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La politica de peatges és, d'entre totes les politiques que afecten
la mobilitat dels ciutadans, una de les més delicades. | ho és per
diversos motius. Perqué, d'una banda, pot ser un element de soste-
nibilitat, ates el seu caracter dissuasiu de la mobilitat en vehicle pri-
vat, i d'una altra, perqué, alhora, el peatge pot convertir-se en un fac-
tor de desequilibri per a la competitivitat d'una area o d'una comar-
ca concreta, que pot veure frenada la seva empenta social i empre-
sarial respecte d'altres indrets del pais o del mercat global en qué
competeix.

També és un element delicat per altres raons, de vegades més
dificils de concretar i, per tant, de gestionar, pero igualment impor-
tants en tant que afecten sensacions i percepcions de la societat.
Aspectes potser més intangibles, perd no per aixd menys transcen-
dents, com per exemple la sensacid de greuge d'uns territoris res-
pecte d'uns altres.

Catalunya, com d'altra banda passa a la majoria de nacions
desenvolupades, viu el debat i la necessitat permanent de prendre
decisions i de cercar solucions idonies per al finangament d'infraes-
tructures, perqué el que tothom veu amb claredat és que ens hem
de dotar d'aquests elements basics si volem mantenir-nos amb els
nivells de creixement que hem assolit que, a més, son els que ens
permeten uns nivells alts de qualitat de vida.

Per aquest motiu, el Govern de la Generalitat va organitzar la jor-
nada sobre financament d'infraestructures viaries, d'una banda, per
poder copsar i donar a congéixer les opinions de la nostra ciutadania
i, d'una altra, per poder-hi donar una resposta seriosa i rigorosa mit-
jancant els estudis i les propostes elaborats pels experts en aquesta
materia, pels usuaris i pels operadors principals de I'Estat.

Tota aquesta informacid, recollida en aquestes actes, és un punt
de partida ben solid per convertir I'especulacié en concrecio i per
fixar les bases que permetin prendre les decisions politiques més
ajustades a les necessitats de cada cas, en una qliestio que avui dia
continua essent de rigorosa actualitat.

Jordi Pujol
president
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Obertura de I’Hble. Sr. Pere Macias i Arau, conse-
ller de Politica Territorial i Obres Publiques

Per comencar, vull agrair la seva preséncia en aquesta jornada
sobre el finangament d'infraestructures viaries. Una jornada que el
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques considera que,
en aquests moments, es fa del tot imprescindible.

Voldria destacar algunes idees:

Actualment és un fet que Catalunya, I'Estat espanyol i, fins i tot,
Europa, han de fer un esforg important en la construccié d'infraes-
tructures i que, en moltes ocasions, per a poder realitzar aquest gran
esforg, tenint en compte les politiques pressupostaries a qué estan
obligats tots els estats i totes les administracions europees, resulta
imprescindible recdrrer al finangcament privat.

Per aquest motiu, seria una decisié absolutament temeraria, que
es prenguessin decisions que comportessin que el sector privat
fugis del finangament d’infraestructures. Seria encara més impru-
dent que aquests comportaments afectessin només una part, tant si
fos només Catalunya en relacido amb la resta de I'Estat, com si fos
I'Estat espanyol en relacié amb Europa.

Deixin-me que els en posi alguns exemples.

Avui mateix, d’aqui a poques hores, es reunira el Consell de
Govern de I'Autoritat del Transport Metropolita, entitat que té com a
objectiu planificar i assignar els recursos per al transport public en
I'ambit metropolita de la ciutat de Barcelona, per analitzar el Pla
director d’infraestructures, en el qual hi ha la voluntat de totes les
administracions consorciades -els ajuntaments i el Govern de la
Generalitat- de poder avancar amb forga en el camp de millorar i
ampliar el sistema de transport public de la regio.

Per portar-ho a terme, és evident que calen unes inversions
publiques. En aquest sentit, el Govern de la Generalitat esta fent un
esfor¢ extraordinari, com no I'havia fet mai, conjuntament amb el
Govern de I'Estat, per financar en exclusiva el transport pablic i les
inversions. Perd és evident que, en les inversions més importants
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com és, per exemple, el projecte de construcci6 de la primera linia
del que anomenem el Trambaix, actualment en concurs, cal comptar
amb la participacié del financament privat. No cal dir que I'execucio
d’aquest programa d'inversions podra ser més rapid en la mesura
que siguem o no capacos de mobilitzar recursos privats.

No gaire lluny d’aqui, de fet a pocs metres, el port de Barcelona
-com el port de Tarragona- n'és també un altre exemple ja que, de
les importantissimes inversions que hi ha previstes, dels més de
200.000 milions inclosos en el Pla director del port de Barcelona,
més d’un 40% es confia al finangament privat.

En aquests moments ja tenim una experiéncia, com és la cons-
truccio del moll d’inflamables, perd per a la construccié d’una bona
part dels nous molls, fins i tot la zona de terra, dins d’'un periode de
temps que ens faci plenament competitius, també es compta amb
una aportacié multimilionaria del sector privat.

També no gaire lluny d’aqui, hi ha una altra infraestructura, I'ae-
roport de Barcelona, en la qual s’estan proposant idees per a la
modificacié del sistema de gestid, amb una circumstancia comuna,
totes les propostes estan d’acord a obrir la porta al sector privat.

Per fer competitiu el nostre pais, i de manera molt explicita I'en-
torn de Barcelona, resulta, doncs, absolutament imprescindible con-
cdrrer amb el finangament privat, conjuntament amb el pablic.

Es per aix0 que, davant del debat que s’ha suscitat en relacio
amb el sistema d’autopistes de peatge, i davant d’algunes propostes
que demanen simplement la fi d’aquest sistema, la Generalitat de
Catalunya considera que cal trobar tots aquests mecanismes que
continuin fent possible que el finangament privat participi en 'ambit
de les noves infraestructures.

Cal tenir present que posar fi de manera sobtada al sistema de
concessié de peatges podria comportar, de manera molt clara, I'a-
llunyament dels finangadors privats i, per tant, I'inici d’'un gravissim
problema per al nostre futur.

Per tant, hem de ser capacos de manifestar tant des del Govern
de la Generalitat com des de tot Catalunya, el reconeixement que
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continuem necessitant 0 que necessitem, més que mai, la participa-
ci6 del sector privat en el financament de les infraestructures.

Hi ha una altra constatacid, al costat d’aquesta. No es pot negar
que Catalunya i I'Estat espanyol s’han beneficiat de les infraestruc-
tures viaries. Les primeres, autopistes, fruit del “Plan nacional” d’au-
topistes de peatge, des dels anys 60, foren la resposta als planteja-
ments economics d’impulsar un pais amb un gravissim déficit d'in-
fraestructures, i, com que no es podien financar des del sector
public, es va acudir al sector privat.

Per tant, aquesta solucié que es va utilitzar els anys 60, i que el
Govern de la Generalitat ha aplicat també a algunes de les seves con-
cessions, com ara I'Gltima que s’ha posat en funcionament, I'auto-
pista Pau Casals, s’ha d'interpretar com un element que ha tingut
efectes molt positius sobre I'economia dels territoris que han gaudit
d’aquestes infraestructures.

S’han fet estudis molt rigorosos que ens permeten explicar el
comportament de certes comarques: la Cerdanya amb el Tanel del
Cadi, el Bages i el Bergueda amb AUTEMA (Terrassa-Manresa), el
Garraf i el Baix Penedés en relacié amb I'obertura de I'autopista Pau
Casals. Les xifres d’atur, les xifres de dinamisme economic, el crei-
xement de la poblaci6, el creixement de la renda, el creixement del
mateix PIB, en qualsevol d’aquestes comarques té una correlacio
clarissima, evident, amb les dates d'obertura d’aquestes autopistes.
Es, per tant, un fet ingiiestionable el benefici social que ha compor-
tat I'establiment d’aquestes autopistes per a la poblacié catalana i
també per a la poblacié de moltes altres regions espanyoles.

Si tots aquests fenomens s’han produit realment, si a tot Europa
veuen clar que és bo que el finangcament privat actui en materia d'in-
fraestructures, si al nostre pais tenim exemples tan recents d’éxit
amb aquestes infraestructures, ens hem de questionar per qué han
sorgit aquestes situacions de preocupacio, fins i tot de crispacio
social en alguns casos, en relacio amb les vies de peatge.

La resposta crec que és molt evident: la poblacié catalana, com
també la d’altres regions de I'Estat espanyol -cal tenir present que,
des d’'un punt de vista objectiu la maxima discriminacié no la patim
els catalans, perque la relacié d'autopistes lliures i d’autopistes de
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peatge és més negativa, en primer lloc, a La Rioja, en segon lloc, a
Navarra, en tercer lloc a Catalunya, i després a Arago, al Pais Basc,
i al Pais Valencia-, percep que s’ha produit un model injust entre tots
aquests territoris i la resta de I'Estat.

Per aix0 el Govern de la Generalitat, primer que ningd, va
comencar a preveure una serie de mesures per eliminar o disminuir
aquest estat de discriminacié. Mesures que anaven en un doble sen-
tit: en primer lloc, intentar equilibrar aquesta situacio, construint
més autopistes de peatge alla on no n’hi havia i autovies lliures alla
on tampoc no en tenien. Es a dir, que a Catalunya i a les altres comu-
nitats autbnomes abans citades, es construissin autovies i en altres
parts de I'Estat es construissin autopistes de peatge.

Aix0 significava modificar de manera molt evident el signe de la
inversio publica de I'Estat a Catalunya. Cal destacar unes xifres que
demostren clarament la discriminaci6 entre els anys 1982 i 1995: la
inversio a Catalunya és del 9%, els catalans som el 15% de I'Estat
espanyol, creem el 20% de la riquesa i, per tant, paguem el 20%
d’impostos. Féra logic pensar que, si se’ns tractés com a ciutadans,
la inversio de I'Estat hauria de ser no del 9 sin6 del 15% i si se’ns
tractés com a contribuents hauria de ser no del 9 sin6 del 20%. En
tot cas, hauria d’estar entre el 15 i el 20%.

Per tant, un dels origens de I'actual situaci6 de discriminaci6 cal
cercar-lo en l'escandalosa falta d’inversié pulblica de I'Estat a
Catalunya durant tot aquest periode i atribuir-ne la responsabilitat
molt directament a aquest fet. I, tot i que en I'actualitat aquest estat
de coses ha comencat a solucionar-se, perqué la previsi6 d’inversié
de I'Estat a Catalunya per a I'any 99 és del 14,5%, que no és encara
I’dptim, perd que s’acosta al 15% a que feia referéncia anteriorment,
cal tenir present que portem acumulada una llarga época de manca
d’inversid i que, en conseqiiéncia, es produeix aquest sentiment de
discriminacio.

Aixi, la primera responsabilitat, fins i tot politica, cal atribuir-la, en
tots els sentits, a qui durant tots aquests anys va fer que no s'invertis a
Catalunya tot alld que des d’un punt de vista de ciutada ens pertocava.

El segon element que fa pensar en aquesta discriminacio és la
politica irracional de peatges que s’ha aplicat al nostre pais, amb
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grans desigualtats no explicables per motius de logica construc-
tiva.

Es sabut que els costos de peatge de les infraestructures singu-
lars (grans ponts, tunels) no sén els mateixos que els d'una auto-
pista normal. Si posem per exemple el tinel del Cadi, que és el tinel
més barat d’Europa, més que el de Guadarrama, el del Pimorent, i
dels tanels dels Pins, ningd que vulgui mantenir una posicid racio-
nal no pot defensar que el Tunel del Cadi costi el mateix que un
quilometre d’autopista normal, perqué a tot Europa és clar que el
preu del tanel pertany a un ordre de magnitud diferent.

Perg, certament, a Catalunya les autopistes normals també pre-
sentaven un desajust amb les seves tarifes i, per aix0, des del
Govern de la Generalitat es va impulsar una politica que intentés
ajustar aquests elements de discriminacio.

El primer element de discriminaci6 eren les carregues fiscals,
gue van provocar les primeres converses amb I'Estat les quals van
suposar, finalment, la disminucié de I'IVA aplicable del 16 al 7%.

En segon lloc, cal esmentar I'acord entre el Ministeri de Foment,
ACESA i el Govern de la Generalitat perque tots els peatges d’ACESA
a Catalunya se situessin per sota de les 10 pessetes per quilometre.
Es va negociar sobre aquesta xifra perqué és similar a la que apli-
quen els altres estats europeus que tenen autopistes de peatge. A
Franga, per exemple, tenen la teoria del “demi-franc”, les dotze pes-
setes. |, des d’aquest punt de vista, el Govern de la Generalitat esta
treballant perque les autopistes de la seva competéncia, que no son
thnels, també es puguin situar en aquesta xifra del “demi-franc”, a
I'entorn de les 10 pessetes.

Per tant, és obvi que Catalunya s’ha trobat en una situacié de
greuge, de sentiment per part de la poblacié de discriminaci6. Pero
la resposta no s’ha de donar des de la irracionalitat i la irresponsa-
bilitat, posant en perill el finangament privat de les infraestructures,
siné que ha de ser una resposta que ens situi en parametres euro-
peus, homologables amb la resta d’Europa.

L'objectiu d’'aquesta jornada és, per tant, poder debatre amb
rigor i amb la participaci6 de tothom sobre tots aquests aspectes, i
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poder expressar la voluntat que a Catalunya se segueixin finangant
infraestructures amb participacié del sector privat, perd també que
a Catalunya, i també a altres regions espanyoles, es posi fi a aquest
estat de discriminacio dels nostres ciutadans.

Voldria acabar convidant-los a participar en aquests missatges
de serietat i rigor, per afrontar plantejaments que no farien sind per-
judicar el progrés del pais, i aquest és el resultat més important que
cal esperar d’aquesta Jornada.

Tot seguit, el conseller Mas podra aportar més informacioé sobre
els mecanismes que es poden aplicar per eliminar aquesta discrimi-
naci6. Cal tenir present que el Govern de la Generalitat confia que,
en el decurs d’aquest any, puguem assolir un esglad més perque els
nostres peatges siguin peatges competitius i homologables, i que
aquest estat de discriminacio que ha patit Catalunya quedi eliminat.
| aix0 no s’aconseguira en un any, perqué les tendencies han estat
fortament negatives i, com que el déficit és important, afrontar-lo
ens portara uns quants anys. Perdo només amb una politica portada
a terme des del rigor i la serietat tenim esperances d’aconseguir-ho.

Hem demanat de manera molt especial que la conferéncia inau-
gural d'aquesta jornada la faci el senyor Artur Mas, conseller
d’Economia i Finances; per molts motius, sobretot perqué ens tro-
bem davant d’un problema que podria tenir efectes molt greus sobre
I’'economia del pais i, per tant, el maxim responsable de I'economia
del pais hi t¢ moltes coses a dir. | també, perqué el conseller Mas,
durant I'época que va ser conseller de Politica Territorial i Obres
Puabliques, va posar les bases d'aquesta politica de rigor, politica
també amb resultats molt positius que ha portat a terme el Govern
de la Generalitat i, per tant, des d’aquest coneixement que té, des de
la responsabilitat, és la persona més adient per a assentar les bases
d’aquesta Jornada a través de la seva conferéncia inaugural.
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Conferencia inaugural de I’Hble. Sr. Artur Mas i
Gavarro, conseller d’Economia i Finances

Sempre comporta un petit risc, com a conseller d’Economia i
Finances, inaugurar una jornada com aquesta, perqué no saps mai
del tot si aix0 et costara alguna pesseta 0 no. Assumeixo aquest risc
perqué estic d’acord amb el conseller Macias, especialment pel que
fa a la primera part de la seva intervencid, quan afirmava que, ara
més que mai, s’ha de confiar que el sistema de participacié de la ini-
ciativa privada, o del finangament privat, en el camp de les infraes-
tructures, segueixi sent un sistema vigent de cara al futur; i no tan
sols un sistema del passat.

Aquest és un element que cal subratllar, i que, en general, com-
partim els responsables de I'economia del pais, tant des del Govern
de la Generalitat, com també des del mateix Govern central.

Aixi mateix, cal fer émfasi en el fet que el finangament privat de
les infraestructures no es pot “dimonitzar”. Estem vivint una epoca
en queé s’ha posat de moda fer determinats discursos sense tenir-ne
en compte les conseqiiéncies. I, per tant, és important que en una
jornada com aquesta, i sobretot en les intervencions inaugurals per
part de responsables d’un govern, es vulgui deixar clar que nosal-
tres entenem que la participacio de la iniciativa privada i del finanga-
ment privat en la construccié i la gestié d'infraestructures és quel-
com a preservar de cara al futur.

Com a responsable d’un pressupost relativament important com
és el de la Generalitat, cal que contribueixi a evitar discursos con-
tradictoris. Si tots, o practicament tots, ens hem posat d’acord, a
Espanya i en el conjunt de la Unid Europea, a fer una politica econo-
mica racional que ens porti a una reducci6 sistematica dels déficits
publics, hem de ser consequents i coherents amb aquesta idea, que
estem practicant tots els governs, de tots els signes.

Per tant, si ens hem posat d’acord en aquesta estratégia, en
aquest objectiu, hem de ser consequients. | una manera de ser-ho és
fer possible que aquelles iniciatives que no sempre han d’'anar a
carrec necessariament del pressupost de I’Administracié puablica, es
puguin fer també en col-laboracié amb la iniciativa privada.
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Tots els governs ho apliquen: els partits del Govern que hi ha en
aquest moment a Espanya, basicament el Partit Popular, el Partit
Socialista i, a Catalunya, Convergéncia i Unié, aquestes formacions
politiques, quan estan al Govern creuen en aix0 que nosaltres estem
dient: tots sense excepcid.

Per tant, jo convido el conjunt de la societat a tenir en compte
que el més important no és el que es diu, sin6 el que es fa i, sobre-
tot, que cal vigilar quan allo que es diu és contrari a alld que s’ha fet.
| aix0, desgraciadament, succeeix algunes vegades i enrareix un
debat que s’hauria d'intentar promoure sobre bases més solides i
més objectives.

Ahir mateix, llegia en un diari de Barcelona la columna d’un
periodista que precisament també incidia en aquest aspecte, afir-
mant que, en definitiva, quan una infraestructura va a carrec del
pressupost public també es paga.

Caldria reprendre la reflexié general, que ara sembla una mica
oblidada o esbiaixada, sobre si, en el futur, algunes de les infraes-
tructures les hauran de pagar els usuaris o tots els ciutadans. Dit
d’'una altra manera: com s’han de pagar, a través dels impostos o
través de les tarifes.

Logicament aquesta reflexié no solament s’ha de produir avui en
aquesta jornada, on probablement hi hauria un grau de consens bas-
tant elevat en aquesta matéria, siné que s’ha de produir en el con-
junt de la societat, sobre bases solides i objectives. Es pot afirmar,
en canvi, que, si volem un pais de qualitat, modern i competitiu, no
podem arriscar-nos a deixar de banda la participacid de la iniciativa
privada en la construccid i la gestié de les autopistes i hem de ser
consequents amb aquesta idea.

La segona qlestié que volia destacar de les reflexions inicials
que feia el conseller Macias €s que les infraestructures son un pilar
de la competitivitat i de la creacid de riquesa i que Catalunya, en
aquest sentit, esta avui en unes certes condicions d'inferioritat.

Només una dada per a il-lustrar-ho. Si consideréssim que la
dotacid de capital public en el conjunt d’Espanya és de 100, avui
Catalunya ocuparia un 81,7%, és a dir, es trobaria un 18,3% per sota
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de la mitjana espanyola. Certament hi ha altres comunitats de I'Estat
gue estan en una situacid similar a la nostra, perd n’hi ha moltes
altres que estan millor. | algunes d’aquestes que estan millor contri-
bueixen molt menys a I'activitat economica general i a la creacié de
riquesa.

Per tant, si després de tots aquests anys encara existeix aques-
ta situacio, un 81,7% sobre una mitjana de 100 quant a la dotaci6 de
capital public, vol dir que certament encara queda cami per recorrer
de cara al futur, tot i I'esfor¢ que s’ha fet des del Govern de la
Generalitat per intentar equilibrar aquesta situacio.

Hi ha un altre exemple que es comenta sovint, al Parlament de
Catalunya i en els mitjans de comunicacio, que és I'’endeutament de
la Generalitat. Es diu que la Generalitat esta massa endeutada. Pero
I'endeutament acumulat de la Generalitat sén les infraestructures
noves que hi ha a Catalunya. Després es pot criticar si aquestes
infraestructures feien falta o no, pero si s’havien de fer, i no hi havia
cap més manera de fer-ho, s’havien de fer a través de I'’endeutament.

L'endeutament de la Generalitat, I6gicament a llarg termini, equi-
val, en una bona part, a la construccié d’infraestructures i equipa-
ments i demostra fins a quin punt I'esfor¢ de la Generalitat de
Catalunya s’ha hagut de fer en condicions econdmiques i financeres
dificils, perd que, malgrat aquestes circumstancies, s’ha portat a
terme perqué sempre s’ha considerat que les infraestructures son
un pilar de la competitivitat i de la creaci6 de riquesa.

La tercera qlestié que els volia esmentar, abans el conseller
Macias s’hi ha referit, és que la Generalitat ja fa temps que ha con-
vertit el tema de les infraestructures, logicament per a Catalunya
pero en definitiva per al conjunt d’Espanya, en el centre de la seva
accio politica a Madrid.

Aix0 és el que hem estat fent, basicament, durant aquests
darrers tres anys. Abans, el conseller Macias ha donat unes dades
que em sembla que son prou evidents, no pas per a assumir un dis-
curs victimista sind per a explicar d’'una manera objectiva la realitat.
Quan un pais com Catalunya, que representa el 20% de la riquesa de
I'Estat, es veu sistematicament arraconat quant a la inversié publica
de I'Estat, aquest fet provoca unes conseqiieéncies.
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Cal fer-hi esment, perqué a través d'aquestes conseqiiencies
negatives ens juguem una bona part del futur econdmic del nostre
pais. I, per tant, quan es fa referencia a la historia, és simplement
per fer notar fins a quin punt aquesta politica sistematica que s’ha
fet en el cas de Catalunya, des dels diferents governs centrals, ha
estat una politica que a nosaltres ens ha comportat problemes
greus. Problemes greus que s’han resolt, en una bona part, per la
capacitat d'iniciativa que ha tingut el pais i també per I'esfor¢ que
han fet les administracions catalanes de tot signe, no tan sols la
Generalitat, sind també els ajuntaments, per exemple.

Aquesta situacio s’ha de corregir de cara al futur i entenem que
aquest nou present, que deia el conseller Macias, d'inversié mitjana
de I'Estat a Catalunya durant tants i tants anys, €s una mitjana que
certament ens posa en condicions dificils i que, a més a més, no s'a-
diu amb la capacitat de creacio de riquesa que té el conjunt de
Catalunya.

En aquest sentit, podriem dir que aquesta actuacié ha estat ver-
gonyosa i escandalosa. Per0 ha estat la que ha estat, i ara nosaltres
el que hem de fer no és tant mirar cap enrere sind mirar cap enda-
vant. Precisament per aquest motiu hem convertit el tema de les
infraestructures en el centre de la nostra activitat politica a Madrid
durant els darrers temps, amb uns fruits substancials.

Avui podem afirmar, ho he dit en algunes ocasions en aquestes
darreres setmanes, i el president Pujol s’hi ha referit també en unes
altres ocasions, que totes les grans infraestructures que nosaltres
consideravem que eren absolutament prioritaries a Catalunya per als
propers anys, sense excepcio, avui estan ben enfocades.

Hi ha hagut, en aquest sentit, una bona col-laboracié amb el
Govern central que esta donant els seus fruits, tot i que ha tingut
també algunes conseqiiéncies negatives, sobretot d’imatge.

Certament, en el conjunt d’Espanya s’ha produit la imatge que
Catalunya no abandonava una suposada voracitat, i aix0 ens ha per-
judicat, tot i que no hi havia cap més remei que posar aquest tema
sobre la taula si voliem que realment avancés. |, a més a més, posar-
I’hi amb forca.
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Tot aix0 ens permet afirmar que avui, actuacions tan importants
com I'ampliacié de I'aeroport de Barcelona, el tren d'alta velocitat,
les ampliacions del port de Barcelona i Tarragona, els desviaments
del Francoli i del Llobregat i la depuradora del Baix Llobregat, estan
clarament en la recta de sortida per a poder-les realitzar en els pro-
pers mesos i en els propers anys.

Laltre dia vaig participar en una jornada de I’Associacio de
Promotors i Constructors de Barcelona i els vaig explicar que, fa tres
0 quatre anys, quan era conseller d’Obres Publiques, anava a la
Cambra de Contractistes i em reunia amb els contractistes del pais
i, en aquell moment, els deia que dificilment podiem confiar gaire en
I'obra civil per tenir uns bons exercicis i els convidava a aprofundir
en el sector de I'edificacio, el qual podia oferir una sortida per mol-
tes empreses constructores.

Efectivament, I'activitat de I'habitatge, de I'edificacio, en general,
ha estat el motor de la construccié durant aquests darrers temps. En
canvi, actualment, ja podem fer un discurs substancialment diferent,
i podem afirmar que, si no s’espatlla res en el conjunt d’Espanya, I'o-
bra civil tornara a agafar el relleu, tornara a ser el motor de la cons-
truccio en els propers tres o quatre anys; i aix0 sera especialment
cert a Catalunya gracies a la feina que s’ha fet durant aquests darrers
tres anys, de desbloquejar tota una serie de grans infraestructures
que avui no tenen marxa enrere i que donaran una activitat intensa
a l'activitat constructora del conjunt de Catalunya en els propers
anys.

