els grans grups bigtech de Silicon Valley han polvoritzat tots els records a la borsa dels EUA, gràcies a un gran augment de vendes i beneficis durant els mesos de la pandèmia, però sobretot pel seu negoci creixent i de futur, que el Nasdaq va començar a descomptar a partir del maig de 2020.


  L’amenaça principal a la qual s’enfronten la banca i les fintech són les anomenades bigtech, que atreuen els grans inversors i han sabut generar i captar la confiança de centenars de milions d’usuaris. Les bigtech tenen una gran capacitat de col·laborar amb les fintech (i també de comprar-les). El gran repte de la banca tradicional és, per tant, desenvolupar una estratègia adequada per fer front a les grans empreses tecnològiques, que ja han desembarcat en el negoci bancari. Una gestió àgil i eficaç és més necessària que mai per a la banca tradicional.


  A Espanya la banca tradicional ha gestionat el seu mercat de productes d’estalvi (fons d’inversió, accions, deute) d’una manera poc transparent, amb una tendència a l’oligopoli que posava barreres a l’aparició de competidors, tot fent servir pràctiques abusives però legals. Potser per això Espanya ha trigat més de deu anys a aplicar una llei europea de liberalització financera molt important però totalment desconeguda a casa nostra: el MiFID.


  La directiva sobre Mercats d’Instruments Financers (MiFID en anglès: Markets in Financial Instruments Directive) és una normativa que vol harmonitzar la regulació i la reglamentació dels serveis d’inversió financera a tots els països membres de la UE.


  Des de 2018 s’aplica el MiFID 2, aprovat el 2014, que facilita encara més la llibertat d’establiment i la competència en la prestació de serveis financers a l’Estat espanyol: ara les persones físiques tenen més facilitats per oferir-los, mentre que abans la legislació espanyola els ho dificultava molt. El MiFID 2, per tant, ja permet l’aparició de nous agents financers, cosa que augmenta la competència en la prestació d’aquests serveis.


  El MiFID2 també ha afavorit l’aplicació de les noves tecnologies en el món de les finances, que viu una autèntica revolució tecnològica. Un dia, un director d’oficina bancària em va dir: «Aviat ens compraràs un mòbil a nosaltres, perquè en comprar-ne molts te’l podrem oferir tan barat com el mateix fabricant, però per demanar un crèdit al consum potser aviat te’l donaran més barat algunes grans bigtech de Silicon Valley, que ja han començar a oferir-ne». Així està avui el món de capgirat en el sector financer a causa de la revolució digital.


  La pràctica «abusiva» per excel·lència de la banca espanyola, abans del MiFID 2, eren les costos amagats al client, que era carregat per l’empresa comercialitzadora amb un fons d’inversió (típicament ofert per un banc) sense que se n’assabentés. Aquests costos estaven amagats dins de la «comissió de gestió» que cada any la gestora del fons s’endú legítimament per la seva feina. El client es pensava que el servei que l’empresa li proporcionava era «gratuït», però el cost, en realitat, era molt elevat en relació amb la qualitat del servei rebut.


  A Espanya alguns fons d’inversió de grans bancs espanyols figuren a la cua d’Europa en rendiment generat i aportat als seus clients. Al mateix temps, a Espanya les comissions de gestió que els bancs podien carregar als fons d’inversió que gestionaven han estat també dels més elevats de la UE.


  El MiFID 2 ha imposat la transparència cap al client; així l’any 2018, per primer cop, els inversors van poder veure els costos explícits de tota l’activitat dels seus fons d’inversió, detallats en euros de manera separada i transparent. Probablement, molts clients no estaven gens contents en adonar-se de les grans quantitats de diners que havien pagat durant anys per uns fons que creien gestionats gratuïtament.


  La nova regulació europea, gràcies especialment a les noves tecnologies, impulsa aquesta disrupció. En els propers anys el «vent de cua» del MiFID 2 pot facilitar que nous agents financers es consolidin i competeixin en la gestió de productes d’estalvi amb les companyies capdavanteres actuals, que fins ara han monopolitzat aquest sector.


  A Catalunya aquesta «disrupció» pot ser més intensa que en altres països europeus: el grau de bancarització hi és superior, i la marxa dels dos grans bancs catalans —si no tornen— pot fer que una part dels seus clients tinguin una nova raó per voler canviar de proveïdor de serveis financers. Ara la UE ha obert la gestió de productes financers a la lliure competència i l’ha fet més transparent. La directiva MiFID amenaça el monopoli dels bancs espanyols.


  La banca tradicional, al segle XXI, pateix per la desaparició del seu negoci secular. D’una banda, els tipus d’interès zero, que semblen que han arribat per quedar-se una llarga temporada, han liquidat el seu marge comercial tradicional, que provenia de la diferència entre el tipus d’interès cobrat pel crèdit prestat i el tipus d’interès pagat pel dipòsit captat.


  D’altra banda, el deute públic ja no ofereix rendibilitats positives, cosa que elimina una via per obtenir beneficis de manera fàcil: la compra de deute públic, que durant molts anys havia proporcionat uns beneficis molt importants a la banca. Això també afecta les companyies d’assegurances creades pels mateixos bancs.


