
Quan es parla de caravanes, càm-
pings o bungalous, moltes vega-
des s’identifica amb un turisme 
barat i que gasta poc en el lloc 
d’arribada. La realitat és que el 
sector del caravàning genera una 
important economia induïda, ja 
que comporta despeses en peat-
ges, combustible o manteniment 
del vehicle, a més de la restaura-
ció o l’alimentació.

Segons el Llibre blanc del 
caravàning, la despesa mitjana 
diària dels usuaris és de 94,3 
euros per cada unitat de consum 

o vehicle, en què viatgen apro-
ximadament tres persones. Però 
el caravàning  engloba des de 
caravanes o autocaravanes fins 
a bungalous i la despesa no és 
la mateixa en tots els casos. En 
el cas dels bungalous, supera els 
128 euros per dia, mentre que en 
la caravana no arriba a 64. Les 
partides on més diners es deixen 
els caravanistes són les àrees de 
pernocta o càmping i l’alimen-

tació, seguides de combustible, 
restauració i manteniment del 
vehicle. 

Però des del sector es quei-
xen que les administracions no 
semblen conscients d’això. «El 
caravàning no està concebut com 
important dins del sector turístic. 
En realitat genera molta econo-
mia induïda i podria ser una font 
de recursos important. El proble-
ma és que no ho estem aprofitant 

perquè no hi ha infraestructures 
i serveis que l’afavoreixin», 
comenta Diego González, de la 
consultora MHI Turismo. 

A Catalunya hi ha onze àrees 
de pernoctació i al conjunt de 
l’Estat, seixanta. Aquestes instal-
lacions són importants per al 
desenvolupament del turisme de 
caravàning perquè les autoca-
ravanes poden contractar ser-
veis com connectar-se a la llum, 

omplir dipòsits d’aigua o buidar 
les deixalles, a més d’estacionar 
i passar la nit. En canvi, a França 
hi ha 3.500 àrees d’aquest tipus. 

Josep Maria Ordeig, presi-
dent del Saló del Caravàning 
de Fira de Barcelona, també 
es queixa de la mancança de 
càmpings i que no s’estimuli la 
seva creació. «A més, no tenim 
cap normativa sobre ciutats de 
vacances. Això significa que, si 
algú vol construir-ne una, amb 
bungalous que tinguin totes les 
comoditats de les habitacions 
d’hotel, ha de construir també 
sanitaris centrals tenint en comp-
te quantes persones poden aco-
llir els bungalous. No té gaire 
sentit, però és el que diu la nor-
mativa sobre els càmpings, que 
és l’única que tenim», explica 
Ordeig, que destaca també que 
és un turisme ecològic i que no 
compromet el sòl.

Fer turisme amb caravanes 
o autocaravanes és una pràc-
tica més estesa a altres països 
europeus. El parc mòbil total 
de vehicles puja a 5.436.978 
unitats. Per tant, en cas que el 
10% d’aquests visités Catalunya 
per un període de deu dies, s’in-
gressarien 513 milions d’euros. 
I això no inclou l’activitat dels 
bungalous o dels habitatges 
mòbils. Segons Ordeig, «hi ha 
majoristes de viatges europeus 
que estarien disposats a cons-
truir i pagar ciutats de vacances, 
però no troben autoritats que els 
escoltin». u     
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La falta d’instal·lacions limita 
l’arribada de caravanistes 
La despesa mitjana diària dels usuaris se situa al voltant de 95 euros

n El sector del caravàning 
encara està poc desenvolu-
pat a Catalunya, en contrast 
amb altres llocs d’Europa 
com França o els països nòr-
dics. La mancança d’infra-
estructures i de normativa 
significa un fre per al seu 
creixement i per a l’econo-
mia induïda que genera.

Catalunya s’ha consolidat 
com el principal mercat 
del sector del caravàning 
i ja representa el 39% del 
mercat espanyol. Segons el 
Gremi de Comerciants del 
Caravàning de Catalunya 
(Gremcar), el 2005 la fac-
turació va arribar a 95 
milions d’euros, un 10,5% 
més que l’any anterior. Es 
van vendre 1.606 carava-
nes, 789 autocaravanes i 
422 habitatges mòbils. Hi 
ha 65 empreses dedica-
des al comerç del cara-
vàning que donen feina a 
450 treballadors, i dotze 
fàbriques de productes 
relacionats amb aquesta 
activitat.