La quarta questié que volia comentar, per anar acabant, és que,
des de fa uns quants mesos, hem plantejat com a principal objectiu
politic per a la propera legislatura el pacte fiscal per a Catalunya, o
el tracte just des d’un punt de vista financer per als catalans. | sim-
plement volia fer-hi una referéncia perque una de les seves finalitats,
no I'tnica, és estabilitzar un flux suficient de recursos publics per a
infraestructures. Dit d’una altra manera, és allo que exposava el con-
seller Macias: estem practicament arribant, d’acord amb el pressu-
post de I'Estat, al 15% de la inversi6 de I'Estat a Catalunya. Es a dir,
estem arribant al lloc minim que hauria estat just des de fa molt de
temps, i I'hem d’estabilitzar de cara al futur.

El Govern també considera imprescindible que, cada cop més,
les prioritats d'inversié a Catalunya es decideixin des de les insti-
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tucions catalanes, des del Parlament de Catalunya i des del Govern
de la Generalitat. Per tant, la nostra inspiracid, que considero legi-
tima, és anar substituint el Govern central en I'execucié de totes
les infraestructures a Catalunya: de les que s6n avui competéncia
de la Generalitat i de les que encara no ho son.

En resum, un dels objectius fonamentals d’aquest pacte fiscal
és que aquest flux d’entre el 15 i el 20 % de la inversi6 publica
espanyola es pugui estabilitzar a Catalunya d’una manera perma-
nent i que no haguem de tornar mai més a periodes de sequera tan
forta com hem tingut durant aquests darrers 15 o 20 anys. | que
no ens haguem de tornar a barallar mai més amb la intensitat que
ho hem hagut de fer, perjudicant fins i tot la bona imatge de
Catalunya en el conjunt d’Espanya, per a assolir, en definitiva, una
situacié més que justa i més que raonable.

L'Gltim punt que volia comentar, tornant a la questio principal
dels peatges, que de fet és I'objecte de la jornada d’'avui, és que,
durant molts anys, I'Gnic que s’ha fet en materia de peatges és incre-
mentar-los sistematicament, aixo si, d’acord amb uns contractes i
unes lleis i, per tant, de manera correcta des d’un punt de vista legal
i de I'estat de dret.

En aquests darrers tres anys aixd ha canviat, i el Govern de la
Generalitat, Idgicament, hi ha tingut un paper primordial i molt deter-
minant. Ara fa tres anys, quan ens vam presentar a les diferents con-
vocatories electorals, vam afirmar: “Nosaltres volem anar a una poli-
tica de reduccié i de moderacié de peatges a Catalunya”, i, com
abans recordava el conseller Macias, basicament, és un compromis
gue s’ha complert. Segurament no amb plena satisfaccid de tothom,
perd, probablement, avui no hi hauria el clima que hi ha entorn dels
peatges si no haguéssim impulsat les mesures que vam impulsar i
no ens haguéssim fixat com a objectiu aconseguir realment la reduc-
ci6 i moderacié de peatges.

Perqué durant molts anys el que es va fer va ser exactament el
contrari i, realment, el que no es podia fer era sostenir la situacio
anterior. Dic aix0 amb la premissa inicial que no es pot menystenir
no solament I'important paper que ha fet la iniciativa privada en el
passat, sind el que li tocara fer en el futur. Per tant, dic aix0 en el
punt d’equilibri suficient per a entendre que les dues coses son per-
fectament compatibles. Es pot fer una politica de moderacio de peat-
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ges com la que s’ha fet a Catalunya aquests darrers temps, i també
en el conjunt d’Espanya, impulsada certament des d’aqui, i es podra
seguir fent en el futur sense posar en perill aquesta col-laboracié
necessaria amb la iniciativa privada en el finangament i la gestié de
les infraestructures.

Simplement, voldria acabar aquesta intervencio, a part de fer-ho
agraint la seva participacid, dient que, de la mateixa manera que fa
tres 0 quatre anys vam impulsar aquesta politica de moderacio de
peatges a Catalunya, que ha tingut conseqiiéncies positives també
per a altres territoris espanyols, continuarem fent aquesta politica en
el futur. Ens hem marcat com a proposit durant aquest any 99, o en
tot cas a principi del 2000, que hi hagi una nova reducci6 de peat-
ges a Catalunya.

Es un compromis que tenim amb nosaltres mateixos perqué
creiem en aquesta politica, perd un compromis que, certament, s’ha
d’equilibrar d’'una manera justa i coherent, mantenint un alt grau de
col-laboraci6 amb la iniciativa privada, perque els reptes que tenim
per endavant des d’un punt de vista economic, de competitivitat i de
qualitat de pais, exigeixen que aquesta col-laboracié amb la iniciati-
va privada es mantingui fluida i positiva. Si aix0 no ho conservem,
posariem en perill una bona part de les infraestructures que s’han de
fer encara.

Per tant, crec també, com deia el conseller Macias, que es pot
trobar aquest punt d’equilibri que fins ara hem tingut entre una poli-
tica de moderacié de peatges i d’eliminacié d’alguns greuges terri-
torials, amb el manteniment de la col-laboracié amb la iniciativa pri-
vada per anar realitzant aquelles infraestructures que, entre tots ple-
gats, considerem que s6n fonamentals de cara al futur.

Res més per part meva, moltes gracies, i els desitjo, en tot cas,
gue aquesta Jornada sigui profitosa i sigui eficag.
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Introduccid del senyor Enric Tintoré, coordinador
d’Economia de La Vanguardia

He d’agrair als organitzadors I'oportunitat d’estar entre vostes i
d’aprendre una mica d’'aquest mén tan complex que és el de les
autopistes. Volia, a més, i ho dic amb tota sinceritat, felicitar els
organitzadors per I'oportunitat que ens donen de poder analitzar a
fons una realitat, que moltes vegades es despatxa amb un parell de
titulars de diaris. A aquesta analisi, hi contribuira I'ampli ventall d’o-
pinions que tindrem al llarg del dia, atesa la ben estructurada divisio
de temes i la qualitat dels successius ponents. Jo diria que, a I'hora
de les conclusions, tindrem una visié de 360° de la problematica,
cosa que no és senzill d’aconseguir de manera normal.

Personalment, per a mi té un interés molt especial. Recordo que
ja al comengament dels anys 60, quan tot just es comencgaven a fer
els concursos per a la construccié d’algunes autopistes, el meu
mestre al capdavant del servei d’estudis de la Banca Mas Sarda, el
professor Josep Jané Solar, que intervenia activament en I'elabora-
ci6 dels estudis previs als concursos publics, ja ens explicava els
canvis espectaculars que hi hauria al pais amb les autopistes. Eren
unes infraestructures molt noves, que es coneixien a fora, pero aqui
no ens en féiem la idea. El mapa de quilometres no canviara, deia,
pero si que canviara el mapa real subjectiu de les distancies mesu-
rades en temps, que és el que realment ens importa.

Han passat gairebé 25 anys i encara recordo moltes vegades
aquelles llargues xerrades que féiem. Es ben cert que les autopistes
han canviat moltes coses: han acostat persones, pobles i ciutats;
han millorat de manera decisiva la competitivitat de moltes empre-
ses; han dibuixat realment un nou mapa d’assentaments industrials;
i el que és més important, han donat lloc al naixement d’una nova
cultura de la qual tots nosaltres estem, d’'una manera o d’una altra,
ben imbuits. Vet aqui una explicacié del perque del debat que hi ha
a l'entorn de les autopistes en aquests Ultims temps. Obviament,
més enlla d’aquest plantejament estrictament personal, hi ha una
realitat molt complexa que comencarem a desglossar tot seguit.
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Intervencid del senyor Rafael Izquierdo

Quisiera que mis primeras palabras sean de agradecimiento para
la Consejeria, para los organizadores, por haberme invitado a parti-
cipar en esta sesion que creo que es muy interesante, y en concre-
to, para el profesor Juan Corona.

Es para mi un motivo de satisfaccién participar en esta jornada,
que se realiza en un momento muy pertinente, como las primeras
jornadas que se organizaron en los afios 96 y 97, previas y poste-
riores a la aprobacion de la Ley de acompafiamiento de los
Presupuestos Generales del 97, en las que estuvimos estudiando
todos los nuevos sistemas de financiacion de infraestructuras, y que
sirvieron de base para poner en marcha un nuevo proceso en el cual
la iniciativa privada empezaba a tener un protagonismo grande, y en
el cual, asimismo, se vislumbraba un nuevo papel del Estado mucho
menos intervencionista y mas descentralizado en lo que a infraes-
tructuras se refiere.

Ahora, al cabo de tres afios, es interesante poder reflexionar
sobre el pasado, los errores, los fracasos y los éxitos, lejos de deba-
tes ideoldgicos, ya que, naturalmente, en estos periodos las ideolo-
gias inciden mucho en la toma de posiciones. Asimismo puede ser
un buen momento para consolidar el proceso que se inicié entonces.

Entre los temas propuestos, me referiré a los grandes problemas
0 retos que realmente tiene planteados la sociedad en estos momen-
tos en el dmbito las infraestructuras, mas concretamente de las
carreteras, con relacion a la politica actual de financiacion en Espafia
y a las perspectivas de futuro.

El déficit de infraestructuras

El primer tema a tratar es el déficit actual de infraestructuras. Si
analizamos las inversiones en carreteras y en ferrocarril realizadas
en los afios de referencia de 1984 y 1990, observamos que ha habi-
do un esfuerzo inversor realmente importante, enmarcado en el Plan
de carreteras, al pasar de un indice de inversion del orden del 0,6%
del PIB hasta el 1,2%, si bien en la actualidad este indice es menor
y nos situamos en torno al 0,8 0 0,9% del PIB. Lo comento para



Drassanes de Barcelona, 25 de mar¢ de 1999

descubrir el significado que tiene, si realmente estamos invirtiendo
bastante o no.

En cuanto a los paises de la Unién Europea mas préximos a
nosotros, observamos que, mientras en aquel periodo estaban invir-
tiendo en torno al 1,5% del PIB en carreteras y, se mantenia la ten-
dencia, nosotros sélo destindbamos el 0,3% del PIB.

Es decir que, si en los afios 70 ya considerabamos que Francia
tenia una buena red de autopistas, en ese momento estaba invir-
tiendo del orden del 1,2% del PIB en carretera mientras que en
Espafia se destinaba del 0,5 0 0,6% del PIB. Esta tendencia aplicada
por los otros paises, que tenian una red mucho mejor que la nues-
tra, pone de manifiesto que sufrimos un desfase histérico realmen-
te grande que es necesario recuperar Si queremos ponernos a su
altura.

La tesis que se desprende de esta situacién manifiesta la necesi-
dad de mantener la inversion entre el 1,2 o el 1,5% del PIB para lle-
gar a unos niveles semejantes a los de los otros paises.

La configuracién del escenario del afio 2000 respecto de la
politica de infraestructuras

Las cifras anteriores serian ciertamente validas con relacion a la
situacion actual, pero, en el nuevo escenario del afio 2000, observa-
mos que la consolidaciéon del mercado interior, la liberalizacién de
los transportes, etc., estan provocando un aumento de las relacio-
nes y de los flujos entre paises, de tal manera que, en unos 15 afos,
el trafico en los grandes ejes viarios europeos practicamente se
duplicara y llegara alrededor del 80 al 100%.

Es decir, que hay que actuar con prevision en las carreteras que
actualmente ya estan bastante congestionadas, puesto que, si no lo
hacemos, posiblemente no puedan absorber esos crecimientos de
trafico, de manera que el propio mercado interior puede ahogarse en
su propio éxito. Por consiguiente, en el conjunto nacional, y también
en el macro, hay que mantenerse en unos indices de inversion, apro-
ximadamente, del 1,5% del PIB.
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El escaso nivel de conservacion

La conservacion de las infraestructuras, es uno de los temas que
preocupa mas en todos los niveles. Actualmente se le esta dedican-
do en torno a 150.000 millones al afio, que equivale al 2% del PIB,
y que supone el 1% del valor patrimonial de las redes viarias exis-
tentes. En cambio, los valores que se estan recomendando en varios
paises, y de acuerdo con unos estudios que estamos llevando a
cabo, llegarian a unas cifras del 2,5% del valor patrimonial para
mantener las carreteras en perfecto estado. Partiendo de estas
cifras, haria falta aumentar las dotaciones de conservacién, méaxime
si, como se desprende del proceso histérico, arrastramos un retra-
so histérico que supone un déficit de unos 400.000 millones de
pesetas que deberiamos destinar a la conservacién de las carreteras
antiguas.

Entonces, el reto sigue siendo la necesidad de una mayor dota-
cion presupuestaria. Hay que tener en cuenta que, en estos momen
tos, practicamente del 20 al 30% del presupuesto del capitulo 6, de
inversiones en carretera, se dedica a conservacion y que, a medida
que vayamos construyendo mas, llegara un momento en que la con-
servacion superara el porcentaje de la inversion nueva.

Hacen falta grandes inversiones, pero las inversiones de este
tipo, si nos referimos a la participacién de la iniciativa privada, supo-
nen unos costes y unos riesgos muy grandes. Por lo tanto, es nece-
sario un nuevo enfoque para abordar todos estos problemas.

La heterogeneidad de la red viaria

Otro de los temas, de los grandes problemas, es la gran hetero-
geneidad que presenta la red viaria espafiola. Nos encontramos, por
el proceso histérico que hemos tenido, con autovias de primera,
segunda y tercera generacion, autopistas libres de peaje, autopistas
de peaje, carreteras convencionales, peajes por un lado, no peajes
por otro. En resumidas cuentas, existe un desequilibrio y agravios
comparativos entre redes y regiones, y éste es un tema urgente para
que lo aborde globalmente el Estado, para conseguir un modelo
armonizado de redes.
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El rechazo social al peaje

Efectivamente, existe un rechazo social a los peajes. En los afios
70 se habia empezado a crear una cultura de peaje, que se perdié
durante el gobierno anterior al actual y, en la actualidad, aqui en
Catalunya como en Extremadura, nadie quiere saber nada de peajes.

Entrariamos asi en el tema de la fiscalizacion, un tema para deba-
tir durante mucho tiempo, mientras en la Union Europea se esta
planteando la posibilidad de introducir también la tarifacion por el
uso de infraestructuras. Es una cuestion bastante compleja, pero
gue indudablemente ya es un hecho. Por ejemplo, en Gran Bretafia
y en Alemania, que siempre se habian opuesto a los sistemas de
concesiones, las dltimas leyes de financiacion admiten el peaje nor-
mal y corriente, es decir, el peaje duro.

La falta de seguridad

En el ambito de la seguridad, vamos mejorando, indudablemen-
te, aunque sigue siendo un elemento importante. En la Union
Europea se produce al afio, oficialmente, un millén seiscientos mil,
casi un millon setecientos mil heridos, aparte de los muertos, que
son entre cuarenta mil y cincuenta mil. Son cifras para asustar, y
por ello el tratado de Maastricht incorpora como objetivo comuin de
transporte, la seguridad, lo cual también supone un aumento de
costes.

El respeto al medio ambiente

Los impactos sobre el medio ambiente estan creando un sin-
ntmero de problemas. En Madrid, por ejemplo, se ha declarado la
mitad de la comunidad de Madrid como ZEPA (zona especial de
proteccién de aves). Por este motivo las 5 autopistas y la M-50,
con los proyectos hechos de peaje y nuevas vias de acceso, estan
paradas en estos momentos sin poderse justificar por motivos
socioeconémicos. Suponiendo que esto se pueda solucionar, el
incremento de coste es enorme, y en estos momentos, como mini-
mo, el 20 o el 30% del presupuesto es precisamente por los
impactos ambientales.
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El intervencionismo estatal

Otro gran tema es el excesivo intervencionismo estatal. Aungque
el Estado ya empieza a abrirse hacia la iniciativa privada, sin
embargo le cuesta y sigue con muchas reticencias ante el sector
privado. Es un debate anélogo al que hubo en su momento entre
las empresas de transporte municipales y privadas. El papel de la
Administracion se estd modificando para convergir, finalmente, en
las asociaciones publico-privadas, donde es un agente méas que
debe participar en un negocio que es de interés para toda la colec-
tividad. Tal como se produce en Gran Bretafia, hay que pasar del
Estado constructor al Estado prestador de servicios, introduciendo
una modificacion en la ley de concesiones que recoja este nuevo
papel de la Administracion.

La crisis del modelo presupuestario

La crisis del modelo presupuestario, es el Gltimo de los proble-
mas. Todos conocemos los problemas financieros del sector pabli-
co, la dificultad de movilizar nuevos recursos publicos, y, no diga-
mos, si hay que introducir un nuevo impuesto. Existe ademas el pro-
blema de la desafectacion impositiva, por la cual no se pueden asig-
nar impuestos especificos para financiar actividades concretas, y
también los condicionamientos de convergencia de impuestos por la
UE, no los de ahora sino del Plan de estabilidad, que nos obligan a
seguir manteniendo los esfuerzos que hemos hecho hasta ahora.

En resumidas cuentas, hay una reduccién de las oscilaciones
presupuestarias para inversiones. El dilema que tenemos es que
partimos de una situacion en gque necesitamos mas y mejores carre-
teras para atender a todos esos crecimientos y a su conservacion, lo
cual supone unos elevados costes de construccion y conservacion
frente a unos escasos recursos publicos.

Hacen falta, pues, nuevos recursos y la Gnica solucién es contar
con la participacion privada. El problema radica en como atraer a la
iniciativa privada en unas inversiones nuevas que dificilmente pue-
den producir rentabilidad, ademas de los elevados riesgos y costes
financieros que implican y la rigidez administrativa que, aunque esta
cambiando, realmente sigue siendo muy rigida en todos sus pasos
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y su comportamiento, y no hay un marco juridico suficiente y adap-
tado a las circunstancias actuales.

Serd necesario estudiar nuevos sistemas de financiacion. En pri-
mer lugar, existen los sistemas de financiacion privada pura, de con-
cesiones, de los que casi no hay ninguno, en los cuales el propio
proyecto responde totalmente con sus ingresos, y que es realmente
el tnico que no incide en los presupuestos de las administraciones
publicas. Porque todos los otros, como el peaje aleman, se descri-
ben como extrapresupuestario, pero quien paga es el contribuyente,
aunqgue sea a lo largo del tiempo.

El sistema de concesiones plantea el problema que son muy
pocos los proyectos que realmente pueden autofinanciarse con unas
tarifas adecuadas y ser rentables financieramente.

Ante este dilema surgieron los sistemas de financiacién no extra-
presupuestaria, sino con cargo a los presupuestos, a corto, a medio
0 a largo plazo. El primero consistiria en la creacion de un fondo a
base de afectar a un impuesto, destinando, por ejemplo, un porcen-
taje de la gasolina, como se hace en algunos otros paises, precisa-
mente para las infraestructuras.

El segundo modelo recoge el aplazamiento y fraccionamiento de
pagos, pero de pagos hechos por el sector pablico, que inicialmen-
te se apoyan en la iniciativa privada para poner en marcha el proce-
S0, pero que luego sigue pagando el contribuyente y no el usuario.

El tercero, consistiria en una financiacion de tipo mixto, que es a
lo que responde el titulo de mi ponencia, la financiacién publico-pri-
vada. Es el modelo que se esta defendiendo en estos momentos en
toda la Unién Europea, y en el cual se intenta que todos los agentes
implicados se relacionen como socios, compatibilizando la rentabi-
lidad socioeconémica con la financiera. En este caso, el sector publi-
co debera atraer al sector privado con un nivel de rentabilidad con-
trolable y con unas aportaciones, por parte del sector sin caracter de
subvencion ya que el estado es un agente mas.

Y no es que el Estado consiga con ese proyecto solamente una
rentabilidad socioecondmica, un efecto multiplicador, sino que tam-
bién obtiene una rentabilidad financiera importante. De acuerdo con
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mi tesis, el Estado recupera la inversion a través del IVA correspon-
diente, a veces hasta el 100% a lo largo de la vida del proyecto, aun-
gue normalmente recupere en pocos afios entre el 30 y el 40%. Una
cantidad, que si que se podria utilizar luego quizas para crear un
fondo para volverlo a reinvertir en infraestructuras.

Como conclusidn, hay que destacar que en Espafia se ha avan-
zado bastante desde el afio 86. Sabemos que se rechazé el modelo
de peajes sombra, apostando por el sistema de concesiones, con los
problemas que luego esta habiendo de tipo medioambiental, se cre6
el JIF, en el caso de los entes publicos tipo GISA, etc., y en el ambi-
to ferroviario también.

Se han conseguido bastantes cosas y el planteamiento de futuro
deberia permitir consolidar ese proceso iniciado hace tres afios, que
es un cambio de mentalidad importante, tanto por parte del Estado,
como por parte de los agentes que intervienen. Pero han sido unas
medidas a corto plazo, y hace falta consolidar esta politica y adaptar-
laa las exigencias nuevas del afio 2000 y a toda la cuestion europea.

En definitiva, hay que instaurar definitivamente una politica a
largo plazo, que quizas haga falta consensuar con todos los agentes
implicados, y que se resume en los siguientes puntos:

Impulsar el cambio que estd asumiendo el Estado,
pasando de ser un comprador de activos a un compra-
dor de servicios, con mayor rentabilidad a través de las
agencias. El papel del Estado debe ir descentralizando-
se y cambiando.

Potenciar e institucionalizar las APP (las asociaciones
publico-privadas), con criterios claros de asignacion, de
riesgos, de beneficios, etc., que permita en cada caso
saber cual es la aportacién que debe hacer el Estado.

Definir una politica de gestion integral de las diferentes
redes viarias solucionando la actual falta de homoge-
neidad.

Apuntar nuevos modelos de gestion y asegurar la
financiacion de la conservacion, porque todo lo que se
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ha hecho durante estos tres afios es creacién de nueva
inversion.

Y, por ultimo, modificar todo el marco juridico y actua-
lizarlo a las circunstancias actuales.
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Intervencié del senyor Emiliano Lépez-Atxurra

El tema objeto de la Jornada es una cuestion compleja porque en
su andlisis influyen muchos factores mas alla de los propios econo-
micos y financieros. Las perspectivas politicas y socioldgicas, las
inercias juridico-administrativas e incluso cuestiones de psicologia
social influyen mas de lo que nos podamos imaginar en una solu-
cion razonable para los intereses generales en esta materia. El siste-
ma politico democratico de nuestra Unién Europea obliga a contem-
plar mltiples variables, no todas en clave técnico-juridica y econé-
mico-financiera por parte de los decisores publicos.

En la historia reciente vemos como las necesidades crecientes
en materia de infraestructuras siempre han chocado con las limita-
ciones de los recursos publicos y, en consecuencia, contemplamos
a un sector publico que esté presionado por reducir el importante
factor diferencial negativo en esta materia con respecto a sus actua-
les socios comunitarios y no ve otra formula que su endeudamien-
to directo e indirecto. En el actual escenario no es posible seguir uti-
lizando las formulas clésicas de intervencién y financiacién publica.
Estamos ante un nuevo reto que exige redefinir las herramientas de
intervencién del operador publico con formulas innovadoras con las
cuales, desde la ineludible defensa del interés general, se logre el
equilibrio presupuestario, no ahogando las necesidades de inversion
en infraestructuras, con nuevas férmulas de financiacion.

Ademas, esta necesidad de redefinir el papel del sector publico
ha tenido ante si el impacto del nuevo escenario que se abre tras el
Tratado de Maastricht al escribir éste un guion en el que la discipli-
na presupuestaria, al objeto del cumplimiento de los criterios de
convergencia, ha influido de manera contundente en las politicas
publicas. Las infraestructuras viarias no han sido ajenas a este guién
Yy, en estos Ultimos afios, hemos venido presenciando un esfuerzo
de reflexién sobre la manera de introducir a los inversores privados
en la financiacion de las infraestructuras de transporte y, paralela-
mente, un timido intento de blsqueda de nuevas formulas de ges-
tién de dichas infraestructuras.

Esta reflexion inicial, que s6lo la apunto, mas alla de las razones
de eficacia en la gestion de las politicas publicas, viene motivada
también por las limitaciones que subsisten a la hora de disponer de
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recursos publicos para abordar proyectos de infraestructura, inelu-
dibles para nuestra competitividad. La entrada de Espafia en la zona
euro otorga mas vigencia que nunca a esta reflexion, porque no en
vano nos hemos introducido en la senda del pacto de estabilidad y
nos encontramos frente a un escenario marcado por la Agenda 2000
y el proceso de ampliacién de la UE.

Pero, para transformar la reflexién en accién son ineludibles
algunos cambios de mentalidad porque tradicionalmente los pro-
yectos infraestructurales han corrido a cargo casi exclusivamente
del sector publico y la politica de tarifas muy raramente entra en las
agendas de los decisores publicos por su coste politico. Sin embar-
go, el nuevo escenario que tiene ante si el sector publico le exige a
éste la busqueda de nuevas férmulas de financiacion y gestion de
las infraestructuras de alta capacidad viaria e insertas en el tejido
viario de la Red Transeuropea.

