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EDITORIAL

Una veu polent 1
imprescindible

« Estem en el bon cami per tornar a pensar,
planificar i actuar per transformar i evolucionar
el moén a través de I'Enginyeria de Camins »
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La nova revista CAMINS.DOCS que teniu entre
mans és fruit de la conviccid que ens cal tenir
una veu potent al mén. Tot i que en algun
moment de les darreres decades ha pogut
semblar que alguns havien perdut el pols dels
temps convertint les infraestructures en una fi-
nalitat en si mateixa, ara podem dir que estem
en el bon cami. Tornem a pensar, planificar i
actuar per transformar el mén. Al llarg de la
seva historia, Uenginyeria de Camins ha estat
sempre al costat del progrés economic i social.

Primer va ser el nostre compromis, implicacié
i divulgacié dels Objectius de Desenvolupa-
ment Sostenible, el pla estrategic de Nacions
Unides per salvar la humanitat -no només el
planeta-, que camina cap a la seva extincio

si no aconsegueix frenar 'escalfament global
provocat per un model economic basat en els
combustibles fossils.

Ara toca defensar com des de l’enginyeria i a
través dels fons europeus podem contribuir

CAMINS.DOCS

Oriol Altisench

Dega del Col-legi de I'Enginyeria de Camins,
Canals i Ports de Catalunya

a transformar aquest model economic. El
nostre compromis és amb una Europa més
ben connectada, digitalment pero també
fisicament, a través de la gran assignatu-

ra pendent del ferrocarril i els modes de
mobilitat sostenibles. Amb unes ciutats més
saludables, amb models urbans que facilitin
lainclusié social, accés a serveis de qualitat
i el creixement economic sostenible.

Aquest nimero de CAMINS.DOCS és la de-
mostracid que els enginyers i enginyeres

de Camins seguim sent imprescindibles per
contribuir a evolucionar el mén. Com diu
’economista Mariana Mazzucato, “després
d’esquivar dues vegades, per poc, el col-lap-
se economic global -el 2008 i el 2020-, som
al punt d’inflexié d’un canvi de paradigma
que hauria d’haver-se produit fa molt de
temps”.

Com a enginyeres i enginyers compromesos,
contribuim i empenyem en la bona direccié!
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RAMON
Gras

INVESTIGADOR EN INNOVACIO URBANA A LA UNIVERSITAT DE
HARVARD | FUNDADOR D'ARETIAN URBAN ANALYTICS AND DESIGN

Lurbanisme condiciona la nostra vida i transforma
les nostres ciutats, amb major o menor encert,

en una simbiosi entre ciéncia i art. Lenginyer de
Camins, Canals i Ports Ramon Gras (Barcelona, 1984)
és un prestigids urbanista a nivell internacional,
investigador en innovacio urbana a la Universitat de
Harvard i fundador d’Aretian, una start-up on, diu,
“construim una nova teoria cientifica de les ciutats”.

La ciutat moderna, tal com la coneixiem fins ara, té el seu origen
afinals del segle XIX i principis del segle XX. Quina és aquesta
nova teoria cientifica?

Avui disposem d’unes eines i uns métodes analitics que posen al
descobert nous coneixements sobre el funcionament de les ciu-
tats. L’analisi de dades, la ciéncia de la complexitat, 'aprenentatge
automatic basat en la teoria de xarxes... ens permeten produir
models digitals per estudiar les ciutats des de més a prop que mai
i compartir tots aquests coneixements per planificar, dissenyar i

. et TR TR ¢ DA Gl TN desenvolupar les ciutats del dema. Parlem no només d’enginyeria,
p—— ‘ - 1 e s A SR X I, ciéncia de la informacié i arquitectura, sind també d’antropologia,

; =3 politiques publiques i planificacié urbana.

l"'

=S un moment fantastic == =

Els canvis en les condicions de vida que han patit els ciutadans

u ] | Y 4
durant la pandémia han fet ben pales i ben notori 'impacte que
pe r a ct u a I Itza r Ia v I s I o té espai fisic on vivim i on treballem en la nostra qualitat de
vida. Les limitacions en la mobilitat i la sociabilitat imposades per
minimitzar el risc d’impacte han afectat notablement la qualitat

u |/ 4
e a rce o n a I a re I O de vida dels ciutadans, els patrons d’interacci6 social en la vida
privadai en la professional i, fins i tot, el benestar emocional de

La pandémia canvia les nostres ciutats o la forma com vivim

moltes persones. Aquesta tragedia ha demostrat precisament un
dels punts essencials de la nostra recerca: l'impacte que la forma
de les ciutats té en la nostra qualitat de vida.

metropolitana”

©Anna Olivella
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Aquests mesos hem sentit a parlar molt
d’un suposat cert retorn al mén rural o
a ciutats més petites, en detriment de
lavida a les grans metropolis...

El fenomen d’un cert retorn a comuni-
tats més petites és una reaccid natural,
pero més aviat anecdotica. Cada escala
d’assentament urba presenta avantatges
i desavantatges intrinsecs, un fenomen
que ha analitzat ampliament l'equip
liderat per Geoffrey West i Luis Betten-
court. El creixement de les ciutats pre-
senta fenomens de creixement superli-
neal positius (increment exponencial en
la diversitat de serveis urbans, d’accés a
oficis, d’indUstries, en la concentraci6 de
professions intensives en coneixement,
en el rendiment de la innovacid, en els
salaris mitjans), pero també d’altres de
negatius com el crim, la contaminacid o
la desigualtat. Aixi mateix, el creixement
de les ciutats presenta alguns avantatges
de tipus sublineal com leficiencia urba-
nistica, que permet fer financerament
viable determinades infraestructures de
transport o equipaments estrategics.

Vosté aposta per un model ideal de
"la ciutat dels 15 minuts", a on tenim
tots els serveis a un quart d’hora de
desplacament a peu. Avui aix0 és una
utopia per molts ciutadans.

Els estandards de la ciutat dels quinze
minuts exigeixen que els ciutadans dis-
posin d’accés a un habitatge de qualitat,
treball, serveis de salut, educatius, cultu-
rals, en un radi de quinze o vint minuts a
peu de manera distribuida en el territori.
Actualment, és veritat que aquestes con-

dicions es compleixen en molt poques
arees urbanes. Els models que analitzen
les ciutats com a territoris complexes ens
permeten identificar quina mena de mo-
dels de disseny urbanistic i de distribucié
de serveis afavoreixen més l'assoliment
dels estandards de qualitat de la ciutat
dels quinze minuts. | hem vist que només
els patrons de disseny fractal, de poli-
centrisme harmonic, amb una jerarquia
interna Scale-Free poden assolir aquest
nivell de qualitat urbanistica.

“El Pla General
Metropolita del 76 esta
esgotat. Cal apostar pels
districtes d innovacio ~

Aixo ens obliga a repensar els limits
territorials de les ciutats?

Certament, els limits geografics i labast
territorial de 'analisi condicionen la
qualitat d’un estudi de cara a orientar
patrons de disseny urbanistic. Els meto-
des tradicionals no utilitzen modelitza-
ci6 de sistemes complexes i per aixo tan
sovint les institucions que desenvolu-
pen projectes de planejament disposen
d’un diagnostic deficient sobre els siste-
mes urbans i sovint es prenen decisions
de disseny i gesti6 de dubtosa qualitat.
Es un fenomen ben estés a Occident des
de la Il Guerra Mundial, que malaurada-
ment els paisos en desenvolupament
sovint copien acriticament i mimética.

CAMINS.DOCS

Si allunyem el zoom i ens fixem en
Catalunya a escala global, podem
considerar tot el pais com a regié
metropolitana de Barcelona?

Labast minim d’analisi, planejament

i gestid per la regié metropolitana de
Barcelona hauria de ser la de la regid
dels cinc milions. Actualment, ni tan
sols els 36 municipis de I’Area Metropo-
litana estan coordinats amb una visid
solida de sistema. La idea de considerar
tot Catalunya una xarxa extensa és
atractiva, possible i desitjable, pero aixo
requerira tan actualitzacié urgent de la
metodologia d’analisi i de suport al dis-
seny, com canvis en lestructura politica
de gestid d’aquesta “Catalunya ciutat”
que alguns ja somiaven fa un segle.

Es només un somni o es pot convertir
en una realitat?

L'avantatge del model de ciutat fractal
és que permet a cada node desenvolu-
par-se en el seu maxim potencial i, alho-
ra, formar part d’'una xarxa harmonicai
complementaria. Aixi, si es desplegués
un model de policentrisme harmonic,
es podria assolir una elevada qualitat
de vida arreu del territori, un intercanvi
fluid entre municipis de mida i naturale-
sa diversa i, per tant, complir el somni.

Defenses I’urbanisme com una com-
binacié d’arti ciéncia. lldefons Cerda
javaserun avancat al seu temps. Avui
vivim, en general, un urbanisme que es
mimetitza en excés, massa basat en el
cimenti en la reproducci6é de models
que esrepliquen, com si fossin les

franquicies comercials que avui trobem
al centre de qualsevol ciutat?

Certament, la disciplina de ['urbanisme
ha patit un fort estancament metodolo-
gic durant decades, un fet que ha tingut
un impacte negatiu en la qualitat de les
intervencions que s'han fet. Ara bé, els
avencos espectaculars que s'han pro-
duit en la professid en els Gltims quinze
o vint anys obren grans possibilitats

i permeten destriar el gra de la palla,
comprendre més profundament les re-
lacions de causa-efecte en l'urbanisme
i desenvolupar visions de disseny que
integrin elements qualitatius i quantita-
tius, d'art i ciéncia, de manera harmo-
nica. Una part dels errors que s'han
comes tenen a veure amb una excessiva
suburbanitzacié, com a resultat de la
politica geoestratégica dels Estats Units
durant la guerra freda, quan els estra-
tegs van promoure un creixement en
taca d'oli per obligar la Unid Soviética a
invertir exponencialment en una carre-
ra armamentistica que va contribuira
['enfonsament de 'URSS a les acaballes
dels vuitanta.

Quines ciutats al mén sén avui referents
o ho poden sera deu o vint anys vista?

Totes les ciutats presenten virtuts i de-
fectes i totes elles presenten, aixi mateix,
un cimul d'estrats superposats al llarg
de la historia. Ara bé, algunes ciutats que
presenten aspectes molt interessants
s6n Copenhaguen pel seu sistema de
jerarquia de mobilitat; Boston i Austin pel
seu ecosistema d’innovacié i dinamisme
cultural; Zurici Londres per la qualitat del
sistema de transport public; Singapur per
leficiencia dels seus sistemes tecnologics;
o Melbourne per la seva elevada qualitat
de vida. També hi ha ciutats emergents a
I'Asia, I'Africa i Llatinoamérica que cada
cop tindran més forca, pero els models
urbanistics que estan adoptant en gene-
ral sén de mala qualitat. Diverses ciutats
mexicanes com Monterrey o Guadalajara
estan agafant molta forca.

I Barcelona? A on la tenim? Cal repen-
sarel model?

Barcelona ha esgotat plenament el mo-
del que es va desenvoluparamb el Pla

ENTREVISTA

General Metropolita (PGM) del 76. Fa vint
anys que el model s’ha esgotat i no s’ha
renovat la visid, i aix0 fa temps que té un
impacte negatiu en la ciutat i la regié me-
tropolitana en el seu conjunt. Ens trobem
en un moment fantastic per actualitzar la
visi6 de la ciutat i la regié metropolitana

“El model ideal de
ciutat és aquella en que
el ciutada té els principals
servets en un radu de
15 minuls a peu

i donar un nou impuls urbanistic, infraes-
tructural, economic i vital a la nostra ciu-
tat. El desenvolupament d’'un model de
regié metropolitana fractal, amb émfasi
en l'enfortiment de les cadenes de valor
dels sectors economics que presenten un
avantatge comparatiu, aixi com Uestabli-
ment d’una estratégia d’innovacié que
doni ales a ’economia del coneixement,
pot ser la solucid. Una xarxa de districtes
d’innovacié estrategicament distribuits
pot permetre combinar les plusvalues
propies de la concentracié d’activitats
intensives amb coneixement amb una
distribucié igualitaria de serveis que elevi
la qualitat de vida per a tots.

Hem parlat molt de modelsi urbanisme,
pero... i les persones? Lobjectiu vital

de qualsevol és viure bé i guanyar-se

bé la vida. Com es pot contribuira crear
ecosistemes generadors i captadors de
talent des de la planificaci6 urbanistica?

L'urbanisme només pot ser de qualitat
quan té les persones, els ciutadans, al
centre de totes les prioritats. Per reactivar
l'economia és fonamental identificar

les ineficiéncies del sistema i alinear

el disseny urbanistic i lespecialitzaci6
d’activitats per afavorir l'alliberament dels
efectes multiplicadors que es donen en
els ecosistemes d’innovacio6 d’exit. Els pai-
sos desenvolupats com el nostre només
poden avancar per la via d’humanitzar

el treball: posar al centre de 'economia
les facultats que només les persones
tenen. Actualment, les xarxes de creacié

CAMINS.DOCS

de coneixement i de difusié d’innova-
cionsi transferencia de tecnologia estan
trencades a Barcelona. Per aixo la ciutat
és molt menys innovadora i dinamica
del que podria ser. Mitjangant uns criteris
de disseny urbanistic i de programaci6
d’activitats podem fer que les peces del
pont de la innovacid encaixin i activar
cicles virtuosos que treguin a la ciutat de
lestancament dels dltims vint anys.

De models de ciutat n’hi ha molts,
pero aixi a grans trets quines diferén-
cies hi ha entre les ciutats americanes,
europees i asiatiques?

En linies generals, moltes ciutats
nord-americanes segueixen un patré on
tenen un “petit Manhattan” al centre,
normalment el districte financeri de
negocis, i un “gran Phoenix” al voltant,
en distribucié de taca d’oli. Es un model
molt ineficient que estan procurant
corregir. Atlanta n’és un cas escandalos.
Mentrestant, les ciutats europees presen-
ten una gran diversitat, pero tipicament
tenen un barri de “Petit Mén” al centre, el
nucli historic, envoltat de barris hetero-
genis, ja sigui amb distribucio radial (Pa-
ris o Mila), lineal (Tori), ciutat jardi (zones
de Londres), atomitzats (Istanbul)... Ac-
tualment, estan forca estancades pel que
fa al dinamisme respecte de la resta del
mon. Pel que fa a les ciutats asiatiques,
estan copiant a engros els pitjors errors
de urbanisme occidental de la segona
meitat del segle XX, ben obsolet.

Els fons europeus Next Generation sén
una oportunitat per les ciutats europees?
Ho sabran aprofitar a partir de lesinicia-
tives i projectes que hem vist fins ara?

Els fons europeus Next Generation poden
representar una gran oportunitat per les
ciutats europees, pero només si fan un
esforg d’analisi rigorosa i procuren deixar
de banda apriorismes ideologics. S’han
de centrar en una analisi cientifica i uns
criteris de disseny que posin al ciutada

al centre, que permetria desenvolupar
visions urbanistiques que harmonitzin la
qualitat de les intervencions locals amb
leficiéncia del sistema metropolita.

Carles Arboli

Periodista



NOVA ETAPA

Una aposta per
la reflexid i el debat

NOVA ETAPA

La nova etapa de la revista CAMINS.DOCS que estrenem

en aquesta edicio no és només un redisseny de la publicacio, sino
(ue ¢és sobretol una aposla moderna per nous 1 majm‘s continguts
que contribueixin a la reflexio v el debat entre els nostres
col-legials 1 el conjunt de la societat catalana

En un mén en transformacié com el que ens toca
viure és més important que mai la reflexid, el debat

i lesidees. A partir d’aquesta premissa, aquest exem-
plar que teniu a les vostres mans o que esteu llegint
en el vostre ordinador o dispositiu mobil, marca
I’inici de la nova etapa de la revista del Col-legi.

Més enlla del redisseny i del canvi de capgalera,
CAMINS.DOCS és, sobretot, una aposta pels continguts
de qualitat sobre tot allo que passa a les nostres ciu-
tats, al paisial ménique té interés per a les enginyeres
i enginyers de Camins. La reflexié i el debat son més
que mai l'anima de la revista per ser una eina influent.

A banda de lactivitat col-legial -que té moltes altres
vies per ser comunicada-, volem que CAMINS.DOCS
sigui una manera que tenim d’explicar-nos a la socie-
tat com a col-lectiu i, alhora, ser una finestra des d’on
veure, analitzar i entendre els canvis que estem vivint.
Ho farem, a més, amb col:laboracions externes de
periodistes i altres professionals del mén de la cien-
cia, la tecnologia i ’humanisme. En aquest nimero
54, ja ens acompanyen firmes com David Guerrero,
periodista de La Vanguardia, o Tomas Molina, fisic i
meteoroleg de TV3.

El nou model de revista permetra aprofundiren els
temes d’actualitat, com hem fet amb el dossier sobre

els Fons Europeus Next Generation. Els articles de
reflexié guanyen dimensié i espai i afegim nous
formats d’entrevista i cara a cara.

També hem volgut reforgar els continguts més d’en-
treteniment, amb noves seccions com la dedicada a
projectes singulars d’infraestructures, en aquest cas
en col-laboracié amb Esther Real, o la dedicada als
grans ports del ciclisme, atesa la tradici ciclista de
bona parts dels nostres col-legiats i col-legiades.