  Finalment, la generalització dels sistemes de pagament electrònic també tendeix a eliminar una altra font de negoci de la banca tradicional: la gestió de cobraments i pagaments de particulars i empreses. Les accions borsàries de la banca europea i de la japonesa en els darrers anys, no tant de la nord-americana, anticipen les dificultats que tindrà la banca tradicional per sobreviure tal com ha viscut.


  L’abril de 2020, el BCE no només va començar a comprar deute públic dels estats de la UE en grans quantitats, sinó que també va llançar el programa més gran de la història de refinançament de la banca europea: el TLTRO (Targeted Long-Term Refinancing Operations).


  El BCE, per tant, també va «rescatar» la banca europea la primavera de 2020: els 1,3 bilions d’euros del refinançament TLTRO de juny de 2020 van ser concedits a un tipus d’interès del –1%.


  Segons el Financial Times del 19 juny de 2020, el BCE justificava aquests crèdits al –1% a la banca europea per evitar un credit crunch (crisi de crèdit), per bé que també reconeixia que, prestant en negatiu, li proporcionarà uns beneficis al voltant dels 13.000 M€. Bona part d’aquests diners la banca els destinarà a comprar deute públic dels seus països, que proporciona poc més del 0% de rendiment.


  En els anys vinents, però, serà més difícil de justificar i defensar el caràcter il·limitat dels programes superexpansius del BCE aplicats a la primavera i l’estiu de 2020: a Alemanya hi haurà un nou parlament i un nou govern a la tardor després de les eleccions de 2021. A la vista de la sentència del Tribunal Constitucional alemany de la primavera de 2020, en contra dels programes superexpansius del BCE, el Bundestag (el parlament) haurà de validar en el futur totes i cadascuna de les actuacions del Bundesbank (el banc central) dins del BCE.


  Un darrer punt: fins i tot l’AIReF critica la banca espanyola en un dels seus informes de l’any 2019, tot suggerint l’eliminació de les desgravacions fiscals que suposen les aportacions als plans de pensions en l’IRPF; això augmentaria la recaptació de l’IRPF, però suprimiria una de les poques vies que quedaven per reduir la quota líquida a pagar per part dels contribuents.


  Aquesta eliminació també perjudicaria la banca espanyola, que es troba a la cua d’Europa en la generació de rendibilitat per als clients dels seus plans de pensions. Ateses les altes comissions que la banca cobra als plans de pensions que gestiona, segons l’AIReF aquestes desgravacions acaben esdevenint un subsidi anual a la banca, una subvenció que la mateixa AIReF estima en uns 500 M€ anuals.


  Finalment Madrid ha aconseguit centralitzar les finances a Espanya, però el futur del sector bancari tradicional serà més complicat a causa de la revolució digital, les fintech i les bigtech. La liberalització financera que impulsa la UE busca trencar monopolis del passat i, a través de la competència, fer més eficient i més integrat el sistema financer europeu, encara avui massa compartimentat en sectors financers nacionals tancats.


  La UE també persegueix que les finances europees «esdevinguin més anglosaxones»; és a dir, que les pimes europees siguin menys dependents del finançament bancari: el 75% de tot el finançament empresarial a Europa és encara bancari, mentre que als EUA representa només del 20% de tot el crèdit a les empreses, que tenen moltes més alternatives; per això als EUA els bancs no són considerats too big to fail. Entre 2008 i 2012 se’n van tancar setanta —tots els que no eren viables—, mentre que els que van rebre diners per mitjà del programa TARP (Troubled Assets Relief Programme), els van tornar totalment i fins i tot amb un escreix d’interessos.


  DISCRIMINACIÓ A LES EMPRESES CATALANES EN L’ACCÉS A LES TARIFES ELÈCTRIQUES


  Des de l’any 2017, algunes patronals catalanes liderades per la CECOT de Terrassa i el Col·legi d’Enginyers Industrials de Catalunya han estat denunciant la discriminació que pateixen algunes empreses catalanes a l’hora d’accedir a les tarifes elèctriques a Espanya. El 2017 aquestes entitats van demanar per carta a la Comissió Nacional del Mercat de la Competència (CNMC) que «s’acabés la discriminació tarifària de les firmes connectades a una xarxa elèctrica inferior als 25 kV (kilovolts)».


  L’acord de maig de 2017 entre el PP i el PNB per aprovar els pressupostos generals de l’Estat del 2018 va suposar un sobrecost elèctric de centenars de milions d’euros per a Catalunya. Així ho van denunciar en aquell moment les patronals catalanes, arran del canvi aprovat dels trams de les tarifes d’accés a la mitjana tensió. La xarxa elèctrica basca fa servir un voltatge diferent que la catalana.


  La normativa espanyola actual, que beneficia les companyies basques connectades a la xarxa amb un voltatge més alt, genera un sobrecost de 300 M€ a 400 M€ anuals a més de 3.000 empreses catalanes, les quals fins i tot han denunciat a la UE el greuge territorial i el trencament de la unitat de mercat, atesa la passivitat dels dos darrers governs espanyols, abans del PP i després del PSOE.


