PAPERS DE LA FUNDACIO/134

Infraestructures i Catalunya: alguns problemes escollits

Germa Bel



PAPERS DE LA FUNDACIO/134

Germa Bel, Doctor en Economia per la Universitat de Barcelona. Professor Titular a
la Universitat de Barcelona.

Infraestructures i Catalunya: alguns problemes escollits
©Germa Bel

Edita:  Fundacio Rafael Campalans
Via Laietana, 38
08003 Barcelona
Tel. 93 319 54 12
Fax 93 319 98 44
e-mail: fundacio@fundaciocampalans.com
www:fundaciocampalans.com

Impressio: Anagrafic, S.L. - Tel. 93 372 32 62
ISSN: 1138-4514

Diposit legal: B-47.542-97



PAPERS DE LA FUNDACIO/134

index:
1. IntroduccCio .........c.ciiiiii i i e 5
2. Efectes de les infrastructures sobre I'activitat economica ......... 6
2.A. Aproximacio tradicional: els efectes a curt termini .. .............. 7
2.B. Aproximacié microeconomica: els efectes a llarg termini ... ...... .. 8
3. Infraestructures a Catalunya: alguns problemes escollits ......... 10
3.1. Aeroports: perqué hem de ser diferents de laresta? ............. 10
3.1.a) Un model més semblant als dels paisos comparables .. ... .. 14
3.1.b) Un model viable pel conjunt d’Espanya .. ................ 15
3.2. Carreteres: que s’ha de fer amb els peatges? .................. 17
3.2.a) Es eficient I'Us dels peatges per financar les autopistes? . ... .. 18
3.2.b) Quines son les formules que permetrien avancar en la
igualacio del sistema de financament de vies de gran
capacitat a Espanya? ....... .. ... 19
3.2.c) Nota sobre els escenaris pel futur . ..................... 24
4, AmaneradereSum .. .......cieeennnnrrrannnnnnr i anannnns 26
Referéncies .........cciiiiiiiiiiiiniiiii ittt nnnns 29






PAPERS DE LA FUNDACIO/134

INFRAESTRUCTURES | CATALUNYA: ALGUNS PROBLEMES ESCOLLITS

Germa Bel'
Universitat de Barcelona

1. Introduccié.

Quan es volen analitzar les perspectives de futur per I'economia catalana soén molts
els factors que cal tenir en compte. Entre aquests destaguen el que podem
anomenar com a 'inversions de futur’: capital huma, capital tecnologic i capital fisic.
Es a dir simplificant: educacié, telecomunicacions i infraestructures convencionals.
En aquest sentit, el present treball és el quart d’una série de papers sobre reptes de
futur per Catalunya. Ha estat precedit pels d’Oliver (2001), de Termes i Insa (2002)
sobre societat del coneixement i de Nonell (2002) sobre capital huma. Aquest quart
Paper es centra en els reptes de Catalunya en matéria d’ infraestructures

La reflexio sobre les infraestructures a Catalunya ha agafat una dimensié social,
institucional i politica com fa molt temps no havia tingut. Aquesta sempre s’havia
tractat com una questié de tipus sectorial. Tanmateix, la instal-lacidé en el debat
catala de la discussio sobre la perdua de centralitat relativa de Catalunya ha tingut
com una de les seves consequencies I'elevacid de rang del problema de les
infraestructures. Si es tracta d’esbrinar quina és la posicid actual i les perspectives
de futur del poder economic de Catalunya, un dels factors centrals és el de les
decisions de localitzacié del centres de decisié economica. |, al seu torn, la dotacio
present i prospectiva d’infraestructures i la seva adequacié a les necessitats de
connexié amb I'exterior del territori ocupen un paper central en aquestes decisions
de localitzacio.

En aquest paper s’entén per infraestructura el suport fisic sobre el que es
produeixen activitats directament relacionades amb el funcionament de I'economia.
La infraestructura t¢ un component basic de xarxa, puix és el suport fisic del
transport entre dos punts. El que es transporta poden ser coses molt diverses:
persones, mercaderies, veu i dades, energia, etc. Aqui ens centrem en la concepcio
més convencional d’infraestructura, la que implica el transport de persones i
mercaderies. Les infraestructures de telecomunicacions, de transport de veu i
dades, son tan importants com les convencionals, i un document recent d’aquesta
col-lecci6 (Termes i Insa, 2002) els hi ha donat una atencié particular. Per altra banda,

1 Departament de Politica Economica de la Universitat de Barcelona. Agraeixo la
col-laboracié de Xavier Fageda (Universitat de Barcelona) i Mar Jiménez (Fundacié Rafael
Campalans).
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les infraestructures de transport d’energia tenen unes caracteristiques certament
diferents, i s’escapen dels objectius d’aquesta reflexio®.

A partir d’aqui el treball s’estructura de la segtient forma. En primer lloc es tracta
I'efecte de les infraestructures sobre I'activitat econdmica. Entendre aquesta relacio
és basic per comprendre el paper que tenen les infraestructures en la competitivitat
dels territoris i en la seva capacitat d’atraccié d’activitats i de localitzacio de centres
de decisid. En segon lloc s’analitzen dos problemes escollits molt rellevants per
Catalunya respecte del futur de les infraestructures: la politica aeroportuaria i el
financament i gestié de la xarxa de carreteres.

L'analisi no té per objectiu fer un cataleg quantitatiu del deficits d’infraestructures.
La discussio sobre déficits i la formulacié de catalegs de necessitats ha ocupat la
major part de les reflexions recents sobre la materia, i no és possible aportar-hi
massa valor afegit en termes quantitatius. Tanmateix, s’ha posat molt menys emfasi
en la reflexié sobre les formules de financament i de gestid de les infraestructures.
Cal donar més atencid a aquests factors, perqué algunes de les mancances
diagnosticades no son independents de les formules de financament i gestiod
existents. Per posar un exemple: segons com es financi i qui gestioni I'aeroport de
Barcelona el seu futur potser un o un altre. Es justament en aquesta dimensié de
I'analisi de les infraestructures on aquest paper vol fer alguna contribucio.

2. Efectes de les infraestructures sobre I'activitat economica

L'impacte del sistema de transport sobre I'organitzacié del sistema productiu i el
creixement economic és una questid que ha preocupat des de fa segles als
economistes, com es reflexa als treballs germinals de la ciencia economica. Aixi ja a
1776, a la Riquesa de les Nacions, Adam Smith exposa de forma precisa la relacié
entre transport i organitzacid del sistema productiu: “Mitiancant el transport per
aigua s’obre a tot tipus d’industria un mercat més extens que el que facilita el
transport per terra...Un gran vago rodat...du i porta entre Londres i Edimburg al
voltant de quatre tones de mercaderia en sis setmanes. En més o menys el mateix
temps, un vaixell operat per sis o vuit homes...transporta habitualment dues-centes
tones de bens...Si només hi hagués la comunicacid per terra entre ambdues
ciutats...no es podrien transportar bens...excepte aquells d’un preu molt
considerable...es podria transportar només una petita part del comerc que realment
hi ha entre elles, i per tan I'encoratjament que es donin reciprocament la inddstria
d’una i altra ciutat només existiria en molta menor mesura de la que realment
existeix.” (Smith, 1776:22-23).

2 Un treball molt util pel sector eléctric a Catalunya és el de Barcel6 (2002).
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L'eficacia en la provisiod de I'oferta de transport origina beneficis en el sistema
productiu, que es manifesten basicament per dues vies: (1) La reduccié dels costos
de distribucié dels productes dels sectors productius; i (2) Lexpansid del producte i
de les arees de mercat, el que permet I'emergencia d’economies d’escala en la
produccio.

Tanmateix, aquesta visié classica de I'efecte del sistema de transport, i per tan
de les infraestructures, sobre I’'economia va quedar amagada durant molts anys per
aproximacions de tipus més macroeconomic. Només a finals de la década dels
vuitanta del segle XX torna a agafar émfasi la discussio de I'impacte de les
infraestructures sobre els costos del sistema productiu. A continuacio, es presenta,
primer, les caracteristiques basiques de I’'aproximacié macroeconomica dels efectes
de les infraestructures. Després es caracteritza I'aproximacié microeconomica.