Para poder llegar a cualquier tipo de propuesta sobre las formu-
las posibles en la materia objeto de la presente Jornada es conve-
niente conocer sucintamente la posicion de la Comision en materia
de financiacion y con respecto a su ambicioso programa de infraes-
tructuras, disefiado para facilitar la integracién europea, su cohesion
socio-econdmica y su competitividad.

La Comisién de 15 de junio de 1994 present6 una comunicacién en
la que desarrolla su propuesta en materia de financiacién de las redes
transeuropeas y en ésta, mas concretamente en su apartado 3, al expo-
ner las fuentes financieras existentes, afirma: “... habida cuenta de las
restricciones de los presupuestos publicos, que limitan el alcance de la
financiacion directa de inversiones por parte del sector publico... se
requerira diferentes formas de asociacion entre los sectores privados y
publico ...” Afiadiendo, ademas, “... que de conformidad con la impor-
tancia concedida por el Consejo Europeo de Bruselas, el Grupo
Christophersen ha considerado que los proyectos prioritarios en mate-
ria de transporte (donde se incluyen las infraestructuras viarias) debe-
ran permitir la participacion privada en sentido amplio”. No conforme
con ello, la Comision explica el porqué de su posicién en términos de
filosoffa de accién al afirmar que la participacion privada “aparte de ali-
viar las cargas sobre los presupuestos publicos ... introduce mecanis-
mos competitivos, mejorando asi la efectividad de costes en la planifi-
cacion, construccion y explotacion de los proyectos”.
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Esta posicion se refuerza con el Informe del Grupo de Alto Nivel
sobre la financiacién de proyectos de la red de transporte
(DGVII/321/97) en el que explicitamente se apuesta por las asocia-
ciones publico-privadas.

Si esto no fuera suficiente, la Comision da otra vuelta de tuerca
y, por ejemplo, al elaborar el Libro Blanco trata sobre “Tarifas justas
por el uso de infraestructuras: estrategia gradual para un marco
comun de tarifacién de infraestructuras de transporte en la UE” de
22 de julio de 1997 (COM (1998) 466 final) y en una de sus conclu-
siones se apuesta por las APP por la “dificultad cada vez mayor de
obtener ayudas econdémicas publicas a la inversion en infraestructu-
ra de transporte” e introduce dos conceptos clave como el de la tari-
facion y el nivel aceptable de rentabilidad, al exponer que las dificul-
tades financieras han despertado “un interés mayor por la tarifacion”
y condiciona “la participacion del sector privado...a la perspectiva
de un nivel aceptable de rentabilidad y de un volumen apropiado de
ingresos, en funcién de un nivel aceptable de incertidumbre”.

Pocas dudas caben pues sobre la apuesta de la Comision para
introducir al sector privado en la financiacion y gestién de las infra-
estructuras viarias en el caso que nos ocupa. Pero esta posicion
tiene ante sf un fantasma y este no es otro que el interrogante sobre
la determinacién del sector publico para hacer operativa la entrada
del sector privado. Esta determinacion, amén de las limitaciones
internas propias de la inercia de un modelo conservador en la ges-
tién e influenciado por una concepcién de las politicas publicas
heredera directa del intervencionismo del modelo administrativo
francés, esta sujeta a las exigencias de los inversores privados y
mediatizada por los costes politicos de la decision publica.

Situar en sus justos términos los costes politicos es tarea prio-
ritaria. Es dificil afrontar el reto del nuevo escenario post-Maastricht
sin la determinacion, insisto, necesaria por parte del sector publico,
de que es necesario atraer al sector privado, organizar eficazmente
el reparto de riesgos entre el sector publico y el sector privado y, en
consecuencia, modernizar el marco juridico y administrativo actual.

Sin embargo, como diria mi abuelo materno: deseos, deseos son
y la comida es tarea de todos los dias, y por ello es pertinente tra-
bajar para desbrozar un nuevo camino que contemple y se adapte al
nuevo escenario, del mismo modo que las generaciones inmediata-
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mente anteriores a la nuestra fueron capaces, mediante la iniciativa
privada, de afrontar con riesgo la construccién y explotacién de
autopistas como la Bilbao-Behaobia en el Pais Vasco. Resulta para-
déjico que antes, en un contexto no liberalizado, fueran capaces de
construir, con riesgo, futuros (¢,qué seria del Pais Vasco sin la A-87?)
y ahora se manifiesten tantos prejuicios a la hora de valorar positi-
vamente las autopistas y de paso cerrar a efectos préacticos la entra-
da del capital privado.

Porque la construccion y explotacion de autopistas en términos
generales ha sido la manera de hacer intervenir al sector privado en
el desarrollo de la politica de infraestructuras, y los peajes un medio
de recuperar los costes producidos por la construccion y uso de la
infraestructura. Y la Comisidn (véase por ejemplo la respuesta del
comisario N. Kinnock a una pregunta realizada en el Parlamento
Europeo el 18 de noviembre de 1996) no tiene previsto suprimir los
peajes porque estos no son un instrumento fiscal sino el mecanis-
mo mas justo y adecuado de recuperar los costes al hacerlo recaer
en el usuario cuando utiliza la infraestructura y no en el contribu-
yente en general.

Esta posicion de la Comision es un objetivo, no solo a la luz de
sus documentos en materia de tarifas equitativas, en materia de
infraestructuras de transporte 'y tarifas justas por el uso de infraes-
tructuras, sino como consecuencia de lo manifestado en diversos
consejos europeos (Bruselas, Corfl, Essen principalmente) donde
se puso de relieve la necesidad de recurrir en mayor medida a la
financiacion privada para la realizacion de proyectos de infraestruc-
turas y, por ende, a la fijacién de precios ajustados a los costes y
gue, en consecuencia, permitan a los inversores privados obtener el
rendimiento que persiguen.

Llegados a este punto quisiera traer a colacion el Libro Blanco
elaborado por la Comision sobre “Tarifas justas por el uso de infra-
estructuras”, anteriormente enunciado, porque es suficientemente
explicito su contenido sobre la consideracion de los peajes como un
instrumento (til para facilitar la entrada de inversores privados y
hacer viable el desarrollo/ejecucion de la politica de infraestructuras
viarias y todo ello en el contexto de un problema complejo como es
el de la estrategia para un marco comun de tarifacién de infraes-
tructuras de transporte en la UE.
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Abordar en términos de modernidad la construccién y gestién de
infraestructuras viarias como las autopistas sin contemplar peajes
es, a mi entender, un brindis al sol. Y contemplar una infraestructu-
ra viaria sin autopistas, en territorios de paso como Catalunya y el
Pais Vasco en los flujos continente/peninsula y fuertemente urbani-
zados, es cuando menos una temeridad para las arcas publicas y
para el interés general. Soy consciente, porque he sido testigo y
actor en diferentes momentos, de las dificultades que entrafia para
el decisor publico un debate duro sobre la liberalizacion total de pea-
jes, que en el caso del Pals Vasco est4 orientado, y el hecho de
transformarlo en un debate positivo para los intereses generales. La
cultura del peaje es importante para los nuevos tiempos y no es
recomendable adoptar decisiones bajo presion y en direccion con-
traria a la filosofia y a los objetivos de las instituciones comunitarias
despilfarrando un importante capital como es el de la conciencia ciu-
dadana del valor del uso de las infraestructuras. Seria una impru-
dencia que algo tan vital como esta cultura ciudadana de que las
cosas cuestan se tienda a dilapidar ahora que la Comisién propone
diversos instrumentos para la tarifacion tales como:

La adaptacion de la legislacién comunitaria sobre las tari-
fas de uso vial para imputar los costes de infraestructura.

Fijacion de tarifas o impuestos para los camiones en fun-
cién de la distancia recorrida, ejes, ... calculada por medios
electrénicos y considerando los costes del desgaste de las
infraestructuras.

Establecimiento de peajes para las regiones y aglomera-
ciones urbanas especialmente afectadas por el trans-
porte.

De otro lado, es también necesario valorar que una gestion
moderna y competitiva de las infraestructuras de transporte exige
contemplar las autopistas dentro de un sistema complejo y excelen-
temente analizado, tanto en el Libro Blanco mencionado como en el
Libro Verde “Hacia una tarifacion equitativa y eficaz del transporte.
Opciones para la internalizacion de los costes externo del transpor-
te en la UE” (COM(95)691 final) y la dltima comunicacién de la
Comision sobre Politica Comin de Transporte. Todo este acervo
comunitario nos obliga a contemplar los peajes como una pieza del
sistema de financiacion de las mismas.
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Dejando sentada esta posicion doy otro paso mas. Nos encon-
tramos ante la siguiente cuestion. El agravio comparativo derivado
de los peajes duros de estos Ultimos afios ha generado un movi-
miento antipeaje en el que la “brocha gorda” es protagonista del
mismo. Frente a esta posicion hay que perfilar el debate desde la
complejidad del tema y, por tanto, utilizando la pincelada fina. En
este sentido la posicion en el actual escenario del operador publico
y del operador privado, es diferente a aquel que hizo posible en el
escenario de los 70 la construccion y explotacion de las autopistas
en Espafia y que se reducia principalmente a Catalunya y el Pais
Vasco. Por ello las formulas en el actual escenario deben sintonizar
con los objetivos perfilados por la Unidn Europea y estos dependen
de la Asociacién Publico/Privada y la recuperacion de los costes.
Por tanto el problema no es peaje si 0 no, sino que estamos en pre-
sencia de otros interrogantes. ¢ Qué tipo de peaje se aplica? Es fac-
tible el peaje blando? Cémo se valora econémicamente el coste de
las decisiones publicas? Qué posicidn adopta el sector publico en
la gestion de las infraestructuras viarias presentes y futuras?
Muchos interrogantes se agolpan y las respuestas pueden ser
varias y variadas unas de otras. Seria temerario por mi parte pre-
tender dar respuesta a ellas ahora ni siquiera enunciarlas. Me limi-
taré de manera telegréfica a sentar una serie de posiciones previas
para el debate.

Mi apuesta por el “partenariado” pablico/privado. Este requiere
necesariamente un contrato donde la negociacion y claridad de
objetivos son términos claves. El sector privado tiene clara su exi-
gencia de unos niveles de rentabilidad proporcionales a los riesgos
y este es su objetivo a la hora de negociar su entrada en el proyec-
to. En el sector publico la claridad de la defensa del interés gene-
ral esta difuminada por el riesgo del coste electoral de sus decisio-
nes y las diferentes variables, no sélo econémicas directas, que
debe contemplar.

La inexistencia de formulas magicas obliga a ambas partes a ser
rigurosas en la negociacion sobre la base de estudios fiables, vali-
dados por las dos partes y reduciendo al maximo las incertidumbres
que rodean al Proyecto. Objetivo: lograr un equilibrado Contrato
inter partes. Este contrato es la pieza esencial del sistema y del que
depende el éxito del Proyecto. Véanse las lecciones extraidas del
periférico norte de Lyon.
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Las operaciones emprendidas en Europa nos muestran fracasos
y éxitos y el rigor debe presidir la operacién y por ello debe contar
con datos solidos tales como:

Unas estimaciones de trafico (clientela) fiables, la sensi-
bilidad a las tarifas. Riesgos de demanda.

Un andlisis riguroso de los costes de inversion y explota-
cién y su evolucion en el tiempo. Riesgo operativo.

Modalidades de financiacién del Proyecto y la sensibilidad
de la rentabilidad financiera de la infraestructura a ciertas
eventualidades (sobrecostes de construccion, retrasos de
la puesta en servicio, trafico real inferior o superior a lo
previsto...). Riesgos de construccién.

Clarificacion de los principales interrogantes juridicos y
fiscales del Proyecto en su plasmacion y en su madura-
cion como negocio. Riesgos de caracter administrativo.

El medio ambiente politico. Riesgos de caracter politico.

Pero al rigor debe acompafiar también la claridad sobre la parti-
cipacion del sector publico en todo el periodo de vida de la infraes-
tructura desde su gestacion. Maxime ahora, que estamos viendo
que las autopistas se han convertido y se estan convirtiendo en
soporte fisico de canales complejos y de funcién mdltiple. Estamos
ante canales energéticos y de comunicaciones y esto es un salto
cuantitativo y cualitativo para las redes viarias. El sector publico no
debe ser ajeno a este nuevo escenario. Ni tampoco al impacto de la
interoperabilidad del sistema de infraestructuras de transporte pro-
piciado por la Comision. La participacion del sector publico se hace
necesaria en la “defensa del interés general” y por ello la necesidad
de nuevos instrumentos de gestién de las infraestructuras mediante
sociedades mercantiles y donde sobre la base de un Pacto de accio-
nistas internos, el sector pablico y privado se repartan las respon-
sabilidades de control y gestion de la Sociedad. De manera inciden-
tal apunto el principio de subsidiariedad porque este principio, al
hilo de las orientaciones comunitarias, facilita estos instrumentos en
tanto que la Comisién aboga por una asuncion de responsabilidades
en estas materias por parte de los ambitos regionales.
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¢Cuéles serian, a modo de apunte de brocha gorda, los princi-
pios generales societarios de las APP?

Se trataria de sociedades mercantiles con mayoria de capital pri-
vado y control publico interno.

Ambos, sector publico y privado, participan del mismo objeto
social: la financiacién, construccion y explotacion de la autopista
con rentabilidad no sélo social sino también econémico-financiera.

La procedencia, en principio mayoritariamente extrapresupues-
taria, de los recursos publicos que se aporten a la Sociedad mer-
cantil serian también recuperados al igual que los provenientes de
los inversores privados. Desde la perspectiva publica se trataria de
evitar la aportacién a fondo perdido, bajo la forma de subvencién. La
rentabilidad social podria dar lugar, mas alla de la comun diferen-
ciacion en las clases de acciones de la Sociedad, a establecer moda-
lidades de aportacion, por parte publica se entiende, que tengan una
remuneracion diferente o diferida en el tiempo respecto a las inver-
siones privadas.

En el seno de la Sociedad las funciones de los accionistas priva-
dos y publicos habran de ser diferentes y establecidas, como he
mencionado anteriormente, mediante pacto expreso y especifico
entre ellas (Pacto de accionistas) al objeto de regular los contrape-
S0s y controles mutuos.

El socio privado ha de aportar el know-how especializado en el
disefio, montaje, organizacién y capacidad de gestion en autopistas.
Habida cuenta de su papel, habrén de ofrecer, ademas, la funcion de
main contractor. Objetivo: que ejerza la gestion operativa de la
Sociedad.

El socio publico ha de ejercer una funcion de control, articulada
internamente en la sociedad sobre la base del Pacto de accionistas
enunciado y no sujeto a controles y tramites externos-administrati-
vos. Esta necesidad de nuevas reglas de juego viene dada por la
experiencia de como el papel de defensa del interés general a tra-
vés de su papel de controller se transformaba en una dependencia
de las instancias politicas y administrativas fuera de la sociedad
generando inestabilidad e inoperancia en muchos casos a la socie-
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dad. Esta debe tener capacidad autbnoma de decision y funciona-
miento.

Para concluir quisiera sefialar que las decisiones en la materia
objeto de la presente Jornada no deberian adoptarse en funcion de
la mayor o menor presion publica o politica, sino tomando en con-
sideracion los intereses generales en su conjunto. Son malos con-
sejeros los nervios porque pueden hacernos tomar decisiones de
gran coste futuro. Yo solo he pretendido apuntar brevemente las
capacidades y oportunidades que se abren tras la Unién Europea y
el sistema del partnership publico-privado.



Drassanes de Barcelona, 25 de mar¢ de 1999

Intervencid del senyor Joan Corona

La creacié, manteniment i explotacié d'infraestructures és una
de les activitats emblematiques de tota administracié pablica, cons-
tituint-ne un dels pilars dels estats moderns, i una important justifi-
cacio del seu desenvolupament.

Referent a aix0, convé recordar que un dels deficits estructurals
més importants que pateix Catalunya és el relatiu a la seva xarxa via-
ria. En I'actualitat el problema de I'obtencid dels fons necessaris per
al financament d'infraestructures viaries i el seu manteniment és un
dels més importants que es plantegen a la Generalitat de Catalunya.

Com a conseqiencia de la necessitat de reduir el déficit pressu-
postari, cal plantejar-se el manteniment dels processos d’inversié
sobre la base de procediments financers diferents dels tradicionals,
és a dir, de les consignacions pressupostaries. El tema és de maxi-
ma rellevancia si considerem en termes relatius el nostre deficit
infraestructural respecte als nostres socis a la UEM, amb totes les
implicacions que té en termes de competitivitat, i de I'impacte en I'o-
cupacio i en el sector de la construcci6.

Historicament, cal destacar I'important desenvolupament d’auto-
pistes i tinels de peatge a Catalunya, la qual cosa ha generat en
aquests Ultims temps una viva polémica, centrada fonamentalment
en els peatges aplicats.

L'oferta d’infraestructures i el seu finangament

La teoria tradicional de la Hisenda Publica estableix com a
objectius fonamentals de I'activitat financera del sector public, els
corresponents a les tres funcions “Musgravianes”: Assignacio efi-
cient dels recursos, Redistribucio de renda i riquesa, i Estabilitzacio
i creixement economic. Des d’aquest punt de vista, les infraestruc-
tures, i més en particular les xarxes d’autopistes, no poden catalo-
gar-se com a béns publics. L'actuacié del sector public en aquest
ambit, s’enquadra amb més precisié en I'objectiu d’estabilitzacio i
creixement economic, en particular sota la rabrica d’Oferta de
Capital Social Fix” (Social Overhead Capital).

88508 888888880808 8688886060888 8880088888808 800 8088888080080 86068 888680868080 008000 0800808880006 0004080800 888808888080 00s08088s8804

41




Jornada sobre el finangcament d’infraestructures viaries: les autopistes davant el Mercat Unic

v

04 0066800000000 080600060000040800088400608000006000006080000000000080400080400060800000006008 0604006000008 0000000600006006006000600800000080600000404

La funcié d’estabilitzaci6 i creixement economic es divideix en
dues subfuncions diferents, perd clarament relacionades: garantir un
nivell acceptable d'estabilitat en les principals variables macroecono-
miques i ajudar a la consecucio de taxes de creixement i desenvolu-
pament econodmic que contribueixin a incrementar el benestar social.

Les economies capitalistes han tingut tradicionalment cicles
economics en els quals als periodes de plena ocupacio dels recur-
sos han seguit uns altres periodes en qué s’han generalitzat la deso-
cupacio i la falta de creixement economic. Entre aquests ultims, la
crisi més recent es va iniciar el 1973 amb la pujada dels preus del
petroli que encara avui no ha finalitzat, i fins i tot una major intensi-
tat en els seus efectes negatius va assolir la crisi de 1929, que va ser
un dels factors determinants de la Segona Guerra Mundial. En con-
sequencia, es tracta que els governs intentin impedir I'existéncia de
desocupacio i inflacio, estabilitzant I'economia, mentre aconseguei-
xen una taxa de creixement econdmic acceptable. L’objectiu és enor-
mement complex, en especial si es considera que, per tractar-se d’e-
conomies obertes, les politiques que poden seguir-se depenen en
amplia mesura de I'actuacié d'altres governs, i el nombre de varia-
bles fonamentals que convé considerar molt nombrés.

A la visi6 tradicional de la politica d'estabilitzacio, la Hisenda
Publica, mitjancant la politica fiscal, ha de tendir a compensar els
descensos en la demanda agregada produits per la crisi economica,
per a mantenir aixi I's dels recursos. En conseqiiencia, la despesa
publica ha de ser superior als ingressos, ja sigui per increment de
demanda publica o privada, respectivament, que absorbira els recur-
S0S 0Ci0S0S.

Aquest enfocament tradicional, que constitueix I'essencia del key-
nesianisme, ha sofert continues modificacions, ja que I'aparici6 de
nous fendmens economics, com per exemple la convivéncia d'altes
taxes d’atur i inflacié, han obligat a reconsiderar el paper de la politi-
ca fiscal. D’altra banda, les possibles actuacions des del pressupost
han d’entendre’s com una part del conjunt de mesures econdmiques
possibles, sent, per tant, necessaria la seva coordinacié amb altres
politiques econdmiques com la monetaria o la de rendes.

Des del punt de vista del desenvolupament economic, el sector
public ha d'intervenir per a ajudar en la consecucio dels nivells desit-
jats. Aix0 implica I'existéncia de creixement economic juntament
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amb una série de canvis subjacents als mecanismes institucionals,
estructurals i técnics, és a dir: canvis en les estructures de produc-
cio, distribucid, consum i assignacié de recursos.

Per la seva part, el creixement economic en sentit estricte (taxa
d’increment del Producte Interior Brut) pot ser incentivat des del
sector public, garantint la taxa d'inversio necessaria per a assolir
la taxa escollida de creixement al PIB, i garantint una oferta de
capital d’utilitat publica o capital fix social que permeti i propicii el
mateix procés d’inversio del sector privat de I'economia. El capital
esmentat esta integrat fonamentalment per inversions relatives a
transports i comunicacions, produccié d’energia, infraestructura
agraria, infraestructura urbana, capital huma, i proteccié del medi
ambient.

L'evoluci6 dels sistemes economics i del sector public en épo-
ques recents ha provocat una crisi generalitzada de la politica fiscal,
que s’ha plasmat, per damunt de tot, en una perdua progressiva de
confianga en el sector pdblic com a instrument d’estabilitzaci6
economica.

En definitiva, pot dir-se que les inversions en capital social fix
son una condicid prévia per a permetre el desenvolupament de I'e-
conomia productiva, sempre que per determinats motius, no pugui
cometre-la el sector privat en solitari. Aixd ens condueix al vertader
origen del problema, que s'emmarca en un debat més ampli: el futur
de I'estat del benestar.

En l'actualitat, el sector public té responsabilitats en els ambits
de construcci6 i disseny, manteniment i finangcament, i explotacio de
les infraestructures. Les politiques generalitzades de contenci6 del
déficit pablic han generat, als paisos industrialitzats, creixents pro-
blemes per a finangar les infraestructures amb carrec als pressu-
postos publics. Convé recordar que, en escenaris de restriccié de la
despesa publica, els retalls pressupostaris solen afectar primordial-
ment la inversio publica.

Particularitzant en el cas de Catalunya i Espanya, poden desta-
car-se tres factors condicionants molt rellevants. En primer lloc, I'e-
xisténcia d’un important déficit en infraestructures si ho comparem
amb els nivells corresponents als restants paisos membres de la
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Uni6 Europea, la qual cosa redunda en una posici6 negativa des del
punt de vista de la competitivitat de la nostra economia.

En segon lloc, I'evidéncia empirica hi demostra I'enorme
importancia que té la realitzacié d'inversions en infraestructures
sobre I'economia interna, a través del seu impacte en el sector de la
construccid (“locomotora” tradicional del nostre sector secundari)
aixi com a la creaci6 d’ocupacio.

Finalment, no podem oblidar que, des de I'entrada en vigor de la
tercera fase de la Unié Econdmica i monetaria, el control dels nivells
de déficit i deute public, dins dels marges establerts, resulta priori-
tari des del punt de vista de la politica economica.

El debat sobre les infraestructures

Amb caracter previ al desenvolupament d’aquest apartat, resulta
atil posar émfasi en dos conceptes tedrics que poden tenir una
incidéncia considerable en el problema que abordem. Primer de tot,
convé aclarir la diferencia existent entre la provisié i la produccié
publica. Si I'objectiu del sector public consisteix a garantir I'existén-
cia d'una xarxa adequada d’autopistes, el seu paper essencial ha de
centrar-se en la provisio, cosa que implica obrir la possibilitat d’'una
produccid privada i, associada a aquesta, la disponibilitat de finanga-
ment de caracter privat.

D’altra banda, tenint en compte les caracteristiques de les inver-
sions que estem analitzant, resulta bastant coherent la introduccid,
encara que sigui parcial, del principi del benefici, clarament identifi-
cable en aquest cas, cosa que significa combinar el finangament
general amb el basat en la utilitzacié i gaudi del bé en quiestid.