  Aquest fet es produeix perquè de la xarxa de distribució catalana se n’encarrega Endesa, mentre que al País Basc l’elèctrica dominant és Iberdrola. Dins de l’acord dels pressupostos de 2018, el PP i el PNB van pactar la supressió, a partir de 2018, de la tarifa 6.1 B, la que paguen els clients de mitjana tensió amb subministrament entre 30 i 36 kV.


  Com que la majoria de les pimes catalanes estan connectades a la xarxa de 25 kV, no poden fer el salt a la tarifa més barata i s’han de quedar a la tarifa 6.1 A, més cara que la 6.1 B. En total, segons les patronals catalanes, són unes 5.800 empreses les que es van veure perjudicades pel canvi de tarifa, principalment situades a Catalunya (el 72% del total), però també algunes d’ubicades a Extremadura i Aragó. La rebaixa energètica va beneficiar sobretot companyies del País Basc, així com de Navarra, Castella i Lleó, Cantàbria, Astúries i Andalusia.


  Antoni Abad, president de la patronal CECOT, recorda que l’any 2008 ja es va aprovar un acord que castigava el consum energètic que feien les empreses que treballen amb línies antigues i que rebien el subministrament de 25kV a 30kV. Llavors es va crear una plataforma on hi havia organitzacions empresarials tant del País Basc com de Catalunya, amb l’objectiu que es revisés aquest sistema i que s’igualés a millor el preu entre totes les xarxes d’alta tensió de l’Estat.


  A partir de 2018 el sector industrial català es va quedar sol, perquè aquella plataforma es va trencar arran del suport del PNB als pressupostos del PP. Avui, per tant, les indústries catalanes encara paguen un 45% més que les basques pels peatges elèctrics, i ja anem cap al quart any del greuge tarifari. Aquesta és una més de les discriminacions territorials més importants que denuncien les pimes en funció del territori on se situa l’activitat productiva.


  La factura elèctrica que paguen les empreses té dos components: l’energia consumida i la potència contractada, on s’inclouen els peatges d’accés. Aquest concepte depèn de la tensió a la qual s’ofereix el subministrament de la llum, sent un preu més alt en les connexions de baixa tensió i més econòmic a través d’una xarxa d’alta tensió. El motiu de la diferència és que no cal tanta infraestructura per fer arribar l’energia.


  El Col·legi d’Enginyers Industrials de Catalunya explica que a les empreses industrials catalanes la tensió més comuna és de 25 kV, mentre que a Euskadi és de 33 kV. Des de l’any 2013 la llei fixava dos trams de tensió: entre 1 i 36 kV i entre 36 i 72,5 kV. Arran de l’acord entre el PNB i el PP, que va permetre als populars aprovar els pressupostos generals de 2018, la normativa espanyola va redefinir els dos trams: el primer entre 1 i 30 kV i el segon entre 30 i 72 kV, aquest amb peatges més econòmics.


  La proposta del Col·legi d’Enginyers consisteix en un sistema de tarifes amb criteris equitatius, de manera que no es produeixin situacions discriminatòries entre empreses similars depenent del territori i s’eviti qualsevol alteració artificial de la competitivitat del teixit productiu a l’Estat espanyol.


  David Garrofé, secretari general de la patronal CECOT, denuncia que la CNMC només s’ha limitat a reconèixer que el sistema espanyol no és equitatiu i que no s’ha atrevit a obrir la caixa de les tarifes d’accés a la xarxa energètica, les quals sí que han estat ajustades per al País Basc, València i Madrid.


  Els partits polítics catalans haurien d’incloure aspectes com aquest abans de donar els seus vots al govern central de torn: aquesta és una decisió que depèn del Ministeri d’Indústria i de la CNMC.


  El govern de la Generalitat, l’estiu de 2017, va iniciar una batalla legal contra la tarifa elèctrica que beneficia especialment les indústries basques i discrimina les empreses catalanes, en considerar que hi havia prou arguments per denunciar el Regne d’Espanya davant la Comissió Europea, i es va oferir a les diferents patronals afectades per assessorar-les i ajudar-les a iniciar el procediment legal davant les autoritats comunitàries.


  El govern català va concloure que l’acord tarifari representava una ajuda d’Estat, atès que va tenir un impacte pressupostari que el mateix ministre Álvaro Nadal va reconèixer i fins i tot va estimar en 50 M€; es tractava d’una mesura «selectiva, que proporciona un avantatge econòmic i distorsiona la competència». En el seu informe, el govern va citar el cas en què la Comissió Europea va considerar com un ajut públic la tarifa reduïda que el govern italià va atorgar a tres empreses de l’illa de Sardenya.


  CATALUNYA NO SERÀ RENOVABLE EL 2030


  No tots els mals de Catalunya provenen de les dinàmiques indiferents o hostils d’alguns estaments de l’Estat espanyol. A Catalunya, durant les dècades d’autogovern, també s’ha creat una teranyina burocràtica pròpia, que massa sovint posa bastons a les rodes de projectes emprenedors, sobretot en l’àmbit de les energies renovables, en què Catalunya figura a la cua de la seva implantació a l’Estat espanyol.