2.A. Aproximacid tradicional: els efectes a curt termini

En aquesta aproximacio I'impacte de les infraestructures sobre I'activitat economica
s’ha analitzat posant I'emfasi en I'efecte de la inversio publica. Aixi, la inversié es veu
sobretot com un 'shock' de demanda a l'economia. Les caracteristiques més
rellevants derivades de la inversio en infraestructures son les seglents:
e | 'activitat rellevant és la construccio de la infraestructura.
e lLes despeses de construccid impliquen I'augment de demanda de bens,
magquinaria i personal: Es compren bens i equipaments, es paguen salaris, etc.
¢ | 'augment de demanda es trasllada a altres sectors de I'economia: els ocupats
en la construccid de les infraestructures gasten els seus salaris comprant
productes de consum; els venedors d'aquests productes de consum obtenen
recursos que, al seu torn, empraran per adquirir altres productes -per vendre o
per consumir-, etc.
e | 'administracié publica recupera una part dels recursos gastats en la inversio
per l'augment de la recaptacié d'impostos sobre la renda, sobre el consum,
sobre beneficis, etc.

A partir d’aquests elements, es produirien els seglients efectes:

e Disminueix I'atur. En aquest sentit, és molt diferent que hi hagi una situacio
expansiva 0 de recessio a I'economia. Si I'economia és enmig d’una forta
expansio, és possible que enlloc d’'un augment de I'ocupacié es generi un canvi
en I'ocupacioé entre sectors. Si 'economia és en estancament, llavors és més
probable que I'efecte de disminucié de I'atur sigui més fort.

e Augmenta el deficit public, si la inversio es finanga amb el pressupost. Tanmateix,
I’'augment del déeficit és més baix que el que es deriva de la inversié inicial, per
|'augment de recaptacio d'impostos derivats de I'execucié de la inversio.
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e Augmenta el déficit exterior, perqué una part d'augment de la demanda s'haura
traslladat a I'exterior via importacions.

Un exemple concret de I'andlisi d’aquests efectes el trobem en I'estudi o’ Alvarez
i Herce (1993) sobre els efectes macroeconomics de la inversid en la linia d’alta
velocitat (LAV) Madrid-Barcelona. Aixi, per exemple, en aquesta analisi efectuada a
1993, s’estimava que arrel de la hipotética construccio de la LAV Madrid-Barcelona
el Producte Interior Brut tindria un creixement addicional del 0,11% en el primer any,
I'efecte creixia lleugerament en el segon i tercer anys, i s’anava reduint a partir del
quart any. Una tendéncia semblant es donava amb I'index de Preus de Consum, la
creacio d’ocupacio i el déficit de les administracions publiques. En el cas del déficit
public, s’estimava que el creixement del deficit seria equivalent al 68% de la inversid
inicial, ates que la inversié produiria —per si mateixa- un augment de la recaptacio: a
través del sistema fiscal es recuperaria el 32% de la inversio inicial en el transcurs de
I'execucio del projecte.

Una nota que cal destacar és que aquests efectes es produeixen a curt termini,
i es deriven del propi procés d’execucid de la inversid. Un cop acabada la
construccio, el seu efecte s'anira diluint en el temps, fins a esvair-se totalment.

2.B. Aproximacio microeconomica: els efectes a llarg termini

L’analisi econdmica recent ha posat molt més emfasi en els efectes a llarg termini
de les infraestructures. Aixd implica una perspectiva diferent (perd, ni oposada ni
excloent), tot veient la inversi® en capital public com un 'shock' d'oferta a
I'economia. Les seves caracteristiques més rellevants son les seguients:

e |’activitat rellevant és la utilitzacio de la infraestructura, un cop aquesta ha entrat
en servei. En aquest sentit:

e | 'entrada en servei la infraestructura -nova- fa possible transportar persones
i mercaderies.

e | 'entrada en servei de la infragstructura -millora/ampliacié- fa possible reduir
els costos del temps del transport de persones i mercaderies.

e | a dimensid de la reduccio dels costos monetaris del transport depéen de com
es financi la infrastructura. Es finangca amb el pressupost o la financa I'usuari
mitjancant peatges o taxes?

e Per tant, la utilitzacié de la infraestructura implica una disminucié dels costos de
distribucio (i de produccio) a I'economia. La reduccié de costos afecta sobre tot
al sector privat, que s'encarrega de produir els bens i serveis comercials. |, al seu
torn, aquesta disminucié de costos del sector privat implica un augment de la
productivitat general de I'economia, perque:
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e Es poden fer més activitats amb els mateixos costos: més produccio.

e Es poden fer les mateixes activitats amb menys costos. L'estalvi de costos
en activitats fetes permet fer-ne altres que no es feien: més produccio.

e L'augment de la productivitat es traduira en una combinacié d'augment de
beneficis empresarials, augment real de salaris i augment d'ocupacio.

e Augmenten les bases fiscals de I'economia. Augmenta la recaptacio d'impostos
(s/beneficis, s/renda, etc.). L'administracié augmenta permanentment les seves
disponibilitats fiscals.

Podem resumir els efectes d’una millora de les infraestructures: (1) Augmenta la
productivitat general de I'economia; (2) Augmenta |'activitat economica i disminueix
I'atur a llarg termini; (3) Augmenta el potencial de recaptacié d'ingressos per
|'administracié publica. El més destacat d’aquests efectes és que son efectes a llarg
termini, i es deriven de la utilitzaci® de la infraestructura. Duren mentre la
infrastructura és en bona condicio de servei.

Aquests tipus d’efectes es poden concretar amb exemples senzills. Imaginem la
distribucié de citrics per carretera des de Valéncia. Abans que hi hagués I'autovia de
Valencia a Madrid un camié podia tardar al voltant de 10 hores en fer el viatge
Valencia-Madrid-Valencia. Aix0 implicava la possibilitat de fer un viatge al dia,
I’'abonament de 10 hores de salari al conductor i un determinat nivell de consum de
combustible. La posada en funcionament de I'autovia redueix el temps de viatge
Valencia-Madrid-Valencia a entre 6 hores 30 minuts i 7 hores. Aixo permet un Us més
intens del camio, la reduccié de més del 30% en els costos salarials del viatge, i un
estalvi en combustible, atesa la major eficiencia energetica de conduccions per via
de gran capacitat a velocitats en el rang 90-120 Km/h. En fi, ara hi ha la possibilitat
de tenir menys costos per transportar el citrics de Valéencia a Madrid o,
alternativament, la possibilitat de fer més distribucié si es manté el nivell quantitatiu
de costos (monetaris i temporals) anteriors.

Pel funcionament d’aquesta seqliencia de resultats hi ha un factor critic: la millora
de la infraestructura ha de servir per prevenir o resoldre algun coll de botella. Aixi,
I’efecte sera maxim quan s’amplii la capacitat d’una infraestructura congestionada i,
en canvi, sera minim quan s’amplii la capacitat d’una infraestructura que tenia una
intensitat d’Us baixa.

Aquests efectes son els que expliquen la importancia de les infraestructures per
la competitivitat d’un territori. Tan pels efectes sobre la productivitat de la seva
economia com per les possibilitats d’eixamplament del seus mercats, i per tan dels
seus espais d'interrelacié econdomica, social i cultural.
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3. Infraestructures a Catalunya: alguns problemes escollits

La discussio sobre déficits d’infraestructures a Catalunya i la formulacid de
catalegs de necessitats ha agafat un gran impuls. Tanmateix, com ja es deia més
amunt, I'analisi a aquest paper no té per objectiu fer un cataleg quantitatiu del
déficits d’infraestructures. Es en I'espai de la reflexié sobre les formules de
financament i de gestio de les infraestructures on es situa la nostra atencié. Aquests
factors son forca importants, perque algunes de les mancances diagnosticades no
son independents de les férmules de finangament i gestio existents. Es poden posar
alguns exemples:

e El Ministre de Foment del govern d’Espanya rebutja la privatitzacié de
'organisme gestor dels aeroports espanyols, Aeropuertos Espafoles vy
Navegacion Aérea (AENA), perque, s’argumenta, en els propers anys s’han
d’efectuar inversions molt importants, particularment les ampliacions d’aeroports
a Madrid i Barcelona, que “no _podrien ser assumides pel sector privat” (La
Vanguardia, 22 de gener de 2002).

e Associacions d’usuaris, ajuntaments, govern catala, partits politics i empreses
concessionaries acorden un conjunt de mesures per reduir els peatges i donar
homogeneitat a la situacid dels peatges a Catalunya i Espanya. “El punts
acceptats en I'acord d’ahir vinculen a diferents administracions, encara que el
govern central no ha estat representat en la negociaci¢” (E/ Pais, 11 de gener de
2002).

Poden ser assumides pel sector privat les inversions en aeroports? Té futur un
acord sobre peatges on no ha participat el govern central, i on la primera reaccio del
Ministre de Foment ha estat una negativa contundent? Son aquestes questions
importants i ens adrecen a la discussio sobre els models de financament i gestié de
grans infraestructures de connexi6 internacional: aeroports i carreteres®.