Resulta dificil resumir en un breu espai els principals arguments
que tradicionalment es manegen en el debat sobre les infraestructu-
res, ja que aquest pot enfocar-se des de mdltiples prismes: econo-
mic, social, politic, mediambiental..., que han de tenir-se en compte
forcosament per a realitzar una valoracié global del problema. En
qualsevol cas, és possible sintetitzar alguns elements claus del
debat:
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a) Atesa I'evolucié doctrinal en matéria d’Hisenda Publica que
condueix cap a una concepcio basada en I'estat del benestar soste-
nible, pot dir-se que, en el futur, la despesa puablica haura de conte-
nir-se, prioritzant els programes de caracter social i, en consequén-
cia, alleugerint els pressupostos en les partides d’inversio puablica.

b) De manera similar I'evolucid dels pressupostos publics als
paisos de I'OCDE, i més en concret de la UE demostren, en la seva
evoluci6 dels Gltims anys aixi com en les seves tendéncies apunta-
des, que en els proxims anys sera dificil que les partides d'inversio
tinguin un impacte important en els pressupostos.

c) Tenint en compte aquests considerants, sembla més necessa-
ri que mai atorgar prioritat als projectes d’infraestructures rendibles,
oblidant la tradicional primacia dels interessos politics en el seu dis-
seny i en la seva execucio.

d) Des del punt de vista de la gestid de les infraestructures, es fa
del tot imprescindible evitar la rigidesa inherent al sector pablic, que
estableix restriccions serioses de cara a la consecucié de I'objectiu
d'eficiéncia econdmica. Davant la creixent complexitat i dimensio
dels dits projectes

e) L'estratégia d"empresarialitzaci6” sembla la més adequada en
aquests moments b) El problema del finangament d’infraestructures
no existeix com a tal strictu sensu, en realitat es converteix en un
problema de capitalitzacio, ateses les mdltiples possibilitats d’ob-
tencid de recursos propis (flux de caixa) als mercats financers inter-
nacionals.

f) Malgrat el que s’ha assenyalat en el punt anterior, sol ser
necessaria la intervencio del sector public en determinades fases del
finangament del projecte. En aquest sentit, un s’ha d’inclinar per un
finangament mixt que prevegi la utilitzacio de recursos generats pels
contribuents i també pels beneficiaris, ja que aquest tipus de pro-
jectes genera un volum important d’externalitats positives.

g) La intervencid del capital pablic pot exercir un paper decisiu
en la fase d'iniciacid del projecte, fins que per la seva quantia sigui
necessaria la intervencié del capital privat.
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h) La intervenci6 esmentada presenta alguns inconvenients de
partida, ja que en general els projectes d’infraestructures es poden
catalogar d'alt risc, i dilatat periode de maduracid, cosa que dificul-
ta la intervencid d’inversors privats i requereix I'oferiment de con-
trapartides especialment importants a fi de vincular-los al financa-
ment del projecte.

Alternatives de finangament

So6n molt variades les formes juridiques i econdmiques dissen-
yades per la doctrina i el sistema comparat per financar aquest tipus
de projectes. No entrarem en aquesta questié que sera desenvolu-
pada per uns altres ponents, perd si que farem referéncia particular
a algunes de les formules que poden aplicar-se en el cas concret de
les autopistes de peatge a Catalunya, amb la finalitat de reduir el cost
per als usuaris, d’acord amb les demandes socials expressades Ulti-
mament.

La primera opci6 consisteix a buscar alternatives legals per a la
reducci6 directa dels peatges. En aquesta linia es troba la reduccio
del tipus impositiu d’IVA aplicable a aquests del 16 al 7% (no podem
oblidar que, en principi, I'aplicacié d'un tipus reduit d'IVA als peat-
ges no és prevista a les directives que regulen I'harmonitzacid fiscal
de I'impost, motiu pel qual pot estar subjecte a una modificacio en
el futur).

La segona opcid consisteix a realitzar compensacions entre
diversos trams a fi d’equilibrar el peatge per quilometre en tota la
xarxa. Aixo implica alterar substancialment els peatges de diferents
autopistes, per la qual cosa és necessari un procés de negociacié
amb les concessionaries. En qualsevol cas la idea de reequilibri terri-
torial dels peatges pot considerar-se com un objectiu en si.

Una altra possibilitat, que també s’ha portat a la practica, con-
sisteix a negociar directament amb les concessionaries la reduccio
dels peatges. Com que aquestes companyies tenen ja establerts els
seus plans economics financers, és necessari introduir mesures
compensatories per a garantir els drets econdmics dels accionistes.
Les mesures esmentades s’han concretat en I'allargament del perio-
de de concessi6 i han permés de reduir alguns dels peatges exis-
tents.
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Més recentment s’ha introduit el concepte de “Peatge Ombra”
(basat en el Shadow Toll del programa PFI del Regne Unit). En essen-
cia el funcionament de I'esmentat sistema parteix de I’Administracid
publica, que ofereix la concessidé d’un determinat tram d’una infraes-
tructura publica a una empresa privada concessionaria que s'enca-
rrega de redactar el projecte, pagar el cost de les expropiacions,
construir les obres necessaries, garantir la qualitat de reversio i
explotar les instal-lacions durant el periode de concessid.

La companyia concessionaria recupera la seva inversid a través
de l'establiment de peatges, pagats pels usuaris i també per
I’Administracié publica d’acord amb I'Gs de la infraestructura, esta-
blint uns limits minims (’Administracié assumeix les pérdues) i
maxims. De forma paral-lela pot establir-se una subvencio per usua-
ri. També es preveu la possibilitat posterior d’establir peatges con-
vencionals.

El primer avantatge important d’aquesta formula rau en el paper
essencial de la inversi6 privada, que permet que el sector public eviti
riscos i hagi de sacrificar fons financers. Alhora, és logic suposar
que, a través d’aquest mecanisme, es finangaran Gnicament projec-
tes (tils i rendibles, ja que en cas contrari no invertiria el sector pri-
vat. Tot aix0 redunda en una millor assignacié de recursos, tant
publics com privats.

Per aclarir una mica millor les implicacions d’aquest mecanisme
en el cas de les autopistes assignarem els diferents riscos que
caracteritzen un projecte d'acord amb els agents que els assumei-
xen. El risc de construcci6 el suporta integrament el promotor, igual
com succeeix amb el risc d’operacid. Quant al risc de demanda, el
seu caracter és mixt i s'assumeix tant per part del promotor com per
I’Administracié publica. En Gltima instancia, I'esfor¢ de pagament
per la utilitzacié del servei recau en el contribuent, encara que també
pot ser sufragat per I'usuari.

Una possibilitat menys considerada, consisteix a analitzar les
possibilitats del sistema fiscal per aconseguir derivar recursos
financers orientats a la construccio i el manteniment d’autopistes.
Ateses les caracteristiques de la majoria de sistemes tributaris
moderns, les figures més adequades sobre aixo s'inscriuen en I'am-
bit de la imposicié indirecta. Més en particular en els impostos espe-
cials o accises. Analitzant aquestes figures s’aprecia en primer lloc,

88508 888888880808 8688886060888 8880088888808 800 8088888080080 86068 888680868080 008000 0800808880006 0004080800 888808888080 00s08088s8804

47




Jornada sobre el finangament d’infraestructures viaries: les autopistes davant el Mercat Unic

I /8

04 0066800000000 080600060000040800088400608000006000006080000000000080400080400060800000006008 0604006000008 0000000600006006006000600800000080600000404

que la seva creacié obeeix a motius parafiscals (socials, sanitaris,
mediambientals...) més que no pas estrictament de recaptacioé i, en
segon lloc, que alguns impostos graven consums directament rela-
cionats amb la utilitzacié de les autopistes.

En concret, els impostos especials sobre hidrocarburs i sobre
matriculacié afecten els usuaris de les autopistes i, per tant, podrien
considerar-se com a fonts de finangament associades a les autopis-
tes. L'articulacié practica d’'una mesura d’aquestes caracteristiques
és complexa a causa de diversos motius:

* Seria necessaria la cessié d’'ambdds impostos a la Generalitat
de Catalunya. La cessié esmentada, presenta la dificultat que a
Espanya aquests tributs s’exigeixen exclusivament en fase de fabri-
caci6 importacid, la qual cosa provoca una deslocalitzacié evident en
la seva recaptaci6. Aquest problema tecnic, defensat pel govern per
argumentar la no cessi6 de I'impost, ha deixat de ser-ho des del
moment en el qual s’han acceptat férmules de territorialitzacié de la
recaptacioé a fi de cedir-la al Pais Basc.

* El segon problema técnic sorgeix a causa de les dificultats de
realitzar la imputacié del tribut a diverses despeses. Per exemple, un
percentatge molt elevat de la circulacié d'un vehicle es realitza a les
vies del seu propi municipi, la qual cosa exigiria diversificar la recap-
tacié entre els nivells autonomics i locals. Des d'un altre punt de
vista, pot considerar-se que les externalitats positives generades
sobre els usuaris d’autopista es combinen amb externalitats negati-
ves generades sobre el medi ambient, per la qual cosa també caldria
delimitar amb precisi6 els seus efectes.

* En (ltima instancia, seria necessaria la ruptura del principi de
generalitat dels impostos per a permetre la seva afectacio, total o
parcial, al finangament de la construccio i el manteniment d’infraes-
tructures viaries.

Una alternativa més original, pero d'aplicacié facil, consisteix a
establir una reversié dels impostos pagats per les empreses con-
cessionaries d’autopistes a I’Administraci6 tributaria de I'Estat. Els
recursos derivats de la reversié esmentada s'afectarien directament
a la reduccid del preu dels peatges.
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L'argumentacié de I'esmentada mesura parteix de la idea que
I'Estat va poder generar un estalvi important en recaure la inversié
de creaci6 d'autopistes a Catalunya en les societats concessionaries.
Per la seva part, I'Estat obté una recaptaci6 impositiva elevada par-
tint d’una serie d’'impostos que recauen en Gltima instancia sobre els
peatges, és a dir sobre els usuaris de les esmentades autopistes,
encara que formalment siguin les societats concessionaries les qui
els ingressen al tresor. En conseqiiéncia, la reversié esmentada afec-
taria I'impost sobre societats i I'impost sobre el valor afegit pagat
per les concessionaries, I'import de les quals no ofereix dificultats
técniques de calcul, i que es destinarien integrament a compensar
les concessionaries per la reducci6 dels peatges. Per implantar una
mesura d’aquestes caracteristiques no és necessari dur a terme
reformes legals, sent suficient I'existéncia d'un acord politic en el
sentit indicat. Es per tant una soluci6 coherent i facilment aplicable.

Els peatges a les autopistes catalanes: una valoraci6

Es evident que el rebuig dels peatges d’autopistes pels ciutadans
catalans té una série de justificacions importants. En primer lloc, els
estudis disponibles demostren I'existéncia d'un déficit important
d’infraestructures a Catalunya, generat no solament per una politica
equivocada d’inversions per part del Govern central, sind també per
un sistema de finangcament autonodmic inadequat, basat en el siste-
ma del cost efectiu, que ha provocat un finangcament insuficient per
als serveis traspassats a la Generalitat. Com a consequiéncia d'aixo,
ha estat necessari prioritzar la despesa corrent, la qual cosa s’ha
plasmat en una reduccid de la formaci6 bruta de capital, al marge de
generar incentius importants al creixement de I'endeutament public.
Per tant, i de cara al futur, cal reformar el sistema de financament,
fonamentant-lo en criteris d’ingressos i no de despeses. Sense obli-
dar, sens dubte, el paper important de la participacié privada al
finangcament d’aquest tipus de projectes.

Per tot aix0 cal aclarir que, malgrat el fet que hi ha procediments
que permeten una reduccid i un reequilibri territorial dels peatges a
Catalunya, s’ha de pensar en el peatge com a instrument important
de cara al finangament de les autopistes del futur. La “Cultura del
Peatge” solidament instal-lada a Catalunya es fonamenta en una
série de motius importants:
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* Es un instrument fonamental perqué les infraestructures
puguin garantir la cobertura dels seus costos de manteniment. En
cas contrari, els pressupostos publics dedicarien a aquest efecte els
seus recursos, en detriment de la realitzacié de noves inversions.

* Es un instrument clau per racionalitzar el consum minimitzant
els costos de congestid. La gratuitat de les autopistes en comporta-
ria un consum excessiu, congestionant el transit i generant més des-
peses de manteniment.

* L’escenari pressupostari de futur, clarament restrictiu, justifica
de manera objectiva que les concessions administratives per a I'ex-
plotacio de les infraestructures publiques finangades amb recursos
privats, es convertira en el plantejament més competitiu. En aques-
ta linia, I'existéncia dels peatges és absolutament imprescindible per
a compensar la inversio de les societats concessionaries.

En definitiva, i aclarida la necessitat de I'existéncia dels peatges,
nomeés pot afegir-se que existeixen diferents férmules i possibilitats
que permeten rebaixar-los i reequilibrar-los de manera que el cost de
financament de la construcci6 i del manteniment d’autopistes recai-
gui sobre els contribuents, perd també sobre els seus usuaris espe-
cifics.

El marc extremadament competitiu en el qual es mou la nostra
economia i I'existéncia d'un déficit important d’infraestructures al
nostre pais, fan bona la frase ja coneguda: “La infraestructura més
cara és la que no es fa”.
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Pregunta del Sr. Josep Huguet, diputat d’ERC

Bon dia. Una petita precisio i una pregunta. Ha esmentat el senyor
Lopez-Atxurra, en relacié amb el Pais Basc, que la cultura del peatge
I'han debatuda i I'han assumida. A Catalunya crec que ningl no dubta
que, més que mai i més que ningu, tenim assumida la cultura del peat-
ge, perque quan I'Estat no funcionava i no existia, aqui es van crear les
caixes de pensions, es van crear les matues quan no hi havia sanitat
publica, i s’han creat les autopistes quan I'Estat no feia obra publica.

El problema crec que ha esclatat aquests Gltims anys quan, a partir del
creixement de 'estat del benestar, de l'estat de les carreteres i de les auto-
vies gratuites, apareix el model dual. A Catalunya paguem com a contri-
buents i paguem com a usuaris i aquest és el problema. Si la cultura del
peatge vol dir pagar com a usuaris, nosaltres ho tenim assumit. Pero és
que, a més, paguem com a contribuents perqué uns altres puguin tenir
com a usuaris autovies lliures de peatge. |, per tant, la contradiccié esta
aqui, sobretot amb les xifres que ha esmentat el conseller Mas. Pero enca-
ra se n’hi podrien afegir unes altres: de mitjana, el 16% de la poblacio; de
riquesa, el 20%; d'ingressos el 23% i de sinistralitat, el 26% de I'Estat.
Aix0 és el que ha fet sortir la gent a la carretera i tallar les carreteres, i aixo
és el que ha creat aquest clima contrari a la discriminacio.

Per tant, aquest és el problema, que es fa present només ava-
luant el déficit historic acumulat en aquests 20 anys de democracia
d’infraestructures viaries a Catalunya, que per la banda baixa esta en
800.000 milions, i per la banda alta estaria en 1,8 bilions.

La pregunta és la seglient: esta avaluat, ja que vostés son del
ram economic i sén estudiosos del tema, quants llocs de treball
s’han deixat de crear a Catalunya per aquesta infrainversié pablica
sistematica que hi ha hagut durant aquests anys? | quins costos esta
tenint ja per a la competitivitat catalana aquesta situacié de discri-
minacié, de model dual, absolutament insdlit a Europa?

Resposta del Sr. Joan Corona

Estic d’acord amb el que ha dit. Per aix0 he afirmat que és, final-
ment, un problema de finangament autonomic, perque, si no, es per-
petuaria la situaci6. Més concretament, més que unes xifres, que no
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conec que existeixin, qualitativament si que es pot afirmar que ha
perjudicat la possibilitat de crear nous llocs de treball i, evidentment,
que la manca d’'una infraestructura adequada suposa una pérdua de
competitivitat.

Aix0 és evident. Las xifres exactes hauriem de calcular-les, perd no
cal, perqué, com que el fet si que és real, hem d'insistir en la necessi-
tat de dotar de més possibilitats financeres el nostre ambit. En aquest
sentit cal fer un esforg per a trobar figures tributaries adequades.

He parlat de dues figures molt concretes que tenen un potencial de
recaptacio impressionant. No oblidem que les “accises” sén impostos
que, encara que s’hi apugi el tipus marginal, tenen una demanda basi-
cament rigida i, per tant, la recaptacié augmenta molt. En lloc de par-
lar d'un percentatge de I'IVA o un percentatge d’un altre impost, en
tenim dos que s6n perfectament adequats a aquest objectiu. Si fossin
dos impostos petits, potser no hi hauria problemes. Perd com que sén
impostos que tenen una capacitat de recaptacid, sobretot els hidro-
carburs, evidentment considerable, per aix0 no se n'ha parlat.

Es diu que hi ha un problema perqué la recaptacié d’aquests
impostos sigui territorial. Perd aquest problema, de fet, ja no existeix,
perque en el darrer exercici es van cedir al Pais Basc, i era I'argument
técnic que donava el Ministeri per parlar de la impossibilitat que les
comunitats autdonomes tinguessin aquest impost. Evidentment, ara
aquesta dificultat ja no existeix i so6n dos impostos que ens vindrien
molt bé per a financar la nostra xarxa viaria.

Resposta del Sr. Emiliano Lopez-Atxurra

Con relacion al planteamiento que hace usted, la situacion del
Pais Vasco en el momento preautonémico y después cuando se
aprob6 el Estatuto de autonomia, se constituyeron el Gobierno
vasco y las primeras diputaciones forales, en los afios 79 al 83, era
I6gicamente una situacion de partida en la cual la via metropolitana
San Sebastian-Bilbao so6lo se podia hacer de manera razonable
mediante una autopista, ya que por la nacional N-364 era y es autén-
ticamente imposible transitar con fluidez, rapidez y seguridad. El
GAP diferencial con respecto a las inversiones publicas que se rea-
lizaba en nuestro entorno europeo e infraestructuras viarias, era
también importante.
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Se reoriento el tema del peaje por razones politicas propias deriva-
das de la existencia del concierto econdmico. Las autoridades en la
Administracion vasca son muy conscientes de lo que cuestan las infra-
estructuras, porque las inversiones las han realizado directamente, y,
en ese sentido, saben que una politica de “brindis al sol” con relacion
al peaje supone un coste importantisimo para cada contribuyente.

En segundo lugar, estabamos y estamos poniendo al servicio del
tréfico de mercancias continente-peninsula una infraestructura que nos
cuesta mucho dinero. Las infraestructuras viarias dieron un salto cuan-
titativo y cualitativo, gracias a la intervencion de la iniciativa privada
materializada por las cajas, y se planted la posibilidad de que se hiciera
futuro con la autopista. Por eso, esta importante cultura de que las
cosas cuestan y que las inversiones y su uso cuestan mucho, nos debe
hacer tomar conciencia que es contraproducente despilfarrarlo porque
el coste futuro va a ser importantisimo.

Resposta del Sr. Rafael Izquierdo

Con relacion a los puestos de empleo, una cifra global que se suele
utilizar a veces es que, concretamente en el sector de carreteras, por
cada 5 0 9 millones de inversion se puede generar un puesto de empleo.

Con referencia a la doble imposicion que estd pagando el contri-
buyente por impuestos y por peaje, éste es un tema que podriamos
debatir durante mucho tiempo, pero que en principio no lleva razon,
porque al no haber esa afectacién impositiva, los impuestos no sir-
ven para financiar la infraestructura. Y tanto es asi, que la Ley de
carreteras dice que la utilizacién de las carreteras es totalmente gra-
tuita. Es decir, usted puede ir con una pancarta al Ministerio de
Hacienda y decir que esta pagando muchos impuestos con finalidad
exclusivamente fiscal, pero el ministro le dir4 que no paga nada por
la carretera, puesto que su utilizacion es totalmente libre. O sea, que
no habria una doble imposicion. El peaje si serviria para eso, mien-
tras que el impuesto es un tributo que va a la caja Unica, y que su
finalidad no es financiar.

De esta manera podemos empezar a tratar el tema de la fiscali-
dad especifica, que es muy alta. En los trabajos que he ido realizan-
do sobre recaudacién impositiva proveniente de la carretera, que
recoge todo lo que son los impuestos de posesién y matriculacion
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de vehiculos, etc., ésta se sitla en torno a los 2,3-2,4 billones de
pesetas al afio, de los cuales, la fiscalidad especifica, es decir aquel
exceso de fiscalidad con el que estéa gravado el sector, viene a ser del
orden de un 60%, m&s 0 menos.

De esta manera, existe entre un billén doscientas o un billén y
medio de fiscalidad especifica, aunque todos los sectores no estén
gravados ahi. Frente a estas cifras, si todas las administraciones
publicas estan invirtiendo del orden de los 650.000 millones de
pesetas, hay una diferencia de 650.000 millones, y una recaudacion
extra de cerca de un billon doscientos mil.

En este sentido, la nueva politica de la Union Europea esta inten-
tando llegar a un sistema en el que realmente se pague por lo que
cada tipo de vehiculo desgasta, etc., jugando como contrapartida
con esos impuestos especificos, por un lado, y con el peaje por el
otro, para intentar llegar a un equilibrio.

Pregunta del Sr. Joan Moll

Quiero que nos hable de la falta de marco juridico que, en un pais
tan legislado como Espafia, es absolutamente demencial. En el
Tribunal Europeo se estan debatiendo probleméticas de las autopis-
tas, hay una gran problematica juridica. Entonces, hasta qué punto
las leyes que se hacen son anticonstitucionales y antidirectivas euro-
peas. Y, respecto a la fiscalidad, nosotros los catalanes, tenemos
nuestro drama nacional que es Terra Baixa: el fisco, el amo, te cobra
el derecho de pernada, que no es el derecho a la primera noche, sino
que es el derecho a quedarse con la cuarta parte, el derecho a que-
darse con la pierna.

Es posible que las autopistas no tengan fiscalidad del Estado,
cuando éste necesita dinero y el hecho imponible de las autopistas es
muy jugoso?

También quisiera que nos hablara de dos cuestiones concretas:
sobre las autopistas subterraneas, ya que tenemos problemas
actualmente con las autopistas y he leido en el periédico que existe
la idea de hacer unas autopistas subterraneas en la ciudad de
Madrid, y, respecto a la fiscalidad, si las leyes que se hacen, de
carreteras, de obras publicas, las leyes fiscales son anticonstitucio-
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nales o, a lo mejor, van contra el derecho a la vida porque hay
muchos accidentes, o contra el derecho de la libre residencia, o de
la libertad de morir, como estan saliendo en las Ultimas sentencias
del Tribunal Europeo.

Resposta del Sr. Rafael Izquierdo

Las autopistas subterraneas son sélo un proyecto y no conozco
gue exista ningin estudio sino que, exclusivamente, ha salido una
noticia en la prensa. Se habia hablado de autopistas subterraneas
que cruzaran de norte a sur y de este a oeste y, Gltimamente, se esta-
ba pensando en una autopista de circunvalacién y dejar Madrid
COMo un gran aparcamiento y que tuvieran, nada mas, acceso a un
aparcamiento interior, pero lo cierto es que no hay ningin funda-
mento. Paris, también tenia un proyecto de este tipo, como Santiago
de Chile, que no ha prosperado.

Con relacién a las leyes, no es que sean anticonstitucionales sino
que ha quedado totalmente anticuada la Ley de concesién. Haria
falta tener una ley de concesion de autopistas de peaje, aunque,
ahora la nueva modificacion de la ley ya permite aplicarla a carrete-
ras normales. Haria falta una ley de obras publicas que, realmente,
estableciera un sistema concesional claro y actual, que tuviera un
marco contable, fiscal y juridico que garantizara, realmente, a la ini-
ciativa privada su participacion.

Moderador: Sr. Enric Tintoré

Abans d’acabar, m’'agradaria agrair la intervencié dels tres
ponents de la taula i fer un petit titular del que ha dit cadascun d’ells.
El professor lzquierdo parlava del nuevo enfoque, per redefinir el
paper de I'Estat: de I'Estat constructor a I'Estat constructor de ser-
veis. El senyor Lopez-Atxurra afirmava que el debat esta en quin
tipus de peatge hem de pagar dins d’'un procés de re-regulacio de
serveis. |, quant al professor Corona, ha tractat la questi¢ del copa-
gament dels serveis publics, que s’esta estenent a tots els paisos, al
marge de la ideologia del partit que sigui al poder.
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Introduccié del senyor Vicent Sanchis, director de
I’Avui

En principi he d’introduir aquesta taula dient que, si no hi hagués
un problema que la premsa ha seguit amb molta atencio, no estari-
em aqui reunits. Evidentment, hi ha un problema que, quasi diria que
és esfereidor a Catalunya perqué ha comencat com un greuge com-
paratiu, ha anat creixent a poc a poc i no sabem ben bé com aca-
bara, pero, d’entrada i com a minim, I'estem posant sobre la taula.

Hi ha hagut una reaccié fins i tot popular que pot ser terreny ado-
bat per a la demagagia, i, de vegades, per al joc politic irresponsa-
ble. Per aix0, és convenient que fem aquest acte i que el debat tran-
quil es vagi instal-lant a la societat perque es tracta de reconduir-lo
i d’arribar a solucions. Si el debat només ha de servir per a desqua-
lificar, perquée uns partits vagin contra uns altres, perqué I'oposicié
vagi contra el Govern o perqué el Govern no busqui solucions i
també ataqui I'oposicid, doncs aquest debat no serveix de res. Si el
debat, en canvi, intenta establir, com a minim, algun tipus de solu-
cions -que mai no seran ideals- i aquest tipus de solucions interme-
dies serveixen perqué el problema deixi de ser-ho tant, doncs enho-
rabona.

En aquest sentit, farem una mica d’historia. Ja fa molt de temps
que la premsa de Catalunya, els mitjans de comunicacid, les famo-
ses tertulies i la societat parlen del tema, perd hi ha hagut un seguit
d’anecdotes que han fet que es popularitzi i que han fet que, a partir
d’aix0, se’'n parli molt més. Jo recordo que la primera anecdota que
vaig veure que provocava una especie de revolta -entre cometes-
popular, va ser un partit de Copa que es jugava a Saragossa i la gent
que hi anava des de Barcelona pagava peatge i la gent que hi anava
des de Madrid no pagava peatge. Els senyors socis del Barca, quan
van arribar a Saragossa van dir: “Bé, aqui, els senyors socis del
Madrid no han pagat peatge i nosaltres n’hem pagat”. | allo va ser
I'inici d’'una discussié que ha seguit.