  Un exemple concret, abans d’entrar en la matèria. El riu Noguera Ribagorçana, al seu pas pel congost de Mont-rebei, fa de frontera entre Catalunya i Aragó. Avui aquest congost s’ha fet famós a tot el món, i els ribagorçans n’estem contents: fa només deu anys era desconegut, però avui a Instagram el hashtag #Montrebei ja té més de 22.000 fotos. Fins i tot el 2015 un francès hi va batre el rècord del món en caiguda vertical lligat amb una corda: 425 metres.


  Si un escalador, però, vol grimpar per les parets catalanes del congost, pot tenir problemes si hi clava massa el piolet, ja que els funcionaris catalans afirmen que «molesten els voltors». De voltors i d’altres aus carronyaires n’hi ha uns pocs centenars entre el Pallars i la Ribagorça, però no cal patir gaire, perquè en aquestes comarques hi ha molts més cingles, espadats, penya-segats i roques de tota mena.[7]


  El govern regional aragonès, en canvi, no va tenir cap mena d’escrúpol a l’hora de construir un pont metàl·lic penjant al congost del Seguer, que connecta Catalunya i Aragó, situat tot just 500 metres més avall de la boca sud del congost de Mont-rebei, i que permet accedir a les escales o passarel·les de Montfalcó. Es tracta de dos trams d’escales de fusta clavades directament a la roca, que remunten un cingle vertical de 300 metres d’alçada no apte per a excursionistes amb vertigen, i sense les quals aquesta ruta només estaria reservada als escaladors.


  Així, gràcies a aquestes escales i al pont sobre el congost del Seguer, els turistes que venen d’Aragó ja no han de passar per Àger i per Catalunya per accedir al congost de Montrebei, sinó que hi poden arribar directament des de Montfalcó. També les empreses que fan el servei del congost amb barques de motor elèctric amenacen de sortir des de la riba aragonesa del pantà de Canelles, si la Generalitat els prohibeix l’accés des de la banda catalana per motius mediambientals.


  Com en tants altres àmbits d’activitat econòmica, els funcionaris del govern aragonès donen moltes més facilitats per als negocis (agricultura, indústria, turisme) que no pas els funcionaris catalans; d’exemples n’hi ha molts, però no són l’objecte d’aquest capítol: dificultats per obrir i gestionar granges de bestiar, o inspeccions a pagesos perquè «han alterat la massa forestal», amb expedients sancionadors que arriben no pas després d’una visita sobre el terreny, sinó consultant Google Maps des d’un despatx.


  Si a Catalunya una indústria necessita un permís d’obra per ampliar la seva fàbrica que impliqui una reforma del POUM, ja es pot preparar per a un període de quatre anys de tramitació, que ben bé es poden allargar fins als sis o set. En canvi, el govern d’Aragó acaba de rebaixar i limitar aquest procés de reforma per ampliar una indústria a un màxim de dos anys.


  Entrem ara sí en matèria: el 26 de novembre de 2019, el govern de la Generalitat va aprovar un nou decret de mesures urgents per a l’emergència climàtica i l’impuls a les energies renovables, que derogava l’anterior, el 147/2009, pel qual es regulaven els procediments administratius aplicables a la implantació de parcs eòlics i instal·lacions fotovoltaiques a Catalunya.


  Aquest últim decret va ser redactat pel segon govern tripartit i tenia la voluntat de frenar la bombolla renovable, però amb el pas dels anys ha acabat comportant que a Catalunya no es pugui fer pràcticament cap més parc eòlic ni fotovoltaic des de 2009. A la resta de l’Estat espanyol, però, s’hi ha continuat invertint, de manera molt notable en algunes regions.


  Així, a final de 2019, la potència en servei a Espanya era de 22,84 gigawatts (GW) eòlics, que arriben a 44,2 GW si s’inclouen els projectes que ja tenien els permisos concedits. Pel que fa a les tecnologies solars, el març de 2020 a tot l’Estat ja es van superar els 10.000 megawatts de potència: 8.623 de fotovoltaics i 2.300 de termosolars. Aquesta tecnologia és la que més va incrementar la seva presència en el parc de generació espanyol, amb un augment del 93% el 2019 respecte del 2018.


  A Catalunya, però, a finals de 2019 només hi havia instal·lats 1,28 GW d’energia eòlica que, amb els permisos concedits, arribaven a 1,48 GW. Pel que fa a l’energia solar en servei, tan sols s’havien instal·lat 0,20 GW, i amb els permisos concedits s’arribaria a 0,53 GW.


  L’escenari energètic català és molt diferent del de la resta de l’Estat espanyol a causa de les tres centrals nuclears existents, que generen i aporten al voltant del 50% de l’energia elèctrica que es consumeix a Catalunya.


  Aquestes centrals nuclears, però, tenen un cicle de vida limitat, que acabarà al final de la dècada de 2030. És ara, per tant, que s’hauria d’avançar de manera molt urgent en una implantació massiva d’energies renovables per tal d’anar-les substituint ràpidament.