3.1. Aeroports: perqué hem de ser diferents de la resta?
El Ministeri de Foment té rad a mitges: el sector privat no podria assumir les

previsions d’inversid a Madrid, encara que si que podria assumir les de Barcelona. |
una bona forma de fer inversions que la iniciativa privada no faria és mantenir un

3 Pel que fa a I'altra gran infraestructura de connexié internacional de mercaderies, els ports,
no hi posem aqui una atencio especifica. Tanmateix, cal observar que els hi és d’aplicacio
una part de la discussid que es fa sobre aeroports. A Montero (2001) es pot trobar una
discussio sobre infraestructures que no es consideren aqui, com els ports i els ferrocarrils.

10
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sistema de caixa Unica entre tots els aeroports, de forma que les inversions a uns es
puguin finangar amb els ingressos d’altres. Desenvolupem aquestes questions.

El sistema actual de gestié dels aeroports a Espanya és el de gestié publica i
centralitzada, mitjancant AENA. Aixd implica que les decisions sobre projectes de
futur es prenen de forma centralitzada, i també es gestionen de forma centralitzada
els recursos economics del sistema, mitjangant un sistema de caixa Unica. Pel que
fa al financament, els aeroports es nodreixen dels ingressos derivats de les taxes
pagades pels usuaris (tan pel sistema de control del transit aeri com pel
manteniment de les instal-lacions i els serveis operatius essencials) i els ingressos
per activitats comercials. En el seu conjunt, el sistema té superavit, i amb aquest
superavit es finanga I'endeutament que AENA realitza per financar les inversions.

Quines son les previsions d’inversid d’AENA? Les aprovades pel Ministeri de
Foment en els respectius Plans Directors dels Aeroports. Pel que fa a I'aeroport de
Barcelona, el Pla Director aprovat a finals de 1999 preveu unes inversions de 1.157,3
milions € entre 2000 i 2004. Pel seu canto, el Pla Director de Madrid-Barajas,
aprovat també a finals de 1999, preveu unes inversions pel 2000-2004 de 956,2
milions €.

Clar que les previsions no sempre s’acompleixen. Aixi, entre 2000 i 2002 els
pressupostos d’AENA han inclos inversions de 721,1 Milions € a la provincia de
Barcelona (en la practica totalitat a I'aeroport del Prat) i de 2.469 Milions € a la
provincia de Madrid (en la practica totalitat a I'aeroport de Barajas). Es a dir, en el
cas de Barcelona s’ha acomplert al voltant del 60% de les previsions del Pla Director,
de Barcelona-El Prat, mentre qué a Madrid el nivell d’acompliment de les previsions
és al voltant del 250% (!) del Pla Director de Madrid-Barajas.

Cal destacar una dada: entre 2000 i 2002 la inversié a Madrid és 3,4 vegades la
de Barcelona. Si agafem la inversié des de 1997, la inversio efectuada i prevista
entre 1997 i 2002 en aeroports a la provincia de Madrid és 4,0 vegades la de
Barcelona. Es correspon aquesta diferéncia d’inversié amb la diferéncia de beneficis
generats per cadascun dels aeroports? Aquesta pregunta és important, puix els
beneficis serveixen per fer front a I'endeutament en un model de finangament sense
subvencions pressupostaries rellevants.

L’actual govern és molt reticent a donar dades d’ingressos i despeses per cada
aeroport. De fet, havent estat preguntat per aquestes dades per un diputat de
I'oposicid a final de 2000, contestava que no hi havia informacié aeroport per
aeroport [sic], atés que AENA funciona amb sistema de caixa Unica.
Afortunadament, un parell d’anys abans un professor universitari havia aconseguit
d’AENA aquesta informacio per I'any 1997, i I’'havia publicat en un article a Papeles

11
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de Economia Espafiola (Rendeiro, 1999)¢. Aixi podem saber que a 1997 el superavit
de I'aeroport de Barajas va ser de 90,5 milions € i el del Prat va ser de 40,8 milions €.
Per tant, els beneficis de Barajas eren 2,2 vegades els del Prat. Un ratio de beneficis
Madrid/Barcelona de 2,2 sembla insuficient per compensar un ratio d’inversions
(2000-2002) Madrid/Barcelona de 3,4, i encara menys per compensar un ratio
d’inversions (1997-2002) de 4,0.

Sens dubte, els resultats financers generats a I'aeroport de Barcelona permeten
finangar molt millor les inversions efectuades que els beneficis generats a I'aeroport
de Madrid-Barajas. Quan la questid agafa ja la seva dimensid6 completa és quan
recordem que el govern ha fet la previsié de construir en el futur un nou aeroport a
Madrid, a Campo Real, que reemplacara Barajas com gran aeroport d’Espanya. Si
es tenen en compte les inversions en curs a Barajas i les futures a Campo Real, és
ben cert que el sector privat no seria capa¢ d’emprendre aquestes inversions.
Senzillament, perque les probabilitats d’autofinancament de la inversié sén minimes.

Aquest no és un problema estricte de comparacio entre Barcelona i Madrid. La
taula 1 presenta dades relatives d’inversio i trafic de passatgers entre 1994 i 1999 a
tots els aeroports comercials en servei. En aquest periode Madrid concentra el 45%
de la inversid mitjana a tots els aeroports, mentre que la seva quota en el trafic de
passatgers és molt inferior, el 25%. A la resta de provincies amb aeroports amb trafic
significatiu (Balears, Las Palmas, Barcelona, Sta. Cruz de Tenerife, Malaga i Alacant)
passa el contrari: tenen major quota de viatgers que d’inversio.

El mateix passa als aeroports de tipus regional intermedi (entre 1 i 2% del trafic
total) com Valencia, Sevilla i La Corunya-Santiago. Entre aquests, només Bilbao
presenta una inversio relativa superior al trafic relatiu. Finalment, entre els aeroports
més petits (menys d’1% del trafic total) n’hi ha 9 amb superioritat de la inversié i 9
amb superioritat del trafic. Cal assenyalar que en els aeroports amb menys del 2%
del trafic de passatgers es concentren les situacions de resultats financers negatius,
pel qual no es pot afirmar que la caixa Unica es centri en assistir als aeroports
deficitaris.

4 De fet, a aquest article no és presenten les dades de costos aeroport per aeroport. En
canvi, si que es presenten les dades d’ingressos, i el resultat financer de cada aeroport no
es dona en dades absolutes, sind amb el ratio ingressos totals/ costos totals. Pot ser AENA
ha restringit I'Us de les dades per no facilitar informacié quantitativa de resultat per cada
aeroport. Tanmateix, amb les dades publicades a I'article, i amb una simple transformacié
matematica, s’obté la dada de costos totals per cada aeroport, i per tant es pot calcular la
quantitat de resultat financer aeroport per aeroport.

12
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Taula 1: dades relatives sobre inversio i trafic de passatgers 1994-99.

Provincia Aeroports (1) 2 €]
Mitjana % de la % de la Diferencia entre
inversio 94-99(  inversio mitjana total | quota d'inversié (2) i
(Milions €) | mitjana total | de passatgers| quota passatgers (3)

Madrid Madrid/Barajas,

Madrid/Cuatro Vientos 184,8 45,1 25,0 +20,1
Balears P. Mallorca, Eivissa, Menorca 59,2 14,4 23,7 -93
Las Palmas | Gran Canaria, Lanzarote,

Fuerteventura 37,6 9,6 16,5 -69
Tenerife Tenerife-Sud, Tenerife-Nord,

La Palma, Hierro 23,7 58 11,6 -58
Barcelona Barcelona, Sabadell 22,7 55 15,4 -99
Biscaia Bibao 18,0 44 2,0 +24
Granada Granada 1,7 2,8 0,4 +24
Alacant Alacant 89 2,2 4.8 -2,6
Malaga Malaga 6,7 1,6 7,6 -6,0
LaCorunya | Santiago, La Corunya 57 14 18 -04
Valencia Valencia 4,6 1,1 1,7 -06
Pontevedra | Vigo 34 08 05 +03
Astrias QOviedo 28 0,7 0,6 +0,1
Sevilla Sevilla 2,6 06 1,5 -09
Almeria Almeria 25 06 08 -0,2
Saragossa Saragossa 2,1 05 03 +0,2
Valladolid Valladolid 1,7 04 0,2 +0,2
Alaba Vitoria 1,6 04 02 +0,2
Melilla Melilla 1,4 03 03 -0,0
Cantabria Santander 13 03 0,2 +0,1
Girona Girona/Costa Brava 1,0 02 0,6 -04
Cadis Xerés 09 02 05 -03
Tarragona Reus 08 02 05 -03
Navarra Pamplona 08 02 0,3 -0,1
Guiplscoa | San Sebastian 06 0,1 02 -01
Cordova Cordova 05 0,1 0,0 +0,1
Murcia Murcia/San Javier 03 0,1 0,1 -0,0
Salamanca | Salamanca 02 0,1 0,0 +0,0
Extremadura | Badajoz 0,1 0,0 0,0 -00
Total 4098 100,0 100,0 0,0

Nota: Els totals poden no coincidir per I'efecte de I'arrodoniment. A la columna (4) el signe + o - davant de 0,0 indica lleugerament positiu 0
lleugerament negatiu, respectivament.