Laposta del Col:legi s’ha traduit en la configuracid
d’un equip dirigit pel director de Comunicacié de
Camins, Quim Torrent, i format pels periodistes

Laia Nonell i Carles Arboli, el fotograf Ramon Vilalta

i els dissenyadors grafics Guillem Soldevila i Miriam
Conca, de GS-Crea, que coordinen la direccié d'art i
la maquetacid. D’ells neix el redisseny de la revista,
que manté el format dinA4. S’ha millorat ['estructura
de la maqueta, renovat la tipografia i tot el tracta-
ment d'imatges, aconseguint un visual més dinamic,
comode i modern, en coheréncia amb els objectius
de la publicacié.

Remprenem el viatge i és un honor que ens hi acom-
panyeu. Bon hivern!

Propera estacid: primavera 2022
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Una estratégia
J \

mes enlla dels

fons europeus

El Col-legi proposa un full de ruta per dissenyar un pais

més competitiu, resilient i sostenible a mig termini

David Guerrero

Les inversions milionaries promeses
pels fons europeus de recuperacid
Next Generation han servit per recupe-
rar vells llistats de projectes pen-
dents en materia d’infraestructures i
urbanisme. Les expectatives sén molt
altes, pero molts es quedaran pel cami
i tornaran al fons del calaix. Conscient
de la situacio, el Col-legi de I'Enginyeria
de Camins ha aprofitat I'estimul per
mirar al futur, anant més enlla del

que pugui financar Brussel-les en els
propers quatre anys.

El resultat ha estat un document en

el qual s’estableixen les pautes per di-
buixar una Catalunya més competitiva,
resilient i sostenible a mitja termini.

«Es un full de ruta transversal, amb
linies estrategiques clares pensades en
un horitzé temporal més obert», resu-
meix Javier Ortigosa, responsable del
document juntament amb Oriol Biosca
i Nuria Roigé. Tots tres s’han passat
uns mesos analitzant idees concretes i
ordenant prioritats fins a donar a llum
un treball que va molt més enlla del
curtterminisme dels fons europeus i
que el nou govern de la Generalitat
hauria de llegir amb atencié. «Les
llistes de temes pendents tothom se
les sap, ara es tracta de tenir una visié
de com canviar les coses», considera
Biosca per a un context postpandémic
que, per a Roigé, és «una oportunitat
d’or que no es pot deixar escapar».
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La transicio
ecologica sentén
com un factor de
competitwital que
cal desenvolupar
amb el foment

de les energies
renovables
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Ho fan sota el paraigua de tres grans
agendes estratégiques: una que busca
la transformacié de les ciutats i el
territori; una altra que impulsa un pais
competitiu, i la tercera, que se centra a
fer un pais resilient i amb una economia
circular. Son tres grans linies d’actuacié
que superen els classics plans secto-
rials mai executats del tot. Els reptes
identificats s’entrecreuen entre sii
generen una harmoniosa convivéncia
de conceptes aparentment dispars.

Si hi ha qliestions que es repeteixen

a les tres agendes son totes aquelles
relacionades amb 'energia neta, que
apareix fins i tot en parlar de temes com
la logistica. La immersié més contun-
dent és en ’ambit de la mobilitat, que
incorpora el cognom de sostenible, tant
pel que fa al tipus d’infraestructures

que s'han de construir com als vehicles
propiament dits. De fet, la transicio
ecologica s’entén com un factor de com-
petitivitat que cal desenvoluparamb el
foment de les energies renovablesi una
progressiva electrificacié. Nria Roigé
creu que una de les maneres de donar-hi
Pimpuls necessari és amb una estrate-
gia de desplegament descentralitzat
«amb molts punts de generacié petits
que produeixin l'energia a prop del lloc
on es consumeix». Omplir els terrats de
plaques solars és un dels camins per
donar la volta a una situaci6é que manté
a Catalunya a la cua d’Espanya.

La tecnologia té un paper cabdal en
aquest ambit i en la resta. Els grans can-
vis de mobilitat requereixen un esfor¢ en
recerca per desenvolupar energies alter-
natives com ’hidrogen verd, pero també
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a nivell d’usuari. Gracies a les possibi-
litats dels teléfons mobils, el transport
public es pot utilitzar d'una manera més
eficient a la ciutat i guanyar en flexibili-
tat mitjancant serveis a lademanda en
arees amb poca densitat de poblacid.

En aquest sentit, si una cosa destaca del
document és que no cau en el classic
centralisme barceloni. Els autors posen
el focus en els nodes metropolitans que
formen la gran area de la regié metro-
politana de 5,5 milions de personesino
obliden les ciutats mitjanes i petites de
la resta del pais. De fet, un dels eixos gira
al voltant del concepte de la Catalunya
dels 45 minuts, una de les férmules per
configurar un model territorial equilibrat
i que generi un model economic sosteni-
ble i equitatiu. Oriol Biosca exemplifica
com «amb els diners que costa un quilo-
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metre del tram central de la linia 9 es pot
fer una bossa de petites inversions que
pot resoldre grans deficits de municipis
d’arreu del territori».

La millora de l'atractiu del transport
public és una quiestié fonamental per
aconseguir-ho i el pla de Rodalies és la
peca clau per resoldre un déficit arrosse-
gat des de fa més de vint anys. Aquesta
quiestio esta intimament lligada a la
contaminacio i la congesti6 de Barcelo-
na. A la capital catalana es posa el focus
sobre el projecte de les superilles i eixos
verds de I'Eixample, pero més enlla hi ha
ajuntaments promovent grans canvis en
el seu espai public en un procés trans-
formador cap a ciutats d’una escala més
humana. Ho fan en ['ambit local, pero
també amb una visié metropolitana,

on la xarxa viaria ha quedat absorbida

La rotonda de Hovenring, a Eindhoven,
exemplifica la compatibilitat'de I'tis de I'espai public

pel continu urba i «les carreteres poden
convertir-se en avingudes a una escala
humana mitjangant un urbanisme més
saludable i inclusiu», segons planteja
Javier Ortigosa.

Al capialafi, no s’esta inventant res
nou. Tot plegat va alineat amb el marc
estratégic europeu que es deriva del
New Green Deal presentat poc abans de
la pandémia, aixi com dels Objectius de
Desenvolupament Sostenible de les Na-
cions Unides i '’Agenda Urbana. Encara
que es poden trobar resistencies davant
alguns d’aquests canvis a Catalunya,
van en la linia del que esta succeint a la
resta d’Europa.

David Guerrero
Periodista de La Vanguardia
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Tres aggndes per a
construir el futur

La transformacio urbana, les inversions en infraestructures
competitives i |'aposta per |la sostenibilitat i 'economia circular,
eixos estratégics de Camins.cat pels fons Next Generation
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Agenda per a

la transformacio de
les ciutats 1 el territori

Les actuacions proposades a la primera agenda es corresponen
amb accions en matéria de mobilitat per a les persones,
I'urbanisme i ’habitatge. Els ciutadans de Catalunya, amb
independéncia del codi postal on resideixen, han de disposar de
bona accessibilitat als serveis publics, una oferta d’habitatge de
qualitat i assequible i un habitat urba saludable, tal com recull
I’Agenda Urbana de Catalunya.

En Pambit de la mobilitat,
lobjectiu és el de resoldre el
deficit de grans infraestructures
ferroviaries de transport de
viatgers que arrossega la Regid
Metropolitana de Barcelona des
de fa dues decadesi que esta
intimament lligat a bona part de
la contaminacid i congestié de
les ciutats. Aixi, en els darrers 15
anys hem vist un progrés evident
amb una xarxa de carreteres que
reequilibra 'accessibilitat i la per-
meabilitat territorial a Catalunya,
pero el ferrocarril ha quedat
limitat a la implantaci6 de l'alta
velocitat i al perllongament d’al-
gunes linies de metro.

La capacitat, Ueficiencia i l'atrac-
tiu del transport public col-lectiu
s6n necessaris per permetre un
transvasament modal des del
cotxe que contribueixi a ciutats

més serenes i amables amb els
seus residents, pero també per
afavorir el desenvolupament
d’activitat economica en el terri-
tori. El repte és assolir el model
que anomenem «la Catalunya
dels 45 minuts» amb un model
de ciutats que recupera espai del
cotxe per establir entorns més
saludables, equitatius, sosteni-
bles i adaptables a lemergencia
climatica.

Finalment, la tecnologia també
ens permet ara comprendre
millor com, quan i per que ens
desplacem, que son elements
clau per a gestionar i planificar
millor el transport i per a organit-
zar un sistema de financament
de la mobilitat més eficient,
transparent i sensible amb les
necessitats particulars de les
persones.
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Agenda per a

Agenda per a un pais resilient
un pais competitiu I I

1 una economia circular

Les mesures d’aquesta Agenda incorporen

aquelles actuacions transformadores en matéria
d’infraestructures que sén més rellevants per
afavorir la competitivitat d’un nou model econdmic
de pais. L'objectiu passa per disposar d’un territori
vertebrat amb infraestructures pensades en un
context de lluita contra el canvi climatic i adequades
als canvis tecnologics de present i de futur.

Prioritzar aquelles actuacions que tenen com a finalitat la lluita
contra el canvi climatic i assolirun model de desenvolupament
economic sostenible és el principal objectiu de les actuacions
que formen part d’aquesta Agenda. Les accions han de servir per
posar les bases d’un pais de Zero Emissions i Zero Residus, en
consonancia amb els objectius marcats per la Unié Europea i com
a element de competitivitat global.

Les xarxes de transport globals Aquesta Agenda situa com eix Les actuacions que es proposen

a Catalunya estan vinculades estrategic la revolucio tecnologi- corresponen basicament al trinomi

als projectes del Corredor del ca. La generalitzacié de lelectro- Aigua - Residus - Energia, i a quatre
Mediterrani, a la xarxa ferroviaria ~ mobilitat durant els propers 10 ambits principals, que sén Uestimul i
d’alta velocitat i al desenvolu- anys o el desenvolupament de desenvolupament d’un sistema eléctric
pament del Port i ’Aeroport de solucions de mobilitat sustenta- d’energia provinent de fonts renova-
Barcelona com a hubs globals des amb hidrogen generen no- bles; garantir a llarg termini l'autosufi-

al sud d’Europa. Actual-
ment, segueixen pendents
inversions importants sobre
l’eix mediterrani que han de
permetre treure major ren-
diment a les inversions ja
executades durant les dues
uUltimes decades, inclosos
els accessos als portsila
gestio del sol equipat per a
activitats.

La pandemiai la flexibilit-
zaci6 laboral també han

posat de relleu l'atractiu de

la xarxa de ciutats interme-
dieside les arees rurals de
Catalunya, alla on s’hi donen
condicions de connectivitat

i serveis suficients, sigui per
nous residents permanents

o per residents a temps parcial.

La resiliéncia del territori demana
donar suport a teixits de petites i
mitjanes empreses locals que ja

funcionen, renovar les infraes-
tructures i equipaments dels

poligons que en molts casos estan
obsolets, millorar la qualitat de les
administracionsi la col-laboraci6
amb el mén privat apostant per

projectes compartits.

ves oportunitats que Catalunya
ha d’aprofitari que els fons Next
Generation poden alimentar fi-
nangant propostes que estimulin
el mercat. Els fons per a la recu-
peraci6 d’Europa s’han vinculat
fortament al desplegament tec-
nologic a Europa, en particular
en els sectors de la mobilitat, la
construccio, Uenergia, les TIC, i

administraci6 publica.

ciéncia hidrica de Catalunya; assolir la
contaminacié zero de l’aire, l’aigua i el
sol; i promoure un model d’economia
circularamb l'objectiu de tendir a zero
residus, amb la reduccié de matéries
primeres i autosuficiencia energetica.
Aquesta ha de ser una agenda oberta
alaincorporacié de totes aquelles
actuacions previstes en el camp de la
transicié energética, 'economia circu-
lari la produccié agroalimentaria.

La reutilitzaci6 de l'aigua i el repte
tecnologic que representa hauria de ser
l’eina per donar resposta a la manca de
recursos hidrics i poder garantir el submi-
nistrament. En aquest mateix sentit, per
dotar-nos d’una font addicional, cal re-
cuperar els aquifers i invertir en projectes
de dessalinitzacié. Pel que fa a Uenergia,
per poder aconseguir una transicié
ecologicaijusta, el desenvolupament
del sector energetic hauria de tenir com

a principal objectiu la descarbonitzacid,
fomentant les energies renovables i
Uelectrificacié progressiva dels consums.
Catalunya té avui una contribucié en re-
novables molt baixa en relacié a la resta
de UEstat. Davant la dificultat d’impul-
sar grans projectes en arees fortament
poblades, cobren rellevancia estrategies
de desplegament descentralitzat de les

renovables, amb molts punts de genera-
cié petits, molt a prop dels consums.

Mentrestant, la lluita contra el canvi
climatic ha esdevingut un dels eixos
fonamentals de l'acci territorial

des de finals de la década del 2000.

El rapid envelliment de la poblacid
catalana, la urbanitzaci6 de zones en
risc dins el bosc, en arees inundables
fluvials o sobre la linia de costa, o la
creixent exposicié d’infraestructures
litorals ferroviaries, portuaries, viaries
i urbanes per la pujada del nivell del
mar, son factors d’alt risc a Catalunya.
La vulnerabilitat dels territoris res-
pecte als riscos climatics depen de la
seva sensibilitat i la seva exposicié als
impactes, pero també de la seva capa-
citat d’adaptacid. Cal integrar criteris
d’adaptacié climatica al planejament
i valorar el grau de resiliencia actual
d’infraestructures i assentaments
urbans davant dels condicionants d’un
clima més extrem.
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Algua
arantida

pera ;

milions

d habitants

Un projecte de I'ACA, Aigties de
Barcelona, 'AMB i ATL per plantar cara
als efectes del canvi climatic opta als
fons europeus
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"Ll projecte preveu
una mnversio publica
1 privada de mes
de 1.300 milions
s d euros”

Un dels efectes més visibles del canvi climatic és
l’aparici6 de fenomens meteorologics severs, sigui per
la redundancia de tempestes més fortes i intenses o,
en laltre extrem, els cada vegada més habituals llargs
periodes sense precipitacid. Ningu qliestiona que
l’escalfament global és avui el responsable d’aquest
mon de contrastos, que al nostre pais passa de resistir
temporals com el Gloria, al gener de ’any 2020, a
temporades amb una pluviometria molt baixa que
poden posar en risc un element indispensable com

és el subministrament d’aigua a la poblacié. Donar
resposta a aquesta amenaca és 'objectiu del projecte
«Millora de la resiliencia de I'abastiment d’aigua a la
metropoli de Barcelona» que han redactat ’Agéncia
Catalana de l’Aigua (ACA), ’Area Metropolitana de
Barcelona (AMB), Aigiies de Barcelona i ’Ens d’Abasta-
ment d’Aigua Ter-Llobregat (ATL).

Dit d’una altra manera, el que persegueix aquesta
proposta és garantir el subministrament d’aigua en
época de sequera als 5 milions d’habitants de la regid
metropolitana de Barcelona. El projecte és un dels
seleccionats per la Generalitat per optar als fons eu-
ropeus del programa Next Generation EU, que han de
permetre mobilitzar els recursos financers i executar
les inversions necessaries per reactivar, transformar i
reconstruir 'leconomia a través d’aliances i col-labora-
cions publicoprivades. O el que és el mateix, accelerar
mitjangant els sectors pUblic i privat un canvicap a la
sostenibilitat a través d’una transici6 ecologica que
desenvolupiiimplanti solucions innovadores per
mitigari adaptar-nos als efectes del canvi climatic.
Només a [’Estat espanyol es preveu una dotaci6 de
140.000 milions d’euros en el periode 2021-2026.

El director general d’Aigiies de Barcelona, Rubén Ruiz,
remarca que «per avangar cap a una recuperacio
social, verda i sostenible resulta necessari impul-

sar projectes amb impacte positiu sobre el territori
mitjancant la col-laboracié publicoprivada». Ruiz con-
sidera en aquest sentit que els fons Next Generation
«sdn una bona oportunitat que ens permetra evolu-
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cionar cap a un model més sostenible i compromes en
la lluita contra ’'emergencia climatica en 'ambit de la
regié metropolitana de Barcelona».

En termes similars s’expressen fonts de ’Agencia
Catalana de l'Aigua, per a les quals «estem davant d’un
projecte de pais que impulsem des de ’Administracio

i amb la participacio de tots els agents publics i privats
del sector de l'aigua a 'area metropolitana de Bar-
celona per avancar cap a un model més sostenible i
compromes en la lluita contra el canvi climatic».

El projecte preveu una inversi6 estimada de 1.329
milions d’euros, supeditada a 'atorgament dels fons
europeus, i a grans trets vol aconseguir la reduccid
del deficit hidric (actualment és de 2 m3/s i, a mitja
termini, augmentaria fins a 4 m3/s) i una menor de-
pendencia de fonts com les del riu Ter. | com s’aconse-
guiria? Doncs basicament generant recursos alterna-
tius locals. Aixo passa perincrementar els recursos
superficials, subterranis i de dessalatge de la conca

La gestio de
laigua a I'Area
Metropolitana
de Barcelona

Ll projecte preveu
incrementar fins a
150 hm’/any de nous
recursos hidrics locals
gracies a les actuacions
que sexecutaran

a les conques del
Besos 1 el Llobregat

1 que garantiran el
subminmistrament
daigua en qualsevol
circumstancia
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del Besos i augmentar els cabals no regulats i d’aigua
regenerada del Llobregat. En total, estableix un incre-
ment dels recursos de 5 m¥/s, que, en xifres anuals,
suposa disposar de 150 hm? més i, per tant, garantir el
subministrament en qualsevol circumstancia.