  A Catalunya fa deu anys que el desplegament de les energies renovables està estancat; així, de l’objectiu europeu per al 2020 de generar un 20% d’energia total consumida a partir de fonts renovables, només s’assoleix el 8,5%. Aquest objectiu s’incomplirà durant molts anys si no hi ha canvis estructurals a curt termini.


  Catalunya és una excepció negativa en el context europeu; sembla com si, des de fa una dècada, s’autoexclogués de la revolució energètica que es produeix a tot el món. Per tant, està abocada a importar electricitat renovable de la resta de l’Estat espanyol i sembla estar renunciant a desenvolupar unes energies renovables que són una font de llocs de treball qualificats, de salaris elevats i de riquesa econòmica a tot arreu on s’implanten.


  Per tal de fer la transició energètica, Catalunya hauria d’accelerar en inversions eòliques i fotovoltaiques per recuperar el temps perdut. En opinió de Jaume Morron, gerent d’EolicCat (l’Associació Eòlica de Catalunya, que des del 2006 agrupa totes les empreses del sector eòlic), per desgràcia les coses no evolucionen com caldria.


  Així, pel que fa a l’energia eòlica, l’oposició més rellevant rau en com es gestiona, des de l’administració de la Generalitat, la compatibilitat amb l’avifauna, especialment les rapinyaires i específicament l’àguila cuabarrada. Catalunya és un país de vent, sobretot en els seus extrems nord i sud, i necessita uns 4.000 MW nous d’origen eòlic abans de 2030. EolicCat demana a la Generalitat un canvi de metodologia en la gestió d’aquesta qüestió, que permeti desenvolupar l’energia eòlica de manera compatible amb la defensa de l’àguila cuabarrada.


  Fins ara, per tant, la responsable del blocatge de nous parcs eòlics des del 2012 i de plantes solars des del 2013 ha estat una llei catalana de 2009. El decret del 26 de novembre de 2019 va derogar aquella legislació, una mesura que el sector havia estat reclamant al govern català per desenvolupar les renovables, tal com es fa arreu d’Europa.


  La bona notícia, però, és que el decret llei 16/2019, de 26 de novembre, de mesures urgents per a l’emergència climàtica i l’impuls a les energies renovables, està començant a donar alguns petits resultats: els inversos eòlics ja han registrat projectes per instal·lar cinquanta parcs amb 406 aerogeneradors i 1.885,40 MW de potència.


  Així, a 31 de juliol de 2020, la Ponència d’Energies Renovables de Catalunya, l’òrgan regulador de la Generalitat, va donar llum verda a la tramitació de setze projectes de parcs eòlics, amb 131 aerogeneradors i una potència de 588,10 MW. Nou emplaçaments d’altres projectes, però, es van declarar no viables, en considerar que hi ha elements determinants que, ja d’inici, es consideraven insalvables.


  Malgrat això, a Catalunya diverses organitzacions i personalitats ja han denunciat que la Ponència d’Energies Renovables es continua oposant a la majoria de projectes presentats. Si continua la paràlisi, en pocs anys el Principat podria quedar fora de joc en el mapa espanyol i europeu de les energies renovables de manera definitiva.


  Jaume Morron, en el seu blog, analitza i valora l’estat de la qüestió, sobretot les aprovacions dels projectes presentats a l’administració catalana des de la reforma del 2019, en què s’havien posat grans esperances. La conclusió no és gaire positiva especialment pel que fa a l’energia solar, de la qual fins a l’agost de 2020 s’havia denegat el 60% dels projectes presentats.


  En aquests projectes denegats, els departaments d’Energia, Urbanisme, Territori i Cultura de la Generalitat, com també els ajuntaments afectats per les propostes, no hi havien vist problemes. Va ser el Departament d’Agricultura, però, qui va vetar els projectes i en va bloquejar els permisos definitius perquè «es planifiquen en sòls d’alt valor agronòmic». Avui en dia, ja hi ha moltes instal·lacions fotovoltaiques que combinen fileres de plaques solars, muntades en instal·lacions elevades del terra, amb fileres de conreus de diferents verdures i hortalisses.


  Els promotors fotovoltaics denuncien arbitrarietats i irregularitats en els processos que acaben rebutjant els nous projectes d’energies renovables. Així, acusen el Departament d’Agricultura de no haver elaborat uns criteris clars que permetin als promotors de saber d’entrada si la seva proposta s’acabarà denegant. A la resta d’Europa no hi ha tantes incidències ni impediments.


  Massa sovint també s’ha rebutjat la instal·lació de parcs fotovoltaics en camps no productius perquè «alteren el paisatge». El canvi climàtic pot fer que, d’aquí uns anys, ja no es puguin plantar segons quins conreus perquè la temperatura haurà pujat en excés.


  Finalment, també a la conselleria d’Agricultura es deneguen projectes de parcs solars perquè ocupen superfícies agràries, tot argumentant que la sobirania alimentària és més important que l’energètica. A Catalunya, però, no és cert que tots els camps conreats serveixin per produir aliments per a les persones: pràcticament la meitat dels camps de conreu es dediquen a la producció de menjar animal, essent Catalunya molt deficitària en la producció de verdures i hortalisses.