Hi ha hagut més coses, hi ha hagut un pla d’autovies molt impor-
tant en els dltims anys i algunes obres importantissimes, acabades
ara mateix de fer, com per exemple I'autovia de Valéncia-Madrid, i
aixo ha tornat a implantar el greuge comparatiu en la societat cata-
lana. Es diu, apel-lant a la historia recent, que, si no hi hagués hagut
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la iniciativa privada, Catalunya no hauria tingut autopistes de peatge
en el moment oportl i aix0, evidentment, hauria anat contra I'eco-
nomia del pais i ens hauria deixat amb una debilitat d’infraestructu-
res que hem aprofitat. Es veritat. Perd potser hi ha un moment en
que, apel-lant a la historia present, no n’hi ha prou. Arriba un
moment que s’han de buscar solucions perque el que si que hi ha de
cert és que la realitat ha canviat i que aquest greuge comparatiu es
fa més fort que mai i que, per tant, I'nem d’intentar solucionar.

Parlo de cercar solucions intermeédies, realistes i no definitives,
perque és clar que no es pot rescatar el total de la inversid privada,
aixo és impensable. I, a més a més, ningll amb una societat i un
mercat com aquests, no pot carregar els drets de les empreses que
van construir aquelles autopistes i que construiran obres privades
en el futur. Pero, si que és cert que una série d’agents socials van
llangar algunes mitges solucions, una de les quals -la més facil- és
allargar les concessions i unes altres depenen, per exemple, del fet
que I'Estat deixi de cobrar tributs per les autopistes i que aquests
diners s'utilitzin per a rebaixar peatges o, fins i tot, per a millorar-les
encara més o per a fer més infraestructures viaries. Aquestes son
les solucions de les quals hem de parlar i aquestes sén les solucions
que hem de fer arribar a la gent i que hem de plantejar a la societat
perque no son utdpiques i si que son viables.
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Intervencié del senyor Salvador Alemany

Primera impressi6: no dispareu al pianista!

Avui fa exactament quatre mesos i tres dies que el Consell
d’ACESA em va nomenar director general de la Societat. Aixi doncs,
soc nou en el sector, si bé compto amb I'experiéncia de més de
dotze anys en la gestié de concessions administratives d’'un altre
tipus d’infraestructures publiques, al servei de la mobilitat.

Una de les primeres coses que em va preocupar fou I'observacio
del nivell de protagonisme que s’atorgava a la nostra empresa, en un
debat evidentment politic. Penso que la concessionaria no ha d’és-
ser la protagonista del debat ni la guionista de la soluci6. Es per aixd
que, d’alguna manera, m’identificava amb aquell homenet que, en
les picabaralles dels bars dels antics westerns, aixecava tremolosa-
ment un cartell que deia: “Si us plau, no dispareu al pianista!”.

El nostre diagnostic...

La polémica que estem ara vivint, després de més de 30 anys
d’existéncia de les autopistes de peatge al nostre pais, no té
paral-lelisme a Europa i, tal com jo ho veig, la genesi del problema
es troba en la combinaci6 dels factors segients:

De manera sobtada, hem constatat una gran insuficiéncia d'al-
ternatives de mobilitat valides en algunes zones. Una insuficiéncia
derivada de la descompensacio entre els moviments demografics, el
rapid increment de la motoritzaci6 i, en general, el creixement de la
mobilitat, per una banda, i el ritme de les inversions en infraestruc-
tures per atendre aquesta nova demanda, per una altra.

Exemples d’aquest problema els tenim al llarg del tragat de I'N-
340 i als encreuaments d’algunes poblacions, on la carretera s’ha
convertit en un carrer perillés per als veins i per als transeiints.

L'objectiu del Conveni d'octubre de 1998 entre les administra-
cions i ACESA va ésser el reequilibri de les tarifes de la concessid,
deixant-les totes per sota de les 10 ptes./km (tarifes més baixes
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d’Espanya), mitjancant la reduccié dels peatges que superaven
aquest nivell, és a dir que la reduccié no es va fer amb criteris
geografics.

D’una manera indirecta, aquesta linealitat de tarifes, aconsegui-
da mitjancant el Conveni, va potenciar el sentiment de discriminacio
(peatge per km superior a la tarifa) existent en alguns indrets, a
causa de l'estructura fisica del peatge obert. Exemples: Sant
Sadurni, Gelida, Martorell i Mollet.

I, principalment, per la manca d’'un model coherent, o si més no
consensuat, de finangament i desenvolupament de la xarxa viaria, per
a afrontar les necessitats de mobilitat de persones i de mercaderies,
que presenta el nostre creixement economic dins del mercat global.

Fet aquest diagndstic, i malgrat no desitjar cap paper protago-
nista, varem decidir prendre la iniciativa en alld en qué poguéssim
fer alguna aportacio.

Res no podem fer directament respecte del model, ni tenim la
pretensié de donar lligons de com han d’'ésser els discursos dels
responsables politics, perd si que voliem col-laborar a posar tecno-
logia, imaginacio i capacitat negociadora per suavitzar, on ens fos
possible, els problemes derivats de la congestio per insuficiéncia de
xarxa viaria alternativa i per tractar de trobar sortides als greuges
comparatius que tinguessin solucid tecnologica. Creiem que hem fet
el que podiem fer i n’estem raonablement satisfets.

El paper de la concessionaria...

Aixi doncs, em sembla que com a concessionaris estem ubicats
on hem d’estar i que la nostra posicid se sintetitzaria en les quatre
grans linies d’actuaci6 segients:

Tractar d'oferir el millor servei possible en els aspectes de
seguretat (viaria, sanitaria i de proteccié de les persones),
confort, atencié a l'usuari, fluidesa en la circulaci6 i el
peatge, etc., per tal de captar i mantenir el nivell de
demanda per a un servei que progressivament trobaria
més competencia en unes altres formes de mobilitat.
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Protegir professionalment els interessos del nostres
accionistes (en el nostre cas, prop de 50.000 accionistes
directes i més de 10.000 d'indirectes).

Aqui vull palesar que una societat com ACESA que cotitza a
borsa i que mou cada dia més de 500.000 titols, dit d’una altra
manera, més de 1.200 milions de ptes., té diversos tipus d'accio-
nista i cal pensar tant en I'accionista que avui ha comprat accions a
la borsa, confiant una part del seu estalvi i potser de la seva futura
pensid, com en el que hi és des de I'inici -final dels anys 60- i va pas-
sar anys de sacrifici sense ingressar cap diner, com en l'accionista
que va arriscar amb exit la seva inversio en els anys 801 90 i ara es
manté fidel a la societat.

Pensem que tots ells poden seguir confiant en la Societat, perqué
ens movem dins d’una legislacié que déna plenes garanties juridiques
a les nostres concessions, a la vegada que creiem en les expectatives
que ofereix a la nostra activitat el desenvolupament del nostre pais.

Sempre que algl em pregunta qué penso de la possibilitat d’'un
rescat de caracter confiscador (total o parcial, per la via d'impostos
extraordinaris sobre les concessionaries), responc que, dins el nos-
tre ambit juridic i constitucional, els nostres assessors juridics no
veuen possible aplicar aquest tipus de mesura discriminatoria a les
concessions existents.

A mi em sembla, perd, més important la confianca que hem de
tenir en la responsabilitat dels nostres liders politics, en el sentit que
acabaran reequilibrant un model de financament d’infraestructures,
que esta funcionant amb éxit a molts altres paisos.

Potenciar la sensibilitat de tots els qui treballem en la
concessionaria, per tal de fer tot el que estigui en les
nostres mans per servir efectivament el territori que
travessem. Hem d’aconseguir que, a més de comunicar
el territori, aquest s’integri d’alguna manera a I'autopis-
ta (informacio, participacio, dialeg...), tractant de mini-
mitzar els inconvenients inevitables d’una infraestruc-
tura que, de vegades, és una ferida al territori d’alguns
municipis.
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Mantenir obert el didleg amb les associacions de la societat
civil, amb els grups politics i molt especialment amb les
administracions, per tal de fer possibles per la via de I'ente-
niment i la negociacié, aquelles mesures que millorin, dins
de la legislaci6 i I'equilibri econdmic, I'Gs de les autopistes.

Aquest és, doncs, el nostre posicionament i també el nostre
compromis social. Dit aix0, en el si d’'una Jornada com aquesta,
considero convenient fer addicionalment algunes apreciacions sobre
el tema que avui ens té aqui reunits.

I, de moment, només quatre observacions

1%) Per a definir un model coherent de financament d’infraes-
tructures viaries, cal recordar que el finangcament per a la construc-
cié i conservacio d'una autopista ha de venir d’alguna de les fonts
seglients:

Dels impostos pagats per tots els contribuents, tant si
tenen cotxe com si no en tenen i facin 0 no servir les
autopistes. En aquesta opcio, I'autopista es considera
un bé public mereixedor d’un Us gratuit com I'educacio
0 la sanitat i per damunt d’uns altres tipus de mobilitat
com el transport public, només parcialment subvencio-
nat, i molt mes enlla de la llum, I'aigua, el teléfon i el
gas, que cada un de nosaltres paguem enterament amb
els seus impostos. Dins d’aquesta férmula de financa-
ment s’inclouen no tan sols les carreteres construides
directament amb els Pressupostos de I’Administracio,
sind també les financades per aquesta amb I'anomenat
“peatge a I'ombra”.

Dels impostos especifics finalistes -com I'impost sobre la
matriculacié o sobre els carburants- o dels drets d'Us
cobrats i gestionats per I'Estat, com la “vinyeta” -I'sticker
dels suissos-. En tots aquests casos, l'autopista la paga-
rien tots els tenidors de vehicles, tant si la fan servir com
si no, i aqui potser caldria dir que un 60% del carburant
es consumeix dins I'ambit urba i, en consequeéncia, fora
de I'Gs de l'autopista.
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Del peatge pagat directament per I'usuari de I'autopista,
segons I'Gs que faci de la infraestructura.

Tots tres sistemes coexisteixen a Europa. Alguns paisos com
Alemanya i el Regne Unit han triat el financament de les autopistes
amb carrec al Pressupost; uns altres com ltalia, Franca, Portugal,
Grécia, Noruega i Austria han optat majoritariament per la formula
de peatge directe a pagar per I'usuari de I'autopista.

Nomeés Espanya ha fet I'opcié de desenvolupar de manera signi-
ficativa ambdds sistemes simultaniament, construint autopistes de
peatge, mitjancant concessions, a la vegada que tant I'Estat com les
autonomies construien autovies gratuites. Altres paisos amb cultura
de peatge també tenen algunes vies de gran capacitat gratuites, si bé
molt poques i situades principalment a zones d’enllag o d’accés a les
grans ciutats.

Amb la politica seguida, Espanya s’ha despenjat de la UE quant
al desenvolupament d’'autopistes de peatge, passant, dels 2.042 km
de 1975 als només 2.173 km de 1996 (increment del 6,4%), mentre
la UE passava en el mateix periode de 7.409 a 17.022 km (130%).

Una altra manifestacié de la separacio de la politica espanyola de
la dels altres paisos del nostre entorn geografic i economic es reflec-
teix en el percentatge d’autopistes de peatge sobre el total de Vies
de Gran Capacitat (VGC):

Italia 87%
Franca 73%
Portugal 2%
Catalunya 58%
Total Estat espanyol 24%

2%) L’'ajustament pressupostari de la Unié Monetaria Europea
preveu reduir, en els propers 8 anys, la inversié publica amb carrec
als pressupostos des del 3 al 2,1 per cent del PIB. L’economia euro-
pea perdra competitivitat, si no es poden atreure recursos privats de
capital risc, per al finangament de noves infraestructures essencials.
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| és en aquest punt, que ens hem de preguntar si algunes de les
manifestacions que s’emeten dins la polémica sobre els peatges,
ajudaran a crear el clima necessari per a convocar aquesta inversio
privada per a les infraestructures que, tots hi estarem d'acord,
necessita Catalunya.

Alguns grans inversors institucionals, especialment estrangers
gue ho veuen des de més lluny, llegeixen perplexos en els diaris
economics internacionals, propostes que contenen tractaments fis-
cals discriminatoris i demandes de reducci6 de peatges, sense com-
pensacio a la concessionaria, accions que, en cas d’ésser aplicables,
suposarien I'alteracid unilateral dels contractes de concessié i la pér-
dua de valor de la inversio.

Per generar confianga per a noves inversions, especialment en
els inversors a llarg termini, és necessari demostrar la nostra capa-
citat de compliment dels pactes vigents. Certes formes de debat ja
generen per si mateixes el dubte i aquest es tradueix en el compor-
tament del mercat de capitals.

3%) El peatge és un regulador de la mobilitat i un instrument de
sostenibilitat en un model de motoritzaci6 i mobilitat creixents, que
té demostrada I'elasticitat a la funcié preu. Molts dels recents posi-
cionaments, en demanda de la gratuitat o la reduccié dels peatges,
semblen ignorar aquesta questio.

Us proposo un exercici: ¢podem imaginar els efectes d’una
hipotetica gratuitat del Tanels del Tibidabo sobre la Via Augusta,
sobre la fluidesa dels mateixos tanels i sobre la caiguda del nombre
d’usuaris dels Ferrocarrils?

Aquest efecte es produiria, potser amb menys conseqiiéncies
evidents, en qualsevol altre tram d’autopista. Un exemple recent:
l'increment del transit del conjunt del corredor Martorell-Barcelona
(autovia més autopista) ja es comenca a experimentar des de la
inauguracié de I'autovia del Llobregat.

48) Per una altra banda, si els recursos econodmics -publics o pri-
vats- sén escassos... ¢quin és el procediment que podem fer ser-
vir per a prioritzar la construcci6 d’infraestructures, sense generar
desequilibris o greuges comparatius reals o sentits?
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La dotacid al territori de noves infraestructures i I'aplicacié o
variacié de preus en la seva utilitzacié constitueixen un mon de difi-
cils equilibris. Sn molts els afectats i la sensibilitat dels col-lectius
territorialitzats és molt alta.

Qualsevol retoc requereix una analisi molt detinguda, un gran
exercici de coheréncia i un important esfor¢ de comunicacio, moltes
vegades impossible de practicar sense un elevat grau de consens en
la filosofia. Cal abandonar la tendéncia a formular promeses i pro-
postes de solucions parcials, amb rebaixa de peatges inclosa, en
benefici d’'una part del territori, que provoquen inevitablement noves
expectatives, greuges comparatius i desestabilitzacions en altres
zones.

Malgrat que el periode electoral no sigui el millor moment de
demanar el consens politic sobre una qliesti6 com aquesta, tenim
la confianca que aquest consens és possible, perqué:

Des de I'arribada de la democrécia, totes les administra-
cions amb autoritat sobre la matéria, han adoptat deci-
sions semblants, tant en els procediments per reduir el
preu del peatge, actuant sobre el periode de concessio,
com en la politica d'infraestructures viaries que ha donat
pas a aquest model mixt, descompensat i qUestionat que
avui tenim a Espanya.

Cal mirar endavant. De les nostres converses amb els
liders politics i de la societat civil, deduim, malgrat les
diferéncies de plantejament, una clara coincidéncia en la
necessitat de definir els conceptes en qué s’haura de
basar el futur model de planificaci6 i financament de la
xarxa viaria. Per una altra banda, les concessions pertan-
yen a empreses arrelades al pais i que han demostrat la
seva capacitat de dialeg.

Entretant debatem la qliestio, a Catalunya ja tenim I'avan-
tatge de comptar amb molt bones autopistes que sén, ara
com ara, I'tinica forma de mobilitat plenament integrada
en la xarxa europea de comunicacions, amb excel-lent
qualificacio internacional.
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Per acabar...

Reitero que la nostra posicié de concessionaria ha de deixar
aquest debat en mans dels que exerceixen el lideratge politic i social.
En qualsevol cas, aportarem la nostra propia experiéncia, les dades
i les opinions als ponents i membres de la Comissié d’Estudi del
Parlament, sense excloure qualsevol altra forma de dialeg que ens
permeti reconduir cap a I'estabilitzacié I'actual debat sobre els peat-
ges. El pitjor escenari que preveu una concessionaria no és el canvi
negociat de les condicions existents, fet sobre la base de la legisla-
cio i el mateix contracte de concessio, sin6 la desestabilitzacio i con-
testaci6 social derivades de factors aliens a la seva gestio.

Es per aixd que volem potenciar el didleg amb tots els interes-
sats i que seguirem treballant per tal d’oferir la millor autopista i el
millor servei que siguin possibles perqué creiem en el nostre pro-
ducte, que funciona perfectament en diversos paisos europeus, i
confiem que continuara servint al desenvolupament de Catalunya,
amb la mateixa eficacia i qualitat que ho ha fet en el passat.
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Intervencid del senyor Joaquim Prior

La construccio i explotacié de la xarxa viaria és una activitat
fonamental de I’Administracié publica. No obstant aix0, existeixen
tres mesures basiques de portar-la a terme i principalment de
financar-la.

En la primera solucio els fons necessaris s’obtenen directament
dels pressupostos de les administracions, dels quals el principal
capitol d’ingressos és el dels impostos, o bé el financament neces-
sari s'aconsegueix amb endeutament pressupostari, que suposa
carregar en el futur el pressupost public amb els interessos i I'a-
mortitzacio de I'esmentat deute que ha de pagar-se també fonamen-
talment amb impostos, si bé en aquest cas amb impostos futurs. Es,
per tant, il-lusori pensar que les carreteres gratuites ho sén real-
ment. En realitat s6n pagades per tots els contribuents de I'Estat, en
lloc de ser pagades només pels que les utilitzen.

La segona manera basica de finangar les carreteres es basa en el
pagament, per part dels usuaris directes d’aquestes, d’'un peatge. Els
avantatges d’aquest segon sistema sén ben coneguts, motiu pel
qual resumim a continuacid els principals:

- Paga la infraestructura qui la utilitza, evitant que hagin
de fer-ho tots els contribuents encara que no en siguin
usuaris.

- Els usuaris paguen l'autopista en el moment que en fan
Us, evitant, com succeeix amb el finangament mitjancant
impostos, que el contribuent actual financi una carretera
que sera utilitzada durant molts anys per usuaris futurs.

- SOn els usuaris, sigui quina sigui la seva nacionalitat, els
qui paguen I'autopista, fent participar els estrangers en el
financament de les nostres infraestructures.

- En el cas d’autopistes dificilment ampliables, per raons
economiques, geometriques, ecologiques o d'altres, en
discrimina I'Gs. Aix0 permet racionalitzar I'is de les carre-
teres evitant el malbaratament que produeixen les coses
gratuites, encara que només ho siguin aparentment.
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- Per una altra part, la utilitzaci6 del peatge permet regu-
lar I'Gs de les infraestructures i optimitzar-ne I'Gis. Aixo
s’aconsegueix mitjancant les tarifes discriminades. Es
evident que I'Us gratuit acumula, en determinades hores
o dies, un gran nombre de vehicles, que perjudica I'ex-
plotacié racional de la infraestructura i també perjudica
els mateixos usuaris en produir-se retencions importants
en els moments de maxima demanda.

La discriminacio de les tarifes pot adoptar diferents formes:

- D'itineraris. Aplicacié de tarifes diferents en itineraris
alternatius, en dies concrets, per aconseguir una redistri-
bucio del transit entre autopistes alternatives. Aquest sis-
tema s’aplica a Franca els caps de setmana, en autopistes
del corredor Paris-els Alps.

- D’époques de I'any. Sistema aprovat en I'autopista que
estem construint a la Costa del Sol, de proxima inaugu-
racio (1 de juliol). EI Decret de concessio6 estableix que en
els mesos d’estiu i per Setmana Santa les tarifes siguin
superiors a la resta de I'any (aproximadament 9 ptes./km
com a tarifa normal i 14 ptes./km en époques de maxima
demanda). Malgrat aixd, en aquest cas, els usuaris habi-
tuals pagaran en tot temps les tarifes reduides.

- De dies setmanals. Per atenuar I'acumul-laci6é de vehi-
cles en determinats dies i hores.

- D’hores vall i hores punta.

- D'usuaris habituals i esporadics. Amb I'objecte de donar
un tractament més favorable a I'usuari que utilitza amb fre-
gliencia o diariament I'autopista. Els descomptes a aquest
tipus d'usuaris existeixen a diverses autopistes de I'Estat
espanyol i concretament a totes les que jo treballo, Autema,
Europistas, Eurovias, Autopista del Sol i Tunels d’Artxanda.

El tercer procediment és el financament mixt, combinacié dels
dos procediments anteriors, al qual em referiré més endavant.
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En qualsevol cas, I'escassetat de recursos pressupostaris en la
major part de les administracions i I'obligacié de dedicar-los a aten-
dre les necessitats més basiques de la societat: educacid, sanitat,
etc., fa que, aquests Ultims anys, s’estigui produint en el moén un
espectacular creixement dels projectes de peatge, fins i tot en alguns
paisos que tradicionalment en sén poc partidaris.

Factors tecnics que determinen la quantia del
peatge

Les tarifes necessaries perqué una societat concessionaria d’'una
autopista de peatge obtingui una rendibilitat minima, en el suposit
de finangament pels usuaris, les condiciona una série de factors, uns
lligats a les mateixes caracteristiques de I'autopista i del corredor on
es desenvolupa i uns altres conseqiiéncia de I'entorn socioeconomic
del pais.

a) Entre els primers factors, que anomenem de projecte, desta-
quen:

- El cost de la inversi6, consequliéncia de les caracteristi-
ques tecniques de l'autopista i de I'orografia que ha de
superar. Referent a aix0 podem dir, de manera aproxima-
da, que el cost de construccié pot oscil-lar entre els 500 M
de ptes./km i 3.000 M de ptes./km. La primera xifra
correspondra a una autopista construida en terreny pla i
I'dltima a una construccié on predominen els viaductes,
els thnels o els grans moviments de terres, propia de
zones muntanyoses o terrenys molt abruptes. Aquests
factors poden estar accentuats per I'época historica de
construccio. Es evident que en determinades zones, on el
cost de construccié és molt elevat, no es poden produir
tarifes baixes, per raons purament tecniques.

- El transit de I'autopista. Si considerem dues inversions
iguals, l'autopista de menor transit exigeix técnicament
una tarifa més elevada, sobretot si succeeix, com és fre-
quent, que coincideix aquesta circumstancia amb la de
cost d'inversio alta.
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- El transit de l'autopista el condicionen el transit del
corredor, el conjunt de l'autopista i les carreteres, i les
caracteristiques de les alternatives.

- Un altre factor que determina la quantia de les tarifes és
el termini de concessio. Es evident que amb allargaments
dels esmentats terminis es poden aconseguir reduccions
de tarifes.

b) A més dels factors esmentats n’hi ha d'altres que sén aliens
al projecte propiament dit, perd que tenen molta importancia en la
definicié de I'equilibri de la concessi6. Sén factors externs a la
mateixa concessionaria, pero que en condicionen els ingressos i les
despeses de manera important. Es tracta principalment de la inflaci6
i dels tipus d'interés, amb evolucions molt dispars al llarg d’un peri-
ode concessional.

Relacions entre les tarifes, el cost de la inversio, el transit i
les caracteristiques de la carretera alternativa

Si considerem un corredor servit per una autopista de peatge i
una carretera alternativa, en unes condicions concretes amb unes
determinades expectatives d'inflacio, cost del diner i creixements de
transit, i considerem una taxa de rendibilitat de la inversié6 normal
(9% per exemple), existeix un gran nombre de combinacions de
transit i tarifes que permeten I'equilibri, com es reflecteix en el gra-
fic seglient, en qué es representen aquestes relacions en una fami-
lia de corbes. Cada una es refereix a costos de la inversio de 750,
1.500 i 2.500 milions de ptes. per km.

Del grafic es desprén que, en aquest supdsit concret, I'equilibri
de la concessid exigeix que els transits del corredor superin uns
determinats nivells, que sén més alts a mesura que augmenta la
inversio.

Igualment veiem en el grafic que si tenim un corredor determi-
nat, per exemple amb transit en aquest cas de 20.000 vehicles/dia,
el mateix equilibri s’assoleix amb tarifes reduides, 7,3 ptes/km, en el
cas de cost de la inversi6 molt baix, en tant que passen a 16
ptes./km amb inversions intermedies i no s’aconsegueix I'equilibri
amb cap tarifa, per alta que sigui, amb inversions altes.
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Dit d’'una altra manera, amb una tarifa, per exemple de 13
ptes./km, amb inversions baixes s’assoleix I'equilibri amb transit de
poc més de 10.000 vehicles, en tant que sén necessaris 20.000 per
a inversions mitjanes i quasi 35.000 per a inversions altes.

Cal insistir que aquest grafic, com tots el que s'inclouen en les
pagines seglients, es refereix a una série de casos concrets amb
unes hipotesis determinades. Per tant, els valors numérics que s’ob-
tenen no es poden generalitzar, encara que si que son representatius
els valors relatius. D’aquesta manera, el que s’ha indicat anterior-
ment, suposa, per exemple, una autopista amb carretera alternativa
de baixa qualitat relativa.

Un factor determinant en la forma de les corbes sén les caracte-
ristiques de la carretera alternativa, que determinen la captacié de
l'autopista.

En el grafic seguent es reflecteix, per a una inversié mitjana,
aquest efecte. S'analitzen tres tipologies de carretera alternativa, per
veure les tarifes exigides en cada un dels casos i per I'equilibri a una
determinada rendibilitat.