A efectes practics, les inversions que formen part del
projecte, quan estiguessin totes executades, perme-
trien que el 67% del recurs hidric fos resilient i que el
82% fos exclusivament local. | en anys de sequera, el
cabal transferit des del Ter seria 0.

La proposta de ’ACA, AMB, Aigiies de Barcelona i ATL
perincrementar la resiliencia de abastament d’aigua
potable a la regié metropolitana de Barcelona és
compatible amb la directiva marc de 'aigua, aplica
principis d’economia circular i busca la neutralitat des
del punt de vista de les emissions de CO,. El projecte
generara 17.716 llocs de treball i en la seva execucid

i desenvolupament hifpasticiparan més de 1.300 pro-
veidors i petites i mitje mpreses.

RECURSOS
SUBTERRANIS

15

hm?/any

hm’/any
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Regadius
al dia1 mes
energia
renovable

La millora de la resiliencia

de l'abastiment d’aigua a la
metropoli de Barcelona forma
part d’'un paquet de mesures
que, sota el nom geneéric

de «Racionalitzaci6 de 's

de laigua» també preveu la
modernitzacié de regadius i la
garantia d’abastiment d’aigua

a partir de la dessalinitzacié
amb energies renovables. Aixi,
la modernitzacié dels principals
regadius de Catalunya ha de
permetre un s més eficient

de l'aigua, adaptar els cultius

al canvi climatic i millorar les
condicions socioeconomiques
a les explotacions. D'altra
banda, la construccié de la
nova Instal-laci6 de Tractament
d’Aigua Marina (ITAM) Foix pera
la dessalinitzaci6 de l'aigua de
mar a la zona de Cubelles servira
per dotar de més abastament el
Consorci d’Aiglies de Tarragona
(CAT) i ATL i reduir la pressi6 dels
aquifers. Tots aquests projectes
eleven la inversi6 fins a 2.648
milions d’euros.
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El canvi

chhmatic, una

amenaca
real

Que els fons Next Generation EU

se centrin en projectes basats en
la sostenibilitat, la digitalitzacid i
la salut no és casualitat.

Lanomenada transicié ecologica
és la via per plantar cara al canvi
climatic, tant si és per mitigar els
efectes com per adaptar-nos a les
seves conseqiiencies. En materia
d’aigua, 'informe IMPRESS 2019
de ’Agéncia Catalana de l'Aigua
(ACA) ja advertia que la reduccid
de disponibilitat dels recursos
hidrics per a ’horitzé 2050 seria
al conjunt de Catalunya propera
al 18%, mentre que l'impacte
climatic també repercuteix en la
qualitat de l'aiguaii fins i tot en

la seva disponibilitat, ja que no
sempre estara disponible alla on
la necessitem.

A nivell global s’estima que

al 2030 el 47% de la poblacid
mundial viura en arees amb
estrés hidric i al 2050 el planeta
tindra 9.700 milions d’habitants
(el 70% viuran en ciutats) que
consumiran un 40% més d’aigua i
un 50% més d’aliments i energia.
I a aixo, cal afegir-hi que totes les
projeccions indiquen que el canvi
climatic també fara que augmen-
tin les persones desplacades en
aquelles poblacions sotmeses a
una exposicié més gran a episo-
dis meteorologics extrems. L'area
metropolitana de Barcelona —i
bona part de Catalunya— no és
aliena a aquests grans riscos si
no es prenen les mesures ade-
quades.
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Clam per a més
inversions publiques

Als reptes mediambientals i
socioeconomics que planteja
’emergencia climatica hi ha un
altre problema vinculat des de

fa anys al sector de l'aigua, i és la
manca d’inversions en infraes-
tructures. Segons dos estudis de
|'Associacié Espanyola d'Abas-
taments d'Aigua i Sanejament
(AEAS) i de I'Associaci6 Espanyola
d'Empreses Gestores dels Serveis
d'Aigua Urbana (AGA), al conjunt
d’Espanya s’ha invertit en els
Ultims anys entre un 70% i un 80%
menys del necessari, la qual cosa
ha suposat l’envelliment de les
infraestructures.

En aquest sentit, el 40% de les
xarxes de distribucié tenen una
antiguitat superior als trenta anys
i només s’ha renovat |'1% de les
xarxes des de la seva creacid,
segons relata l'estudi nacional de
subministrament d'aigua potable
i sanejament a Espanya de l'any
2016. Mentrestant, ’Associacio
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d’Enginyers de Camins, Canals

i Ports i de ’Enginyeria Civil
conclou en un altre estudi que
Espanya hauria d’invertir en
lactual decada 18.300 milions
d’euros de mitjana cada any per
corregir les deficiencies i evitar la
degradacio de les obres publiques
del sector de laigua.

Aquesta falta d’inversi6 en
infraestructures, especialment

en sanejament i depuracio,
també suposa un llast pera la
competitivitat i la sostenibilitat

i dificulta una gestié global i
integrada que permeti planificar
de manera eficient com es regulen
els embassaments o les aiglies
subterranies, quan s'utilitzen les
dessalinitzadores o la regeneracio
i reutilitzaci6 de l'aigua. Tots ells
recursos hidrics clau per satisfer
la demanda d'aigua als territoris
amb estrés hidric i impactats pel
canvi climatic.
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Bon cop
de vent

Catalunya aspira a ser referéncia
en lenergia eolica marina

R

Per primera vegada a la historia, durant
’'any 2020 les energies renovables van
generar a Europa més electricitat que
els combustibles fossils, segons Uinfor-
me d'Ember i Agora Energiewende.

En concret, van representar el 38%

de la produccid, la qual cosa repre-
senta una primera fita en el cami cap
als objectius que es planteja la Unid
Europa de reduir en un 55% els gasos

d’efecte hivernacle el 2030 i d’arribara

la neutralitat climatica el 2050.

Pero si aquestes dades a escala eu-
ropea conviden a l’optimisme, si fem
zoom i ens fixem en el nostre entorn
més immediat, comprovarem com a
Catalunya encara estem lluny —molt
lluny— de la mitjana europeai, fins i
tot, de les dades de la resta d’Espan-

ya. Només el 16% de l’energia que

es genera a Catalunya prové de fonts
renovables, molt per sota de ’esmen-
tat 38% d’Europa o del 37% de I’Estat
espanyol.

Avui, posar al dia aquesta descom-
pensacid en els percentatges s’ha
convertit en una necessitat urgent si
esvolen arribar a complir els requisits

(0]
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europeus. L'alternativa seria haver
de comprar electricitat d’energies
renovables a paisos o territoris veins,
i aix0 sempre és un mal negoci, tant
economic (pels costos) com mediam-
biental (per les grans infraestructures
de transport energétic que s’haurien
de construir).

En aquest escenari, lenergia eolica ja
té, i encara ho ha de fer més en el futur,
un paper estrategic arreu d’Europa, i
Catalunya en vol ser referencia a partir,
sobretot, de la seva capacitacid, exper-
tesaitalent. En aquest sentit, un dels
camps que cal explotar és el de l’'eolica
marina, inedita a les costes catalanes i
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de la resta de I'Estat, pero molt implan-
tada a altres parts d’Europa com el Reg-
ne Unit, Alemanya o els paisos nordics,
on sumen més d’un centenar de parcs
eolics marins.

Per qué actualment no hi ha cap ex-
plotaci6 d’aquestes caracteristiques a
Espanya? La resposta és la tecnologia.
Fins fa pocs anys, els aerogeneradors
marins s’instal-laven amb cimentacid
fixa al fons mari, per la qual cosa només
n'és viable la instal-laci6 en aigles

de com a maxim 50 o 60 metres de
fondaria. En mars com el Mediterrani,

i abona part de la costa espanyola,
aixo implica que els molins s’haurien
d’ubicar a molt poca distancia de la
costa, ja que el nostre és un litoral, con-
trariament al que passa en altres zones
més del nord d’Europa, on de seguida
creixen les fondaries.

Per resoldre aquesta dificultat, engin-
yers i empreses han estat treballant en
aquests darrers anys en un nou model
de parc eolic mari que permeti més
flexibilitat a ’hora de triar la ubicacid i

que, a més, sigui més respectués amb
’entorn. | d’aquest treball han nascut
els parcs eolics marins... flotants. Amb
aquest sistema es poden construir parcs
edlics en espais de fins a 1.000 metres de
fondaria. La novetat és que no necessi-
ten cimentar els aerogeneradors en el
fons mari, sin6 que els molins s’ubiquen
damunt d’unes plataformes que suren
en el marique simplement estan «anco-
rades» en diversos punts, tal com fan els
vaixells quan fondegen.

A Catalunya, lempresa sener és una de
les que esta desenvolupant aquesta
tecnologia i, segons explica el director
de la seva unitat d’Eolica Marina, Uengin-
yer de camins Sergi Ametller, «la nova
tecnologia flotant ens permet allunyar
més els parcs de la linia de la costa i
amplia molt les potencials ubicacions,

la qual cosa permet aprofitar millor el
potencial eolic mari». | a aquesta millora
s’hi afegeix avantatge que el procés de
construccié és més senzill i de menor
impacte, de la mateixa manera que el
desmantellament, una vegada que el
parc ha complert la seva vida Util, també
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és més rapid i permet deixar l'espai en
les condicions inicials.

Actualment, a I'Estat espanyol hi ha
més d’una dotzena de propostes de
parcs eolics d’aquestes caracteristi-
ques, una de les quals és a Catalunya,
el Parc Tramuntana, a ’Emporda, que
esta en fase de redaccié de l'avantpro-
jecteien la qual participa com a pro-
motor SENER Renewable Investments
en societat amb I'empresa Blue Float
Energy. Les previsions de 'empresa és
que el parc, en una primera fase, podria
arribar a generar fins al 45% de 'energia
que es consumeix a la demarcacié

de Girona, tot i que s’esta mirant de
consensuar amb el territori el nombre
final d’aerogeneradors. «L’edlica marina
ha de ser part de la solucié per assolir
els objectius que ens marca la UE, com-
plementada amb l’energia fotovoltaica,
eolica terrestre o iniciatives d’autocon-
sum, entre d’altres, i permetre, a més,
que el parc estigui allunyat de la costa
amb un minim impacte al paisatge», as-
senyala Marta Rodriguez, enginyera de
camins directora tecnica del projecte.
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Enginveria
de Camins.
Professionals

compromesos.

El desenvolupament de l’energia eolica marina
permet al sector de I’enginyeria de camins aplicar els
seus coneixements en un sector d’una elevada com-
plexitat, ja que es treballa en projectes que tindran un
entorn hostil, com son les grans fondaries o I'exposi-
ci6 a severes inclemencies meteorologiques. «<Donem
un enfocament pluridisciplinari a aquest tipus de
projectes, que tenen uns continguts d’enginyeria molt
elevats», assegura Rodriguez.

Sergi Ametller afegeix que actualment Catalunya
«exporta coneixement, i per als enginyers de camins és
una satisfaccio que puguem ajudar a lluitar contra el
canvi climatic». Una afirmacié que comparteix Raquel
Juan, enginyera de camins responsable de l’equip de
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Tramitacio i Dialeg amb el Territori de sener. «Lenergia
neta és ja avui un segell de qualitat a tot el mén i és
habitual que aquests tipus de projectes es consensuin
amb el territori perque siguin compatibles amb la
majoria d’usos de la zona», indica Juan.

Aviat es decidiran els projectes que podran rebre els
fons comunitaris Next Generation de la UE, que en
una part important han de servir precisament per

al desenvolupament de les energies renovables. En
aquest sentit, la Generalitat va incloure entre les seves
peticions una linia orientada a 'impuls dels parcs
eolics marins flotants. A Franca ja s’esta executant

un d’aquests projectes, al golf de Lled, a l’altura de
Leucate, i a només 60 quilometres de Catalunya.
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Els enginyers de camins Raquel Juan, Sergi Ametller
i Marta Rodriguez, fotografiats a I'exterior de les

instal-lacions de sener, a Cerdanyola del Vallés
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“Barcelona ha de ser
un refer.e.nt mundial
en mobilitat sostenible ™

Conversem amb Gerardo Lertxundi i Pere Calvet al sal6 social del Col-legi sobre les oportunitats que
s’obren per Barcelona amb el Congrés Mundial del Transport Public que se celebrara el juny de 2023

Ea

Conseller 'dé‘g_at deTransports
~ Metropolitans de Barcelona (TMB)

271 trens, 1.134
autobusos, 10.284
treballadors, funiculars,
teleférics, remuntadors,
estacions de muntanya...
Juntes, les xifres de TMB
i FGC dibuixen en bona
part el pais que som.

La primera, el gran ope-
rador de la metropoli.
Accessibilitat, eficiéncia
i capil-laritat per arribar
a tots els barris. Capag
de moure cada dia
2.444.731 passatgers i

fer de Barcelona, una de
les ciutats amb millor

transport pUblic del mén.

La segona, precisi6 suis-
sa i puntualitat britanica.
La petita companyia
ferroviaria que aspira a
complir 'anhel noucen-
tista de la Catalunya-ciu-
tat. Vertebrar el pais a
través de la mobilitat
sostenible: modernitat,
civilitzacid i transforma-
ci6 de Plaga Catalunya
al cim de la Tossa d’Alp,
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passant per Terrassa,
Igualada o la Pobla de
Segur.

Dues maneres com-
plementaries de viure i
d’entendre Barcelonaii
Catalunya amb dos ob-
jectius comuns: ampliar
en quantitat i qualitat
els serveis de transport
public per contribuira la
transicio ecologica i con-
solidar Barcelona com a
referéncia en mobilitat
sostenible.
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Al'horitzd, una data clau.
Juny de 2023. Congrés
Mundial del Transport
Public. TMB i FGC compar-
tiran lideratge amb Renfe
en l'organitzaci6 de l'esde-
veniment. Per aix0 reunim
a la sala social del Col-legi
els seus dos maxims execu-
tius: el director general de
FGC i president de la Uni6
Internacional del Transport
Public (UITP) entre 2017
2021, Pere Calvet, i el
conseller delegat de TMB,
Gerardo Lertxundi.

. Pere
Calvet

Director general de Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya i president de la Unio Internacional
del Transport Public (2017-2021)
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“El 2023 tindrem
una de les flotes de
busos electrics mes
importants d Europa

Gerardo Lertxundi

Pere Calvet: Posarem
Barcelona al centre del
mon. Tenim el precedent
de la COP25 de Madrid,
amb tota l’expectacid
que va generar el viatge
de Greta Thunberg en
vaixell i tren des dels
Estats Units. Aquell
esperit transformador el
té Barcelonai el podrem
concretar a través de
mesures concretes que
facin avancar el trans-
port public.

Gerardo Lertxundi: Ho
veig com una oportunitat
extraordinaria. Els con-
gressos de la UITP tenen
una gran importancia

en 'ambit dels avencos
tecnologics, pero aquest
arribara en un moment
especialment oportu, en
un escenari postcovid, en
qué s’ha hagut de can-
cel-lar l'edici6 de 2021 a
Melbourne. Es una gran
oportunitat d’ensenyar
que som referents i donar
visibilitat a les nostres
empreses. També una
oportunitat per aprendre
noves experiencies.
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Pere Calvet

PC: Aconseguir visi-
bilitzar la capacitat
industrial de Catalunyai
Espanya en el sector de
la mobilitat ha de serun
gran objectiu. Ledicié de
2019, a Estocolm, va es-
tar marcada per 'eclosié
dels busos electrics.

GL: Cambientalitzacié
de flotes continuara sent
un tema molt important.
El2023 a Barcelona
tindrem una de les flotes
de busos electrics més
grans d’Europa. Podrem
explicar una realitat, no
una expectativa. També
tindrem els primers bu-
sos d’hidrogen circulant.
El vector ambientalii la
digitalitzacio seran els
dos grans temes i tant
FGC com TMB en podrem
ensenyar experiencies
pioneres.

Quim Torrent: La
poténcia de la industria
ferroviaria esta una mica
tapada per la importan-
cia que mediaticament
es dona a la indUstria
automobilistica. Hauria
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de ser prioritari consoli-
dar un cluster ferroviari
i, en canvi, apareix poc
com aindustria en tot
el debat dels fons Next
Generation.

PC: La potencialitat

de compra de material
mobil és molt important
per consolidar aques-
tainddstria. TMB, per
exemple, té un enorme
potencial de compra.
Hem de saber aprofitar
aixo per augmentar la
capacitat de produccio a
Catalunya i generar nous
llocs de treball.

GL: Acabar la L9 perme-
tra posar en servei nous
trens, pero nosaltres
tenim Pambicié d’afegir
més freqliencia a les
altres linies. L'aposta
per la competitivitat del
transport public amb el
vehicle privat passa per

la millora de freqliéncies.