  Les economies avançades del futur dependran en bona part per la indústria i la tecnologia i tindran com a fil conductor el Green New Deal, un conjunt de propostes reformistes per abordar la transició energètica i el canvi climàtic. Cal permetre el naixement i el desenvolupament de noves activitats que, per mitjà d’una nova smart mobility, faci més intel·ligents els països, les ciutats i el món rural.


  Un dels grans actius de Catalunya és el seu teixit empresarial i industrial, on conviuen unes 8.900 multinacionals, 650.000 pimes i 550.000 autònoms. Fer avançar la indústria a Catalunya implica augmentar el nivell de la formació a la universitat i a la formació professional, tot millorant la connexió amb el món de l’empresa.


  Per tal que Catalunya progressi, però, també cal reformar l’administració pública, per tal que els permisos d’obres tinguin temps racionals d’un màxim de dos anys en lloc dels quatre o sis d’ara. Quin projecte s’espera sis anys quan el món va a una velocitat en què la tecnologia d’avui ja queda obsoleta demà? Si amb els anys s’ha anat teixint a Catalunya una gran trama legal farcida de lleis i normes, que fan terriblement complicada l’obtenció de permisos, potser caldria fer com a Madrid o al País Valencià: permetre les declaracions responsables per substituir els permisos de construcció.


  L’objectiu principal de qualsevol programa hauria de ser afavorir la creació d’un ecosistema empresarial potent i la generació de més teixit industrial. I això passa també per fer una revolució a l’administració catalana, plena de colls d’ampolla a cada racó i amb funcionaris que van fent el seu camí per foragitar les fàbriques.


  Una administració eficient ha de ser objectiva, amb criteris definits clarament, lluny de la interpretació, el bon humor o la percepció d’un funcionari. Això demana una revolució administrativa, amb menys gent i més digitalitzada i automatitzada, a l’estil d’Estònia.


  APÈNDIX


  Caixabank: que el peix petit no es mengi el peix gros


  Al setembre de 2020 es va aprovar l’operació de fusió entre CaixaBank i Bankia. En principi, en una operació d’aquesta mena el banc gran absorbeix el banc petit i, per tant, aquest cas hauria de ser més una absorció que no pas una fusió. A Espanya, però, hi ha el precedent de l’operació BBVA, on el peix petit es va acabar imposant al gros.


  Encara que la Fundació La Caixa tingui el 30% de les accions de la futura entitat, que en condicions normals garanteixen el control efectiu de la nova entitat, el fet que l’Estat en tingui el 15% no és pas un fet menor o neutre: l’Estat regula i legisla i a la llarga, per exemple, l’Estat podria acabar influint de manera decisiva en el procés de nomenaments dels futurs membres de la Fundació La Caixa. Ara hi ha 10 membres de Barcelona i 5 de Madrid, però a la llarga l’Estat podria acabar decantant el pes de la futura entitat per aquesta via.


  Des del punt de vista bancari el fet més rellevant és on se situen els serveis centrals. Fa anys que Caixabank en va situar una part a Madrid, però n’ha mantingut molts altres a Barcelona. Així, el canvi de la seu social de CaixaBank de l’octubre de 2017, en la mesura en què no va provocar desplaçaments massius de personal ni de serveis de Barcelona cap a altres ciutats, no ha tingut un impacte rellevant. D’altra banda, les decisions de la futura entitat veurem si es van prenent des de Madrid o des de Barcelona: aquests dos fets són els més rellevants a l’hora de valorar qui hi guanya i qui hi perd en l’operació, i això només ho veurem amb el pas dels anys.


  Pel que fa a les sinergies, potser hauria tingut més sentit una operació de CaixaBank amb el Banc Sabadell, que té una cartera de clients més industrial que no pas Bankia, més centrada en les hipoteques. En termes de complementarietat hauria tingut sobre el paper més sentit, així com també no hi hauria dubtes sobre si Barcelona perdria pes a mig termini en els dos àmbits abans esmentats. Caixabank i Bankia coincideixen en moltes zones i per això s’espera un impacte gran en reducció d’oficines i personal.


  A Alemanya les caixes d’estalvi comparteixen molts serveis i el seu procés de reducció de costos no passa, si més no de moment, per fusionar entitats, tancar oficines i acomiadar personal, que és el que farà la nova entitat i que és el que ja estan fent els grans bancs, es fusionin o no.


  A Europa encara no es donen les condicions perquè es produeixin fusions entre bancs de diferents països. La unió bancària europea trigarà molt de temps a completar el seu tercer pilar (fons de garantia de dipòsits europeu), per bé que ja funcionen els dos primers pilars des de 2013 (supervisió financera des del BCE dels principals bancs europeus i resolució única europea, estrenada amb el cas del Banc Popular de juny de 2017).