Font: Pagina web del Ministeri de Foment. En I'elaboracio d'aquesta taula ha participat Xavier Fageda.
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Crec que aixd ofereix una explicacié de la insistencia a mantenir una gestié
centralitzada i publica del sistema aeroportuari espanyol: per un cantd, el govern
espanyol es reserva la decisid sobre el paper que ha de jugar cada aeroport, més
enlla de consideracions de mercat. Per I'altre, els projectes d’inversio centralitzats es
poden financar pel sistema de caixa Unica, independentment de la corrent de
beneficis d’explotacié generada singularment per cada aeroport.

Aixd no és bo per la posicid futura de 'aeroport de Barcelona, i tampoc pel
conjunt del sistema aeroportuari espanyol. Primer, perqué implica el disseny d’un
Unic aeroport a Espanya que serveixi de central de distribucio (hub) de trafics
internacionals de gran distancia. Segon, perque resta possibilitats al
desenvolupament d’aeroports regionals i hubs secundaris que puguin oferir
capacitat alternativa als grans aeroports. Tercer, perquée resta possibilitats
d’eficiencia al sistema aeroportuari espanyol en disminuir les possibilitats de
competencia entre grans aeroports per la captacio de trafics de connexié. En aquest
segment de negoci s’ha superat la visid de I'aeroport com un monopoli alie a la
competéncia, perd el disseny del sistema aeroportuari espanyol dificulta
I'aprofitament dels beneficis de la competencia.

Una bona alternativa seria la descentralitzacié de la gestié dels aeroports,® i la
participacio del sector privat en la propietat dels aeroports, i en la gestio dels serveis
de manteniment d’instal-lacions, serveis operatius essencials i activitats comercials.
Per una banda, aixd ens faria més semblants als paisos amb els que ens hem de
comparar. Per 'altra, és viable sense reduir les possibilitats de servei dels aeroports
més petits i menys rendibles.

3.1.a) Un model més semblant als dels paisos comparables.

La taula 2 mostra les caracteristiques de la gestié aeroportuaria a la UE. Entre els
grans paisos Espanya és I'Unic en que la xarxa es gestiona de forma centralitzada i
és titularitat del govern central. Aixd només es dona a alguns (no tots) paisos amb
un sol aeroport rellevant: Irlanda, Grecia, Suécia i Finlandia. En el cas de Portugal en
son dos: Lisboa i Porto. En canvi, tret d’Espanya, tots els paisos de major dimensid
i amb una xarxa d’aeroports més complexa tenen gestié descentralitzada: Franca,
[talia, Regne Unit i Alemanya. Aquest és també el cas d’altres paisos desenvolupats
i amb gran trafic aeri com EUA i Canada.

5 Pero, no del control del transit aeri, que tendira a centralitzar-se a nivell europeu. Aixi ho
reclama amb insisténcia el Llibre Blanc del transport de la Uni6 Europea (Comissio Europea,
2001).
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En els casos de xarxa descentralitzada els models de gestid son ben diversos:
sempre son presents les autoritats regionals/locals, i de vegades també les estatals.
Hi ha propietat i gestio publica, mixta i també gestio privada, i aquesta darrera ha
guanyat posicions en els darrers anys.

Taula 2: La Gestid Aeroportuaria a la Unié Europea al 2001.

Xarxa nacional

Model de Gestid

Pais/Principals Aeroports

Observacions

Centralitzada

Propietat i gestid publica
(govern central)

Espanya, Portugal, Irlanda,
Grecia, Suecia i Finlandia

Descentralitzada

Propietat publica i gestid
regional/local

talia (excepte Roma i
Napols), Franga,
Manchester i Leeds
(Regne Unit),

Parfs es de titularitat
estatal

Descentralitzada

Propietat publica i gestid
regional/local compartida
amb govern central

Alemanya i Holanda.

A Berlin hi ha gestio
privada
A Amsterdam/Schipol

és en curs la venda del
49% del capital al sector
privat

Descentralitzada | Propietat publica (total o

parcial) i gestio privada

Roma i Napols (ltalia),
Viena, Copenhaguen,
Brusselles i Berlin.

Descentralizada | Propietat privada General al Regne Unit

Aquests models descentralitzats tenen un resultat interessant: reflecteixen
I’estructura urbana de cada pais. Aixi, a paisos com Franga i Gran Bretanya, amb
una gran macrocapital, el trafic internacional descansa fortament en els aeroports de
Paris i Londres. En canvi, als paisos amb xarxes urbanes més compensades, com
Alemanya i ltalia, hi ha diferents hubs de trafic internacional (Berlin, Frankfurt, Munic,
Roma, Mila, etc.). Des del punt de vista de la seva estructura real de ciutats, Espanya
s’assembla molt més a Alemanya i Italia que a Gran Bretanya i Franga. Amb una
xarxa aeroportuaria descentralitzada, segurament Espanya seguiria unes pautes
similars a Alemanya i Italia. Tanmateix, una xarxa centralitzada pot ser utilitzada per
buscar artificialment una estructura de trafic aeri semblant a la de Gran Bretanya i
Franca. | no és bo que I'Espanya aeroportuaria sigui tan diferent de I'Espanya real.

3.1.b) Un model viable pel conjunt d’Espanya.
Una preocupacio forta dels partidaris de xarxes centralitzades és que hi ha aeroports

que no s’autofinancien i, tot i aixi, és d’interés general mantenir-los en funcionament
ates el seu servei territorial. Llavors, es diu, amb un sistema de caixa Unica els
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ingressos dels aeroports rendibles poden subvencionar els déficits dels aeroports
deficitaris. Aquest sistema té un problema greu: amb les subvencions creuades mai
es sap exactament qué i com s’esta subvencionant. Per aixo, I'analisi econdmica ha
mostrat una preferencia molt forta per les subvencions directes (des del pressupost
public) sobre les subvencions creuades (en aquest cas, entre uns aeroports i altres).
Les subvencions directes del pressupost son més transparents i més avaluables.

A més, una descentralitzacié a nivell regional dels aeroports espanyols podria
realitzar-se sense generar problemes rellevants d’incapacitat financera. Com s’ha
esmentat més amunt, es poden coneixer (i estimar) les dades d’AENA sobre
resultats financers per cada aeroport a 1997. A partir d’aquestes dades podem
organitzar agregacions de caracter regional i analitzar I'existencia de superavits o
deficits des d’aquesta perspectiva territorial. Aixo es presenta a la taula 3.

Taula 3: Resultats financers dels aeroports espanyols a 1997 agregats per CCAA.

CCAA Resultats Aeroports amb resultat Aeroports amb resultat
financers financer positiu a 1997 financer negatiu a 1997
Madrid 90,5 Madrid-Barajas
Balears 42,6 Palma de Mallorca, Menorca,
Eivissa
Catalunya 36,1 Barcelona Reus, Girona
Canaries 36,3 Tenerife-Sud, Gran Canaria, Tenerife-Nord, La Palma, Hierro
Lanzarote, Fuerteventura

Andalusia 2,5 Malaga Sevilla, Xeres, Aimeria, Granada
C. Valenciana 8,8 Alacant Valencia
Galicia -7,1 Santiago, La Corunya, Vigo
P. Basc -7.9 Bilbao, Sant Sebastia, Vitoria
Castella i Lled -1,7 Valladolid, Salamanca
Murcia -2,0 Murcia
Cantabria -2,8 Santander
Extremadura -0,6 Badajoz
Astlries -2,7 AstUries
Navarra -2,0 Pamplona
Arago -2,8 Saragossa
Melilla -2,9 Melilla

Nota: a partir de 1999 s’han posat en servei vols comercials regulars a I'aeroport de Lleo.
Font: elaboracié propia a partir de les dades d’AENA presentades a Rendeiro (1999).