PC: No hi ha volta de
full. Cal acabar les grans
infraestructures que
necessitem i que fa anys

“Cal acabar I'Lg, umr
els tramwes 1 fer I'L6.
Sera un revulsiu per la
ciutat 1 les empreses

que tenim planificades.
Cal acabarl'L9, fer ['LS,
unir els tramvies és im-
prescindible. Sens dubte
sera un revulsiu en |'am-
bit de ciutat, pero també
en el de les empreses.

GL: L'autobus també
forma part d’aquesta
industria de la mobilitat.
A Estocolm, el 2019, va
ser el boom dels auto-
busos eléctrics. EL 2023 a
Barcelona tindrem ja una
de les flotes d’autobu-
sos eléctrics més grans
d’Europa. Sera un gran
aparador per a nosaltres
i hem de ser capacos
també d’avancar en els
processos de digitalitza-
ci6 que hem planificat.
No parlo només pel que
fa a serveis digitals a
P’usuari, sin6 de digita-
litzar tots els processos
possibles en 'operaci6 o
en el manteniment, per
exemple. Estic convengut
que podrem mostrar
coses pioneres.

PC: Laintel-ligéncia
artificial esta tenint un

paper clau en aquests
moments. A Singapur
el transport public ja
funciona amb reco-
neixement facial. Es clar
que és Asiaiaqui hem
de veure com impacta
tot aixo en la privacitat
de l'usuari, que és molt
important.

QT: Pero més enlla de
l'augment de freqiién-
cies o la digitalitzacio,
el gran objectiu dels
fons Next Generation
és la transformacio de
sectors.

GL: En el nostre cas,
tot allo que puguem
sol-licitar a través dels

fons ja ho vam definiren
el pla estrategic. No es
tracta d’inventar res, sind
d’accelerar lelectrificacié
de la flota, 'aposta per
I’hidrogen o la millora de
l’eficiencia energetica al
metro.

PC: Un ambit de trans-
formacio clau que cal
posar sobre la taula amb
els fons Next Generation

és 'aposta per l’alta velo-
citat i la capacitat que té
el tren per competiramb
l’avié en distancies per
sota dels 1.000 km. Tenim
una xarxa d’alta veloci-
tat infrautilitzada, uns
aeroports com el de Bar-
celona que, abansdela
pandemia, estaven al llin-
dardel col-lapse i un mo-
viment social -flygskam,
vergonya de volar- que
es va fer popular durant
les protestes previes a la
COP25 de Madrid. Ens cal
millorar la intermodalitat
tren-avio als aeroports

i que la Uni6 Europea
aposti decididament per
aquest model en qué el
tren descarregui de vols
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de proximitat els grans
aeroports. Cada vegada
quevinc al Col-legi i veig
el planol de ’Eixample
de Cerdail'ambici6 que
representa entre la Bar-
celonade l'epocaila Bar-
celona del futur, penso
que pot passar el mateix
amb la xarxa d’alta ve-
locitat. Ara la critiquem,
perqueé és veritat que ha
costat molts diners i hi
ha linies no del tot ben
planificades, pero d’aqui
avint anys, si les coses
esfan bé, podem estar
parlant de ser referencia
a Europa.

GL: En la part intermodal
de l'aeroport amb la xarxa
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de metro i bus hihem
treballat molt. Es un dels
nostres punts forts com a
operadors de mobilitat.
Tenim l’avantatge de tenir
bus i metro integratiun
marec tarifari que ha de
continuar sumant modes
detransport. Es un dels
reptes de cara al 2023,
com integrem ['Gltima mi-
lla. Com facilitem encara
més el servei al ciutada.

QT: El problema de
l"altima milla el tenim
especialment a les ciu-
tats de la segona corona
metropolitana.

PC: El gran repte de la
mobilitat és efectivament
el metropolita, és com
reduim aquest mig milié
de cotxes que entra i surt
cada dia a Barcelona.
L'Gltima milla és clar

que es pot millorarino
només pensant en la mi-
cromobilitat. Se’n parla
molt mediaticament
pero, al final, és un per-
centatge baixissim dins
del global de moviments.
Els parks&ride també
sén importants, pero

no traurem aquest milié
de desplagaments de la
carretera si no apostem
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per grans infraestructu-
res ferroviaries.

GL: El gran éxit de Barce-
lona és que cada vegada
és menys necessari el
vehicle privat. El que cal
és que aquest model que
tenim al centre de la ciu-

tat agafi una dimensi6
més metropolitana.
Completament d’acord
que cal més infraestruc-
tura, pero també nous
recorreguts i millorar el
temps de viatge.

QT: Queda clar que el
futur a llarg termini
passa per nova infraes-
tructura, pero el futur
més immediat és recu-
perar la confianca en el
transport public després
de la pandémia. Afectara
aquesta davallada pro-
vocada per la pandémia
el creixement de ’ds del
transport public?

GL: Limpacte ha estat
molt important, tot i que
el transport public era

un espai segur, tant com
qualsevol altre espai
public. Hem hagut de
fer, i encara estem fent,
grans esforcos, perqueé va
arribar un moment que
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circulavem amb només
el 10% dels viatgers. De
dos milions de viatgers
al metro, en vam passar
anomés 200.000. Si ho
mirem més en el global
de tota la mobilitat, el
transport public ja esta
per sobre de 'Us del ve-

hicle privat. La incognita
que tenim tots és si les
noves rutines que ha
creat la pandémia, com
el teletreball, ens gene-
raran un canvi d’habits
en el transport public del
futur.

PC: Al principi hiva
haver instruccions confu-
ses, que van contribuir a
generar un panic que no
tenia cap base cientifica.
Van ser moments de
desconcert per a tothom.
També per als gestors de
transport public. Un altre
factor que ha retardat

la recuperaci6 és que hi
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havia més renda dispo-
nible a les families, amb
la qual cosa I’Gs del cotxe
també ha crescut. La
perspectiva de futur és
bona. Potser es reduiran
els desplagaments per
motius laborals, pero

les persones necessitem

moure’ns i sortir de casa,
i amb aixo probablement
creixeran els desplaca-
ments per motius d’oci.
Pot ser una bona opor-
tunitat per laminar hores
puntai ser més eficients.

QT: Aquesta trobada

ha estat una manera de
reivindicar la importan-
cia del transport public.
Barcelona és un magni-
fic aparador perqué la
bona feina de TMB i FGC
es pugui veure arreu del
mén. Hi ha espai pera
una fira de referéncia
en matéria de mobili-
tat, igual com el Mobile

World Congress ho és de
la telefonia mobil?

GL: Ho hauriem de pro-
var. Ens hem de centrar
aferun congrés mundial
el 2023 que trascendeixi.
Que el nom de Barcelona
quedi lligat a la capacitat
del transport public per
millorar la vida de les
persones. Seria un gran
éxit consolidar un gran
esdeveniment mundial a
Barcelona.

PC: Hem d’aprofitar la
tirada d’aquest congrés
per consolidar ’'Smart

Mobility com a referen-
cia. Amés, tindria una
gran complementarietat
amb el MWC. Una ciutat
com Barcelona té forga,
capacitat i vocacio per
tenirun esdeveniment
de referencia mundial.
Govern i Ajuntament han
d’apostar fort perque la
Fira de Barcelona pugui
treballar en aquesta
direccio.

Quim Torrent

Director de comunicacio
de Camins.cat
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Futur, un futur
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Aquests nous ndvols es van inscriure el
2017 a l'Atles internacional de ntvols de
I’Organitzaci6 Meteorologica Mundial, la
primera vegada que s’afegeix un ntvol
des de 1951. Més humitat i més tempe-
ratura de l’aire signifiquen també més
energia disponible per als fenomens
meteorologics, que poden esdevenir més
violents i extrems. Sota el punt de vista
de l’enginyeria civil, hi ha una intensitat
no prevista en les condicions de disseny
de les infraestructures construides en el
passat i finsitot la necessitat de canviar
criteris de disseny sobre les que es pro-
jectaran en el futur.

El futur és sempre canviantiincertiel
clima és una més de les incerteses que
se’ns obren. La poblacié mundial, els
canvis tecnologics, els socioeconomics,
els demografics, el clima..., presen-

ten multitud de canvis que s’estan
accelerant i que obliguen la societat a
adaptar-s'hi a ritme rapid. Malgrat que
sembli ciéncia-ficcid, ben aviat veurem
vehicles voladors a les nostres ciutats.
La companyia Airbus ja anuncia un taxi
volador a Barcelona per a l’lany 2022. Un
dron, cityairbus, que podra transportar
quatre viatgers i que operara des de
molls situats als cims d’alguns edificis
de laciutat i les estacions de tren i
l’aeroport. Uenginyeria civil haura de
redissenyar els sostres de les grans
ciutats per adaptar-los a aquesta nova
mobilitat i a I'ds en 'ambit de serveis
que s’hi desenvolupara. Pero si els
cotxes voladors son encara una hipotesi
de futur, els vehicles electrics son ja

una realitat cada cop més nombrosa,

i també ho és la necessitat de millorar
els métodes de recarrega de les bateries
per possibilitar els viatges llargs. Ja

es parla de «carreteres inductives»,
capaces de carregar per induccié els
automobils tal com ja fem amb els tele-
fons. Les carreteres, autopistes i camins
de tota mena s’hauran d’anar reconver-
tint en vies per on passin moltes més
coses que no tan sols vehicles: electri-
citat, dades, transport, comunicacié

i serveis...; 'Hyperloop, el tren que
hauria de poder viatjar a més de 1.000
km/h per un tub a molt baixa pressid,
no se sap ben bé quan podra serviable,
pero si que és evident que els trens i els
avionsifins i tot els vaixells i totes les
seves infraestructures estan canviant.

FIRMA CONVIDADA

Lenginyeria civil és ’encarregada de
projectar i executar tots aquests canvis,
pero no només en l'obra, sind també en
el nou disseny de 'organitzacié i el fun-
cionament de les infraestructures. La
tradicional enginyeria de camins, canals
i ports ha evolucionat a una enginyeria
en que les dades i la seva gestid s’han
convertit en una nova infraestructura,
com si d’un nou moll de port es tractés.
Si es pot seqlienciar la produccid, el
transport i la distribucié dels produc-
tes, es tindran infraestructures menys
saturades i amb més bon rendiment
sense que calgui fer-les gegantinesi
més exposades i vulnerables.

" Els temps
del ciment 1 el ferro
han quedat enrere; cal
una orientacio mes
paisalgistica 1 inlegrada
en el territort”

Més fenomens de temps violent, pero
també més incertesa sobre les condi-
cions ambientals que hauran de supor-
tar les infraestructures, fan necessari un
replantejament sobre la seva enverga-
durail'impacte que generen a l’entorn.
Els temps del ciment i el ferro ja han
quedat enrere. Aixo no vol dir que ja no
s’hagi de fer obra dura, pero siamb una
orientacié més paisatgistica i integrada
en el territori. Uenginyeria s’esta adap-
tant a treballar en col-laboracié amb
altres perfils professionals més ambien-
talistes i fins i tot sociologics. En un mon
més poblat i més estressat, el repte de
les infraestructures que es construeixin a
partir d’ara ja no és només que resistei-
xin als climes més extrems, sind que ofe-
reixin un servei harmonitzat en l'entorn
social i natural on se situen. La faunai

la bellesa del paisatge han de situar-se
en igualtat de condicions a la resistivitat
dels materialsi les estructures.

El futur esta ple d’oportunitats pera
les enginyeries, que hauran d’aprendre
a treballar interdisciplinariament i en
col-laboracié amb la poblacié general.
Els dos reptes més importants d’aquest
segle peral'enginyeria seran, d’una
banda, 'adaptacié als canvis que ja
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estan portant el climai la tecnologia, i
de l’altra, la reducci6 de 'impacte que
produira un mén més superpoblat i
més tecnologic. Tot tipus d'edificacions
s'hauran d’adaptar a temperatures més
altes, i per tant caldra millorar-ne les
capacitats d’aillament térmic a al calori
al fred, mantenir la climatitzacid interior
i separar-se de 'ambient exterior, i tot
amb la minima despesa energética i
amb energies no fossils.

El futur és sempre incert, pero aquest
segle xxi sempre s’ha representat en la
ciéncia-ficcié com el de les ciutats amb
grans estructures d’aspecte harmonios,
on conviuen persones i les més altes
tecnologies. Al mateix temps, també
com un mén amb grans desigualtats i
rigorositat climatica, de deserts i zones
inhabitables.

El mén esta canviant a gran velocitat.
En els propers deu anys la generacié
dels boomers (els nascuts entre els

anys seixanta i setanta del segle passat)
haura desaparegut de les posicions pro-
fessionals que han ocupat durant molt
de tempsi la generacid Z (els nascuts

al voltant de I'any 2000) estaran ja en
posicié de lideratge. El canvi demografic
sera també molt rellevant aquest segle,
amb unincrement de la poblacié i laug-
ment de la mitjana d'edat.

El futur esta a punt d'arribar, n’hi ha que
el miren amb temor, pero a ulls d’un
meteoroleg el futur sempre és un repte.
Si alguna cosa hem apres de la meteoro-
logia és que sigui quin sigui el fenomen
que ens ha d’afectar i la seva virulén-
cia, sempre en sortim millor si estem
preparats per a quan arriba. Aquesta és
la feina dels enginyers: preparar-nos i
millorar-nos per a aquest futurincert,
pero que som capacos de pronosticar.

Jo hi afegeixo que la feina de tots és
que, en la mesura que puguem, treba-
llem de manera professional, responsa-
ble i coordinada perque sigui més segur
i sostenible.

Tomas Molina
Meteoroleg i professor associat a la UB
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CONEIXEMENT

Un nou model de
peatge urba dinamic
per a Barcelona

La implantacié hauria d'anar precedida
de nous estudis 1 un procés de participacio

Juan Pedro Hormigo
i Mateu Turré

Ciutats europees com
Londres, Estocolm, Mila,
Oslo, Bergen o Trondheim
ja han imposat una taxa per
a accedir als seus nuclis
centrals

La ciutat de Barcelona necessita millo-
rar la qualitat ambiental per donar
compliment a la normativa de la UE i
a les recomanacions de ['Organitzacié
Mundial de la Salut. Per tal d’aconse-
guir-ho, ['Ajuntament de Barcelona

ha actuat sobre el transport, que

és un dels sectors que genera més
contaminaci6 atmosfeérica i sonora.
Ha implantat mesures dirigides a
fomentar |'Us de mitjans més soste-
nibles, com la bicicleta, i a restringir
[’Us del vehicle privat amb iniciatives
com |’establiment de la zona de baixes
emissions i 'extensi6 de l’espai per
avianants a molts carrers. Tot i aix0,
encara que la situacio creada perla
pandémia ha permés una millora tem-
poral de la contaminacid, és pales que
les accions esmentades seran insufi-
cients per complir amb les exigéncies
ambientals.

Per aixo des de fa anys, i araen la
proposta del Pla de Mobilitat Urbana
(PMU) que esta a informacié publica,
s’han plantejant actuacions trans-
formadores per fer més sostenible la
mobilitat. Possiblement la que tindria
més impacte seria la implantacié del
model urbanistic de les superilles, que
concentraria el transit en una xarxa
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basica, semblant a la utilitzada per la
xarxa ortogonal de busos, i deixaria
tots els carrers secundaris amb moltes
restriccions de circulacio.

Una altra possible actuaci6 de gran im-
pacte seria aplicacié d’un peatge a tots
els vehicles que circulessin per la xarxa
viaria. Diferents ciutats han aplicat
amb exit peatges urbans i, en general,
han aconseguit reduir els nivells de
congestio i contaminacio. Singapur,

el 1975, va implantar el primer peatge
urba del mén. Algunes ciutats europees
com Bergen, Oslo, Trondheim, Londres,
Estocolm o Mila han imposat una taxa
per accedir als seus nuclis centrals. La
mesura ha tingut, en general, forca
éxit, pero ha causat molts problemes,
sobretot a les zones exteriors a 'area
d’aplicacié. En tot cas, en el model de
pagament per zones aquest no depén
de l'Us real que es fa del viari urba i no
penalitza aquell que més l'usa o que
contamina més. El peatge urba actual
representa més una mesura recapta-
toria que no pas l'instrument d’'una
politica de mobilitat eficient i soste-
nible malgrat que, en alguns casos, la
recaptacié s’empra per millorar el trans-
port col-lectiu. ALPMU no es preveu cap
mesura en aquest sentit.

Si es vol aplicar un peatge urba a
Barcelona hauria de plantejar-se un
model diferent, basat en el potencial
de les tecnologies de telecomunicacio,
i integrar-lo en el marc de la conversid
de la ciutat en una smart city. A l'Es-
cola d'Enginyers de Camins de la UPC
investiguem des de fa diversos anys
aquest tema. Fa poc s’ha presentat una
tesi doctoral que detalla un model de
peatge dinamic per a Barcelona que
estableix una aproximacio a la seva
rendibilitat economica i financera. La
proposta planteja aplicar a la xarxa
basica una tarifa basada en la distancia
que hi recorre el vehicle, pero que es
podria adaptar facilment, per exemple,
en funcié de I’horari i del tipus de vehi-
cle (vinculant-ho a la congestid i la con-
taminacié que genera). Aixo és possible
gracies als Ultims avangos tecnologics
en navegacio satel-litaria i comunica-
cions mobils. Per una qliesti6 d’equitat,
pero també practica, el peatge s’hauria
d’aplicar només amb exempcions als
busos de transport col-lectiu.