Aixi veiem que per a un transit de 30.000 vehicles/dia, amb
carretera alternativa reduida, es requereix una tarifa de 9,5 ptes./km,
amb una alternativa mitjana de 12 ptes./km i amb una alternativa alta
no hi ha cap tarifa que, amb aquest transit, permeti I'equilibri.
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El finangcament mixt

El financament pressupostari o el finangament pels usuaris
representen dues opcions definides, a les quals m’he referit, pero
també és possible i, en molts casos, desitjable una combinacio6
d’ambdds procediments. Del grafic anterior es desprén que, en
determinats casos, el finangcament 100% pels usuaris exigeix
tarifes de peatge elevades, principalment quan les caracteristi-
ques técniques exigeixen una inversio elevada i els transits son
baixos.

Les empreses que participen en projectes d’autopistes de peat-
ge esperen obtenir una rendibilitat adequada dels recursos que apor-
ten a la societat concessionaria. En alguns projectes, aconseguir
aquest objectiu és possible sense ajudes publiques i amb tarifes bai-
xes, com s’ha vist. Per0 existeixen molts projectes en que la situa-
Ci6 no és aquesta, quan s’escauen les circumstancies descrites en el
paragraf anterior. Fins i tot pot succeir, com es veu en el grafic, que
no hi hagi cap tarifa de peatge, per elevada que sigui, que permeti
assolir 'equilibri.

En aquests casos és quan pot ser convenient la utilitzacié del
finangament mixt. Es a dir, que una part del financament la suportin
els usuaris directes i una altra part sigui a carrec de les administra-
cions publiques.
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Amb aquest procediment es poden financar autopistes en corre-
dors amb baix transit o elevada inversio, el financament de la qual
només pels usuaris seria impossible.

Igualment, el financament mixt és adequat quan es pretén que
les tarifes pagades per I'usuari siguin més baixes que les resultants
de I'aplicacio de criteris estrictament economics directes.

Aquesta distribucié de I'esforg inicial entre la Societat conces-
sionaria i 'Estat esta, per una altra part, molt fonamentada teoricament.

Si tenim en compte que una autopista beneficia directament I'u-
suari d’aquesta, pero també hi ha un benefici social indirecte per a
la resta de les persones de la zona o pais, és logic que els usuaris
aportin la seva part mitjancant el corresponent peatge, i que els
pressupostos de les administracions hi contribueixin en el que es
refereix al benefici global o indirecte. Aquest esforg inicial de les
administracions es veura ampliament compensat amb els ingressos
que percebra en el futur, per via d'impostos.

El suport public es pot manifestar de diferents maneres: sub-
vencid a la inversid, subvencions a I'explotacio, garanties de transit,
avangaments reintegrables, crédits subvencionats, avantatges fis-
cals, avals publics, etc.

Tots aquests conceptes es podrien resumir en dos procedi-
ments: subvencions a la inversid i subvencions a I'explotacio.

Les primeres amb diferents modalitats, especialment préstecs
participatius, s’estan utilitzant en els Gltims concursos de
I’Administracié de I'Estat. Aixi, en els tres Gltims concursos d’auto-
pistes de peatge licitades, Alacant-Algesires, Santiago-Orense i
Estepona-Rio Guadiaro, I'administracié concedent aporta préstecs
participatius importants a I'entorn del 50% de la inversio.

Igualment s’han aplicat i s’apliquen, en alguns casos, com per
exemple en l'autopista Bilbao-Behobia, subvencions que permeten
reduir la tarifa que paga directament I'usuari.

En les consideracions que es fan a continuacio, totes aquestes
possibilitats van a unificar-se en un sol concepte, que anomenarem

88808880888 88880608868888666 8888880608888 86000808 888480080806 80 8800080868 0808¢0008 808800806008 8000800800008e0 8008888080888 088080888888848

75




Jornada sobre el financament d’infraestructures viaries: les autopistes davant el Mercat Unic

I 76

04 0066800000000 08060000000040800000000000040680008600800000800800 06804080804 000600s0080006000068408000064606800000800000080600000060000000080600000404

subvencio a la inversio, per simplificar I'exposicio, ben entes que el
raonament seria similar amb cada un dels altres conceptes.

Relacions entre la inversio, el transit, les tarifes i les sub-
vencions

En els calculs que exposem a continuacié suposem que la rendi-
bilitat sol-licitada és del 9%. Per a assolir aquest equilibri existeix un
gran nombre de combinacions possibles dels factors esmentats que
ho permeten. Pero si dos d’aquests estan predeterminats, entre
altres, per les condicions geometriques de I'autopista i pel transit del
corredor, el nivell de tarifes té una correspondéncia directa amb les
possibles subvencions.

En aquestes hipotesis es procedeix a assignar els transits
entre l'autopista i la carretera alternativa; consideren dues
variants de carretera alternativa gratuita. Una de caracteristiques
relativament elevades, que produeix una captacio baixa de I'auto-
pista i una altra de pitjor qualitat, que permet captacions altes en
I'autopista. En ambdos casos es combina amb corredors transits
totals de 25.000 i 10.000 vehicles/dia, que anomenem transit alt i
baix, respectivament.

Partint de plans economicofinancers per al periode concessio-
nal de 50 anys, considerant al mateix temps tres tipologies del




Drassanes de Barcelona, 25 de mar¢ de 1999

terreny que requereixen costos d’inversio en l'autopista de 750 M,
1.500 M, i 2.500 M de ptes./km, s’obté com a resultat els dos gra-
fics seglients. Cada un reflecteix per a un transit concret del corre-
dor les relacions entre les tarifes, la inversio inicial i la subvencio
a la inversio.

Amb alternativa bona, en els grafics de linia continua, observem,
per exemple, que amb un transit del corredor alt les tarifes necessa-
ries son de 9,5 ptes./km amb la inversi6 inicial per km de 750 M de
ptes., sense necessitat de subvenci6. Amb inversions mitjana i alta
no hi ha equilibri possible sense subvencié. Amb una subvencid ini-

(=] I -
| |

cial del 40%, les tarifes es reduirien a valors compresos de 6 i 16
ptes./km per a inversions baixa i mitjana, no essent possible en
aquest cas I'equilibri amb inversio alta.

Si ens situem en el cas extrem d’un corredor amb transits molt
baixos, sense subvencid, no és possible I'equilibri amb cap de les
inversions considerades.

Amb carretera alternativa dolenta, a la qual corresponen les
corbes de linia discontinua, els transits en 'autopista seran més
alts i, per tant, les tarifes que es necessitaran seran més baixes,
posant de manifest la sensibilitat d’aquestes als factors esmen-
tats.

88808880888 88880608868888666 8888880608888 86000808 888480080806 80 8800080868 0808¢0008 808800806008 8000800800008e0 8008888080888 088080888888848

77




Jornada sobre el finangcament d’infraestructures viaries: les autopistes davant el Mercat Unic

I 'S

04 0066800000000 08060000000040800000000000040680008600800000800800 06804080804 000600s0080006000068408000064606800000800000080600000060000000080600000404

En qualsevol cas els grafics exposats posen de manifest que
quasi sempre és possible el financament privat de les autopistes,
si bé en els casos de corredors de baix transit son necessaris ajuts
publics, que, com hem indicat anteriorment, estan plenament jus-
tificats i que, a més a més, suposen una excel-lent inversié per a
les administracions publiques, atés que es recuperen amb escreix.

La visi6é d’una concessionaria

Evolucié historica d’una societat concessionaria

Una concessionaria d’autopistes de peatge té unes caracteristi-
ques, pel que fa a I'evolucié temporal dels seus resultats, molt dife-
rents de la major part d’altres activitats. Sobretot tenint en compte
que la major part de les concessionaries actuals exploten una sola
concessio.

Les elevades inversions que exigeixen les Autopistes, entre 500
i 3.000 milions de ptes./km, aproximadament, exigeixen la mobilit-
zacié de grans recursos.

Distribucié

4
4

1]

Si partim de la base que els recursos propis son de prop del 20%
de la inversid, es fa necessari recérrer a un endeutament del 80%,
la qual cosa genera importants costos financers, especialment
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durant els primers anys d’explotacid, precisament en el periode de
la concessi6 en qué s6n més baixos els transits i, per tant, els
ingressos.

Com a conseqiencia, es produeix una evolucio dels resultats, tal
com es reflecteix en el grafic segient, a titol d’exemple per a una
concessionaria espanyola.

Distribucio del resultat abans d’impostos i deute viu en cada
exercici

En el grafic anterior es reflecteix I'evolucié dels Resultats i el
Deute d’una concessionaria tipus, en pessetes corrents de cada any.

Igualment indica la distribucié dels Resultats entre Dividends,
Impost de Societats i Reserves.

Durant els anys de construccio de I'autopista, els costos finan-
cers s'incorporen al valor de I'immobilitzat en concepte d’interessos
intercalats motiu pel qual el resultat és zero. En els anys segients, a
partir de I'inici de I'explotacid, es produeixen importants i creixents
pérdues que a continuacié van disminuint fins a arribar al punt zero.

Aguest periode que anomenariem “travessia del desert” pot
durar entre deu i vint anys, durant els quals els accionistes han de
seguir aportant capital i no perceben cap tipus de retribucio.

La nova normativa comptable, vigent des de gener d’aquest any,
permet I'ajornament de les despeses financeres amb la qual cosa es
reduira el periode de perdues i s’aplanara la corba indicada.

Naturalment, superat aquest periode es van produint beneficis
que al llarg de la concessié permeten recuperar les pérdues i retri-
buir-les al capital.

Es bastant freqiient que diverses persones i fins i tot institucions,
quan finalment arriben els anys bons d’una concessio, oblidin la
“travessia del desert” atribuint uns resultats molt bons a la conces-
si0 que si bé son certs puntualment, globalment considerats, son
més aviat modests.
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Intervencié del senyor Josep Grau i Seris

Voldria comencar la meva exposicié amb dues afirmacions, em
sembla que irrefutables:

- Catalunya Unicament disposa del 5,6% del total de
quilometres d’autovies en funcionament de I'Estat espan-
yol, mentre que acumula el 30,4% de les autopistes en
régim de pagament.

- Les vies rapides (autopistes i autovies) signifiquen
riquesa i major seguretat.

Unicament partint d’aquestes dues afirmacions es pot entendre
la situacio actual i la seva problematica.

Catalunya, a hores d'ara, disposa Unicament de 252 quilometres
del total de 4.500 d'autovies de I'Estat, i, en canvi, té 720 quilome-
tres del total de 2.100 de les vies de peatge de I'Estat.

Es evident que Catalunya pateix un greuge historic en matéria
d’infraestructures que és facilment constatable amb la comparacio
seguent:

En el periode comprés entre els anys 1965 i 1997, mentre que a
I'Estat espanyol, del total de vies rapides construides el 73% van ser
lliures de peatge i el 27% van ser de peatge, a Catalunya Unicament
el 33% van ser lliures.

En definitiva, crec que sobren comentaris sobre el déficit historic
d’inversi6 estatal en infraestructures a Catalunya; pensem, per exem-
ple, que actualment la via rapida gratuita de titularitat estatal, l'auto-
via Martorell-Lleida, té un tram intermedi de 30 quilometres, aproxi-
madament (Jorba-Cervera i variant) sense que se n’hagi comencat la
construccié. Es a dir, la inversié no sols és insuficient, sind que, com
en el present exemple, ens trobem amb una infraestructura
comencada ja fa més d’una decada i encara inacabada.

Quant a la segona afirmacio, que les vies rapides signifiquen
riquesa i seguretat, s evident que un pais que aspiri a un creixement
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economic i social i a un desenvolupament territorial equilibrat,
necessita una importantissima inversié en la construccié d’infraes-
tructures, ja que la competitivitat d’'una economia va directament li-
gada, entre alguns altres factors, a I'existéncia d’unes vies de comu-
nicacio rapides i accessibles.

Vies rapides és igual a riquesa, tant en el conjunt del pais com
en I'ambit més concret del territori que creuen. Els municipis tra-
vessats per vies rapides han hagut de patir problemes importants, ja
siguin mediambientals, ja siguin d’un altre ordre; perd ningd no pot
negar que han aconseguit un nivell de desenvolupament economic
immillorable en unes altres circumstancies (Martorell, Mollet o el
Vendrell, per exemple, segurament no tindrien el mateix creixement
sense la proximitat de l'autopista).

Hem dit que invertir en infraestructures és condicid imprescindi-
ble per a un creixement economic, perd és evident que aquesta
inversié no ha de comportar un increment del deficit pablic, ja que
aix0 afectaria negativament la competitivitat de la nostra economia.
Unicament des de la constatacié d’un greuge historic patit per
Catalunya en materia d’inversio estatal en infraestructures, i des de
la constatacio d’una politica per part del Govern de la Generalitat de
realitzacié d'aquesta inversio infraestructural sense augmentar el
deficit, es pot entendre el moment actual.

Encara que la Llei d’autopistes ha estat promulgada I'any 1972, les
primeres autopistes, totes, obviament, de titularitat estatal, es van
comencar a construir a partir de l'any 1967 (Montgat-Matard,
Barcelona-la Jonquera, Montmel6-el Papiol, Fraga-Mediterrani,
Tarragona-Castellé i Barcelona-Tarragona), i van ser acabades, i en
total funcionament, a mitjan anys 70. La formula emprada per I'Estat
per a la seva construccié i explotaci6 ha estat la de la concessié admi-
nistrativa (és a dir, financament i explotacié privada), amb data de
reversié a 31 de desembre del 2004.

Fora de les autovies Barcelona-Terrassa i Barcelona-Castelldefels,
les Uniques de caracter gratuit construides en aquells anys, I'Estat no
torna a construir a Catalunya cap més via rapida fins I'any 1990, en
que construeix l'autopista del Maresme, també mitjangant concessio
administrativa, pero utilitzant la férmula del peatge tou. El preu d'a-
questa formula és I'allargament a la concessionaria ACESA de I'ex-
plotacio de totes les seves concessions (Montgat-Palafolls,
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Barcelona-la Jonquera, Montmel6-el Papiol, Barcelona-Tarragona i
Fraga-Mediterrani) fins a I'any 2016.

Posteriorment, durant els anys 90, I'Estat construeix amb carac-
ter gratuit la inacabada autovia Martorell-Lleida i la part que li
correspon dels accessos i el primer cinturd de Barcelona, vies
aquestes ja de caracter gratuit.

En definitiva, I'actuacio de I'Estat a Catalunya en materia de vies
rapides, es limita a la construccié, mitjancant concessio privada, de
les que podriem denominar vies arterials, havent d'assumir la
Generalitat (reinstaurada I'any 1979) la responsabilitat de completar
un mapa territorialment equilibrat de comunicacions viaries.

Es construeixen vies rapides mitjancant concessié administrati-
va (autopista Terrassa-Manresa, concessionaria AUTEMA, autopista
Castelldefels-el Vendrell, concessionaria AUCAT, Tunel del Cadi, con-
cessionaria Tunel del Cadi, SA i Barcelona-Terrassa per Tunels de
Vallvidrera, concessionaria TABASA) vies rapides gratuites (autovies
Granollers-Mataro, desdoblament carretera Granollers-via o autovia
del Baix Llobregat), vies semirapides (eix del Llobregat o eix
Transversal) i es tracta de completar la resta de la xarxa viaria terri-
torial.

Tant durant I'época del Govern de la UCD (anys 1976-1982), com
durant I'época del Govern socialista (anys 1982-1996), no sols la
inversié en obra publica viaria, per part de I'Estat, a Catalunya ha
estat purament testimonial, sind que I'activitat de realitzaci6 d’obra
pUblica viaria (encara que es faci mitjangant finangcament privat)
practicament no ha existit. Per contra, la major part de la xarxa d’au-
tovies de la resta de I'Estat s’ha construit des de I'any 1982 fins ara.

El Govern de la Generalitat ha assumit la responsabilitat en
aquesta matéria, construint un mapa de comunicacié viaria (evi-
dentment encara incomplet) que possibiliti el doble objectiu d’acon-
Seguir una xarxa de comunicacions sostenible que ajudi al reequili-
bri del territori i, com abans he dit, augmenti la competitivitat de la
nostra economia. Ara bé, aquest creixement economic i el reequili-
bri territorial, ha de ser compatible amb una politica de contenci6 del
deficit public i de no hipoteca de la inversié publica, que ha d’'aten-
dre un conjunt molt més plural de necessitats del pais.
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Es evident que la Generalitat ha financat una part important (més
pel valor estratégic que no pas pel conjunt de quilometres) de la
seva xarxa viaria pel mecanisme de la concessié administrativa a
empreses privades, i és evident que aquestes concessions s6n enca-
ra deficitaries (ja que, al revés del que passa amb les concessions
estatals, no ha transcorregut encara el periode de temps suficient
per a fer-les rendibles). En consequiéncia, la soluci6é del problema
dels peatges, segons ens trobem amb concessions estatals o
autonomiques, ha de ser diferent.

La proposta de I'’ACM per donar solucié al problema dels peat-
ges de les autopistes i per resoldre el greuge que pateix Catalunya
respecte de la resta de I'Estat, és la segient:

Mesures a curt termini

- Recuperacid de la gratuitat de la B-30.

- Renegociacié dels preus dels peatges de les diferents
autopistes de Catalunya, a fi d’aconseguir-ne una dismi-
nucio i mesures de proteccio per als usuaris habituals (p.
e. teletac de residents).

Mesures a termini mitja

- Consecucié de la igualtat del preu de tarifa a totes les
autopistes a 10 pessetes per quilometre.

- Inversié per part de la Generalitat en transport public
ferroviari com a alternativa a I'autopista per al desplaca-
ment habitual.

- Continuar la inversi6 en millora de la xarxa viaria.
Titularitat de la Generalitat.

- Estudi de la possibilitat de recuperacié dels peatges de
la primera corona de Barcelona, en un termini raonable de
temps (p. e. mitjancant I'aplicacié d'un peatge indirecte).
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Mesures a llarg termini

- Recuperacié de totes les concessions d’autopistes del
venciment dels terminis de concessi6.

- Continuacio de la inversid de la Generalitat en vies de
comunicacio (tant en xarxa viaria com ferroviaria).

Totes aquestes mesures s’han d’acompanyar amb el compromis
del Govern de I'Estat de donar resposta al greuge patit per Catalunya
i realitzar una politica efectiva d'inversions en infraestructures.
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Intervencié del senyor Manel Mas

Dues notes introductories: la primera per a poder expressar I'o-
pinié d’un nivell de govern que, encara que no té responsabilitat ni
en vol tenir sobre aquest tema -dic aixo perqué els municipalistes
sempre reclamem moltes coses i encara no reclamem parlar d’auto-
pistes- és una veu que cal escoltar per part dels responsables del
tema. La segona nota introductoria és que plantejaré qliestions que
son les previes a tot aquest debat i que, segurament, els responsa-
bles que en tenen cura ja s’han plantejat a I'hora de prendre les deci-
sions, perd que no s’han explicitat bé, i, per tant, crec que cal tor-
nar-les a posar sobre la taula.

Cada mati em desperto escoltant noticies sobre congestions a
diversos punts de la xarxa viaria, que cada dia s6n les mateixes. Fent
broma sobre aixo, el director general de Carreteres per a saber a on
ha d’actuar només cal que engegui la radio cada mati. Els caps de
setmana, si escoltem els mitjans de comunicacio al vespre, a |'ope-
racié retorn, practicament, hi surten els mateixos punts. Varien una
mica segons la temporada: si és la de platja, si és la d’esqui, si és la
dels bolets... pero cada any van sortint, més 0 menys, els mateixos
punts. La setmana que ve sera Setmana Santa, i se’ns fan un seguit
de recomanacions de: “no surti en aquesta hora, viatgi en aquesta
altra, compte aqui, faci aquesta volta...”.

Considero que tenim una xarxa viaria congestionada.
Evidentment, no hem de construir la xarxa viaria per les necessitats
dels moments punta; cada cop, aquests moments sén més fre-
quents i, cada vegada, n’hi ha més. Jo no m'atreveixo a afirmar
taxativament que la xarxa viaria a Catalunya és un coll d’ampolla,
perqué no s6c expert en el tema, pero si que es pot afirmar que, en
alguns punts de Catalunya, la xarxa viaria de servei public és ine-
xistent i s’ha substituit, i s’ha acceptat tacitament per tothom, sense
cap mena de debat politic en el fons, que hi ha una altra via alter-
nativa que sén les autopistes de peatge, i aquest és un tema sobre
el qual cal reflexionar.

D’on ve aquesta situacié de congestié de la xarxa viaria pablica
de Catalunya? Del model de mobilitat pel qual hem apostat, el trans-
port privat. Tenim una gran indistria automobilistica i un gran sec-
tor que gira entorn a I'automobil. Només cal dir que les televisions
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publiques es financen amb els anuncis dels cotxes privats, de les
fabriques de cotxes. Aixi, cinc anuncis de cada sis sén de cotxes pri-
vats, especialment en hora punta.

Aguesta és una situacié que es repeteix a tota la societat occi-
dental, no solament a Catalunya o a Espanya.

Hem fet una altra aposta, a part d’aquest model de mobilitat, que
és el model urbanistic dispers, pel qual tenim la residéncia en un
lloc, la feina en un altre, I'oci en un altre, els estudis en un altre. Es
un model urbanistic que comporta una gran mobilitat que, si I'afe-
gim a I'aposta anterior, en la qual aquesta mobilitat es fa amb trans-
port privat, ens trobem en l'actual situacio, és a dir, el model de
mobilitat de transport privat i el model urbanistic dispers.

Primera consideracio sobre aix0: estem en condicions d’analitzar
les causes d’aquesta situacio i de plantejar-nos un model de mobili-
tat diferent? Probablement, no, ja que si ara intentéssim canviar-ho
tot, no ho podriem fer, de la nit al dia. Perd si que hauriem de fer una
reflexio a llarg termini sobre aquest tema.

Segona consideracié: volem, o estem en condicions de plantejar-
nos els costos reals que té aquest model? Els costos que té en
necessitat d’infraestructures, en medi ambient, des del punt de vista
de la contaminacio, i fins i tot els costos que té pel que fa a con-
vivéncia, des d’'un punt de vista social, jo crec que si, que ens hem
de plantejar els costos reals d’aquest model i intentar exterioritzar-
los al maxim per a poder-ne plantejar les solucions.

Hi ha una teoria que afirma que la congestio absoluta resoldra el
problema. Fins i tot algun técnic a la meva ciutat, quan li he plantejat
problemes de transit, m’ha dit: “no, arribara un moment que aixo sera
tan embolicat que la gent ja, automaticament, ho resoldra o se n'anira
cap a una altra cosa”. Considero que aquesta posicié no és accepta-
ble, tant pels costos que comporta mentre s’hi arriba, com per la
incomprensié de la ciutadania respecte d’aquesta solucié. Perque la
ciutadania, malgrat el que els politics o els mitjans de comunicacié
trasllueixen, no ha entés o no se li ha explicat cap on anem realment
0 no ho ha acceptat. | aquest tema de la conscienciacié ciutadana, és
un fil conductor per a percebre les conseqliencies d'aquest model.
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Com que el tema de la congestié absoluta no és plantejable, cal
prendre decisions per a resoldre el problema, la qual cosa implica,
necessariament, destinar-hi recursos economics. Quants? En relacié
amb quines prioritats? En que?

En relacio amb les prioritats, si considerem que el sector public
ha de posar recursos economics per a solucionar aquest problema,
evidentment, entra en debat amb unes altres prioritats socials que hi
ha en aquests moments. Per qué els hem d’invertir en mobilitat i no,
per exemple, en una millora de I'administracié de Justicia? Per que
no en educacio, que és una base del futur creixement economic i
social dels ciutadans del pais? O en la millora de la sanitat, que mai
no n’hi ha prou? Es a dir, volent destinar recursos publics a aques-
ta decisio de millorar la xarxa de mobilitat, entrem en confrontacid
amb unes altres prioritats i amb tot el sistema occidental, que afir-
ma que cal reduir els pressupostos, recaptar menys impostos i
reduir la despesa publica.

Perd, com es pot compaginar la millora de la justicia, la cons-
trucci6 d’autovies de gran capacitat, la inversié en sanitat i educacio,
amb la imposicié de menys tributs? En aquesta mateixa taula s’ha
parlat de potencialitats com ara imposar-ne sobre els carburants o
sobre I'impost de matriculaci, i hi ha alguns altres objectes impo-
sables que també podrien utilitzar-se, pero el problema plantejat a
I'hora de buscar recursos, des del sector public, és aquest.

Pel que fa als recursos privats, hi ha un pensament que he ano-
menat com la “sindrome de Lafontaine” per explicar el problema de
la utilitzacié dels recursos privats. Quan dic la sindrome de
Lafontaine em refereixo al recentment dimitit ministre d’economia
d’Alemanya, que va descobrir que hi havia una instancia superior a
les seves possibilitats, el mercat, que condiciona fortament I'acci6
politica. En aquest sentit, tant el senyor Alemany com el senyor Prior
ens han explicat a bastament que representen la inversi, els accio-
nistes, els fons d’inversié internacional... En definitiva, quan parlem
d'utilitzaci6 de recursos privats, hem de pensar que funcionen amb
unes determinades regles i que, si hi juguem, les hem d’acceptar.