A 1997 els aeroports amb resultat financer positiu acumulaven un superavit de
245,5 milions €, mentre que els aeroports amb resultat negatiu acumulaven un
déficit de 61,1 milions €. Un primer exercici simple d’agregaci¢ dels aeroports a
nivell de comunitat autdbnoma (columna 2 a la taula 3) reduia el déficit agregat a 32,4
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milions € (aix0 és, la suma del deficit de totes les C.A. amb resultat negatiu). A més,
molt probablement aquesta quantitat és més baixa en I'actualitat. El gran creixement
del trafic aeri des de 1997, juntament amb diversos augments de taxes
aeroportuaries aprovats en els darrer anys, poden haver millorat els resultats
financers de la practica totalitat d’aeroports espanyols.®

Certament, aquestes magnituds de deficit es poden assumir i gestionar
perfectament, sia amb programes de compensacié acordats entre les diferents
administracions, sia amb la implantacié d’un fons de compensacié de déficits al que
contribueixin els aeroports amb superavit. Aix0 sense tenir en compte encara que
una gesti6 més descentralitzada dels aeroports i oberta al sector privat podria
millorar Peficiencia i reduir addicionalment els deficits dels aeroports menys
rendibles.

3.2. Carreteres: qué s’ha de fer amb els peatges?

Més amunt, a la seccio 2.b, s’havia posat com exemple d’efectes positius a llarg
termini d’'una millora d’infraestructura la transformacié en autovia de la carretera
Valéncia-Madrid i el seu impacte sobre el transport de citrics en camio. Ara cal
assenyalar que el fet que no hi hagi peatge directe entre Valencia i Madrid implica
que no augmenten els costos monetaris del viatge, a diferencia, per exemple, d’un
viatge de transport de citrics entre Valéncia i Barcelona. Com les distancies son
semblants, els costos totals de transport sén semblants, amb I'excepcid que el
trajecte Valéncia-Barcelona en carretera de gran capacitat esta sotmes a peatge, el
qual el fa menys rendible que el viatge Valencia-Madrid. O, dit d’altra manera, el preu
del producte distribuit a Barcelona haura de ser més elevat que el preu del mateix
producte distribuit a Madrid.

Aquesta és la forma en la que I'existencia d’un sistema desigual de finangament
de les vies de gran capacitat (peatges a uns llocs i pressupost public a altres)
deteriora la competitivitat economica relativa dels territoris on el peatge directe és el
metode de finangament de les autopistes. A Espanya aixd és un problema per

6 Entre 1997 i 2000 el trafic total de viatgers va créixer el 26,5%. Només dos aeroports van
tenir un descens significatiu del trafic: Melilla (- 25,6%) i Vitoria (-1 16,1%) . Aixi mateix,
I’aeroport de Valladolid va perdre el 6,1% dels viatgers, pot ser per I'entrada en servei
comercial de I'aeroport de Lled. Pel que fa als resultats (abans d’impostos) d’AENA, al 2000
van ser el 93% superiors als de 1997 (AENA, 2001:4). Cal afegir que els atacs terroristes de
I’11 de setembre de 2001 han provocat una aturada (probablement temporal) en la
tendéencia de creixement, perd no una reversi¢ d’aquesta.
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Catalunya i per aquelles altres comunitats autonomes on el peatge té un pes
important (Pais Valencia, Aragd, La Rioja, Pais Basc, Navarra, Galicia i, en menor
grau, Andalusia).

La discussit sobre els peatges ha guanyat intensitat a Catalunya des de 1998,
arrel de la darrera (per ara) prorroga de les concessions d’ACESA i AUMAR, i de les
mobilitzacions impulsades pel Consorci Xarxa Viaria. S’han publicat diversos treballs
sobre I'assumpte.” No cal insistir ara en les dades quantitatives, perquée sén prou
conegudes, ni en I'explicacio de I'origen dels peatges.® Pot ser molt més interessant
articular I’anlisi del problema al voltant de varies qliestions: 1) Es eficient I'Gs dels
peatges per finangar les autopistes?; 2) Quines son les férmules que permetrien
avancar en la igualacié del sistema de financament de vies de gran capacitat a
Espanya?; 3) Quins son els escenaris més probables pel futur?

3.2.a) Es eficient I'Us dels peatges per financar les autopistes?

No. Aquest és un resultat de la teoria econdmica que és conegut i acceptat des de
fa molts anys. Quan s’ha construit una autopista la societat ha de pagar el seu cost,
se’n faci I'Us que se’n faci. Com el cost total varia molt poc amb I'Us, I'eficient és que
la via tingui accés lliure, perque aixd augmenta el benestar social.’

Els peatges indueixen un Us ineficient de I'autopista: molts trams registren menys
trafic del que poden carregar sense congestio, mentre queé les vies lliures alternatives
tenen intensitats de trafic iguals 0 majors, i presenten congestio. A més, el peatge
trasllada accidentalitat a las vies alternatives a l'autopista -menys segures- al
desplacar-hi els trafics pesats i de llarga distancia i cansament. En darrer lloc tenim
els costos temporals. El temps de viatge és una part rellevant del cost total. | sovint
les instal-lacions de peatge generen retencions que fan perdre un temps més valués
que el propi import del peatge. En fi, els peatges imposen costos rellevants en
termes de benestar social.

Hi ha, perd, una circumstancia en que la imposicié de peatge pot ser eficient:
quan una carretera sigui congestionada. Es clar que aqui no ens trobem davant d’un
peatge de tipus financer, sind davant d’una taxa per congestid, que s’hauria
d’imposar a les carreteres on hi hagi congestié i a les hores en que aquesta es

7 El'més ampli i variat és Les autopistes de peatge a Catalunya, editat per Columna a 2000,
que inclou treballs de diferents autors.

8 Podeu trobar una analisi a Bel (1999).

9 Aquest resultat ja es troba, per exemple, a Hotelling (1938). Trobareu una argumentacio més
extensa a Bel (1999).
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produeixi. L’objectiu d’aquesta taxa de congestié no és financar la carretera, sind
estimular que els conductors canviin d’hora de viatge o canviin de mode de viatge
(per exemple, cap al transport col-lectiu).

Aixi doncs, les consideracions d’eficiencia suggereixen que no s’usi peatge per
financar autopistes. En canvi, pot ser un bon instrument per regular el trafic en les
vies de congestio forta i persistent, com per exemple els trams de carretera d’accés
als i sortida dels centres metropolitans.™

3.2.b) Quines son les formules que permetrien avancar en la igualacio del sistema
de financament de vies de gran capacitat a Espanya?

Segurament, el problema més greu i sentit que plantegen avui els peatges és el
d’equitat interterritorial,” amb els efectes ja comentats sobre la competitivitat relativa
dels territoris. Ara, el pressupost —és a dir tots els contribuents- financa la
construccio i el manteniment de les vies lliures. En canvi, les autopistes de peatge
les paguen els seus usuaris, particulars i empreses. |, a més dels estrictes costos
financers de I'autopista, els usuaris d’autopistes de peatge suporten una carrega
fiscal que és entre les més elevades de tots els bens i serveis de I'economia
espanyola. Per aix0, avancar en la igualacié del model financament d’infrastructures
viaries a Espanya és un repte important per territoris com Catalunya. En aquest
sentit, hi ha quatre formules per anar cap a un model igualitari: (a) implantar peatges
a totes les vies de gran capacitat existents i futures; (b) implantar autopistes de
peatge de forma més equilibrada a Espanya; (c) implantar autopistes lliures de forma
més equilibrada a Espanya, (d) eliminar els peatges.

a) Implantar peatges a totes les vies de gran capacitat existents i futures

Ningu ha proposat generalitzar el sistema de peatges al conjunt de la xarxa de
qualitat d’Espanya i ningl ho proposara. Per aqui no es restaurara I'equitat

10 Obviament, si la intensitat de trafic ho justifica, és més eficient tenir una autopista de peatge
que no tenir-la en absolut. Tanmateix, aquest no sembla ser el dilema que es planteja a la
politica espanyola: els plans de futur del govern, fins al 2010 inclouen impulsar 5.689 km.
de vies de gran capacitat. La previsio és que 4.920 km. (el 86%) siguin lliures, i només 769
(el 14%) siguin amb peatge (veure “Una red de carreteras de gran capacidad para el siglo
XXI”, a la pagina web del Ministeri de Foment). Clarament, no hi ha un dilema del tipus
‘peatge si 0 autopista no’.