La xarxa basica utilitzada per al model
és la proposada per ’Agencia d’Eco-
logia Urbana en la seva definici6 de
superilles. Gracies al llegat de Cerda,
Barcelona té una estructura ideal per

CONEIXEMENT

CAMINS.DOCS

39




CONEIXEMENT

«El futur peatge urba
de Barcelona s'ha de
basar en el potencial
de les tecnologies
de telecomunicacio
i integrar-lo en un
model smart city »

aplicar un concepte de segregacio
viaria que ja va plantejar Buchanan

fa més de 50 anys. En el model es
preveu una xarxa de pagament en la
qual es podria circular amb més bones
prestacions (dins els limits de velocitat
establerts, pero gaudint de la bona
sincronitzacié semaforica que permet
l’allargament dels trams entre cruilles)
i una xarxa secundaria gratuita amb
velocitats de circulacié molt limi-
tades. Aquesta divisi6 entre carrers
genera logicament uns certs impactes
diferencials, positius i negatius, entre
els residents d’uns carrers o uns altres.
Aquests efectes redistributius, que sén
semblants als que produiria el model
de superilles, exigeixen una resposta
politica adequada (per exemple, amb
compensacions fiscals o d’altra mena)

- =

que s’hauria d'afinar durant el procés
de consulta ciutadana.

La mobilitat urbana sostenible no

pot plantejar ’eliminacié del vehi-

cle privat, dels taxis o similars i dels
vehicles comercials. De fet, el que cal
és limitar al maxim la seva ocupacié de
l’espai public i aconseguir que els seus
moviments siguin nets i eficients. Els
vehicles autonoms contribuiran a una
millor utilitzacié de la capacitat viaria
i els electrics a reduir les externalitats
generades, pero per reduir la conges-
ti6 caldra que qui es vulgui moure
amb més rapidesa i més comoditat

en vehicle privat pagui per la seva uti-
litzacié de lespai (igual que ho fa per
’laparcament) i pels impactes ambien-
tals. D'altra banda, caldra assegurar
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unes condicions de mobilitat adients
per a tota la ciutadania amb un bon
transport col-lectiu i donant facilitats a
vianantsi ciclistes. El model propo-
sat lliga la possibilitat d’'una ciutat
atractiva per als que vulguin mou-

re’s en automobil amb la millora de
’entorn urba (amb una gran quantitat
de carrers «tranquils») i del transport
public, que podra beneficiar-se dels
ingressos nets generats pel peatge per
a millores del servei.

Basant-nos en la informaci6 que hi ha
sobre la mobilitat a ’Area Metropolita-
na de Barcelona, s'han pogut aplicar
uns models de demanda i d’assignacid
del transit que han permes estimar
que, implantant una tarifa mitjana

de peatge de 16 ct./km, s’aconse-

guiria una reduccio del 21% dels
veh.-km recorreguts. Aquesta tarifa,
que s’hauria d’adaptar a les variables
oportunes (tipologia dels vehicles,
horaris, etc.), s'ha estimat que seria la
més eficient i que permetria complir
amb els estandards minims de qualitat
de l'aire fixats per la Uni6 Europea.
L'estudi ha avaluat l'impacte socioe-
conomic de la mesura, que seria molt
beneficiosa per a la societat, ja que el
primer any d'aplicacié del peatge ja

es recuperarien els recursos emprats.
Des del punt de vista financer, s'estima
que, amb una probabilitat del 80%, el
projecte aportaria a l’Ajuntament fons
amb un valor actualitzat net compres
entre els 148 i els 332 M€ en un cicle
de deu anys. Tal com s'ha comentat,
aquests excedents podrien dedicar-se
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a millorar el transport public i a reduir
els possibles efectes redistributius de
la mesura.

Les analisis de sensibilitat fetes per-
meten assegurar que aquests resultats
son bastant robustos, pero l’'estudi és
un exercici academic amb limitacions
evidents pel que fa a dades i a models
de demanda i de simulacié del transit.
Abans de prendre decisions sobre la
implementacié del peatge dinamic,
caldria dur a terme nous estudis i
endegar processos de participacio ciu-
tadana per tal d'aconseguir el consens
politic necessari sobre el projecte. Hi
ha temes, com els impactes diferencials
deguts al fet que més de la meitat dels
viatges en automobil a Barcelona pro-
venen de 'exterior o algunes qiestions
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Els ingressos nets generats pel peatge urba
es destinarien a la millora del servei
de trasport public

d’equitat, que caldria resoldre, pero
l’estudi demostra que seria interessant
que el peatge dinamic s'incorporés a
les reflexions que s'estan fent sobre el
futur de la mobilitat a |'area metropo-
litana de Barcelona i en les propostes
en relacié amb la transicié cap a una
smart city.

Juan Pedro Hormigo

Doctor en Enginyeria de Camins,
Canals i Ports

Mateu Turré

Doctor en Enginyeria de Camins, Canals i Ports i
catedratic de Transports de I'Escola d'Enginyeria
de Camins UPC-Barcelona Tech
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La gestio dels riscos
associats a l'aigua

L'enginyeria ha de ser una referencia
imprescindible en l'actual context de crist

climatica

Elisabet Mas

El percentatge de vacunats de la Covid
a Catalunya ronda el 80%. La majoria
de nosaltres hem decidit confiar en

la vacuna que han creat els cientifics.
Potser per dues raons: perque ’hem
necessitat i perque hem confiat en ells.
Ha quedat palés que els cientifics son
un referent, creible i respectat, per la
societat.

Els enginyersi les enginyeres podem
seri hem d’aspirar també a ser un
referent, i un referent necessari, una
necessitat.

L’enginyeria és 'aplicacié practica de
la ciencia i la tecnologia; és una disci-
plina que identifica, compren, analitza
i avalua els requeriments, especifica-
cions, restriccions i limits per conce-
bre o dissenyar una o més propostes
adients. | ho fai ho ha de feramb rigor,
i també amb responsabilitat.

Els enginyersi les enginyeres sabem
construir, forma part de la nostra
formacid i de la nostra feina. | també
sabem gestionar.

No cal entrar en un dilema entre la
construccid i la gestid, perque les
hem de fer totes dues. | estem prepa-
rats per fer-les.
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La gestio és 'acte de reunir persones
per assolir els objectius desitjats amb
els recursos disponibles, de manera
eficient i eficag. Dit d’una altra manera
també, pot ser l’art de fer les coses a
través de persones.

Si ens centrem en la gesti6 de l'aigua,
tenim un triple repte: a la variabilitat
del clima mediterrani (que ja ha provo-
cat sovint episodis greus de sequera

i inundacid), s’hi afegeix el canvi
climatic (que ja ha provocat reduc-
cions constatables en les aportacions
mitjanes d’alguns rius) i l'exigéncia
ambiental de la Directiva Marc de
[’Aigua (que obliga a reduir la sobreex-
plotacié d’alguns rius i aquiifers).

Per fer front a aquest triple repte,
tenim una doble via. Necessitem cons-
truir noves infraestructures en el cicle
de l'aigua i, al mateix temps, hem de
seguir optimitzant la gesti6 de les que
tenim. Aquest segon aspecte comporta
mesures de tipus tecnic, pero també
accions economiques, de regulacid i
laplicacié de noves tecnologies. Es
una feina interdisciplinar, on els engi-
nyers hem de contribuir.

En podem donar alguns exemples
concrets.

En el camp de la gesti6 dels embas-
saments, a banda de les inversions
necessaries, la gestié precisa dels
desembassaments, recolzada en un
control continu dels cabals circulants
pels rius, en les prediccions meteo-
rologiquesi en la coordinacié amb
els usuaris, permet estalviar volums
importants de recurs regulat.

En el camp de la reutilitzacié, acom-
panyant noves inversions, s’esta-
bleixen mesures economiques. En
efecte el Nou Programa de Mesures
2022-2027 preveu la construccié de 25
noves estacions de reutilitzacio. Pero
també s’estableixen mesures economi-
ques, que deriven de la necessitat d’in-
terioritzar les externalitats positives de
la reutilitzacid. La recent modificacié
de la normativa catalana, que ara
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permet a ’Agencia Catalana de Aigua
financar els costos de produccié d’ai-
gua regenerada amb carrec al canon
de l’aigua, oferint aigua a un preu com-
petitiu a aquells usos que comportin
una millora hidrologica general, sigui
ambiental o de disponibilitat. Aquesta
combinacié de construccié i gesti6 ha
de permetre un increment de 60 hm?/
any de reutilitzaci6 directa en el 2027.

En el camp de la millora dels abasta-
ments, acompanyant noves inversions,
s’estableixen mesures regulatories. En
efecte ’Ageéncia Catalana de l'Aigua
atorga cada any uns 20 milions d’euros
per la millora dels abastaments de
poblacié. Pero també s’estableixen
mesures regulatories. Un mandat re-
centment incorporat a la normativa ca-
talana estableix el deure de les entitats
subministradores d’aigua de realitzar i
publicar auditories sobre leficiencia de
les xarxes de distribucié urbana.

En el camp de la gestio6 de les avingu-
des en zones urbanes consolidades, on
la possibilitat de construccié és molt
limitada, es desenvolupa una gestié
basada en sistemes d’alerta primeren-
ca, sistemes que requereixen d’accep-
tacid a nivell institucional i normatiu.

| en tota aquesta gestid dels riscos
de laigua, no hem d’oblidar els ODS,
que formen part del marc de treball i
d’accid.

Aquest ha de ser el nostre repte.

En definitiva, hem de ser una referéncia
tecnica imprescindible en el context
de canvi climatic en el que estem.
Reivindiquem-nos com a professionals
i utilitzem totes les eines que, com

el Col-legi, estan al nostre abast per
ser referéncia en la gestié dels riscos
associats a l’aigua.

Elisabet Mas

Enginyera de Camins, Canals i Ports.
Directora de I'Area d’Execuci6 d’Actuacions
de 'Agencia Catalana de I'Aigua
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El vaixell Ever Given, operat per la
naviera Evergreen, va col-lapsar
durant més d’una setmana el transit
maritim pel canal de Suez, al marg
d’aquest any.

L 73 -
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ey

ancat
en canal

El bloqueig del vaixell Ever Giveh a Suez ha obert el debat
sobre les vulnerabilitats del'tran'sport maritim i el risc
de col- Iapse dé les mfraestructures actuals
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els camins
que escollim.

Perqué t'acompanyem a cada moment de la teva vida
professional, donant suport a la teva passio, que
també és la nostra.

A Banc Camins creiem que la millor forma
d'aplanar-te el cami és recérrer-lo amb tu.

Aixequem ponts per Som el que veus, Vivim amb tu cada
construir el teu futur. sense lletra petita ni pas del teu cami.

S0rpreses.

Escaneja aquest codi, accedeix a
n .25 | descobreix
tot el que tenim preparat per a tu.

Camins

TANCAT EN CANAL

El passat 23 de marg el

vaixell Ever Given, un dels
portacontenidors més grans del
mon, bloquejava per accident el
canal de Suez i, de retruc, una
part de 'economia mundial. El
mon sencer va estar pendent
durant una setmana dels treballs
per aconseguir desbloquejar
aquest pas que connecta el
mar Roig i el Mediterrani o, el
gue és el mateix, la principal
ruta del transport maritim

de mercaderies entre |'Asia i
Europa.

El vaixell encallat va alterar

el sector del transport de
mercaderies, la majoria dels
ports i tota la cadena logistica
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de molts paisos, i ha obert un
debat sobre I'is de vaixells
gegantins i la vulnerabilitat
gue poden presentar algunes
rutes maritimes i les seves
infraestructures.

En aquestes pagines, els
enginyers Sergi Ametller i Jordi
Torrent disseccionen I'estat, els
riscos i el futur de dos dels punts
critics del transport maritim de
mercaderies: el canal de Suez

i el canal de Panama. Quines

son les seves fortaleses? | les
amenaces? L'accident de Suez ha
de posar limits a les dimensions
dels cada vegada més gegantins

\,. vaixells portacontenidors? Hi ha
Jrisc de nous bloquejos?




«Les economies

d'escala i l'estalvi

d'emissions de

CO, justifiguen la
tendeéncia d'utilitzar
vaixells de carrega
de cada cop més

capacitat »

\l
!

-

Sergi Ametller

Enginyer de Camins,
Canals i Ports.

Director Offshore Wind
de SENER
Cap d'obra electromecanic de

I'ampliacio del canal de Panama
(2010-2016)

1Dades del canal de Suez
https://www.suezcanal.gov.eg

2 Dades del canal de Panama
https://www.pancanal.com

TANCAT EN CANAL

El risc zero
no existerx

El bloqueig del canal de Suez del passat
23 de marg es va produir pel vaixell Ever
Given, un vaixell portacontenidors de
20.000 TEUS, 400 metres d’eslora, 59
metres de manega i un calat d’uns 16
metres que feia la ruta des de la Xina
amb destinacié a Rotterdam. Aquest
vaixell va quedar encallat en una seccié
del canal de Suez d’'una amplada d’uns
225 metres amb la proai la popa par-
cialment enterrades en els talussos del
canal. Les causes de l'accident, de for-
ma preliminar, apunten a una tempesta
de sorra i rafegues intenses de vent,
sense descartar errades humanes o
mecaniques. L’accié combinada de re-
molcadors i mitjans de dragatge el van
poder alliberar sis dies més tard. Com a
resultat del bloqueig, el govern egipci
ha reclamat a ’'empresa naviliera xifres
properes als 1.000 milions de dolars.

La pregunta que ens podriem fer és si
es pot repetir un bloqueig semblant

al mateix canal de Suez* o al canal de
Panama?, que afectessin el comerg
mundial, i si cal repensar la tendéncia
de creixement de les mides dels vaixells
de transport maritim.

En primer lloc caldria revisar les ca-
racteristiques de tots dos canals, molt
diferents entre si. Aquestes dues vies de
comunicacio son vitals per al transit ma-
ritim internacional i permeten estalviar
grans distancies de navegacio a les rutes
habituals. Pel canal de Suez s’estima que
passa al voltant del 12% del trafic ma-
ritim mundial, i pel de Panama aquesta
xifra podria estar al voltant del 6%, tot i
que serveixen a rutes diferents i que els
seus papers logistics no sén iguals.

El canal de Suez és un canal a nivell que
connecta el mar Roig i el Mediterrani,
amb una distancia de 190 quilometres

i una fondaria de 22,5 metres. Una gran
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rasa, la grande tranchée segons Lesseps,
excavada al desert i que es va inaugurar
l'any 1869. Els vaixells que hi transiten
estan limitats per la mida «Suezmax»,
equivalent a unes dimensions de
125.000 - 200.000 TPM, calat maxim de
20 metres i alcada maxima de 68 metres
(galib aeri del pont del canal de Suez),
amb una manega admissible depenent
del calat, que tipicament és de 50 metres
per als vaixells de calat més gran.

En el cas de Panama tenim un canal de
80 quilometres amb rescloses en els
seus extrems, que aixequen els vaixells
una alcada de 27 metres des dels oceans
Atlantic i Pacific perqué puguin circular
per un llac artificial, el Gatun. El pas dis-
posa de distancies amplies de maniobra
menys en seccions concretes com el
Corte Culebra, on el canal té una ampla-
da més estricta (aproximadament 192
metres en recta i 222 en corbes). Esva
inaugurar l'any 1914 després d’una cons-
truccio epica on es van haver de superar
grans complexitats técniquesiesva
ampliar 'any 2016 per a vaixells de mida
«Neopanamax», de dimensions de 365
metres d’eslora, 49 metres de manega i
15 metres de calat, limitades per la geo-
metria de les cameres de les rescloses.
Una de les diferéncies clau amb el canal
de Suez és el fet que el Canal de Panama
necessita aigua dolca per pujar i baixar
els vaixells en el seu transit, en concret
uns 230.000 m* d’aigua per transit (sense
el sistema d’estalvi d’aigua) i 90.000 m?si
es fa servir linnovador sistema de recir-
culacié d’aigua de les noves rescloses.

L'incident de I’Ever Given no ha estat

el primer que ha provocat l'aturada

del transit de mercaderies per alguns
dels dos canals. En el cas de Suez, el
vaixell portacontenidors OOCL Japan
va embarrancar durant hores 'any 2017
per una avaria mecanica, el portaconte-

nidors Maersk Shams va aturar el transit
breument 'any 2016 i el petroler Tropic
Brilliance va embarrancar 'any 2004 i

va aturar el canal tres dies. Pero no sén
només els vaixells els causants, directes
o indirectes, dels bloquejos, sin6 que
per la seva ubicacid, el canal de Suez
també té una derivada geopolitica

que li pot donar un plus
d’inestabilitat. L'episodi
més notable va serel seu
tancament durant vuit
anys, entre 196711975, a
causa del conflicte bél-lic
de la guerra dels Sis Dies
entre Israel i un bloc de
paisos arabs.