  A Espanya la dependència de les empreses del crèdit bancari és molt alta (75%), però a Europa i sobretot als Estats Units la banca ja és minoritària en el mercat de crèdit (45% i 25% respectivament). La revolució digital està evaporant literalment el negoci bancari tradicional, una tendència que s’intensificarà per causa de la crisi del coronavirus Covid-19, que accelera la digitalització de l’economia en general i dels serveis financers en particular. Fa bé Caixabank d’anticipar esdeveniments guanyant dimensió amb l’operació d’absorció de Bankia… si l’Estat amb els anys no l’acaba capgirant.


  EPÍLEG


  Catalunya, potència logística natural


  No sé si l’economia de Catalunya podrà continuar creixent amb tantes travetes que provenen de l’administració central i algunes que tenen l’origen en la pròpia administració catalana, ja sigui per negligència o per mala fe. Per això encara em sorprèn més el dinamisme i la vitalitat de tantes empreses catalanes, que han de fer front a marcs laborals, fiscals, energètics i socials més aviat hostils que no pas favorables.


  Sovint penso que moltes empreses catalanes d’èxit no tenen una explicació racional, sinó que s’expliquen més aviat pel que el gran economista britànic John Maynard Keynes va definir com els «animal spirits» dels empresaris: literalment, els «esperits animals».


  Aquest llibre, en darrer terme, està dedicat a tots els creadors de llocs de treball, especialment als catalans i catalanes que, en un medi natural, físic, fiscal i laboral indiferent o hostil, dia a dia fan treballar el seu talent per crear riquesa, no només per a ells (que també), sinó també per a tots nosaltres.


  Deia l’economista austríac Ludwig von Mises que els millors empresaris que coneixia eren persones que no havien estudiat a la universitat: el seu esperit emprenedor i el seu instint per als negocis no havia estat distorsionat per la pretensió intel·lectual de comprendre millor l’economia des d’un despatx que no pas a peu de carrer i treballant des de dins dels mercats. Pel que he vist, em sembla que Mises no anava gaire desencaminat.


  Tot allò que Catalunya pugui tenir avui de potència logística natural ho té només pel talent de la seva gent i per l’esforç en la seva feina i en els seus negocis. Catalunya és un país pobre en aigua, terra fèrtil i recursos naturals i minerals, i no disposa d’un Estat que sigui, com a mínim, còmplice per impulsar les activitats productives, com passa en tants altres països del món en molts sectors d’activitat.


  De la mateixa manera que un dia el petroli s’acabarà i els països productors s’hauran d’espavilar per a l’endemà, a Catalunya el talent i l’esforç de les persones també es pot acabar, perquè són qualitats que no passen necessàriament de pares a fills. Per això em sorprèn i em meravella descobrir encara, fins i tot en els pobles més petits de Catalunya, iniciatives de tota mena i condició que aprofiten l’obertura econòmica i les oportunitats que el segle XXI ha ofert als habitants d’aquest petit país.


  Aquest llibre vol deixar constància, fent una fotografia en un moment precís, de com, en alguns àmbits, Catalunya va esdevenir una potència logística a la segona dècada del segle XXI, tot i que les condicions «naturals» clàssiques sempre li havien impedit de ser-ho. El talent i l’esforç continuat de moltes generacions, que van saber aprofitar un entorn favorable en forma d’obertura de mercats i d’estabilitat monetària, ho van propiciar abans de la pandèmia del coronavirus.


  Passen els mesos de l’any 2020, i veiem que la pandèmia no recula i que costa de trobar-hi remei, de manera que la sortida de la crisi es veu llunyana. La pandèmia accelerarà canvis que ja s’estaven produint, i tots veiem que l’economia del retorn no serà com abans. A Barcelona descobrim ara que el turisme no era només un complement de l’economia, sinó un autèntic motor per a molts altres sectors d’activitat, com ara l’immobiliari, el comerç i la restauració.


  El futur no el sap ningú, però els actius i els atractius de Catalunya i de Barcelona hi són. De la mateixa manera que la indústria va modelar el país del segle XVIII al XX, i vam veure i viure la seva costosa transformació i deslocalització, el turisme ha canviat Catalunya i l’ha capitalitzat en els darrers cinquanta anys. Del turisme, però, no en podrem prescindir quan passi la pandèmia: amb les connexions aèries que van obrir els turistes van arribar les fires i els congressos, els estudiants internacionals i els treballadors qualificats.


  El futur no el sap ningú, però les receptes per anar endavant les tenim: salut i feina, que deien els avis, i talent, esforç, sort i encert per al que vindrà.


  29 de setembre de 2020, Sant Miquel
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    RAMON TREMOSA i BALCELLS (Barcelona, 30 de juny de 1965) és un economista i polític català.


    Llicenciat en Ciències Econòmiques per la Universitat de Barcelona l’any 1992, posteriorment hi va col·laborar amb la institució com a professor associat de Teoria econòmica, i l’any 1999 es va doctorar amb una tesi referida a l’impacte de la política monetària sobre els resultats empresarials en la manufactura catalana (1983-1995). L’any 1999 també va realitzar un Màster en Anàlisi econòmica aplicada a la Universitat Pompeu Fabra. Des de l’any 2002 és professor titular del departament de Teoria Econòmica de la Universitat de Barcelona.