11 Una discussi¢ interessant és la de la relacid entre els peatges i I'equitat inter-personal.
Aquesta questid s’escapa dels objectius d’aquest paper. Es pot trobar una analisi molt
esclaridora a Riera i Najera (1999).
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interterritorial entre ciutadans i entre empreses, que ja és una veritable ruptura de
mercat. Per un canto, perquée les dificultats juridiques i els costos economics de la
implantacié de peatges a la xarxa d’autovies i autopistes lliures sén molt
importants.™ Per un altre, perqué aquesta seria una mesura extraordinariament
impopular, i cap partit politic d’ambit estatal la proposara. La millor mostra d’aixo és
que no sols no es reconverteixen vies lliures en peatge, sind que al Programa de Vies
de Gran Capacitat 2000-2010 elaborat pel govern del Partit Popular es considera la
implantacié de 5.689 km. d’autopistes noves, dels quals el 86% son lliures i el 14%
de peatge. Encara més, el Ministre de Foment ha anunciat com un dels principals
proposits del govern la reconversié de les principals autovies de primera generacio
(N-I' Madrid-Irun, N-II Madrid-Saragossa, N-IlI Madrid-Valencia, i N-IV Madrid-
Cérdova) en autopistes lliures de peatge.™

(b) Implantar autopistes de peatge de forma més equilibrada a Espanya

Les virtuts d’aquesta férmula sén molt reiterades pels governs central i catala. La
idea és que els nous trams d’autopista de peatge vindrien a equilibrar la presencia
d’aquest model de finangament al territori espanyol, tot reduint a nivells més normals
el pes del peatge a Catalunya, que a finals de 2000 tenia el 25% dels km. de peatge
de competéncia estatal.™ Es aquest el cami que porten les coses? Mirem la taula 4

Efectivament, si aquestes previsions s’acompleixen la xarxa estatal d’autopistes
de peatge passara de 1.743 km. (any 2000) a 2.953 km. | Catalunya passaria de
tenir-ne el 25% a tenir-ne el 16%, el que pot semblar, sense dubte, una posicid més
equilibrada. Pero, aix0 té truc, i no només perque el pes de Catalunya a la xarxa de
vies lliures de peatge seguira sent molt inferior al 15%.

Mirem les columnes 2 i 3 de la taula 4. Dels 1.210 km. previstos, 809 (el 67%)
corresponen a la xarxa radial, i 401 (el 33%) a la transversal. A més, i aixd és molt
important, molts trams on es preveu autopista de peatge ja tenen en I'actualitat una
autovia lliure, pel que, al cap del carrer, el corredor viari disposara de dues vies de
gran capacitat alternatives, una lliure i una de peatge. Aquest és el cas de 638 km.
de noves autopistes radials, perd només 37 km. de noves autopistes transversals.
La taula 5 pot ser molt il-lustrativa.

12 Una magnifica explicacio es pot trobar a Zaragoza (1992).

13 El cost previst d’aquest programa és de 1.800 milions €, i es financara amb el Pressupost
de I'Estat (Cinco Dias, 30 de gener de 2002, pag. 18).

14 Les autopistes de competéncia autondmica sén irrellevants des del punt de vista de
I'equitat entre CC.AA., perque son conseqliéncia de decisions adoptades per els governs
autonomics.
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Taula 4. Programa d’Autopistes de Peatge de competéncia estatal fins a 2010. 12

22 fase.
(1) (2) @)
Longitud Radial /
Tram Km. Transversal Observacions
12 Fase
Accés a Madrid M-40-Arganda 39 | Radial Hi ha autovia alternativa
Accés a Madrid M-40-Ocana 61 Radial Hi ha autovia alternativa
Accés a Madrid M-40-Navalcarnero 23 | Radial Hi ha autovia alternativa
Accés a Madrid M-40-Guadalajara 45 | Radial Hi ha autovia alternativa
Alacant-Cartagena 96 | Transversal 75 km. en servei a juliol 2001
Avila-NVI 23 | Radial
Segovia-San Rafael 29 | Radial
Lled-Astorga 47 | Transversal
Estepona-Guadiaro (Andalusia) 22 | Transversal
Santiago-Alto S. Domingo (Galicia) 56 | Radial
2% Fase
Madrid-Toledo 60 Radial Hi ha autovia alternativa
Pedrizas-Torremolinos (Malaga) 37 | Transversal Hi ha autovia alternativa
Alacant-Villena 75 Radial Hi ha autovia alternativa
Connexio A-1 i A-68 22 Transversal
Ocafha-La Roda (Castella La Manxa) 125 | Radial Hi ha autovia alternativa
Cartagena-Vera 100 | Transversal
Toledo-Ciutat Real-N-IV 210 Radial Hi ha autovia alternativa
Medinaceli-Soria-Tudela 140 | Mixta Medinaceli-Soria (45%): Radial
Soria-Tudela (55%): Transversal

Total 1.210

Font: Elaboraci6 propia a partir de la pagina web del Ministeri de Foment.

Taula 5. Noves autopistes de peatge segons caracteristiques de xarxa i d’alternatives.

Xarxa (1) ) 3)
Km. noves autopistes | Km. amb autovia alternativa 2)/(1) en %
Transversal 401 9,2%
Radial 809 638 78,9%

Font: elaboracié propia.

Que implica que quasi el 80% de km. de noves autopistes de peatge radials
tinguin una autovia alternativa? Doncs implica un gran augment de capacitat en
aquests corredors, tot preservant una autovia lliure com alternativa al peatge. Més
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en concret, implica que els desplacaments de Madrid al Sud (fins Despefiaperros),
al Llevant (Alacant), i al Nord-est (fins Soria) seran servits per una capacitat més alta
de servei que qualsevol altre corredor viari espanyol, amb I'excepcidé del tram
Barcelona-Lleida (per cert, també radial).

Cal fer una mencié especifica a les noves autopistes radials d’accés a Madrid.
Tret de I'autopista I’Alacant-Cartagena, ja en servei, els accessos radials de Madrid
son els projectes més avancats, i son usats reiteradament com exemple de la
igualacié entre Catalunya i Madrid en peatges. En primer lloc, es pot avaluar
positivament que aquestes vies s’hagin projectat amb peatge, puix hi ha elements
de congestio persitent en el trafic, i a més cadascun d’aquests corredors ja gaudeix
d’una via de gran capacitat lliure. Ara bé, adoptar-les com exemple d’equiparacio
entre Madrid i Catalunya és anar massa lluny perqué, a la fi, els corredors d’accés a
Madrid tindran dues vies de gran capacitat, una lliure i un altra de peatge, mentre
que els corredors d’accés a Barcelona tindran una sola via de gran capacitat, en
algun cas de peatge.

Es dificil avaluar aquests plans com una politica de reequilibri de la implantacié
de peatges al territori espanyol. Ans al contrari, sembla una politica destinada a
ampliacions de la capacitat en els corredors radials, amb una modalitat mixta
liure/peatge, tot destinant subvencions publiques al financament de les autopistes
de peatge, puix entre els trams radials només els accessos a Madrid poden tenir
rendibilitat financera. I, per altra banda, continuar amb I'is del peatge com metode
basic de finangcament de la gran capacitat als corredors transversals (només el 9%
de nous km. de peatge transversals disposaran d’autovia alternativa). En fi, no
S’arribara per aqui a la igualacié interterritorial de meétodes de financament de les
carreteres de gran capacitat.

(c) Implantar autopistes/autovies lliures de forma més equilibrada a Espanya

Una formula relativament senzilla d’igualar els regims de financament seria la
conversid en autovia de les carreteres nacionals paral-leles a les autopistes de
peatge existents. En el cas dels corredors viaris que afecten Catalunya, aixo
implicaria desdoblar la N-Il entre Lleida i Saragossa, i la N-340 i la N-Il entre Valencia
i la Frontera de Franca. De fet, la intensitat de circulacié interurbana en aquest
corredor viari és més elevada que la dels corredors on el plans del govern preveuen
una dotaci¢ d’autopista i autovia.

Tanmateix, tot i la simplicitat d’aquesta opcid, algunes questions mereixen
reflexid. La primera és la de les perspectives temporals per aquesta opciod. De fet,
per exemple, el desdoblament de la N-340 a Catalunya ja s’anuncia des del Pla
Director d’Infraestructures 1993-2007, aprovat a 1993. Tanmateix, la realitat ha
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limitat les realitzacions a estudis que encara no s’han enllestit, i que afecten només
alguns trams de la N-340. Hi ha bones raons per 'escepticisme sobre un eventual
desdoblament de la N-340 a curt i mig termini. Sobre tot quan les prioritats
reiteradament declarades pel govern central son altres.

Una altra questio, pot ser encara més important, és analitzar si no seria millor
optimitzar I'Gs de 'autopista existent de forma que es descarreguessin de trafic
(particularment vehicles pesats) les carreteres paral-leles. Aixd podria exigir menys
recursos financers que la conversié en autovia de la N-340 i la N-II. Per altra banda,
el recorregut d’aquestes carreteres per Catalunya passa per zones sensibles des del
punt de vista medi ambiental, que podrien ser perjudicades per una fractura
addicional d’uns territoris ja forga fracturats per grans infraestructures de transport.