Mentrestant, entre 'Atlan-
tici el Pacific, el canal de
Panama es va aturar l'any
2010 durant 17 hores a
causa de fortes plugesi
inundacions, mentre que
any 1989 també es va
tancar durant la invasié
americana a Panama. O si
anem encara més enrere,
va patir també importants
aturades per esllavissades
de terra just després dela
seva construccio, des de
finals de 1915 a mitjans
de 1916. Tanmateix, en
ocasions ha calgut regular-ne el transit
(limitar el calat maxim admissible) du-
rant époques en queé el nivell del llac era
baix i calia estalviar aigua. En concret, es
va limitar el pas de vaixells de gran calat
els anys 1998 i 2015. Es precisament el
canvi climatic i els episodis derivats de
les sequeres el que genera el principal
risc per a la circulacié pel canal de Pa-
nama. Per aquest motiu, ’ACP (Autoritat
del Canal de Panama) ha engegat un
programa orientat a augmentar les seves
reserves d’aigua per 'operativa actual

TANCAT EN CANAL

del canal o per futures ampliacions per a
vaixells més grans.

Tot i aquestes incidencies, si analitzem
les dades anteriors es pot veure que

la fiabilitat en 'operativa d’'ambdues
infraestructures és molt alta. Addi-
cionalment, les ajudes a la navegacid

(remolcadors) per als vaixells més grans

i millores tecnologiques com ara la
previsié meteorologica de més precisid
i la deteccid de rafegues de vent poden
contribuir a augmentar encara més
aquesta fiabilitat.

El risc zero d’accident no existeix en
aquests casos, pero les millores en
termes d’economies d’escala i d’estalvi
d’emissions de CO, a l'atmosfera fan
que la tendencia d’utilitzar vaixells de
carrega de cada cop més capacitat esti-
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gui totalment justificada. En concret, el
canal de Panama ha declarat un estalvi
de més de 13 milions de tones de CO,
d’emissions a l'atmosfera ['any 2020.

Les millores tecnologiques en ’Us
d’aquests canals han de permetre que
la tendéncia a construir vaixells cada

cop més grans continui, i aixi intensifi-
car la lluita contra el canvi climatic, la
nostra principal preocupacioé pera les
properes decades.

Es molt possible que els impactes
derivats de l'escalfament global amb la
futura obertura de la ruta artica modi-
fiquin el rol historic del canal de Suez

i el canal de Panama, pero cal seguir
millorant aquestes infraestructures per
permetre-hi el pas de vaixells cada cop
més grans i eficients ambientalment.
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«Les disrupcions
freqlients acostumen
els ports i les cadenes
logistiques a conviure
en un mon cada
cop més globalitzat,
interconnectat
i disruptiu »

Jordi Torrent

Cap d'Estrategia del Port
de Barcelona

TANCAT EN CANAL

Un bany de

realitat 1 un toc
9 L 4
d atencio

El bloqueig del canal de Suez produit el
passat 23 de marg i resolt aproximada-
ment una setmana més tard ha estat un
bany de realitat per a lopini6 publica

i un toc d’atenci6 per a la industria
maritima. Un bany de realitat perqué ha
tornat a posar de manifest que, en un
moén cada vegada més digitalitzat i on
la vida virtual sovint substitueix la reali-
tat fisica, aquesta darrera continua sent
imprescindible per a un funcionament
eficient de les nostres vides. Les coses
es continuen movent, transportant,

els vaixells segueixen navegant i, si tot
aixo no funciona com un rellotge, els
potencials impactes per als ciutadans
individuals poden serimportants.

Un bany de realitat també perque, com
java demostrar la pandémia de la CO-
VID-19, vivim en un mon extremament
interconnectat i globalitzat malgrat
que alguns s’entestin a evitar-ho. La
integracio global en tots els ambits és
probablement imparable i, cal recor-
dar-ho, ha estat vital per treure milers
de milions de persones de la pobresa
en les Gltimes décades, a ’Asia primer
i, Gltimament, a I’Africa. Per tant, un
incident com el de ’Ever Given o 'enca-
ra més greu pandémia de la COVID-19
no sembla que puguin aturar aquesta
tendencia historica cap a la integracid
global que s'aprofundeix i s'accelera
des que Bartolomeu Dias va doblar

el cap de Bona Esperanca a finals del
segle xv.

El bloqueig del canal de Suez significa

per a la nostra inddstria i per a l'eco-
nomia europea un toc d’atencié. Amb
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'increment exponencial del comerg
exterior europeu amb ['Asia i la lenta
pero inexorable reducci6 proporcional
dels intercanvis amb América (el nostre
continent intercanvia anualment el
triple de TEUS amb ['Asia que amb
Ameérica), el canal de Suez és encara
més important per a Europa del que
ho era durant la convulsa segona
meitat del segle xx, en concret durant
els conflictes araboisraelians que van
suposar el seu tancament durant llargs
periodes.

La seva importancia radica en el
creixement dels intercanvis comercials
amb |'Asia, i una més gran fragilitat en
el creixement de les dimensions dels
vaixells, en especial dels portaconte-
nidors i granelers energetics, que no
poden passar per exemple per altres
vies de comunicacié com ara el canal
de Panama. Heus aci el toc d'atencid a
la nostra industria.

El recent incident de ’Ever Given posa
en relleu tres qliestions que es debaten
cada cop amb més intensitat en els
darrers anys:

1. El gegantisme dels vaixells
mercants ha permés un creixement
exponencial del comerg internacional,
i amb aixo la reducci6 de la pobresa
global, una reduccié de costos logistics
substancial i una reducci6 de les
emissions de gasos d’efecte hivernacle
(GHG) per unitat o tona transportada.
Pero aixo també comporta riscos, com
ara la concentracid en un Gnic vaixell de
la carrega de bona part dels exporta-

dorsiimportadors europeus. Estem en
un punt d’inflexié? Els vaixells mercants
deixaran de créixer com ho han fet les
Ultimes dues decades, i es produira un
fenomen semblant al del transport aeri,
en que l'avié més gran (I'Airbus A-380)
ha deixat de fabricar-se? El transport
maritim, com l’aeri, fa anys que ha
deixat de navegar a la maxima velocitat
possible (pensem en els paral-lelismes
entre la desaparicié del Concorde i
l’estesa practica de l'slow steaming o
navegacio a baixa velocitat). Podria

ser que l'incident de ’Ever Given al
canal de Suez contribueixi a detenir la
tendencia a construir vaixells cada cop
més grans?

2. Noves rutes alternatives entre
Europa i l'Asia. El creixement de la ruta
ferroviaria entre la Xina i Europa els

rvcE

ultims 8 anys (des que el govern xinés
va aprovar i impulsar el projecte del
BELT AND ROAD INITIATIVE, BRI) tindra
un nou impuls per part d’alguns clients
que voldran diversificar les seves rutes
de transport i cadenes de subministra-
ment. Fins on pot créixer la connexid
ferroviaria eurasiatica? Es sostenible
sense el suport financer de les autori-
tats publiques xineses? D’altra banda,
quan es comengara a utilitzar de nou
massivament la ruta del cap de Bona
Esperanca? Nigéria, per exemple, ja
compta amb més poblacié que 'Estat
espanyol, Italia i Franga juntsiuna
classe mitjana creixent. Sembla només
quiestié de temps que es desenvolu-
pin i incrementin els serveis maritims
regulars entre ['Asia i els paisos del
golf de Guinea. Potser tardara més la
ruta artica, pero malauradament, per
culpa del canvi climatic, més tard o més
d’hora sera una realitat.

3. Necessitat de diversificar les fonts
d’aprovisionament. Des de multiples
veus a Europa s’ha apuntatcap a la
necessitat de diversificar les fonts
d’aprovisionament de productes,
especialment d’alt valor estratégic com
pot ser el material medic. Lincident del
marg a Suez posa encara més en relleu
aquesta qliestio. En els darrers anys,
per exemple, empreses que tenen la
logistica centralitzada a Europaii la pro-
duccié descentralitzada a I'Asia, ja han
acostat part de la seva produccid a la
Mediterrania (al Marroc i Turquia, prin-
cipalment) per aixi escurgar els temps
de transit i poder fer front més facilment
a les necessitats dels consumidors per
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EVERGREEN

via electronica. No obstant aixo, per

a les empreses que tenen la logistica
descentralitzada, fins a quin punt és
possible actuar de la mateixa forma? El
near shoring (en la seva terminologia en
angleés) és factible quan el major volum
de classe mitjana mundial aviat estara
a 'Asia (si és que ja no es troba alla avui
dia) i lainnovacié tecnologica en els pai-
sos de I’Extrem Orient avanca a passos
gegantins?

A curt termini l'incident del canal de
Suez, resolt feligment el 29 de marg (a
falta de determinar les responsabilitats
i indemnitzacions corresponents), ha
provocat canvis en rotacions de linies
maritimes, pics de congestid en els
ports i algunes dificultats operatives
que no sén noves en les darsenes
europees. Amb disrupcions de tot tipus
cada cop més freqiients (en els darrers
cinc anys hem hagut de respondre

a ciberatacs, pandemies, volatilitat
extrema dels preus dels nolis maritims i
el bloqueig del canal de Suez), els ports
i les cadenes logistiques s’han d’acos-
tumar a aquesta mena de situacions.
Com s’ha vist en els darrers cinc anys,
aixd comencga a ser el pa nostre de cada
dia. Benvinguts a un mén globalitzat,
interconnectat i disruptiu.
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UHPC EN LA INDUSTRIA
DEL PREFABRICAT

FORMIGO
REFORCAT
AMB FIBRES
POLIMERIQUES

Els murs de naus, les facanes venti-
lades en edificis o el mobiliari urba,
son estructures que es troben com-
pletament exposades a la intempérie
i segons la seva situacio geografica
també poden ser atacades per am-
bients marins.

L'ambient mari, amb gran quantitat
de clorurs, accelera la corrosio de
l'armat convencional i afectar seve-
rament la durabilitat del formigo.

L'Us de fibres polimeriques Master-
Fiber s’erigeix com la solucié més
eficac davant la corrosio. La seva
naturalesa polimerica impedeix
Uatac per clorurs i, en ser corru-
gades permet obtenir resistencies
residuals més grans i aconseguir
formigons amb alta resistencia a la
flexotraccio.
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L'UHPFRC és el resultat de la combi-
nacio de tres idees principals:

1. La millora de la resisténcia i
compacitat a causa d'una reduccio
intensa de la relacié aigua/ciment,
la qual cosa és possible gracies als
avencos en el desenvolupament de
superplastificants (MasterEase] i
addicions minerals.

2. L'Gs de fibres (MasterFiber) per
aportar capacitat resistent postfi-
suracio i ductilitat a la massa de
formigo, després d'anys d’investiga-
cid i desenvolupament en la millora
de materials per a la produccio de
fibres plastiques, com també en l'al-
ta capacitat de la matriu de formigo
d'UHPC.

3. La confeccid d'una barreja
optimitzada que minimitza les

imperfeccions naturals dels arids
en limitar-ne la mida i seleccionar
materials de molt alta qualitat.

MURS, FACANES
VENTILADES |
PREFABRICAT UHPC

Formigo reforcat amb fibres
polimeériques

Els motius per utilitzar UHPC
després d'haver realitzat alguns
elements en UHPC es basen en

els nombrosos avantatges totals
percebuts per part dels clients, pero
en general n'hi ha un que preval per
sobre dels altres.

Elvalor de Uestética de l'element
resideix en la subjectivitat que hi
aprecia el client, si bé és cert que la
lleugeresa implica que el pes reduit
de lestructura té importants benefi-
cis en el transport, la manipulacid, el
muntatge, la flotacié o per reduir la
carrega morta de lestructura.

D’aquesta manera, se'n poden distin-
gir dues aplicacions principals:

- Estructures d’enginyeria civil sot-
meses a ambients agressius/abra-
sius, on la durabilitat de 'estructura
és un objecte buscat. La majoria
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estan relacionades amb la reduccid
de les despeses d’explotacio de les
grans infraestructures.

- Elements arquitectonics en els
quals es valora l'esveltesa i el dis-
seny, on també l'avantatge comple-
mentari de la lleugeresa ajuda a
reduir o eliminar la diferencia de preu
en comparacio amb les solucions
tradicionals.

- L'adequada combinacié de matriu

i fibres permet obtenir un material
amb altes prestacions d’enduriment
postfissuracio.

Les caracteristiques que indiqguem a
continuacid son clau per proporcionar
competitivitat a les diferents aplica-
cions de 'UHPC:

- Durabilitat (resisténcia a la corrosid,
a l'abrasio, als cicles de congela-
ci6-descongelacio...).

- Estética/disseny (harmonia visual,
unicitat...).

- Lleugeresa (reduccié de pes en
comparacié amb altres alternatives
que impliquen, a més a més, una
reduccio significativa de costos).

Aquests factors clau els podem rela-
cionar directament amb els costos de
tot el cicle de vida de l'estructura de
I'UHPC, que son els segiients:
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- La lleugeresa pot reduir els costos
durant el procés de disseny, produccio
i instal-lacid.

- La durabilitat redueix els costos
d'inspeccio, manteniment i reparacio
del client durant el servei.

- L'estética/disseny augmenta el preu
que el client esta disposat a pagar,
fins i tot si el preu és significativament
superior al de les solucions tradicio-
nals.

La solucié que es facilita des de
Master Builders Solutions son les
microfibres estructurals MasterFiber,
considerades l'ingredient més impor-
tant en la composicié d'UHPC a causa
dels criteris de ductilitat i durabilitat.

- Ductilitat. Els requeriments minims
de ductilitat exigits a aquestes estruc-
tures, en les quals en molts casos no
hi ha un altre tipus d’armat, s'aporten
exclusivament per 'addicié de fibres
estructurals.

- Durabilitat. L'abséncia total d'acer
evita la possibilitat que es corroeixi i, a
la vegada, les fibres ajuden al control
de la fissuracio, fet que contribueix

a augmentar la vida Util d'aquestes
estructures.

- Estetica millorada. L'abséncia de la
malla evita que aquest es pugui mar-
car en qualsevol zona de l'element i
afectar la seva estética.
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- Més resistencia a l'impacte i a
'abrasid. La presencia de fibra en
tota la massa del formigo permet
que aquest tingui més resisténcia a
l'impacte i a l'abrasio.

Al llarg dels ultims 40 anys, la
resistencia a la compressid dels
formigons d’Us extens s'ha triplicat,
passant de 35MPa a 125MPA. Aquest
fet tan significatiu en l'augment de la
resistencia ha estat possible gracies
als seglents factors:

- Avencos en la tecnologia quimica
dels additius.

- Disponibilitat de materials per al
ciment suplementaris.

- Major i menor coneixement dels
processos quimics que es produeixen
en la massa del formigé.

La base de Master Builders Solutions
és l'experiencia acumulada per més
d’'un segle gracies a la seva presen-
cia en la industria de la construccio.
Els fonaments de la marca Master
Builders Solutions representen una
combinacié entre els coneixements
individuals i l'experiéncia acumulada
per tota la comunitat global d’ex-
perts, per connectar amb els clients
i permetre resoldre qualsevol repte
constructiu.
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Pavellons d’us portuari al port de
Motril

El grup d’investigacio de la Universi-
tat de Granada que dirigeix la doctora
Elisa Valero, RNM 909 habitatge efi-
cient i reciclatge urba, rep U'encarrec
de projectar i construir uns pavellons
d’Us portuari al port de Motril.

Conjuntament amb la UPC i l'equip
de Master Builders Solutions, es
comenca a dissenyar un panell que
pugui ser estructural i envolupant
per a la construcci6 d'un prototip
que es pugui replicar per resoldre
altres necessitats del port i, per
extensio, en altres entorns marins.

Els elements prefabricats havien de
tenir una geometria que permetés
un encaixament de les peces entre
elles, la qual cosa es va aconseguir
per mitja d'un solapi i trobaments de
senzilla posada en obra amb cimen-
tacid i forjat.

Leliminacio de les armadures d'acer
ha suposat l'alliberacio de l'obligacio
normativa dels recobriments de for-
migo i, en conseqiiencia, la reduccio
del consum de material.

S’han construit dos pavellons de
geometria rectangular per diferents
usos i dimensions, el primer per
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albergar un escaner de camions amb
una dimensio de 19,15 x 4,40 metres
i, el segon, per Us d'oficines de tran-
sitaries 40,20 x 4,20 metres.

Per raons logistiques es planteja un
panell de dimensions de 225 x 348
centimetres amb una gruix de 15
centimetres, amb l'objectiu de reduir
el nombre de peces i aconseguir aba-
ratir la manipulacio i el muntatge.

Un altre factor essencial era el de
reduir el nombre de peces diferents
per evitar el sobrecost de la fabri-
cacidé de motlles. Tot el sistema és
capac de resoldre Uedifici en dos
tipus de peces.

En les primeres proves de panells es
va intentar introduir laillament térmic
en linterior, com un sandvitx. No obs-
tant aixo, els ponts térmics en tot el
perimetre, que necessariament havia
de ser de formigo per treballar estruc-
turalment i els connectors interiors,
feien ineficac la solucié. Era necessari
implementar un aillament continu
per complir els requisits de confort
interior i eficiencia energetica en els
pavellons per a Us com a oficines.