Líder en 
fabricació i 

venda

ESPERO COMPARTIR l’opi-
nió amb molts de vosaltres: l’anun-
ci del retard de l’arribada del TGV 
a Barcelona i, de retruc, a la fron-
tera, passa absolutament de mida 
i constitueix un salt qualitatiu en 
el procés de colonització al qual 
Espanya ens té sotmesos. Espa-
nya i els qui hi col·laboren ens ho 
han dit amb totes les paraules: no 
volem que pugeu al carro del des-
envolupament; quedeu-vos amb 
el que teniu. No molesteu. L’altre 
dia, Enrique Lacalle ho deia amb 
tots els ets i uts a Catalunya Ràdio: 
«A Espanya van despertar durant 
els Jocs Olímpics. D’aleshores 
ençà han fet una tria explícita 
per Madrid. Han optat per afeblir 
Barcelona, i de retruc Catalunya, 
tant com han pogut. I fins que no 
ens n’adonem, estarem perduts». 
Això ho deia Lacalle, no un mem-
bre de la CUP! Jo em pregunto 
què és el que ha de passar perquè 
finalment sortim dient les coses 
pel seu nom, perquè finalment 
uns quants en posem d’acord per 
denunciar la situació i per fer pro-
postes en positiu amb vista a fer 
avançar el país amb decisió.

Avui el consens espanyol res-
pecte a les línies de tren que cal 
potenciar és claríssim: de Madrid 
a Valladolid i a la frontera per Irun. 
De Madrid a Lisboa. De Madrid a 
València. I de València a Saragossa 
i a Canfranc. En aquests moments 
s’està treballant a Canfranc com 
feia temps que no es veia. És el 

vell i absurd somni d’obrir els 
Pirineus pel mig, amb una línia 
que no té interès econòmic de 
cap mena. Els pendents que ha de 
superar aquesta línia fan del tot 
impossible que sigui utilitzada per 
a transport de mercaderies. Però 
la línia té un gran avantatge: deixa 
el Principat de banda. Espanya ha 
calculat que necessita tres anys per 
fer operativa la línia de Canfranc i, 
oh, casualitat!, aquests són els tres 
anys que de cop i volta hem sabut 
que la línia del TGV es retardarà a 
Barcelona. Seria bo que la prem-
sa econòmica del país, que els 

analistes i els reporters de tots els 
mitjans de comunicació fessin una 
anàlisi periodística del que explico 
en aquestes ratlles. De moment no 
he vist ningú que fes el més que 
necessari periodisme de recerca 
per desemmascarar l’Estat.

El ministre Solbes, un alacantí 
a qui hauria de caure la cara de 
vergonya per trair la seva nació 
de la manera com ho fa, va dir 
dimarts passat que els catalans 
ens queixem de vici, que no té cap 
sentit fer arribar el TGV a la fron-
tera amb França perquè els france-
sos no se sap quan duran el TGV 

fins a la ratlla amb Espanya. És 
clar que el Sr. Solbes i els mem-
bres del seu Govern deuen tenir 
una bona explicació per als TGV 
de Madrid a Sevilla i a Valladolid, 
tan semblants al Tren de la Fresa 
que anava de Madrid a Aranjuez 
en temps de la vitalíssima i jovial 
Isabel II. De fet, la història no 
és tan diferent: a Catalunya, la 
iniciativa privada tirava endavant 
la línia de Mataró i, poc després, 
la línia fins a Lleida, enllaçant-
la amb el canal d’Urgell. Ells a 
Aranjuez. Els anys vuitanta del 
segle passat, abans que ningú no 

pensés en el TGV a Espanya, la 
Generalitat ja va fer la reserva de 
terrenys per fer la línia de tren per 
a passatgers i per a mercaderies 
amb ample de via europeu, que de 
fet d’això es tractava. El projecte 
duu només uns trenta anys de 
retard. Però els espanyols poden 
anar als tablaos de Sevilla o als 
vedats de Valladolid.

Se’m pot dir que el tren arri-
ba a Tarragona i a Lleida. Sí, 
però per anar a on? A Madrid? A 
què? El nostre interès no és anar 
a Madrid. Nosaltres volem anar 
amunt, al nord, per vendre-hi, 
per fer-hi cultura, per deixar-nos 
de tanta mitjania. L’arribada del 
TGV a Lleida i a Tarragona, 
tan precàriament, amb preus tan 
abusius respecte als preus i a les 
freqüències de la resta de l’Estat, 
és una altra befa.

Davant d’això, no n’hi ha 
prou amb picar amb la sabata 
damunt de la taula. Davant d’ai-
xò, cal que ens asseguem tots 
nosaltres i definim estratègies 
noves que serveixin per obrir 
camins no explorats fins ara. 
Cal fugir del col·laboracionisme 
transigent i de l’independentis-
me de taula de cafè, per fer una 
opció seriosa per l’autogovern 
total. La planificació del camí 
i les complicitats són fonamen-
tals.
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«Espanya ha calculat que NECESSITA tres 

anys per fer operativa la línia de CANFRANC i 

aquests són els TRES anys que hem sabut que 

la línia del TGV es RETARDARÀ a Barcelona»

«El nostre interès no és anar a MADRID. 

Nosaltres volem anar amunt, al NORD, per 

vendre-hi, per fer-hi CULTURA, per deixar-nos 

de tanta MITJANIA»