(d) Eliminar els peatges on no existeix una alternativa lliure de gran capacitat

Aquesta opcio té al seu favor que és la més eficient en sentit econdmic, en abséncia
de congestio. Per tant, és d’especial aplicacio als trams interurbans on la capacitat
de l'autopista és suficient per absorbir augments de trafic procedent de vies
alternatives congestionades. Té el desavantatge d’implicar I'abocament de recursos
financers que poden ser usats en projectes alternatius. Tot i aix0, podria ser una
opcié molt sensata des del punt de vista financer amb una programacié temporal
gradual, com la proposada a Bel (2000). Sobre tot considerant que redueix les
necessitats d’inversid a les vies paral-leles a les autopistes de peatge, com s’ha
argumentat més amunt.

Una questid a tenir en compte en aquest context és la de I'efecte d’aquesta
mesura sobre la relacid entre sector public i sector privat, i particularment sobre el
compromis del sector privat en participar en el financament i la gesti® de les
infraestructures. Analitzem-los per separat:

e El financament privat d’infraestructures: en aquest sentit cal desfer una confusio.
El peatge directe, pagat per I'usuari, no és I'tnica forma existent de finangcament
privat. De fet, també hi ha finangcament privat quan el sector public utilitza el
model de pagament ajornat en el temps d‘una infraestructura (per exemple, el
nou Tunel de Vielha, o la linia 9 del metro a Barcelona). Si el que es vol dir és que
el pagament el fa finalment 'usuari, hi ha diferents sistemes perque els usuaris
d’autopistes aportin recursos al finangcament: el peatge directe, les taxes
periodiques per Us d’infraestructura, les taxes especifiques sobre productes com
els combustibles, molt associats a I'Us de les infraestructures, etc.

e la gestid privada d’infraestructures: implica que és el sector privat qui
s’encarrega de l'explotacié i manteniment de la infraestructura. Aix0 és
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independent de I'origen dels seus ingressos, que poden provenir del pressupost
public, o directament de l'usuari o indirectament de l'usuari. De fet, els
esquemes de cooperaciod entre sector public i sector privat en aquest camp soén
molt variats.

Aquesta distincid és util perqué sovint s’oblida que en un futur no massa llunya
les exigencies financeres pel manteniment i la renovacio de les autopistes i autovies
existents seran superiors a les exigencies de nova inversi¢ en autopistes. Una bona
via per accentuar la cooperacio entre sector public i sector privat en la gestié de les
infraestructures seria la participacio del sector privat en el manteniment i renovacio
de tota la xarxa viaria de gran capacitat d’Espanya. Aix0 podria fer-se, per exemple,
mitjancant procediments de contractacio externa del manteniment que introduissin
periddicament elements de competéencia per garantir preus i qualitats adients.

Es viable introduir aquest model a tota Espanya si el financament s’ha de fer
mitjancant peatge directe? Abans s’ha argumentat que no hi ha perspectives de
generalitzacio dels peatges directes, com mostren el plans a llarg termini de I'actual
govern espanyol. Es possible pensar que altres vies alternatives d’aportacié dels
usuaris siguin més Utils i viables per una generalitzacié i una igualacié dels sistemes
de financament a Espanya. Per exemple, I'aprofitament del diferencial que encara
existeix entre la carrega fiscal dels combustibles a Espanya i a la mitjana de la UE.
Cal pensar-hi, perque aquest diferencial tendira a eliminar-se en qualsevol cas. Aixi,
tot just a desembre de 2001 s’ha aprovat un augment de la fiscalitat dels
combustibles dirigida a ...finangament dels serveis sanitaris (es diu).

3.2.¢) Un nota sobre els escenaris pel futur

Es util comencar la discussié sobre els escenaris de futur amb I'analisi de les
directrius de la Uni¢ Europea sobre politica de transport. Aquestes, incloses al Liibre
Blanc del Transport, sovint es mencionen de forma parcial, el que indueix a la
confusid. El llibre blanc (pags. 17-18) proposa “I'aproximacio dels principis tarifaris
per I'is de les infraestructures. El reflex dels costos externs també ha de fomentar
I’ds dels modes de transport amb menys impacte ambiental i permetre inversions,
amb els recursos obtinguts, en noves infraestructures...Aquesta reforma requereix
la igualtat de tracte entre operadors i entre modes de transport. Tant pels aeroports,
els ports, les carreteres, els ferrocarrils i les vies navegables, el preu per I'is
d’aquestes infraestructures hauria de variar d’acord amb el mateix principi, en
funcid de la categoria de la infraestructura utilitzada, el periode del dia, la distancia,
la grandaria i el pes del vehicle i qualsevol altre factor que incideixi en la congestio i
el deteriorament de la infraestructura i el medi ambient.” Aixi, es proposa incloure els
costos externs a la tarificacid de les infraestructures, tot integrant els costos en
matéeria de congestié i d’impacte ambiental de I'Us. Aixd no ho poden aconseguir
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sistemes tarifaris dissenyats exclusivament amb I'objectiu del finangament de la
infraestructura, com el peatge directe i general.

Més endavant, el llibre blanc encara precisa més les seves orientacions envers
una tarificacio progressiva de I'Us de les infraestructures. En referencia als principis
expressats més amunt, es concreta que (pag. 82) “En el cas dels vehicles privats, el
trafic transfronterer és limitat i I'aplicacid dels principis de tarificaciéo de les
infraestructures planteja problemes relacionats amb la llibertat de circulacio i la
necessitat de no reintroduir noves fronteres internes. Aixi doncs, no és convenient
que la Comunitat intervingui en els arbitratges de les autoritats nacional i locals, com
per exemple en la fixacio del preus d’utilitzacio dels equips col-lectius que son les
infraestructures viaries.” |’ observacié és clara: les qUestions referents als possibles
modes de tarificacio d’infraestructures pel seu financament, des de taxes per Us fins
a peatges, son assumptes de politica interna de cada pais, tot advertint dels
problemes que plantegen sobre la llibertat de circulacio i la reintroduccio de barreres
internes.

Que és, llavors, el que ocupa a la Comunitat? El mateix text ho precisa (pag. 82):
“En canvi, en el que es refereix al transport comercial, per evitar falsejaments de la
competéncia, li correspon a la Comunitat establir un marc que permeti als Estats
membres integrar progressivament els costos externs i d’infraestructura i garantir la
coheréncia de les seves iniciatives”. Bé; la Comissié dona per suposat que cada
Estat té réegims homogenis de financament de les infraestructures. Pero la
divergencia de regims entre Estats t€ com a consequiéncia el falsejament de la
competencia en el transport comercial. En el cas d’Espanya la Comissiod pressuposa
massa. La primera llicd a extreure’n del llibre blanc és la necessitat d’igualar els
modes de financament a Espanya per evitar el falsejament de la competencia i el
trencament de la unitat de mercat que implica 'actual sistema. Aixo, dbviament, ens
retorna a la discussid del punt anterior, sobre les vies per igualar els sistemes de
finangament.

Catalunya ha donat un pas important al gener de 2002 per concretar formules
per avancar en aquesta igualacié. Amb la participacié d’associacions d’usuaris
d’autopistes, ajuntaments, govern catala, partits politics i empreses concessionaries
s’ha acordat impulsar quatre punts:

e Neutralitzar 'augment de I'lVA del 7% al 16% aprovat per 2002, tot aplicant-hi
els recursos fiscals addicionals que genera I'augment de I'IVA.

e Recomposar I'acord social i politic sobre la creacié d’'un fons nodrit amb els

impostos que generen les propies autopistes i destinar aquests recursos a
equilibrar tarifes.
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e Homegeneitzar els models de peatges a Catalunya i Espanya, mitjancant
I'equilibri dels peatges i de les inversions en vies lliures de peatge.

e Aportacié economica de les concessionaries per millorar la situacié dels usuaris.

Son plantejaments raonables. Pensem per exemple en la carrega fiscal que
comporta el peatge. Els usuaris paguen els costos de la infraestructura (beneficis
empresarials inclosos). A més, generen un ingrés fiscal per I'Estat que el president
de I'associacié de concessionaries (ASETA) avalua en el 40% dels ingressos totals
de les autopistes (Feito, 2001). Pot ser aquest 40% era una mica exagerat fa uns
mesos, perd no ho és amb 'augment de 9 punts de I'IVA. El resultat d’aixo és una
doble carrega pels usuaris del peatge: per un cantd paguen els costos de la
infraestructura que utilitzen; per altre, suporten un excés de carrega fiscal que
nodreix els pressupostos publics amb els que es financen les vies lliures de peatge.*®

’acord impulsat des de la politica i la societat catalana sera un bon test per les
possibilitats d’avangar amb plantejaments graduals en la superacio de les disparitats
de models de finangcament. Tot i que les primeres reaccions del Ministeri de Foment
han estat negatives, caldra veure com es desenvolupa la discussio. Tant de bo la
resolucid sigui positiva, perque el perjudici que la desigualtat de sistemes de
finangcament causa a la competitivitat de I'economia catalana i a I'articulacio territorial
de Catalunya en els eixos de la Mediterrania i de la Vall de I'Ebre ja s’ha convertit en
una carrega inexplicable.

