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DE FIT A FIT

molt baix. Caldran anys per posar el 
servei al nivell dels Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya (FGC). 
L’augment de la inversió des del 2020 
tardarà a donar fruits. La ciutadania 
es pot preguntar, per exemple, com 
és que entre Terrassa i Barcelona no 
hi ha problemes per les inclemències 
del temps als FGC, però sí a la Ren-
fe. Quan faci mal temps, ¿se suspen-
drà ara el servei de Rodalies mentre 
es manté el de FGC? 

S’haurà de veure també si s’està 
fent el manteniment adequat de 
l’AP-7, tenint en compte l’augment 
del volum de trànsit, sobretot de ca-
mions. Aquests paguen peatges per 
tot Europa, excepte a Espanya. En el 
punt on el talús de l’autopista va cau-
re sobre el tren a Gelida, hi passen 
més de 25.000 vehicles pesants al 
dia. Sorprenentment, sembla que les 
conseqüències de l’eliminació dels 
peatges no es van anticipar. La con-
gestió de l’AP-7 no se soluciona amb 
mesures de gestió de la velocitat, ex-
cepte si la intenció és treure el vehi-
cle privat no només de les ciutats si-
nó també de les carreteres. Ara ja 
hem vist el col·lapse dels accessos a 
Barcelona. 
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Sembla que l’objectiu dels governs 
sigui oferir serveis tan barats com si-
gui possible, a preus baixos o zero, 
sense tenir en compte el manteni-
ment de les infraestructures. Aquest 
és també el cas de la xarxa elèctrica de 
transport, que no està adaptada a 
l’augment de les fonts renovables que 
rebaixen el preu de l’electricitat, pe-
rò que va portar a la gran apagada. 
L’energia renovable necessita millo-
res a la xarxa, que són costoses però 
necessàries. 

La crisi de Rodalies posa en qües-
tió, en segon lloc, el paper del govern 
de Catalunya. Qui mana a Rodalies de 
Catalunya (establerta fa poc)? Sem-
bla que el sindicat majoritari de ma-
quinistes és el que talla el bacallà (i 
el que es va oposar al traspàs a la Ge-
neralitat i va forçar la majoria de Ren-
fe a l’entitat). La descoordinació ha 
imperat entre Adif, Renfe, el govern 
espanyol i la Generalitat. D’altra ban-
da, no s’expliquen les anades i vingu-
des dels anuncis sobre el restabli-
ment del servei, que han deixat els 
usuaris perplexos. La credibilitat del 
Govern ha quedat tocada. Per cert, la 
paralització total o parcial del servei 
per fer revisions en una trentena de 
punts és una admissió que no s’esta-
va donant en condicions de seguretat. 
Un fet sorprenent que apunta a Adif. 

El problema de la Generalitat és 
que ha volgut tenir el poder formal 
sense tenir el poder real. Això ja va 
passar en la cessió del servei el 2010. 
Quin avantatge té ser el titular del ser-
vei i endur-se les bufetades quan no 
funciona, quan la infraestructura té 
problemes i tens els maquinistes en 
contra? Tampoc valen aquí les críti-
ques de l’oposició, que és correspon-
sable de la situació actual, ja sigui des 
del govern de Catalunya o del d’Espa-
nya. No hi ha res pitjor per a un govern 
que no manar, excepte aparentar ma-
nar quan no es tenen ni els instru-
ments ni els recursos per fer-ho. La 
Generalitat ha de donar un cop de ti-
mó amb Rodalies. Un traspàs íntegre 
s’ha de fer en condicions o no fer-se.

La paralització de Rodalies 
i els problemes continu-
ats a l’AP-7 des que es van 
aixecar els peatges mos-
tren unes infraestructu-

res de transport que no només han 
quedat esquifides, sinó que també 
són potencialment perilloses. L’im-
pacte en els 400.000 usuaris de Ro-
dalies i els talls de l’AP-7, els acci-
dents reiterats i les protestes recur-
rents, tenen un impacte important 
en el PIB. El resultat és que la produc-
tivitat a Catalunya està llastada per 
unes infraestructures de transport 
deficients que són fruit de la manca 
de planificació i d’inversió. Com i per 
què hem arribat fins a aquest punt? 