Resolta aquesta questio, cal preguntar-nos si €s acceptable,
encara avui, la idea que se’ns va vendre els anys setanta que les
autopistes de peatge eren de gran capacitat, de gran comoditat i que,
qui no pogués pagar, podia utilitzar les carreteres normals. Es
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acceptable la dicotomia que hi hagi avui dia carreteres de primera i
carreteres de segona, o tot han de ser carreteres de primera amb
unes determinades condicions? Considero que en l'actualitat no sén
aplicables els models de carreteres de primera i de segona, proba-
blement, per una manca de consciéncia, perd també per una altra
questié que ha sortit reiteradament en els mitjans de comunicacio,
gue és el tema de I'efecte demostraci6: en altres llocs hi ha autovies
lliures de primera i, per tant, per que nosaltres hem de tenir les dues
coses?

Encara hi ha un altre dubte: és més economic rescatar la xarxa
privada existent que fer-ne una de publica? Segurament, rescatar la
xarxa privada sembla que és molt dificil pel volum de recursos que
caldria esmercar. Perd, a I'ombra, no podria ser una soluci6? No
podria ser, fins i tot, un instrument per a modular la mobilitat de I'is
d’aquesta xarxa amb concessio? El senyor Prior es referia a la utilit-
zacio de la xarxa a la Costa del Sol d’hivern a estiu, i també podriem
parlar de quina utilitzacié té el transport de mercaderies respecte del
transport privat o el transport col-lectiu respecte, també, del trans-
port privat. Aqui podriem trobar una via de treball realment interes-
sant per discultir.

Finalment, hi ha la qesti6 d’invertir en qué?, cal fer una xarxa
pUblica de pagament? Amb tota honestedat els dic que no. Malgrat
tot, hi ha una gran pregunta a I'aire: com es mantindran les autovies
que fins ara s’han fet? Considero que tot aix0 ens porta a la neces-
sitat d’establir nous plantejaments col-lectius respecte al tema de la
mobilitat, ja que els actuals no serveixen. Es parla de la llei d’auto-
pistes dels anys setanta quan és de fa vint-i-cinc anys o0 més, i no
fem un debat nou sobre el tema. Cal la reconduccid del debat en la
ciutadania i entre les administracions publiques, és a dir, entre els
politics que gestionem aquestes administracions publiques, per
plantejar-nos un model de mobilitat i de la xarxa d’infraestructures
d’aquesta mobilitat, diferents.

Per acabar, m’apunto al que deia I'alcalde de Mollerussa i presi-
dent de I'’Associacié Catalana de Municipis quan afirmava: “i per qué
no parlem, també, d’altres mitjans de transport i no parlem només
dels mitjans de transport automabil?”. Considero que parlar d'altres
mitjans de transport o de mitjans de transport col-lectiu és molt més
interessant.
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Intervencid del senyor Ricardo Garcia-Nieto

Un petit pensament abans de comencar: ja em pensava que els
dos representants de les concessionaries es posarien d'acord en
consumir una mica més de temps perqué tinguessin menys temps
els consumidors.

Pero, de totes maneres -és una broma- I'altre dia estava llegint
I'editorial d’una revista en la qual es feia una classificacié de pensa-
dors en dos tipus: els col-laboradors i els resistents.

Nosaltres, en el tema dels peatges i de les concessionaries vam
ser resistents i ara estem en la situaci6 de col-laboradors. També pot
ser a I'inrevés; amb el tema de bancs i fins a I'any 1995-1996 érem
col-laboradors i ara som totalment resistents, sobretot en el tema de
les comissions.

Aquesta situacio pot canviar, perque, en aquests moments, som
col-laboradors -i em sap greu que el senyor Alemany hagi dit, i és
veritat: “acabo d’arribar i séc el pianista”- perd no és tant perqué
acabi d'arribar, sind perqué portem divuit mesos intentant tenir una
conversa directa amb el Ministeri de Foment sobre les concessiona-
ries i no ens han rebut mai.

El mes de setembre de I'any 1997 I'OCUC va fer una roda de
premsa presentant la nostra denuincia en el tema dels peatges amb
un informe de 150 fulls que vam fer arribar al ministre de Foment, i
encara no n’hem tingut cap resposta. | sabiem que estaven en con-
verses. Per tant, el senyor Alemany ha rebut totes les critiques i tots
els trets, perque acaba d’arribar i perqué és la primera vegada que
hem tingut I'oportunitat de dir alguna cosa als representants de les
concessionaries, la qual cosa s’ha d’agrair.

Hem d’agrair, sobretot, aquest canvi, des d’un petit debat entre
concessionaries i politics a Madrid, a un debat real, social i econo-
mic, on hi hagi representats, sobretot, la societat civil i els usuaris.
Aquest és un pas positiu i hem d’agrair la possibilitat que un repre-
sentant de I'OCUC estigui aqui, expressant la seva opinié, i que se
sapiga d’'una vegada la nostra opinio, no pels mitjans de comunica-
ci6 sind directament a través dels representants de les conces-
sionaries i del public en general.
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No volia fer esment de la situacio inicial perqué ja ho vam fer, en
el seu moment, a la nostra revista, dedicada monograficament al
tema dels peatges, pero, després de les intervencions que s’han fet
en aquesta taula, tinc la necessitat de donar quatre dades concretes
i rapides.

S’ha parlat, sobretot, de resultats economics d’AUTEMA pero no
s’ha parlat dels resultats economics d’ACESA. En el mes de setem-
bre de 1997, nosaltres vam sortir a la palestra perqué tot just llavors
haviem aconseguit la rebaixa del peatge del 16 al 7% quan, en aquell
moment, les concessionaries varen aprofitar per fer un augment. Per
tant, aquesta rebaixa de I'IVA carregat als peatges ni tan sols va
durar un mes, ni deu segons.

Fent una petita analisi de nimeros, vaig estudiar les memories
d’ACESA i vaig comprovar que el benefici abans d'impostos era d’un
70%. Els economistes sempre diem que els escandalls, o la suma de
tots els escandalls dels productes que s’estan venent en una empre-
sa, és el compte de resultats. Per tant, podriem dir, en el fons i sense
entrar en detalls, que I'escandall d’aquesta empresa, en mitjana,
tenia un 70% de marge.

Posteriorment, vaig introduir en un full de calcul els beneficis de
totes les empreses que cotitzaven en borsa en aquell moment i, en
classificar i ordenar la informacid, sempre sortia ACESA en primer
lloc quant a percentatge de beneficis amb impostos respecte de les
vendes. Perd aquest no era I'Unic cas, ja que la tercera empresa era
una altra concessionaria i, si es continuava fins a la setena, també
n’hi havia tres. Es a dir, existeix un marge favorable, per la qual cosa
no solament s’ha de parlar de les pérdues passades sin6 també dels
beneficis que s’estan produint en aquests moments.

En aquest sentit, es podria plantejar la possibilitat, d’'una banda,
que els beneficis servissin per a pagar, realment, la inversid, tot i que
analitzant el passiu d’ACESA, aquest és minim, o, d'altra banda,
podrien destinar-se a inversions futures, pero, el 80% dels beneficis
son dividends.

Per tot aix0, ens podriem qliestionar aquesta situacié heretada
des de fa trenta anys, ja que és possible que hi hagi hagut una bai-
xada de costos via construccié -perqué han baixat els costos de
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construccié de les carreteres- o baixada de costos via interessos,
gue ha baixat bastant: del 17 al 3%. |, a més a més, s’ha demostrat
que hi ha hagut un augment considerable d’usuaris. Per tant, era el
moment de replantejar-nos el futur.

Som aqui, doncs, per reclamar i per exposar la nostra postura, i
per fer evident que no es pot proposar com a Unica solucid el peat-
ge a l'ombra. En aquest sentit, la comissio que ha creat el Parlament
de Catalunya esta donant uns passos prou interessants.

La nostra és una postura una mica filosofica perqué encara no
tenim dades concretes, que hem demanat a aquesta comissio i que
estan preparant experts independents, catedratics, etc. Certament,
hem d’assumir, que no hi ha res gratuit, perd en aquesta comissio
parlamentaria -i aixi ho hem fet constar en I'ltima reuni als experts
independents- si que hem demanat que volem saber si el que estem
pagant és just el que hem de pagar o no.

Des d'un punt de vista de cost, estem demanant una analisi
econdmica per trams per saber, exactament, quin marge estem
donant, del pagament total d'un peatge concret, a la concessionaria.
Perque si estem tenint una mitjana d’un 70%, és possible que hi
hagi trams que tinguin un 30, i d'altres trams que en tinguin molt
més. Per tant, ens agradaria saber, des del punt de vista d’'imputacié
per trams, quin és aquest cost. Perqué, és clar, en una situaci6 de
mercat, ja se n'encarrega el mercat de regular, d’alguna manera, el
preu.

En aquest cas en concret, en situacions de cap de setmana i en
moltes altres situacions de vuit a nou del mati, quan la gent va a tre-
ballar, podriem arribar a dir que es produeix una situacid quasi
monopolista. Per qué? Perqué no tenim alternatives en aquells
moments, ja que suposaria arribar sempre tard a treballar. Amb
aquesta situacio de quasi monopolisme, per saber si el que s'esta
pagant és just o no, cal fer un escandall, una analisi economica per
a saber que és el que estem pagant i, després, arribar a congixer
quin seria el preu o el marge de mercat normal.

Fins i tot fiscalment, hi ha moltes lleis que estan remetent al
marge de mercat normal. Aixi, ens hem de plantejar, i aquesta
comissié crec que hauria de poder-ho esbrinar amb aquestes
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enquestes que faran, quin ha de ser el marge de mercat normal, des-
prés dels costos per trams, per a arribar al preu maxim que esta dis-
posat a pagar un comprador de producte o de servei.

En aquest cas concret, en aquests moments, els usuaris pensem
gue no podem afirmar si estem o no pagant el que és just en cada
un dels trams, perqué no en tenim la informacid, pero preveiem que
estem pagant més del que seria el just. Per qué? Perque considerem
que el marge no ha de ser del 70%, per preu de venda, ja que si ho
fem per preu de cost estem parlant d’un 333%. O sigui, sobre el
preu de cost, de mitjana, s'esta carregant un 333%, la qual cosa no
es fa ni tan sols a les botigues.

La nostra filosofia és, doncs, la filosofia d’'una analisi amb dades
concretes, quantificades per aquesta comissid d'estudi. Volem
expressar quina és la nostra opini6 enfront d’algunes solucions que
s'estan plantejant als mitjans de comunicacio: els peatges a I'ombra.
Queé pensem sobre els peatges a I'ombra? En principi, hi som con-
traris. Ho veiem com una possible solucid en cas que no hi hagi més
solucions. Per9, sobretot, el peatge a I'ombra, en aquests moments,
s'esta plantejant com una panacea i, segurament, sera més una
caixa de Pandora.

La panacea seria si estudiem un peatge a I'ombra sense una
negociacio prévia de rebaixa dels peatges ja que, si no, la conces-
sionaria estaria pagant dues vegades aquest peatge a I'ombra. Per
que? Perqueé si hi ha un peatge més barat, s’incrementara el nombre
d’usuaris i, per tant, hi haura més peatges i, es pagara el peatge a
I'ombra a la Generalitat. Aixi, en aquest tram en concret, el contra-
resultat si que s’incrementaria. Creiem, per tant, que I'analisi prévia
s’ha de fer, i s’ha d’arribar a saber quin ha de ser el preu normal de
mercat per a fer Us d’aquest tram que tindra peatge a I'ombra, i des-
prés podriem parlar, com a Gltima solucié, com a solucié menys
dolenta, del peatge a I'ombra. Perd, en principi, no en som defen-
sors.

Que opinem de I'ampliacid de termini de les concessions? Hi
som contraris, sobretot, veient els balancos de la majoria de trams
on encara s'estan cobrant peatges. Es pot estudiar com una solucio
alternativa a un cas en concret d’'un peatge o d’un tram que porta
molt poc temps i que és deficitari, etc. Podriem arribar a estudiar-
ho. Per0, en principi, com a norma, hi estariem totalment en contra.
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Ho vam entendre en el seu moment, el 1980, quan es va ampliar la
concessié perqué hi havia una baixada important del nombre d'u-
suaris. Perd, en aquests moments, que el nombre d’usuaris s'esta
incrementant molt per sobre de la inflacié, creiem que I'augment de
les concessions pot ser compensat pel nombre d’usuaris, que, Si ja
esta creixent amb els peatges que tenim, imagineu-ho amb una
rebaixa dels peatges!

Rescat: si 0 no. Nosaltres, en principi considerem que si, i des-
prés podem definir en quins trams és possible i on podem arribar a
entendre que no. Perd, especialment, en alguns trams en concret -i
amb aix0 estem d’acord amb una altra opinié que s’ha donat en
aquesta taula- sobretot els que estan al voltant de les grans ciutats
catalanes, no solament Barcelona, que s’estan fent servir per a anar
atreballar i per a I'entrada d’un gran nombre de persones. Nosaltres,
no cal dir-ho, aqui sf que creiem que es podria arribar al rescat. Pero
també entenem la postura que afirma: “alerta amb el tema del res-
cat de totes les inversions perque, si no, no es tornaran a fer inver-
sions privades a Catalunya aquests propers vint anys”.

De totes maneres, no acceptem aquesta postura al cent per cent;
hi ha moltes més alternatives que podem estudiar per defensar la
inversio privada a les nostres infraestructures futures en els propers
vint anys. Vam estar una vegada en una reunio, on el conseller Pere
Macias feia esment d’una qliestié que també s’ha tractat en aquesta
taula: que fem de les infraestructures alternatives amb les quals
tenim, en aquest moment, una manca important, un greuge compa-
ratiu? Considero que és el moment de plantejar, a sobre de la taula,
la politica tarifaria. Perqué els usuaris estem disposats -i ho dic per-
que hem detectat aquest habit de consum per part de tots els usua-
ris- fins i tot, a assumir una part de cost per a temes mediambien-
tals. | creiem que hi ha llocs on no esta justificat tenir dues vies amb
el nombre d’'usuaris que hi ha en aquests moments. El que si que
reclamarem, en aquests casos on no hi hagi vies alternatives, és una
politica tarifaria estudiada de debo.

Qué me'n dieu de la postura a Alemanya de canviar els peatges
per taxes sobre les gasolines? Nosaltres en som contraris, per la
nostra filosofia. Hem de recordar que, ja fa cinc o sis anys, vam tenir
una discussid important sobre el consum d’aigua i vam arribar a la
solucié que dins de la factura ens diguessin que és el que estem
pagant d'aigua i qué d'impostos. Els usuaris volem saber qué ens
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costa cada cosa i, per tant, tot el que sigui amagar un impost dintre
d’un servei, no ens agradaria. Per tant, en principi, m’estimo més fer
una analisi concreta dels trams concrets i, un cop s’arribi a I'analisi
concreta, definir quin és el preu. Amagar el preu dins de la gasolina
crec que seria tornar enrere, ja que hem donat passos en un altre
servei public com el consum de I'aigua. En definitiva, volem saber la
realitat: qué paguem? que ens costa?

Plantegem, per tant, en aquesta comissio, unes quantes postu-
res. La primera que ja, d’alguna manera, es va encetant en reunions
periodiques amb les concessionaries per intentar tirar endavant
algun acord per a un tipus d’usuari concrets. Demanem uns preus
especials, és a dir, uns descomptes, com fa tothom que té un client
addicte, que es tracta de manera diferent que un client esporadic.
Demanem, per tant -els usuaris habituals crec que ja s’estan plante-
jant aquesta possibilitat- una targeta multiviatge que, no cal dir-ho,
s’haura d’estudiar després de la negociacié dels peatges globals que
s'esta fent. Demanem, creiem que també és important, una targeta
per al sector de la tercera edat. Demanarem -ja fora hora que s’es-
colti aquest clam popular- gratuitat o, si més no, uns preus especials
per als diumenges a la tarda per la tornada a la Barcelona, perqué
creiem que un se sent estafat quan, després de tres hores de cua, ha
de pagar un peatge per venir de Girona, de mil pessetes.

Creiem que aquest és un clam popular. Fins i tot el Parlament de
Catalunya va reclamar, I'any passat, aquesta soluci6 i, si més no, que
hauria d’haver-hi una politica tarifaria que oferis un preu més rebai-
xat els diumenges al mati i a la nit, a partir de les nou del mati, per
intentar repartir la tornada a Barcelona o la resta de les capitals de
provincia. Coses tan senzilles com aquesta, sembla mentida que gai-
rebé siguem al segle XXI i encara no s’hagin fet. Perque, fins i tot,
els diumenges a la tarda s’esta incomplint una legalitat perqué el
minim dels 60 quilometres per hora no el podem complir perque es
triga, de vegades, dues hores a fer 60 0 30 quilometres. Aquest és
un tema urgent que s’ha de fixar d’'una manera rapida amb les pos-
tures de les concessionaries.

Només per citar uns casos concrets: per als trams que estiguin
molt a prop de les grans ciutats, que tinguin una antiguitat impor-
tant i, per tant, que es pugui demostrar que la seva inversio ja esta
pagada quasi en la seva totalitat, per a aquests trams, per dret propi
dels usuaris a tenir una mobilitat molt més segura, quant a rapidesa
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i seguretat, perqué esta demostrat que hi ha menys accidents en
aquests trams que no pas a les alternatives tan nefastes que tenim
en aquests moments, per a aquests trams demanarem un rescat per
necessitat i per coheréncia.

A curt termini, demanarem, en aquests casos en concret, una
rebaixa molt important. Recordo el tema del marge del mercat, no
acceptarem un 333% sobre el preu de cost. Creiem que no hi ha
empreses a Espanya, en aquests moments, que puguin carregar
sobre el seu preu de cost un 333%, potser Microsoft, perd no en
recordo cap més. Evidentment, haurem d’aplicar les targetes multi-
viatge i, en aquests casos en concret, no tindrem cap increment del
termini de concessid, a canvi d’aquestes rebaixes.

Pel que fa als trams que no estiguin a prop de les grans ciutats i
que la inversié no estigui encara totalment amortitzada, pero que tin-
guin una antiguitat alta, reclamarem una analisi per cost i un marge
normal de mercat, no el 333% ni el 70% sobre el preu de venda.
Amb la resta, amb els casos concrets i amb les dades econdomiques
concretes, estudiarem quines han de ser les solucions.

Som al segle XXI, i els usuaris hem de ser tractats com a tals. Si
el setembre de 1997 vam sortir dient: “aquesta és la nostra” i créiem
gue estavem en una situacio insostenible, hem trigat divuit mesos a
aconseguir que se'ns escolti. Agraim la possibilitat, no solament de
ser aqui, sind de ser representats dintre de la comissié parlamenta-
ria i de mantenir les converses actuals, amb la voluntat que es man-
tinguin en el futur. Perqué tenim molt a dir, en positiu. A 'OCUC ens
agrada fer una critica constructiva i ens agrada ser col-laboradors.

Als qui estem en una ONG com I'OCUC ens agrada pensar i
somiar, i en somiar, de vegades, reconec que ens posem en una
situacié una mica utopica. Per0 val la pena dir que si, en aquests
moment, John Lennon creés Imagine, possiblement, en aquella
canc¢o hauria dit: no countries, no religions, no peatges. A veure si
és veritat.
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Intervencid del Sr. Salvador Alemany

No ben bé per al-lusions, volia dir a Ricardo Garcia-Nieto que
estem a la seva disposicié per a continuar parlant del tema. Penso
que, el que I'OCUC ha anomenat com “assolir la utopia”, també és
interessant que es porti a terme i que, en un acte com aquest, és
questidé d'introduir una mica d’aquesta visié més utopica.

Daltra banda, penso que, probablement, el model que ha
comentat el senyor Prior no s’ha integrat en el seu model economic.
En tot cas, és una qliestié que podriem anar analitzant en converses
posteriors. Basicament, cal dir que una fotografia instantania d’una
concessié madura no inclou aquells dinou o vint anys que el senyor
Prior explicava, en els quals la inversi6 no va obtenir res. O sigui,
que qualsevol percentatge sobre fotografia instantania no s’ajusta al
negoci, ni el segon any ni I'any trenta-dos. | aquesta és una questio
en la qual, probablement, haurem d’esmercar una mica mes de
temps.

Jo, no cal dir-ho, estic a la seva disposicio -ho repeteixo- per a
estudiar els altres aspectes comentats, com ara les targetes multi-
viatge, i vosté podria aprofitar per a explicar-me, amb el seu model,
com realment podrem convocar inversié de capital privat a les futu-
res inversions d’infraestructures. Es a dir, que pot ser que l'inter-
canvi ens sigui summament interessant, perque cadascU pugui
entendre la posici6 de l'altre.

Intervencié del Sr. Joaquim Prior

S’ha referit al peatge "a 'ombra'. A mi personalment aquesta
expressio, aplicada en aquest cas, no em sembla del tot adequada.
Crec que és millor anomenar-ho peatge mixt, en el sentit que una
part de I'import, el paga l'usuari directe i I'altra part els pressupos-
tos de les Administracions en base al fet que existeix un benefici
individual de l'usuari i un altre col-lectiu.

Per altra banda ha indicat que la reduccio6 de les tarifes produeix
un transit addicional que beneficiaria a la concessionaria. Referent a
aixo puc dir-li que, almenys en el cas de les negociacions d’Autema,
els augments de transit induits per la reduccié de tarifes, sén tinguts
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totalment en compte per al calcul de les compensacions correspo-
nents.

Pregunta

Molt especialment, he demanat la paraula després que el senyor
Grau afirmés que alguns alcaldes es posen al davant de les reivindi-
cacions del que senten els seus ciutadans, la qual cosa podria donar
lloc, també, al fet que el conjunt dels nostres conciutadans es mobi-
litzessin contra determinats impostos que paguen als nostres muni-
cipis.

Faré un paral-lelisme rapid, si m’ho permeten. Jo crec que el
gran problema és que tenim unes infraestructures fetes fa trenta
anys, que no han estat capaces d’'adaptar-se a una situacié de mobi-
litat i de necessitat de traslladar-se per raons de treball i que, tot i
tenint en compte els extraordinaris beneficis que algunes conces-
sionaries han obtingut en la gestio d’un servei public, no s’han resolt
problemes puntuals que tenia la xarxa, amb la qual cosa és absolu-
tament raonable que es produeixi una reaccié popular.

Seria el mateix que si els ajuntaments no haguessin resolt,
durant trenta anys, insuficiéncies de la xarxa de clavegueram o de
cementiri, per posar serveis molt basics que ens corresponen. Per
tant, vull deixar clar que aquesta no és una actitud irresponsable,
sing tot el contrari.

El que es reclama des del mén municipal i des d’alguns muni-
cipis és, precisament, que s’apliqui racionalitat i realisme a un pais
que ha canviat molt en els Gltims trenta anys i que, quan es van fer
les autopistes de peatge, ja era un sistema passat de moda a
Europa i, en canvi, aqui es van fer per un régim que ja estava, tot
ell, passat de moda. Perd se n’han continuat fent després, amb
posterioritat -els anys vuitanta i els anys noranta- pel mateix siste-
ma de peatge directe, amb unes inversions que se’ns diu que s6n
el risc de la inversio privada, pero que han estat inversions extra-
ordinariament ajudades des de I’Administraci6é publica amb avals,
bonificacions d’impostos, assegurances de canvi, subvencions... i
ja voldriem tots que el conjunt d’inversions d’una altra indole i de
la inversid privada, generadora de riquesa i de treball, tinguessin
I'ajut que han tingut aquestes.
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El que es demana ara a les administracions titulars i a aquests
inversors de risc és que entenguin que el pais ha canviat i que cal fer
un esfor¢ perqué aquestes infraestructures, basades en esquemes
del passat, també canviin.

Per tant, davant les grans aglomeracions de I'entorn de les grans
ciutats, cal replantejar-se del tot la xarxa viaria i la de transport
col-lectiu, i aix0 inclou tota una série de peatges, establint tarifes
raonables -perque n’hi ha que no sén raonables- i cal estudiar, cer-
tament, I'alliberament del tema dels peatges al conjunt de Catalunya
perque no hi hagi dues xarxes, sin6 una Unica xarxa que presti ser-
vei al conjunt del ciutadans.

Tots estem d’acord que caldra estudiar com conservem aquesta
xarxa i, per tant, com apliquem determinades figures tributaries en
el seu manteniment. Pero, en qualsevol cas, no es pot mantenir amb
fermesa que continuarem igual que fa trenta anys, perque el pais no
és igual que fa trenta anys.

Pregunta del Sr. Jaume Amat

En primer lloc, voldria dir al senyor Alemany, que afirma que ja
fa més de divuit mesos que disparen trets, que no m’estranya, per-
queé des de fa divuit mesos la giiestié d’ACESA ha canviat molt -i no
casualment- amb el canvi de direccio.

M’ha semblat entendre que el senyor Garcia-Nieto afirmava que
no va servir de res la rebaixa que es va fer de I'lVA perqué, automa-
ticament, els contractistes van aplicar el tant per cent que podien
augmentar. Jo li demanaria que puntualitzés que la rebaixa de I'IVA
va ser del 9% i I'increment legal que van fer els contractistes era per
sota del 2%. En la majoria, el benefici hi va ser igualment, i jo li
demanaria una mica més de rigor quan es parla de tants per cents,
tal com n’ha parlat el senyor Garcia-Nieto.