4. A manera de resum.

En aquest paper s’ha analitzat, en primer lloc, I'efecte de les infraestructures sobre
I'activitat econdmica, per comprendre el paper que tenen les infraestructures en la
competitivitat dels territoris i en la seva capacitat d’atraccio d’activitats economiques
i de vertebracio de mercats. En segon lloc, s’han analitzat dos problemes rellevants
per Catalunya respecte del futur de les infraestructures: la politica aeroportuaria i el
financament i gesti¢ de la xarxa de carreteres.

Pel que fa a la politica aeroportuaria s’ha constatat la singularitat de I'actual
férmula de gestio dels aeroports a Espanya i s’han discutit objectius que es poden
perseguir mantenint la gestié centralitzada i efectes d’aquesta opcid. S’ha formulat
com alternativa la descentralitzacié de la gesti¢ dels aeroports. A la vegada, seria
convenient donar participacié al sector privat en la gestio dels serveis de diferents

15 L'argument és més detallat a Bel (2001).
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tipus. Per una banda, aixo ens faria més semblants als paisos amb els que ens hem
de comparar. Per l'altra, és viable sense reduir les possibilitats de servei dels
aeroports més petits i menys rendibles.

Amb relacié al financament i la gestid de la xarxa de carreteres, s’ha discultit
primer I'eficiencia de I'Us dels peatges per financar les autopistes. Després s’han
avaluat les diferents formules mitjancant les quals es podria avancar en la igualacio
del sistema de financament de vies de gran capacitat a Espanya. En aquest sentit
s’han considerat: (a) la implantacié de peatges a totes les vies de gran capacitat
existents i futures; (b) la implantacié d’autopistes de peatge de forma més
equilibrada a Espanya; (c) la implantacid d’autopistes lliures de forma més
equilibrada a Espanya; i (d) I'eliminacié dels peatges. En darrer lloc, s’han adrecat
algunes consideracions sobre el context que ofereixen les orientacions de la politica
de transports de la UE, i les recents propostes acordades a nivell social i politic a
Catalunya per superar les desigualtats que impliquen els peatges en I'actualitat.
Avancar en aquesta direccid és necessari pel perjudici que la manca d’homogeneitat
del sistema de finangcament d’autopistes a Espanya imposa sobre la competitivitat
dels territoris amb predomini del peatge i sobre el benestar dels seus habitants.
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BLAIR, Tony: Discurs pronunciat a la Conferencia del Partit Laborista.
Brighton, 2-6 d'octubre de 1995.

LLUCH, Ernest: Transicion econdmica y transicion politica: la anomalia
1978-1980.

CROISAT, Maurice: Las percepciones del federalismo.

MAJO, Joan: Economia, tecnologia i atur: una perspectiva europea.
BALLESTER, David: La Unid General de Treballadors de Catalunya durant
la Segona Republica (1931-1936).

ROCARD, Michel: Proyecto de informe sobre la reduccion del tiempo de
trabajo. Comision de Asuntos Sociales y Empleo. 8 de mayo de 1995.
PONT, Josep: EI Moviment per a la solidaritat i les ONG de
Desenvolupament: crisi o reptes des d’una nova perspectiva?.

BEL, Germa: Desigualdad social, redistribucion y Estado del Bienestar.
CARBONELL, Josep Maria: Socialisme i cristianisme: més enlla del dialeg.
COLOME, Gabriel; Miquel ICETA; Josep Maria VALLES: Seminari sobre la
Reforma Electoral.

HARTMANN, Heidi: Un matrimonio mal avenido: hacia una union mas
progresiva entre marxismo y feminismo.

INTERNACIONAL SOCIALISTA: Resolucio general del XX Congrés de la
Internacional Socialista. Nova York, 9-11 de setembre de 1996.
BRICALL, Josep Maria: La Universitat del futur.

INTERNACIONAL SOCIALISTA: Una nueva Internacional para un mundo
nuevo. Reunio del Comité de la Internacional Socialista. Roma, 20-21 de
gener de 1997.

SPINI, Valdo: Carlo Rosselli i Barcelona.

PORRAS, Antonio J.: El principio de solidaridad ante el desafio de la
complejidad territorial.

FINA, Lluis; Alfred PASTOR: Obstacles a la creacid d’ocupacio a Espanya.
VALCARCEL, Amelia: Feminismo y politicas de gestion.

ZALDIVAR, Carlos A.: Politica y globalizacion.

PARTIDO SOCIALISTA EUROPEO: Declaracion de Malmé. 5-6-7 de juny
de 1997.

JAUREGUI, Ramén: Nuevas formas de organizacion laboral y reparto de
trabajo.

MONTABES, Juan, CORZO, Susana: La mediacion de la prensa en la
representacion del sufragio en Andalucia: el voto cautivo.
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ALEMA, Massimo; Toni BLAIR; Ingvar CARLSSON; Jacques DELORS;
Michel ROCARD: Antologia de textos per a la renovacio del socialisme
democratic europeu.

TORRES VELA, Javier: Andalucia en el estado autondémico.

EGEA, Francisco: El futuro del empleo: entre los mitos y los dogmas.
MARAGALL, Pasqual: L 'etapa nova del catalanisme.

DE PUIG, Lluis Maria: Catalunya dins I’Europa federal.

MORENO, Luis: La federalizacion de la Espafia de las autonomias.
COLOME, Gabriel: Una analisi dels delegats del Vill Congrés del Partit dels
Socialistes de Catalunya.

107-108/98 Documents de la Unitat Socialista.

109/98
110/98
111/98

112/98
113/99

114/99
1156/99

116/99
117/99
118/00
119/00
120/00

ARMET, Lluis: Notes sobre la reforma del Senat.

MOLAS, Isidre: Vint anys d’historia del PSC.

BEL, Germa: Posprivatizacion, reforma regulatoria y beneficios de los
consumidores: ¢ ‘laissez faire’ versus competencia?.

MOLL, Aina: La llengua catalana a les portes del segle XXI.

ANDERSEN, Gosta Esping: The sustainability of welfare states into the
21st century.

CLQOS, Joan: 20 anys d’ajuntaments democratics.

BORUJA, Jordi: Documento-resumen del Informe propuesta sobre la
ciudadania europea.

NEL-LO, Oriol: Noticies de Barcelona. Reflexions sobre el futur de la ciutat.
FLAQUER, Lluis: La familia en la sociedad del siglo XXI.

MARAGALL, Pasqual: Discurs al parlament de Catalunya.

CAMPS, Victoria: Democracia paritaria.

SEYD, Patrick: New Labour: A Distinctive Third Way?.

Numero especial: Estatuts del PSC: 1978-1996.

121/00

122/00

123/00
124/01

125/01

VAN PARIJS, Philippe: Basic Income: Guaranteed Minimum Income for the
21st Century?.

ZAPATA-BARRERO, Ricard: La relacid entre els immigrants i les
Administracions: Onze temes basics per a debatre politiques d’integracio.
GRUNBERG, Gérard: El socialisme frances i la Tercera Via.

SAWYER, Tom: Canvi cultural i organitzatiu: el cas del Nou Laborisme.
Entrevista realitzada per Francesc Trilla.

ATKINSON, Sir Tony: La lluita contra la pobresa: cap a un marc europeu
de referencia?.
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128/01

129/01

130/01

131/01
132/02

133/02

CASALS, Xavier, Europa: Una Nova Extrema Dreta.

MOREAU, Patrick: La temptacio populista de dreta a Europa vista a través
del cas de I'FPO: estat de cada lloc i interpretacié sistémica.

FONT, Joan: Participacion ciudadana: una panoramica de nuevos
mecanismos participativos.

OLIVER | ALONSO, Josep: Alguns reptes rellevants de ['economia
catalana en la propera década: nova economia i capital huma..
JORDANA, Jacint: Desigualtats digitals i societat de la informacio: un
debat pendent.

AZOR HERNANDEZ, Marlene: Pensar Cuba hoy.

TERMES | RIFE, Montserrat; INSA | CIRIZA, Raquel: La Societat de la
Informacio a Catalunya en xarxa?.

NONELL, Rosa: Formacio, capital huma i Catalunya.
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