    Militants de Convergència Democràtica de Catalunya des de 1985, el 2002 abandonà el partit per discrepàncies amb el pacte amb el Partit Popular. També encapçalà una plataforma d’economistes en contra contra l’Estatut d’Autonomia de Catalunya de 2006.


    Tremosa va ser el cap de llista de Convergència i Unió (CiU) com a independent a les eleccions al Parlament Europeu 2009, on va resultar elegit com a diputat. Entre 2009 i 2014 va ser membre de les Comissions d’Economia i Transports al Parlament Europeu i va ser el diputat ponent de la nova supervisió financera europea (2010), de l’informe del Banc Central Europeu (2011) i de l’informe sobre Competència (2012); també va participar en els debats sobre el corredor mediterrani, com ara el de la directiva «European Single Railway Area» i va seguir activament els debats sobre la reforma de la Política Agrària Comuna. Va ser reelegit diputat les eleccions al Parlament Europeu de 2014. Des de llavors, va ser membre de les Comissions d’economia i de Comerç Internacional, a més de ser membre de les delegacions dels Estats Units i d’Israel.


    Amb l’eurodiputat d’ICV Raül Romeva, Tremosa va ser un dels eurodiputats més compromesos amb la defensa del català i de Catalunya davant la Unió Europea, destacant-se tots dos en el procés de preparació de les mentalitats europees a una eventual independència catalana.


    El 3 de setembre de 2020 fou nomenat Conseller d’Empresa i Coneixement del Govern Torra en substitució d’Àngels Chacón. Sota el seu mandat es va aprovar la Llei de facilitació de l’activitat econòmica i la de les àrees de promoció econòmica urbana, encara que la Llei de cambres, prevista per a la dotzena legislatura, no es va poder aprovar per diferències polítiques. Amb l’esclat de la pandèmia de la COVID-19, el seu departament va haver de gestionar algunes de les ajudes pels negocis afectats pels diversos tancaments dictats per reduir la incidència del virus.

  


  Notes


  
    [1] El pare Miquel Batllori va dedicar cinquanta anys a l’estudi de les gairebé 200 cartes conservades del pontificat d’Alexandre VI, l’anomenat «epistolari català dels Borja». Un corpus que l’estudiós considerava «l’epistolari més important de tot Europa al temps de l’humanisme escrit en llengua vulgar», publicat per l’Institut Internacional d’Estudis Borgians i l’Editorial 3 i 4. <<

  


  
    [2] Aquestes baralles van ser públiques i ben visibles, tant a la comissió d’economia (2018) com a les reunions de coordinadors de la comissió d’economia del Parlament Europeu (2019); després els antipatriotes són tots els altres. <<

  


  
    [3] El Tribunal Suprem va anul·lar diversos articles del Pla Hidrològic del Tajo perquè no fixava cabals ecològics a Aranjuez (Madrid), Toledo i Talavera de la Reina (Toledo). La Secció Cinquena de la Sala Contenciosa Administrativa de Tribunal Suprem va estimar parcialment el recurs presentat l’any 2016 per la Plataforma en Defensa dels Rius Tajo i Alberche de Talavera de la Reina, l’associació GRAMA (Grup d’Acció per al Medi Ambient), la Plataforma de Toledo en Defensa del Tajo, l’Ajuntament de Mantiel (Guadalajara) i l’associació de Municipis Riberencs dels Embassaments d’Entrepeñas i Buendía. <<

  


  
    [4] El ràfting ha generat al Pallars Sobirà uns 300 llocs de treball directes, que l’any 2017 van fer uns 170.000 serveis (usuaris de l’activitat esportiva). L’impacte econòmic del ràfting en la restauració, l’hostaleria i el transport s’estima en 100 M€ anuals. <<

  


  
    [5] Trichet va omplir l’òpera de Frankfurt amb més de 1.200 convidats en el seu acte de comiat i sopar posterior, tot i que el 2011 Europa encara patia la greu crisi econòmica de 2008. Mario Draghi, en canvi, es va acomiadar discretament el 28 d’octubre de 2019, en un acte auster i senzill amb només 200 persones, al vestíbul mateix del nou edifici del BCE. Vaig tenir el gran honor de ser un dels convidats a l’acte, tot i que el meu mandat parlamentari havia acabat el juliol de 2019. <<

  


  
    [6] L’article 135 va ser modificat a correcuita l’agost de 2011, gràcies a un acord in extremis del PSOE i el PP per accedir a les compres de deute espanyol per part del BCE. En el seu punt 3, l’article 135 va passar a dir, literalment: «el pago de la deuda pública gozará de prioridad absoluta». <<

  


  
    [7] A la serra de Sant Gervàs, per cert, hi ha l’observatori de la Torre de Tamúrcia, que els dissabtes al matí alimenta els carronyaires. S’hi poden observar de ben a prop les quatres espècies que hi ha a Europa: voltor comú, voltor negre, aufrany i trencalòs, en el que està considerat com un dels millors observatoris d’Europa. <<
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