Es van dur a terme proves de for-
migo6 amb diferents dosificacions
de fibres de polipropilé i PVA. Els
resultats del formig6 van ser molt
satisfactoris, ja que van aconseguir
una tensié mitjana de 61MPa al cap
de 28 dies.
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Compromesos
amb el ferrocarril

Camins.cat 1 FGC signen un conveni de col-laboracié per a
l'organitzacio de les activitats de lAny Europeu del Ferrocarril

La segona sessi6 de I'Any Europeu del Ferrocarril es va fer en el marc del Tomorrow Mobility
a Fira de Barcelona, amb la participacié de Carme Miralles, Maria Bohigas i Andreu Ulied

Hop on! El lema de ’Any Europeu del
Ferrocarril demana que pugem al

tren. Camins.cat ho ha fet de la millor
manera possible, que és associant-se
amb Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (FGC) per tal de dur a terme
una programacié d’activitats conjunta
amb l'objectiu de difondre el paper clau
del ferrocarril en la competitivitat i sos-
tenibilitat de les ciutats i els territoris.

FGCiel Col-legi comparteixen la
necessitat de transmetre els valors de
sostenibilitat, civisme i col-lectivitat

associats al ferrocarril, com a base del
model de mobilitat de Catalunya. Com
que es tracta d’'una commemoracio
europea, el marc de referéncia de les
activitats buscara conéixer i analitzar
experiencies més enlla de les nostres
fronteres, amb especial interés en
paisos de la resta d'Europa com Austria,
Alemanya o Franca.

La tematica de les activitats sera molt
variada, amb l'objectiu d’abordar el
ferrocarril des del maxim de punts

de vista possibles, tant pel que faala
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FGC

perrocal
de 12 =er
de Catalu

tipologia -rodalies, metro, alta velocitat
o mercaderies- com a través de ['analisi
dels impactes economic, cultural o so-
cial del ferrocarril, passant pels reptes
de U’enginyeria ferroviaria o la impres-
cindible digitalitzacié del sector.

Es tracta d’activitats de caracter
divulgatiu, obertes a la participaci6 de
tots els ciutadans, amb la participacié
de ponents de primer nivell, tant dels
ambits de l'enginyeria i la ciéncia, com
d’ambits més lligats a les humanitats,
com periodistes o escriptors.
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Per la millora de la qualitat

ACTUALITAT

de I'administracio

Presentat el primer paper’ del Grup de Treball d Avaluacio de Politiques
publiques format per Enginyers de Camins, Economistes 1 Advocats

Oriol Amat,
Dega del Collegi d’Economistes

«El grup de treball ha de
permetre resoldre i millorar
una de les grans febleses

de la nostra economia: la
capacitat del sector public per
ser una fortalesa que ajudi

a dinamitzar les iniciatives
publicoprivades, privades o
del tercer sector.»

Oriol Altisench,

Dega del Collegi de 'Enginyeria
de Camins, Canals i Ports de
Catalunya

«Tenim grans desafiaments, la
sortida de la crisi provocada
per la pandémia, pero també
el canvi climatic, transicio
energetica o els grans canvis
urbans lligats a 'urbanisme

i la mobilitat. | tots aquests
desafiaments reclamen la
responsabilitat, I'exigéncia i el
compromis de tots.»

Col-legi/d’Enginyers de as

Canals | Ports de Catalu,

;

Josep M. Balcells,
Dega de la Junta Provisional
del Collegi de I'’Advocacia de
Barcelona

«Reclamem un compliance
del sector public com a
mecanisme per garantir

es gestionin de forma més
transparent. Cal oferir millors
serveis i donar respostes de
major qualitat a la ciutadania,
contribuint a mantenir la
societat del benestar i la
defensa dels drets humans.»
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Andreu Ulied,

Coordinador del Grup de Treball
d’Avaluacio de Politiques
Publiques

«Catalunya disposa d’algunes
illes d’excel-léncia, pero

hi ha una gran asimetria
entre la capacitat de gestio

i planificacio de les entitats
publiques i de les grans
empreses privades, a favor
dels privats.»

Administracions més sensibles, més
eficients i més competitives. Aquesta

és la reclamacié conjunta dels col-legis
de ’Enginyeria de Camins, Advocacia i
Economistes a través del Grup de Treball
d’Avaluacié de Politiques Publiques,
que el passat 5 de maig va presentar
publicament el seu primer document.

Des del platé del Col-legi de ’'Enginye-
ria de Camins, els degans dels col-legis
professionals van situar la millora

de la qualitat de les administracions
com a objectiu prioritari per garantir
la recuperaci6 economica i aprofitar
Poportunitat que ofereixen els Fons
Next Generation-EU.

Els promotors del grup de treball coor-
dinat per ’Enginyer de Camins, Andreu
Ulied, consideren que es tracta d’un
moment decisiu perimpulsar millores
que permetin equiparar la situacié

de Catalunya a la de les regions més
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avancades d’Europa i demanen apostar
per un nou marc institucional i juridic
que afavoreixi una reforma de 'admi-
nistracié que miri per l'interés general
de la societat.

Els col-legis lamenten la manca de
compromis social i reclamen una major
sensibilitat dels responsables publics
perimpulsar els canvis necessaris per
transformar Porganitzaci6 territorial de
Catalunya que consideren “molt rigida i

amb un baix nivell de cooperacié” entre
territoris, institucions i administracions.

Ulied va detallar els aspectes recollits en
el document -que podeu llegir sencer a
les pagines seglients a aquest article-,
que parteix de la constatacié d’'una
“baixa qualitat de les administracions

a Catalunya” i que, tot i comptaramb
“illes d’excel-lencia”, la percepci6 de
qualitat per part de la ciutadania és més
baixa que a altres regions Europees.
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El document aporta férmules per a
optimitzaci6 de la gesti6 publica i vol
serun punt de partida per obrir el debat
sobre la qualitat de les administracions
i el govern del territori que des dels
col-legis professionals es considera
pendent i necessari.

Entre les principals prioritats del docu-
ment hi consten apostar per una major
transparencia i una administracié més
flexible capag d’adaptar-se a un mén

complex, incrementar la cooperaci6 en-
tre territoris, sectors i grups d’interes,
explorar noves formes de governanca o
promoure la captacid i gestié del talent
a les administracions publiques.

Descarrega el
document:
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La qualitat de les politiques publiques a catalunya:

12 propostes per unes administracions sensibles,
eficients i competitives.

La creixent complexitat del marc insti-
tucional i ’aparicio de crisis generalit-
zades com la recent Covid-19 han posat
de manifest que la cooperaci6 entre
territoris, administracions, sectors i
grups d’interés és essencial per assolir
els objectius economics, socials i am-
bientals que persegueix la societat en
termes d’interés general.

Més enlla de les voluntats politiques,
cal un marc institucional i juridic que
afavoreixi Uinterés general i uns pro-
fessionals de ’'administracié capacos
d’implementar les reformes que perme-
tin millorar rapidament la qualitat de
les nostres administracions publiques.
En aquest context, una prioritat dels
governs ha de ser millorar la gesti6

del coneixement i la formacié dels
empleats publics.

El Col-legi de ’Enginyeria de Camins,
Canalsi Ports de Catalunya, el Col-legi
d’Economistes de Catalunyai el Col-legi
de ’Advocacia de Barcelona han
constituit el grup de treball d’Avaluacié
de Politiques Publiques a Catalunya
amb l'objectiu de reflexionar, debatre

i construir propostes al voltant de la
millora dels processos de presa de de-
cisi6 a les administracions publiques
que actuen a Catalunya. Cal millorar
urgentment la capacitat de les nostres
institucions -I’Estatal, '’Autonomicaii la
Municipal- de governar un mén d’una
complexitat creixent i diferent, aportant
possibles formules per assolir leficién-
cia de la gestié publica.

En fase prévia a la seva constitucid
formal, aquest grup de treball ha deli-
berat a bastament sobre les dificultats
de les administracions en la presa de
decisions amb relacié a les politiques
d’inversid publica, el desenvolupament

urbanistic, les infraestructures i els ser-
veis publics d’abast territorial, tots ells
aspectes claus en la competitivitat de

la nostra economia i en el manteniment
de la cohesié social.

Ens trobem en un moment decisiu en
el cami de poder equiparar-nos als
paisos més avancats d’Europa. El pla
de reconstruccié economica postcovid
pactat pels paisos membres de la Unid
Europea, implementats en els Fons
Next Generation EU, mobilitzara un
volum de recursos sense precedents a
Europa. La correcta distribucid i apro-
fitament d’aquest Fons constitueix una
prova decisiva per mesurar la capacitat
de les Administracions publiques per
fer front a aquest repte, i servira per
dotar-les de tots aquells recursos ne-
cessaris que coajudin a la canalitzaci6
eficag i eficient d’aquest pla.

Amb aquesta finalitat, el grup de
treball planteja 12 idees per obrir el
debat pendent sobre la qualitat de les
administracions i el govern del territori.
S6n 12 idees-forga que proposen un
punt de partida d’un debat que ha de
comptar amb la participacié de tots

els agents implicats, professionals de
PAdministracio, partits politics, organit-
zacions i institucions de la societat civil,
agrupacions empresarials i els mateixos
col-legis professionals, entre d’altres.
Les podem sintetitzar en els 12 punts
seguents:

1. Laqualitat de les Administracions
publiques catalanes és relativament
baixa, en relacié a la resta d’Europa. Hi
ha “illes d’excel-léncia”, pero els models
de qualitat tenen dificultats per desen-
volupar-se i sovint no aconsegueixen
estendre’s, ni ser sostinguts al llarg del
temps. Després de la crisi economica

del 2008 no es va produir una millora
apreciable en la qualitat de les admi-
nistracions catalanes i espanyoles, i el
més probable és, per tant, que tampoc
es produeixi després de la crisi derivada
de la Covid-19 si no s’inicia un debat
aprofundit sobre les causes i les possi-
bles solucions. El primer pas per trobar
solucions és prendre’n consciéncia.

2. No és suficient amb el compromis
social: Pactivitat politica és una acti-
vitat molt complicada que requereix
sensibilitat i coneixement. Mentre el
marqueting i la comunicacio politica

es torna més sofisticada, les decisions
politiques sovint tenen una mirada
parcial i curt-terminista, i se centren en
questions de gestié quotidiana. Més
que “prendre decisions” sovint sembla
que siguin decisions ja preses per altres
les que els politics es veuen obligats a
defensar. Tot i aixi, les decisions i les
“no decisions” politiques afecten cada
vegada més actors institucionals pu-
blics i privats, i tenen majors impactes a
mig i llarg termini.

3. Laseparacié creixent entre els dis-
cursos politics i els problemes socials
concrets contrasta amb la velocitat de
les empreses a ’hora de reinventar-se.
La rigidesa de les administracions
publiques dificulta la seva reorganit-
zacio per tal d’adaptar-se a un moén de
complexitat creixent, que s’organitza
en xarxes locals i globals que depassen
les fronteres territorials heretades.

En aquest context, pot ser rellevant
tenir presents algunes experiéncies de
cooperacid publicoprivada ja existent a
Catalunya per a oferir més eficientment
serveis a la poblacid.

4. Lamanca de capacitat de resposta
politica i administrativa deriva també
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en una creixent judicialitzacié de
decisions publiques. No és un proble-
ma exclusivament catala o espanyol.
Processos politics viscuts a Europa
(com els moviments independentistes
a Escociaia Catalunya, o el Brexit...) i
les dificultats del procés d’integracid
europea, o la dificil gestid dels riscs de
la globalitzacid per part d’institucions
multilaterals (com ’'OMS durant la
pandémia CV19), aixi com l'increment
del populismei el clientelisme, han
refermat les visions politiques a curt

termini i propulsat la retorica populista.

Els governs i les administracions han
estat incapacos de trobar solucions po-
litiques a reptes que els depassen i han
deixat en mans de jutges les decisions
importants.

5. Lesadministracions publiques
mostren una rigidesa excessiva i
dificultats per a cooperar. La ciutat de
Barcelona -el territori del “continuum
urba”- es governa des d’una trentena
d’ajuntaments; la institucionalitzaci6
de ’Area Metropolitana o de la Regié
Metropolitana és incompleta; el procés
de comarcalitzacid ha resultat, en
general, ineficient; les diputacions
provincials, que un dia havien de ser
integrades, continuen essent indispen-
sables per a recolzar els municipis de
casa nostra.

6. Lacooperacié entre territoris,
sectors i grups d’interés requereix
molt més que voluntat politica. Cal un
marc legal i financer que 'afavoreixi,

i uns professionals de 'administracié
capagos d’implementar-la.

7. Espreocupant que la institu-
cionalitzacié sigui considerada per
les propies organitzacions com una
finalitat en si mateixa, més que com

un instrument d’atencié participada a
les necessitats socials. Ladministraci6
publica és un instrument que ha de
serviramb objectivitat els interessos
generals. El concepte d’interes general,
- com a finalitat dltima- i d’interes pu-
blic- com a criteri instrumental- ha de
determinar-se amb suficient claredat

i transparéncia en el disseny de cada
politica publica.

8. Emergeéncia de noves formes de
governament en xarxa i multinivell,
allunyades de larigidesa de les jerar-
quiesiles competéncies pretesament
exclusives. La rigidesa de la divisio
territorial i competencial de Catalunya
ha portat a la creaci6 d’entitats munici-
pals descentralitzades, mancomunitats,
consorcis i agencies especialitzades,
models de partenariat pUblico-privats
sovint no institucionalitzats, que en
alguns casos convindria promoure.

9. Lesadministracions han de ser
transparents en la gestié publica per
afavorir la participacié ciutadana ben
informada en la defensa legitima

dels interessos de part, incorporant

el coneixement independent dels
experts, la proteccié de les minories i
la primacia de la preservacié dels drets
fonamentals i de la justicia. Cal trobar
eines que facin d’aquesta transparencia
un instrumentino un llast al servei de
Ueficacia i leficiéncia en 'actuacié dels
poders publics. La democracia, en la
seva dimensio de participacié organit-
zada dels ciutadans en les decisions
sobre els afers pUblics, comporta un
seguit de valors i de procediments que
cal orquestrari equilibrar.

10. Repensar les condicions d’accés
a la funcié publica per promoure la
captaci6 de talent per part de les

administracions publiques, a causa del
problema incipient de relleu generacio-
nal que pateix avui aquest ambit, i cal
definir 'ensenyament necessarii quina
formacié continuada convé promoure.
Tanmateix, els treballadors publics han
d’internalitzar el seu compromis social
com a servidors publics, i alinear-se
amb la consecucié d’aquells interessos
tot aportant-hi la seva expertesa, mo-
dulant de forma molt acurada quan cal
actuar com a controladors o fiscalitza-
dors de 'activitat dels ciutadans o, fins

i tot, dels mateixos decisors politics.
Aquesta capacitat ens porta, com es

fa esment més endavant a defensar la
necessitat de potenciar el paperde la
direccié publica professional.

11. La prioritat dels governs hauria de
ser millorar la gestid del coneixement
a les administracions publiques, ila
formacié dels empleats publics. Aixd
exigeix una major formacid interdisci-
plinaria, técnica, economicofinancera i
legal dels professionals per a augmentar
laintel-ligéncia corporativa i la sensibi-
litat social dels qui han d’assessorar-los,
amb judicis objectius, sobre linteres
general, Uinteres pablici la viabilitat i
factibilitat de les seves decisions.

12. Posar en valor aquells instruments
organitzatius que ajuden a separar
més clarament el rol politic del rol del
funcionari/directiu public en la gestio,
i que reforcen el paper estrategic de

la direccié professional en la funcié
publica. Lestabilitat professional vincu-
lada a objectiusi resultats dels directius
publics i la millor concreci6 de les
funcions, responsabilitat i permanéncia
d’alguns consells assessors, son peces
importants per a garantir l'efectivitat
-combinacié d’eficacia i eficiéncia- de
l’actuaci6 de les administracions.
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ACTUALITAT

Sala d’actes i...
platé de televisid

Camins TV permetra compatibilitzar les retransmissions de
qualitat de les activitats amb la presencia de public al Col-legt

La pandémia ha accelerat molts canvis
que ja s’estaven produint. Des del 2019,
el Col-legi ja retransmetia molts dels seus
actes en streaming, a través dels canals
de YouTube i Twitter. El confinament
causat per la pandemia va obligar el De-
partament de Comunicacio6 del Col-legi

a fer un esforg per oferir activitats 100%

camins.ca

virtuals, primer amb els ponents des de
casa seva, més tard, ja amb la possibilitat
de fer-ho des de la seu de Vergds.

Lexperiéncia pandemica ha servit per
fer un nou pas endavant en la creaci6 de
Camins TV, un format de televisi6 propia
per dotar les activitats retransmeses en

streaming d’una millor qualitat. Camins
TV és una aposta multimedia que per-
met reforcar el Col-legi com a referéncia
en matéria de coneixement i divulgacié
dels ambits propis de ’Enginyeria de
Camins, com la mobilitat, 'urbanisme, la
lluita contra la crisi climatica, les infraes-
tructures o el cicle de l'aigua.

ACTUALITAT

Protagonistes dels
debats publics

Enginyeres © Enginyers de Camins han posat coneixement
a lampliacio de I'Aeroport v al futur de les aulopistes

“Cal saber per quin pais apostem”.
Aquesta frase del dega, Oriol Altisench,
recollida per La Vanguardia en una
entrevista publicada al mes de juny,
exemplifica la voluntat del nostre
col-lectiu d’implicar-se en els debats
publics sobre el futur del pais.