En el cas de Rodalies és degut a la 
manca crònica d’inversió. Espanya va 
decidir invertir en l’AVE com a pro-
jecte centralitzador amb la xarxa més 
extensa del món després de la de la 
Xina. El projecte era apropar totes les 
capitals de província a Madrid. Tal 
com va afirmar l’Autoritat Indepen-
dent de Responsabilitat Fiscal (Ai-
ref), això es va fer sense tenir en 
compte criteris de mobilitat i sense 
fer una anàlisi cost-benefici social ex 
ante de cada línia. De fet, la xarxa es-
panyola està infrautilitzada. Ara, amb 
l’atroç accident a Adamuz, se sospi-
ta que el manteniment no ha estat 
adequat. Però certament no s’ha in-
vertit en Rodalies. Les promeses fe-
tes a Catalunya pels presidents Ro-
dríguez Zapatero i Rajoy no s’han 
complert. Segons l’informe de l’Airef 
del 2020, entre el 1990 i el 2018 s’han 
invertit a Espanya prop de 56.000 
milions d’euros en alta velocitat i no-
més 3.600 milions en Rodalies, la 
meitat a Madrid i menys d’un 17% a 
Barcelona. L’AVE només concentra-
va el 5% dels viatgers. Això sí, la inver-
sió en l’AVE ha desenvolupat empre-
ses que exporten aquest servei i ha 
contribuït a l’èxit del turisme. 

A més, a Catalunya el percentatge 
d’execució dels fons destinats a Ro-
dalies, i en general de les inversions 
de l’Estat, ha estat històricament 
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Arran de Groenlàndia, Ucraïna i el fu-
tur de l’OTAN, aquests dies es parla 
molt de les diferències en política ex-
terior entre els Estats Units i Europa. 
Però no podem passar per alt la bret-

xa cada cop més gran que existeix en política in-
terna. A principis d’any, la fundació Heritage, un 
dels think tanks més influents dels EUA, publica-
va un informe per “salvar Amèrica salvant la famí-
lia”, mentre l’administració Trump anunciava la 
congelació temporal dels fons federals destinats 
a serveis per a infants i ajuts a famílies. El temps 
i el cost de tenir fills s’hi presenten com una res-
ponsabilitat que es resol principalment dins de les 
llars, sovint a càrrec de les dones, amb una presèn-
cia cada cop més reduïda del suport públic. 

A Europa, en canvi, la majoria de països fa dè-
cades que han assumit que criar fills té un cost pri-
vat però un retorn col·lectiu. En la pràctica, això 
vol dir posar-hi diners públics. Les polítiques que 
més redueixen la pobresa infantil són les que aug-
menten directament els ingressos de les famíli-
es. No és una aposta ideològica, sinó un resultat 
empíric reiterat. El creixement econòmic d’un pa-
ís o el fet de trobar feina no garanteixen sortir de 
la pobresa. Això explica que avui, a Catalunya, un 
de cada tres nens i nenes visqui en una família en 
risc de pobresa o exclusió social. 

Aquest diagnòstic fa temps que és conegut, i 
fins i tot compartit. Les dades sobre pobresa in-
fantil fa anys que les aporten les entitats del ter-
cer sector i el món acadèmic, i han acabat reflec-
tides també en l’Estratègia de Lluita contra la Po-
bresa Infantil 2025-2030 de la Generalitat. I no 
es pot dir que no s’hagin pres algunes mesures, 
com el complement d’ajuda per a la infància (CA-
PI) de l’Estat. Però els límits del model són evi-
dents: prop del 80% de les famílies que hi tindri-
en dret no l’arriben a cobrar. No perquè no com-
pleixin els requisits, sinó perquè el disseny ma-
teix de l’ajut en deixa fora una part molt 
important de qui el necessita. 

A la Unió Europea només vuit països no dis-
posen d’una prestació per fill o filla de caràcter 
universal o gairebé universal. Espanya és un d’ells. 
A la resta, aquest suport forma part del paisatge 
habitual de la política social. Estudis recents mos-
tren que una prestació d’aquest tipus aplicada 
aquí podria treure de la pobresa entre 400.000 i 
500.000 nens i nenes. És una política amb un cost 
pressupostari rellevant, al voltant de l’1% del PIB. 
Però no fer res és molt més car: la pobresa infan-
til té avui un cost econòmic estimat d’aproxima-
dament el 5% del PIB anual. 

El debat sobre una prestació universal per a la 
criança s’obre, a més, en un moment polític favo-
rable. A Catalunya la mesura compta amb un su-
port ampli al Parlament, i a l’Estat ha deixat de ser 
una idea marginal. El diagnòstic és compartit i 
l’evidència és coneguda. El que queda per decidir 
és si la pobresa infantil s’afronta com un proble-
ma col·lectiu o si es continua deixant en mans de 
les famílies. Als EUA, el debat sobre la família 
avança en aquesta segona direcció, amb menys su-
port públic i més responsabilitat privada. Aquí en-
cara som a temps de fer una altra tria. En això no 
ens hauria de fer por allunyar-nos dels EUA.
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