Abanda de la creacié del Grup de Treball
dels Fons Next Generation i de la publi-
cacio del primer document del Grup de
Treball d’Avaluacié de Politiques Publi-
ques, tant els membres de la junta com
els de les comissions de coneixement
han participat en entrevistes als mitjans
de comunicacié i en debats organitzats
al'entorn de les infraestructuresi la
mobilitat.

Dos debats han estat especialment
importants en els darrers mesos: l'am-
pliacié de ’Aeroport de Barcelonaii l'aca-

bament de les concessions de peatge de
les autopistes AP-2, AP-7 i C-32 Nord.

Enginyeres i Enginyers de Camins

han contribuit a posar coneixement i
analitzar alternatives per fer viable un
Aeroport competitiu i amb capacitat de
creixement de les operacionsi, alhora,

=
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ben integrat ambientalment en 'entorn
del Delta. També s’ha posat sobre la
taula la necessitat de caminarcap a un
model de gestio de les grans infraes-
tructures viaries estable, homogeni i

que garanteixi a mitja i llarg termini una
mobilitat descarbonitzada i unes infraes-
tructures de qualitat.
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Futur Civil,
adaptar-se als
nous temps

Des de fa més d'una década, ’Asso-
ciacio Futur Civil organitza cada any

el Forum Futur Civil. Amb el suport de
I’Escola d’Enginyeria de Camins de la
UPC-BarcelonaTech i del Col-legi de
['Enginyeria de Camins, Canals i Ports,
el Forum és un espai de trobada entre
estudiants i empreses i institucions del
sector de l'enginyeria civil.

Aquesta cita anual és també un bon
lloc per prendre el pols de la profes-
si6. Un espai on any rere any veiem
com canvien les necessitats i oportu-
nitats del sector i evolucionen també
les capacitats dels futurs professio-
nals de I’enginyeria. Com explica
Daniel Plaza, alumne de I’Escola d’En-
ginyeria de Camins, «el Forum és una
oportunitat excel-lent per orientar la
carrera academica i laboral».

La capacitat d’evolucionar i adap-
tar-se ha estat més important que
mai aquests darrers mesos. Després
d’haver de cancel-lar 'edici6 del 2020
a causa de la pandémia de la covid-19

i les restriccions sanitaries, l'associa-
ci6 ha apostat per la digitalitzacio.

D'aquesta manera, el 13i 14 d'abril
d'aquest any va tenir lloc la 13a edici6
del Forum Futur Civil amb un nou for-
mat de dos dies. La primera jornada
va dedicar-se a les presentacions de
les diferents empreses i institucions
participants, que van mostrar els seus
projectes. Aix0 també va permetre
obrir un espai de preguntes i conver-
sa en queé els estudiants van poder
entrevistar-se amb les empreses que
més els havien interessat.

L’aposta per la innovacié té resultats
i s’ha aconseguit batre records de
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participacid, amb 130 alumnesiuna
vintena d’empreses i més de 300
entrevistes. Un exemple de l'interes

i laimportancia de generar espais
d’intercanvi entre els enginyers i
enginyeres del futur i les empreses

i professionals del moment per
compartirinquietuds i solucions pels
reptes de la societat i 'enginyeria de
camins.

Com molts alumnes, Plaza valora es-
pecialment les entrevistes, que creu
que s6n una oportunitat per «resoldre
els dubtes o conéixer cada empresa
d'una manera més informal que en
una entrevista de feina normal».
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Indicador de risc aplicable a la
gamma de comptes Expansio PR

Banco de Sabadell, 5.4, es troba
adherit al Fons Espanyol de

_
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Camins [X], I'aposta per

la formacié en linia

S’han fet 24 cursos 1 shan subscrit acords
amb altres entitats 1 empreses especialitzades

La Junta Rectora va aprovar a finals del
2020 la creaci6 d’una plataforma de
cursos en linia propia. D’aquesta ma-
nera, va néixer Camins[X], que ofereix
a col-legiats i col-legiades 'oportunitat
de fer cursos de formacid organitzats
pel mateix Col-legi, pero també accedir
amb descomptes a cursos d’altres
plataformes i entitats.

Durant l'any 2021, Camins[X] ha dut a
terme un total de 24 cursos, amb un
ventall de continguts molt ampli. S’han
fet cursos tecnics -metodologia Lean,
Blockchain o BIM-, d’idiomes, de soft
skills -lideratge o gestié emocional- o
d’eines informatiques.

La plataforma ha estat impulsada per
la vocal de la Junta Mireia Laguna.
Laguna assenyala que «la pandemia va
accelerar la creacid de la plataforma,
que ja estava en estudi des de feia me-
sos amb l'objectiu de donar un impuls

a la formacié». Amb aquest objectiu
s’han signat acords de col-laboracié
amb la Cambra de Comerg, 'ITECi la
UOC i empreses especialitzades com
Ingnova o Intelec.

Aquesta aposta renovada per la forma-
ci6 ha permeés la creaci6 d’un curs pro-
pi, Modelitzacio de la mobilitat. Analisi
de transport amb models de previsio i
simulacio avangada, que ha tingut el
suport del Cenit, PTV i Mcrit. El curs

ha comptat amb més de 30 alumnes,
molts dels quals de la resta de I'Estat i
de Llatinoamerica.

Camins[X] també ha estat la base dels
cursos de formacié presencials que s’ha
recuperat aquesta tardor. Amb el su-
port del Departament de Vicepresidén-
cia, Politiques Digitals i Territori, s’ha
organitzat el curs Bicicleta i ciutat: eines
per promocionar, planificar, dissenyar i
ordenar ['Us de la bicicleta.
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Cursos

Last Planner System

Business Intelligence amb Excel
SAP2000

Preparacio per a la certificacié PMP
Expert en software d’aigiies
Professional English for Engineers

Revisi6 de Projectes BIM en
infraestructures

Autodesk Revit Architecture

Modelitzacié de la mobilitat.
Analisi de transport amb models
de previsio i simulacié avangada

PRESTO. Pressupostos i
amidaments

Civil 3D. Disseny d'Infraestructures
Civils
Gesti6 de transport public

Claus de la gesti6 de projectes i
equips

Certificacio energetica d'edificis
existents

FORMACIO EN CONVENI AMB
ALTRES INSTITUCIONS:

La negociacio efectiva: estrategies
i técniques virtuals (Cambra de
Comerg de Barcelona)

Microsoft Office 365 Business
(Cambra de Comerg de Barcelona)

Tecnologia Blockchain com a eina
de transformacid social (UOC)

Lideratge i habilitats directives
(uoc)

Presentation Skills for Work (UOC)
Speaking Skills for Work (UOC)

Aquesta PROposta
és per a tu,

de PROfessional a
PROfessional.

A Sabadell Professional treballem en PRO dels PROfessionals del Col-legi
d'Enginyers de Camins,Canals i Ports de Catalunya. Innovem
constantment la nostra oferta de productes i serveis per ajudar-te a
aconseguir els teus objectius, protegir els teus interessos, propulsar
iniciatives i proposar solucions financeres Unigues, a les quals només
poden accedir PROfessionals com tu. Solucions com aquesta:

Compte Expansio Premium PRO
El compte amb multiples avantatges per a
professionals com tu.

Sivols conéixer tots els avantatges que t'ofereix el Compte Expansid
Premium PRQ, contacta amb nosaltres i identifica't com a membre del
teu col-lectiu i un gestor especialitzat t'explicara detalladament els
avantatges que tenim per a PROfessionals com tu.

T'esperem.

D sabadellprofesional.com
. ]

\ 900 500 170
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Iissther Real

Directora de |'Escola Tecnica Superior d'Enginyeria
de Camins, Canals i Ports de Barcelona
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PER SABER-NE MES “

El llibre Puentes y sus constructores, de David B.
Steinman i Sara Ruth Watson, editat en castella pel
Col-legi d'Enginyers de Camins, Canals i Ports recull la
historia del disseny i la construccié del pont i detalls
técnics per entendre la seva importancia i aportacions
a l'enginyeria civil.
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EL PROJECTE DE...

Quin és el projecte més emblematic? Quines obres
captiven als nostres enginyers de camins? Aquestes
son les preguntes a les que donem resposta en aques-
ta seccid. Ens estrenem amb Esther Real, directora de
|'Escola d'Enginyeria de Camins UPC-BarcelonaTech.

| té molt clara la seva eleccié: El Pont de Brooklyn, a
Nova York.

Per qué aquest pont? Per Emily Warren Roebling,
que va ser ’encarregada d’acabar el pont després
d’un seguit de fatalitats. «<Podem dir que va ser de les
primeres dones enginyeres constructores de ponts»,
ens explica Real. El de Brooklyn és un pont iconic,
immortalitzat per infinitat de pel-licules, séries i foto-
grafies, i que té al darrera una historia prou curiosa:
la de la familia Roebling.

Lenginyer John Roebling va idear el pont, pero any
1869 va morir a causa d’un accident durant els tre-
balls previs a Uinici de la construccid. El seu fill, Was-
hington Roebling, va posar-se al capdavant de l'obra
com a nou enginyer en cap, pero va emmalaltir
greument a causa de problemes de descompressid
durant les immersions per construir els fonaments.

Es aqui quan apareix Emily Warren Roebling, dona
de Washington Roebling, que, decidida a acabar
’'obra, es converteix en la veu del seu marit i estudia
la documentacié del pont i conceptes d’enginyeria

i matematiques per poder liderar la construccio.
Com assenyala Esther Real, tot el procés de disseny i
construccid «és un exemple de constancia i tenacitat
de tota la familia.

Aquest va ser el primer gran pont penjant modern,
innovant amb la técnica del cable d’acer trenat, i tam-
bé un exemple d’esforg personal i col-lectiu per assolir
grans objectius i de coneixement compartit aplicant
solucions d’enginyers que els havien precedit.

Real recorda que el pont de Brooklyn ens parla tam-
bé d’altres valors de I’enginyeria, com la capacitat
de visi6 de futur, i és fonamental per concebre altres
obres com el Golden Gate de San Francisco. Va ser la
primera infraestructura que unia Brooklyn i U'illa de
Manhattan obrint noves connexions, pero el cami no
va ser facil. Davant la desconfianga d’altres engin-
yers, John Roebling va haver de demostrar la fiabi-
litat de Uestructura fins a obtenir el permis per a la
construccid. Un cop acabat el pont, també va caldre
tirar d’enginy per generar confianga entre els veins

i tots aquells que es malfiaven de l'estructura. L'any
1884, 21 elefants d’un circ van creuar el pont per
demostrar-ne la solidesa i seguretat. Una campanya
de pes que va dissipar tots els dubtes.

Laia Nonell

Responsable de comunicacio
i premsa de Camins.cat
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GALIBIE (+TELEGRAPHE)

Longitud
E> 34 7 km

, - Desnivell positiu

2 079 m

Els grans ports de muntanya sén una - _ S _'i R ot s £ Pendeﬁtm‘@faﬁa‘ e~

bona sintesi de dues passions que o St LRt - g7 N L A A s S e z
comparteixen tots els integrants del Pl T SUN MR L Y : i = : A e i 5 50/ #

Club Ciclista Camins.cat: la historia del ] = TR : ; B e ’

ciclisme i les infraestructures singulars. o’ P e R s 2 U i = S : ook
La construccid del tinel del Galibier va : _ : o . T D\ i g o = : Pendent maaqma

permetre unir la Savoia amb els Alts Alps : o e B TR : 2 : . __ P

el 1891, molt abans de convertir-se en : : ST = £ : = _l 12 /o

llegenda del Tour de Franca.

A

Tots els amants del ciclisme coneixen 'anécdota de
la descoberta del Tourmalet com el primer gran port
de la historia del Tour de Franga en edicié de 1910.
Alphonse Steines, ma dreta del fundador i director
de la carrera, Henri Desgrange, va haver de travessar
el Tourmalet de nit i a peu a causa de la neu prima-
veral. Malgrat trobar un port impracticable, Steines,
inquiet buscador de recorreguts nous i épics pera la
carrera més dura del mén, va enviar un telegrama a
Desgrange que es podria definir com la millor menti-
da de la historia del ciclisme: Travessat el Tourmalet.
Molt bona ruta. Perfectament practicable.

—

Un any més tard, no va caldre cap mentida per
conveéncer Henri Desgrange per comengar a escriure
la historia, amb permis de I’lzoard o I’Stelvio, del
coll més mitic dels Alps. Entusiasmat amb ’exit del
pas dels Pirineus el 1910, el 10 de juliol de 1911 la
primera gran etapa alpina de la historia del Tour va
unir Chamonix amb Grenoble. 366 quilometres i una
Unica gran dificultat muntanyosa: els 2.556 metres
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sobre el nivell del mar del coll de Galibier, precedit per
l’ascens del Télégraphe. En total 28,5 quilometres de pujada
-amb un petit descens de 5 quilometres entre el Télégraphe
i Valloire- per salvar els gairebé 2.000 metres de desnivell
entre Saint Michel de Maurienne i el cim.

Emile Georget va ser el primer escalador a creuar l’estret
tdnel que unia el vessant de Maurienne amb el del Lautaret.
Va trigar dues hores i 38 minuts. No només va ser el primer
a passar pel cim, sind I’Gnic que va fer la pujada sobre la
bicicleta. Aixo si, amb dues aturades, una a prop del cim
quan va veure un torrent d’aigua de desglac i s’hi va llencar
assedegat. Fa 110 anys, no hi havia assistencies.

Georget va arribar a Grenoble amb 15 minuts d’avantatge
sobre Paul Duboc i 25 sobre Gustave Garrigou, que seria

el guanyador final a Paris. Georget va estrenar el palmares
d’un coll associat a grans noms del ciclisme, com ara Pélis-
sier, Bartali, Coppi, Bahamontes, Merckx o Pantani.

Precisament, el 1952 Bartali i Coppi van protagonitzar

una de les fotos més iconiques de la historia del ciclisme.
Representants de les dues Italies, el comunista i el conser-
vador, l’escalador imprevisible i el rodador fiable, Fausto i
Gino van forjar una gran rivalitat al Tour i, sobretot, al Giro.
Pero a les parets del Galibier van immortalitzar la solidaritat
entre ciclistes compartint bidé d’aigua. Es sabut que Coppi
va guanyar aquella etapa i el Tour, pero per a la historia
quedara qui va donar el bidé a qui.

“El meu deure
m'obliga a proclamar
que al costat del
Galiber no sou més
que una pal-lida 1
vulgar cervesa sense

forca ~

Henri Desgrange,
fundador del Tour de Franca

Tota ’épica del Galibier es concentra al vessant del Télégra-
phe, més llarg i empinat que 'altre, amb uns quilometres
finals a partir de Plan Lachat amb pendents entre el 8% i

el 10% quan l'oxigen ja comenca a escassejar a partir dels
2.000 metres. Va ser alla on Marco Pantani va fer la seva
gran obra mestra. Amb premeditacio, el dia abans li plan-
teja al Chava Jiménez que ataqui al Galibier. Ell el seguira i
faran cami junts fins a Les Deux Alpes.

Es dilluns 27 de juliol, perd hi ha boira i plou a bots i barrals.
El genial escalador d’Avila, igual d’imprevisible que Pantani,
igual de boig, no s’espera i ataca només sortir de Valoire.
Pantani olora la sang. Veu Ullrich amb mala cara i comencga
una cronoescalada cap al cim. Ni Jiménez el pot seguir.
Veient que corona amb tres minuts sobre Ullrich, s'atura,

es posa 'impermeable i espera Serrano i Massi perqué
’acompanyin en els 30 quilometres de descens. No només
guanya l'etapa, sind que sentencia el Tour. Ullrich arriba a
més de vuit minuts.

Adiferéncia de Georget o Coppi, Pantani va culminar el Ga-
libier a 2.642 metres. En 'edici6 de 'any 1979 es va estrenar
una nova carretera que s’elevava per sobre el tinel del Gali-
bier, encara en servei. Un Gltim quilometre afegit durissim,
amb rampes del 12% que encara fan més gran la llegenda.

Quim Torrent
Club Ciclista Camins.cat

CAMINS.DOCS

ECONOMIA
CIRCULAR

I NDUSTRIAL

Compromesos per naturalesa

La nostra politica energética es basa en la millora continua en la conducta ambiental.

Incorporem l'economia circular per minimitzar l'impacte de ['activitat industrial en
I'entorn. Emprem combustibles alternatius per reduir les emissions de CO.. Utilitzem
fonts d'energia renovables per generar part de l'electricitat consumida. Renovem
els sistemes de reduccid i control de les emissions a |'atmosfera. Implementem
continuament les millors técnigues disponibles. | aprofitem com a matéria primera

part dels materials obtinguts en reciclar el 100% del formigd de l'antiga fabrica.

Canviem el futur amb I'economia circular

cmi.cemolins.es

Mira com
ho hem fet!



Eneltemps
que tardes a ll

laigua de |
passa 5 con
de qualitat.

L'aigua de Barcelonaii la
metropolitana és una de L
controlades del mon. 1 ho «
d'un equip de 1.000 per
cicle integral de l'aigua, i
controls de qualitat cada &
la millor aigua peratui

Aigues de
Barcelona

Lagestié responsable