Pregunta. Parlant de la rebaixa, i de la que s’ha aplicat aquests
darrers mesos, aquesta sempre afecta les zones de la ciutat de
Barcelona, pero els veins que vivim en pobles petits i que, quan
venim a Barcelona, hem de fer quilometres, ens trobem que no s’ha
aplicat cap mena de rebaixa en els peatges de la nostra zona, i jo, que
vinc des de Reus, fins i tot em trobo amb un increment dels preus.
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Un altre tema: la gent que vivim en pobles petits estem lluitant
per sobreviure i necessitem infraestructures i algun tipus d’indds-
tria. De vegades, venem un producte pero, si ara, a més a més,
resulta que tenim uns peatges més cars, resulta que som menys
competitius a I'hora d’atreure algun tipus d’indistria o altra acti-
vitat.

Resposta del Sr. Salvador Alemany

Respecte a aquest punt, he tractat -potser he anat massa de
pressa- d'explicar, precisament, que la reduccié del conveni del
1998 no va ser de tipus geografic. | es va fer -aixd esta compro-
vat- a banda dels llocs on hi ha el greuge comparatiu resultat del
peatge obert, per posar tots els trams per sota de deu pessetes per
quilometre. Als llocs on aix0 ja hi era -ja estava per sota de deu
pessetes per quilometre- no hi va haver cap mena d’ajustament. O
sigui, no es va fer, en contra del que en un determinat moment s’ha
cregut, que era per raons geografiques al voltant de Barcelona, ja
que en realitat no va tenir aquesta finalitat.

Resposta del Sr. Ricardo Garcia-Nieto

M’agradaria respondre, perqué que li diguin a una persona de
numeros que no té rigor cientific, molesta bastant. Jo no he pre-
sentat cap percentatge d’augment o de disminucio, pero si que sé
que es va rebaixar I'IVA del 16 al 7% -vuit punts- i I'augment, el
mateix dia, va ser entre el 2 i el 4%, depenent dels trams. Pero no
ho deia tant pel fet d’aquest augment, perqué si la inflacio és
aquesta, doncs és I'augment que ha d’haver-hi perqué aixi ho esta-
bleix el contracte de concessi6. Ho deia perqué jo creia que, en
aquell moment, quan ja es comengava a parlar del tema dels peat-
ges, si I'Estat estava assumint la possibilitat d’'ingressar molt
menys per IVA, era el moment que les concessionaries s’hi afegis-
sin no fent 'augment. Perque, en els darrers anys, hi ha hagut
molts sectors econdmics que no han pogut fer un augment de
preus, i que, fins i tot, han hagut de fer-ne una rebaixa. Era el
moment que, ja que I'Estat -que som tots- i Hisenda estaven
renunciant a un ingrés important, les concessionaries renunciessin
a I'increment de preus que, legalment, podien fer.
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Pregunta del Sr. Manel Nadal, diputat del Grup Socialista

Avui he escoltat algunes intervencions molt responsables, molt
racionals, que demanaven racionalitat i responsabilitat i que es
fugis de la demagdgia, i jo m’he sentit molt al-ludit. Perd, al mateix
temps, he escoltat un anunci molt important: se’ns ha anunciat que
d'aqui a un temps hi haurda una altra rebaixa dels peatges a
Catalunya. No sé com es produira aquesta rebaixa, potser a través
d’impostos que vindran de Madrid i que no sentirem ni els usua-
ris, ni les empreses, perque continuarem tenint els mateixos
diners. Perod, d’acord amb la consciéncia popular: “de rebaixa en
rebaixa, a la victoria final”. Es a dir, de rebaixa en rebaixa, a la libe-
ralitzacié dels peatges, que és quan jo dic que estem matant el
tema a pessics.

Contrariament, el grup socialista proposa: “per qué no seiem de
veritat amb les empreses concessionaries i, si volem que continuin
invertint a Catalunya, els fem un plantejament seriés de rescat dels
peatges i anem, amb una temporalitat marcada, a discutir uns altres
punts d’inversions, uns altres negocis possibles, ara que s’ha diver-
sificat I'objecte social de les concessionaries?” A mi em sembla que
és igual de racional. O sigui, o el matem a pessics -que avui en dia
I'estem matant a pessics- 0 seiem i negociem una planificacio de la
desaparicid dels peatges a Catalunya i d’anar a una sola xarxa a tot
I'Estat i a Catalunya lliure de peatges.

Pregunta de la Sra. M. Dolors Montserrat, diputada del Grup
Popular

Jo també m’he sentit al-ludida, essent una diputada, quan hi ha
hagut un membre de la mesa que comentava que, en algunes oca-
sions, els diputats o els politics podem fer demagogia de qiestions
tan importants com pot ser parlar dels peatges.

Voldria recordar-los, ja que tenim a la mesa el director del diari
Avui i ell ho podra corroborar, que, la Setmana Santa de fa tres anys,
hi va haver aquells col-lapses tan importants i els diputats, que no
som res més que una corretja de transmissié del que pensa la ciu-
tadania, vam presentar al Parlament el problema gravissim, de per-
gue no es van aixecar les barreres i es va permetre que hi hagues-



Drassanes de Barcelona, 25 de mar¢ de 1999

sin unes cues de 20, 30 i 60 quilometres, que arribaven, fins i tot,
practicament, a Tarragona.

En aquell moment, el diari Avui va fer una enquesta que va publi-
car quan els dirigents de diferents forces politiques varen introduir
aquesta iniciativa en el Parlament. Era una enquesta en la qual sor-
tien dotze persones i totes elles, menys una, estaven d’acord que els
peatges eren cars i estaven en contra del peatge a casa nostra. En
definitiva, en aquests moments, no estem fent demagogia, sind que
transmetem al Parlament i als nostres governs que els peatges s’han
d’anar rebaixant. | crec que vostes coincidiran amb mi -i ho deia
aquest mati el conseller- que des del 1996 cap aqui hi ha hagut unes
rebaixes considerables a casa nostra. Es evident que no ho hem
aconseguit tot, pero de mica en mica s'omple la pica i aquest és el
cami que hem anat escollint tots. Tot i que, val a dir que les conces-
sionaries que sén concessio administrativa de la Generalitat no van
tenir de bon comengament aquesta voluntat, sin6 que s’han afegit al
carro quan han vist que la ciutadania, en aquesta qiestio, fins i tot
ha anat per davant de tots nosaltres.

Voldria afegir una qiiestié que penso que ha quedat clara quan el
senyor de I'OCUC deia si és just el que paguem. Jo crec que per a ana-
litzar si és just o no el que paguem a les autopistes -actualment, un
peatge per sota de les deu pessetes per quilometres- cal analitzar
quina xarxa viaria tenim a casa nostra i si la xarxa viaria gratuita és
suficient o insuficient. Penso que ha quedat palés, i el senyor Alemany
ho ha deixat clar quan feia el diagnostic en tres vessants, que la xarxa
gratuita a casa nostra és insuficient i que si hi ha una autopista de
peatge és perqué és voluntari utilitzar-la. En aquest sentit, es pot dis-
cutir el preu, depenent de si hi ha una xarxa adient a casa nostra.

D'altra banda, davant del Mercat Unic, caldria fer una analisi acu-
rada de les nostres carreteres comarcals en aquests moments. Es
fan carreteres, pero no coincideixo, de cap de les maneres, amb I'a-
firmaci6 que I'endeutament de la Generalitat acumulat a llarg termi-
ni, que és aquest bilié sis-cents mil milions de pessetes, correspon-
gui a les noves infraestructures que s’han fet a Catalunya. Aix0 és
una frivolitat, perque fa quatre dies que vam inaugurar una carrete-
ra amb deu anys de retard, i és una carretera comarcal. Per tant, a
Catalunya, que és clau de pas, com molt bé deia el ponent del Pais
Basc, hem de suportar el nostre trafic i els de la resta d’Espanya, que
per a sortir a Europa han de passar per casa nostra. Xarxa viaria si,
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autopistes també, pero és evident que en aquesta jornada tan inte-
ressant i tan important, hem d’analitzar qué és el que tenim i cap a
on anem per a valorar si és possible el rescat 0 no de les autopistes
i si és just 0 no el que paguem en aquests moments, per aconseguir
un preu encara més just i més rebaixat.

Resposta del Sr. Salvador Alemany

Hi ha dos punts que s’han comentat i que mereixen alguns acla-
riments, tant per part del senyor Garcia-Nieto com ara, que s’ha par-
lat del dia de col-lapse, i del col-lapse a I'hora punta. Aquest és un
tema de llibre. Llegia I'altre dia un document de la Comissié Europea
que deia: “no hi ha cap pais prou ric per a dimensionar les seves
infraestructures, de cap tipus, per a cobrir els problemes de I'hora
punta del dia punta”. Aleshores, a partir d’aqui, es pot plantejar: “qué
es fa, a partir d’aguest moment?”.

Tenim dos tipus d’actitud. Una és considerar que de la insufi-
ciéncia de la infraestructura, en farem responsable el seu titular, i
I'altra, considerar-ne responsable I'usuari. Aquestes son les dues
opcions, per molt o poc que resultin populars. En el cas de respon-
sabilitzar I'usuari, es pot plantejar la idea segtient; “per qué no fem
que, a I'hora punta del dia punta, que és I'hora en qué tothom viat-
ja, en aquell moment la infraestructura sigui més cara d'utilitzacid i
després o abans la fem més economica, o fins i tot gratuita, per tal
que l'estructura sigui possible?

En canvi, em sembla que no seria una bona manera d’enfocar-
ho afirmar que: “a I'hora punta del dia punta farem I'estructura
gratuita”, perque aleshores, no és que no ens puguem bellugar en
tres hores, sind que podria ser que ens hi quedéssim definitiva-
ment. Aquest és un tema, em sembla, que calia aclarir concep-
tualment.

| I'altra cosa a dir és que no tenim la sensaci6 d’anar morint
a pessics perqué confiem en els responsables, tant de govern
com d'oposicid, per reconduir el debat. Perd la sensacidé que
anem morint a pessics és I'equivalent a la del pianista, que ja he
anat assumint, i, considero que, realment, estem en un debat
seriés.
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Resposta del Sr. Ricardo Garcia-Nieto

En resposta a la senyora Montserrat, jo en aquests moments no
sé dir quin és el preu just, pero si que sé que hi ha un 31,5% d'im-
postos dintre dels peatges, i aquest calcul I'estic fent amb I'impost
de societats -el 35% del 70% de marge- i amb el 7% d’IVA. Per tant,
tenim un 31,5% que, per a mi com a l'usuari, no és just, perque si
estigués dins dels pressupostos generals de I'Estat, tot aixd no ho
pagariem directament. Per tant, ja creiem que aqui hi ha alguna cosa
a dir. Jo donaria I'Gltim missatge als representants dels ciutadans,
als politics catalans, que si aqui no arribem a un rescat total, el que
si que féra bo de compartir amb la resta de I'Estat és que, a partir
d'ara, quan es valori I'esfor¢ fiscal dels catalans, dintre dels tributs
que estem pagant comparativament amb els altres, s'incloguin els
peatges que estem pagant, perqué els altres no en paguen.




Taula .3
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Intervencid del senyor Rafael Romero

Quan se’m va convidar a participar en aquesta jornada, la prime-
ra reflexié que em vaig fer va ser: qué és el que, des de la Cambra
de Contractistes, es pot apuntar en un debat que intenta reflexionar
sobre I'estructura viaria i sobre una part de la problematica que se’n
deriva com és el seu financament. | penso que, des d’aquesta pers-
pectiva, cal reflexionar sobre si Catalunya té prou dotacié o no. El
sentiment del ciutada normal, que ha de traslladar-se o que té una
empresa i ha de transportar el producte que fabrica, és que aquesta
dotacio és insuficient.

Per intentar centrar el tema, crec que és bo fer Us de tota la
informacié disponible i, quant a la mesura de capital public, el
conseller Mas en la inauguraci6 ja ha parlat dels estudis duts a
terme per I'Institut Valencia d’'Investigacions Economiques amb
el patrocini de la Fundacié del Banc Bilbao Biscaia. Aquests
estudis, tot i que tenen un petit desfasament temporal perqué
fan referencia a I'any 1992, ens faciliten I'estoc de capital terri-
torialitzat i també per usos d’aquest capital. Dins del capital
public, valoren les carreteres i les autopistes de societats con-
cessionaries.

Si prenem aquest valor de capital de carreteres i d’autopistes
de societats concessionaries i el posem en relacié amb la pobla-
cié -perqué sembla logic que aquesta infraestructura viaria sigui
per a facilitar la mobilitat a les persones- i també amb la produc-
cié que genera el territori al sistema economic, i donem com a
valor cent d’aquesta relacié amb poblacié i producte interior brut
al corresponent a Espanya I'any 1992, a Catalunya teniem un valor
respecte a la poblacié de 87 i respecte al PIB del 70, la qual cosa
suposa una mitjana de 78. Aixd ja ens situa en unes circumstan-
cies d’'insuficiéncia de la xarxa viaria.

Unes altres dades més intuitives també ens poden donar una
imatge prou fidel com, per exemple: Catalunya, amb el 17% del parc
d’automobils, té el 24% d’accidents. O una altra previsio que es va
fer al seu dia, I'any 1985, amb el Pla de carreteres de Catalunya, que
preveia que I'any 2000 s’arribaria a una taxa de 410 turismes per
milié d’habitants i, aquesta taxa, s’ha ultrapassat quatre anys abans,
el 1996. Per tant, si hem de reflexionar sobre el financament de la
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infraestructura viaria de Catalunya, hem de partir del fet que, la que
hi ha avui, és clarament insuficient.

Els estudis i les analisis que hem fet a la Cambra de Contractistes
ens diuen que, aquests Ultims anys, a Catalunya, les inversions en
infraestructura viaria de I'Estat i de la Generalitat conjuntament repre-
senten al voltant de setanta mil milions de pessetes anuals. Si no tan
sols hem de recuperar el déficit acumulat, sin6 que també hem d'in-
tentar posar la xarxa en unes situacions adients o proporcionals a les
necessitats que tenen les persones i les unitats economiques del
territori de Catalunya, no sembla gaire agosarat afirmar que les inver-
sions haurien d’augmentar substancialment. Els nostres estudis ens
diuen que les inversions en carreteres haurien de ser, els propers
anys, d'una mitjana d’uns cent deu mil milions de pessetes cada any.
| un aspecte que s’ha assenyalat aquest mati, i que és prou impor-
tant, és que una part d’aquestes inversions no sén només per a noves
xarxes, siné per a mantenir les existents.

Si acceptem com a criteri el 20 0 25%, estariem parlant d’unes
inversions en manteniment de la xarxa existent de prop de vint-i-
cinc mil milions de pessetes anuals en els propers anys. Aix0 situa
la magnitud del problema en uns termes que obliguen, per una
banda, a donar racionalitat a les decisions i, per una altra banda, a
utilitzar els recursos i cercar les alternatives optimes quant al seu
finangament. Racionalitzar les inversions requereix, necessariament,
un exercici de programacio.

S’ha parlat, també, aquest mati, de I'heterogeneitat de la xarxa
viaria i sembla prou evident que s’hauria de fer un esfor¢ per a donar
coheréncia a aquesta heterogeneitat. Definir, en definitiva, un model
que permeti abastar I'objectiu, ja no tant de Catalunya o d’Espanya
siné de la Uni6 Europea, de fer possible una mobilitat sostenible.
Mobilitat sostenible que, de ben segur, ha de complir dues condi-
cions dintre d’'una multiplicitat de criteris que han de definir-les.
Condicions que jo vull assenyalar i destacar tot seguit: afavorir el
transport intermodal per guanyar eficiencia en la mobilitat de mer-
caderies i, també, afavorir el transport pablic. Perd és evident que
aquestes necessitats, importants de cara al futur, ens plantegen el
problema fonamental del seu finangcament.

No fa gaire, com a consequéncia dels compromisos per complir
el Tractat de Maastricht, no tan sols a Catalunya i a Espanya sind a
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tot Europa, les inversions publiques han experimentat uns retalls,
unes disminucions substancials. Pero, la mateixa Comissi6 Europea,
en els seus ultims documents del Consell de Viena del desembre
passat, ja assenyalava la necessitat de prioritzar, dins d’una politica
de rigor i de disciplina pressupostaria, la inversio pablica per recu-
perar els retards d’aquests Ultims anys consequéncia de la politica
de disminuci6 de la despesa aplicada als paisos europeus.

Es a dir que, sense deixar de tenir present i analitzar totes les
possibilitats que ofereix la captacié d’estalvi privat per al finanga-
ment d’infraestructures, jo també volia destacar que la inversio
publica ha de continuar tenint un paper primordial en la dotaci6 de
les infraestructures en general. Tenint en compte que no totes les
infraestructures tenen la mateixa capacitat de generar recursos ni
fluxos de tresoreria i que, probablement, les infraestructures viaries
sén les que en tenen menys capacitat, no podem deixar de banda en
un debat de reflexid sobre el finangament de la infraestructura via-
ria, la necessitat d’aplicar, en una part important, recursos publics
provinents dels pressupostos, de manera directa o tradicional, a
base d'afectar un determinat gravamen amb caracter finalista i
també utilitzant el que molt bé ha definit el professor Izquierdo
aquest mati com a recursos pressupostaris, perd ajornats, que son
les figures que han aparegut aquests Ultims anys. Aquests es poden
centrar en el que es diu peatge a I'ombra -que, en definitiva, no és
més que ajornar el pagament, via pressupostos, d’'un pagament que
hauria d’assumir I'usuari-, el que aqui, a Espanya, s’anomena el
model alemany o el que també s’ha utilitzat especialment a
Catalunya, que és la creacid de gestors amb capacitat d’endeuta-
ment. Totes aquestes figures han de fer-se servir per a afrontar els
compromisos de futur, perd hem de tenir en compte que, al cap i a
la fi, graviten sobre els pressupostos publics.

S’ha parlat també de les associacions publicoprivades i de I'im-
puls que vol donar-los la Comissié Europea a través de la Direccio
General VIl de Transports, perd hem de tenir en compte que la figu-
ra tradicional mitjancant la qual la iniciativa privada ha pogut partici-
par en el procés de generacié d'infraestructures és la concessié. En
definitiva, les associacions publicoprivades sén un intent de cobrir
les deficiencies que puguin tenir determinades infraestructures per
generar recursos per si mateixes, per poder-se financar a través de
noves formules i nous plantejaments que facin possible que la inicia-
tiva privada participi en la generacié d’aquestes infraestructures.
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Jo voldria acabar la meva intervencid fent la reflexié que el con-
tracte de concessions requereix, sobretot, una gran claredat en els
seus termes i seguretat juridica per a les dues parts integrants, tant
per al sector public com per al privat. Es un contracte que, per la
seva llarga durada, requereix un marc estable, legal i administratiu i,
en el cas que aquest marc es modifiqui, I'equilibri inicial ha de ser
respectat en tot cas.

En definitiva, Catalunya té una dotaci6 clarament insuficient d'in-
fraestructures viaries. Les inversions a realitzar en els propers anys
son d’una magnitud considerable i podrien arribar a valorar-se en un
40% més que la mitjana dels darrers anys. Cal programar les inver-
sions per tal de definir un model que permeti prendre decisions
guant a la discriminaci6 d'itineraris, perd també pel que fa a les dife-
rents formes de finangar-se. L’objectiu principal de les infraestructu-
res viaries i, per tant, d'aquesta programacid, ha de ser fer possible
la mobilitat de persones i mercaderies, tot respectant el medi
ambient i el concepte de mobilitat sostenible. | aquesta programacio
ha de facilitar la presa de decisions sobre el tipus de financament per
a les inversions a realitzar.
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Intervencid del senyor Antoni Hostench

Hi ha molts factors que incideixen directament i indirectament en
la dinamitzaci6 del teixit economic i empresarial d’un pais. Un dels
factors més importants és la dotacié d’infraestructures de qué es
disposa.

En un sentit ampli, podem dir que les infraestructures son el
capital public -material i immaterial- necessari per al desenvolupa-
ment de les activitats socioeconondmiques, i que permet a les
empreses, a les persones, a les institucions i a les administracions
desenvolupar les seves activitats.

La inexisténcia o la insuficiéncia d’infraestructures limita el fun-
cionament i el desenvolupament de les empreses. Al contrari, la rea-
litzacié de noves infraestructures i la millora de les existents supo-
sen unes economies externes per a les empreses, que els permeten
reduir certs costos i millorar la seva competitivitat i el seu potencial
de creixement.

Les infraestructures son un element imprescindible per al desen-
volupament economic d’un pais, perqué possibiliten I'aprofitament
dels recursos de qué aquest disposa. La incidencia que tenen en la
determinacio de I'eficacia i la productivitat globals del sistema
economic son els trets més importants de les inversions en infraes-
tructures, més que no pas el seu efecte multiplicador o la seva con-
tribucio directa en la creacié d’ocupacio.

El paper de les infraestructures en I'estimul de I'activitat econo-
mica i en el desenvolupament regional és molt important, ja que per-
met generar noves potencialitats que indueixen a la proliferaci6 d'i-
niciatives empresarials.

Tota politica de dotacions infraestructurals té dos tipus d’efectes:
uns efectes directes -per via dels impactes de I'increment de la des-
pesa i la inversid publiques en la demanda regional/local- i uns altres
d'indirectes -per via dels canvis estructurals en les condicions basi-
ques de desenvolupament.

Les cambres de comerc de Catalunya sempre han estat sensibles
a la importancia d’aquest tema, i és per aix0 que constantment han
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fet arribar a les diferents administracions el seu punt de vista, és a
dir, el punt de vista de les empreses. Quan ha calgut criticar, ho hem
fet -recordeu, per exemple, I'opinié de les cambres pel que fa a la
disminucié de la despesa publica per part del Govern a Catalunya- i
guan ha calgut demostrar la nostra satisfaccid, també.

La dotacid d'infraestructures ha de permetre a les empreses de
Catalunya ser competitives davant de les empreses europees, tant
les espanyoles com les dels altres paisos. En relacié amb aquest fet,
arrela entre els empresaris de Catalunya la sensacid que I'avantatge
comparatiu que les infraestructures ens donaven fa uns quants
anys, és en vies d’extincio.

Sense voler implicar que no s’ha actuat al pais, és curiés cons-
tatar que, fa deu anys, en preguntar el Consell de Cambres als
empresaris catalans quines infraestructures que en aquell moment
estaven previstes 0 en execucio farien més pel desenvolupament de
Catalunya, la remodelaci6 de I'aeroport sortia en primer lloc. Es va
fer, pero ja en necessitem més. En segon lloc hi havia I'amplada de
via europea, i encara no en disposem, i a curta distancia hi havia el
Pla d’autovies. Si s’hagués donat curs al conjunt d’aquelles inver-
sions, probablement avui no s’estaria donant voltes al tema dels
peatges.

La sensibilitat que desperta entre els ciutadans el tema dels peat-
ges de les autopistes catalanes propicia un seguit de reflexions que
haurien de situar el tema en la seva veritable dimensid. Cal reconéi-
xer que el sistema de peatge ha permés que Catalunya disposés
d’autopistes fa trenta anys i aix0 va ser, indubtablement, un motor
de desenvolupament per a I'economia catalana.

Tot i aix0, Catalunya té, de bon tros, el percentatge de quilome-
tres de peatge més elevat, la qual cosa representa un greuge com-
paratiu notable davant les altres comunitats autonomes. A més, les
principals vies alternatives a les autopistes de peatge, com ara I'N-11
i I'N-340, han estat objecte d’una tradicional migradesa inversora
per part de I’Administracié estatal.

L'accés a les principals ciutats catalanes és tributari de forts
peatges que la recent rebaixa pactada entre les empreses conces-
sionaries i el Ministeri de Foment ha mitigat, perd no ha resolt de
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manera satisfactoria. Cal avancar decididament en el cami de la
solucié de les discriminacions interterritorials que I'actual sistema
de peatges comporta i que es fa dificil de mantenir fins a I'esgota-
ment de les actuals concessions.

Tot debat hauria de respectar, d’una banda, els interessos dels
usuaris i dels beneficiaris i, d’'una altra, I'equilibri financer de les
empreses concessionaries.

Un altre factor de preocupacio recau en la gestio, ja que tenim
prou exemples d’infraestructures infrautilitzades per culpa d’'una
gestié ineficient.

Una xarxa viaria que permeti una mobilitat adequada de merca-
deries i persones alla on hi ha més demanda, perd que no oblidi la
connectivitat i accessibilitat de zones de Catalunya que massa sovint
es troben fora del circuit, és imprescindible. No entraré a enumerar
els punts que considerem més necessitats d’actuacié immediata,
encara que probablement els relacionats amb les nacionals 340 i Il
siguin els que més sentim esmentar.

Som conscients que el redrecament en matéria d'infraestruc-
tures és dificilment compatible amb el marc de finangament actual
de Catalunya i el pla d’estabilitat que la nostra incorporacié a I'eu-
ro exigeix. Aquest segon no és qiiestionable, el model de financa-
ment de Catalunya si, pero també cal plantejar-se la incorporacio
de férmules de financament privat i de prioritzar, de vegades, més
acuradament, les despeses que formen part del Pressupost de la
Generalitat.

No vull acabar sense tornar a referir-me a la questio dels peat-
ges. Sembla evident que els catalans mereixem una solucio a la
situacié de greuge comparatiu que patim davant de les altres
zones de I'Estat, i que la solucio haura de basar-se en criteris poli-
tics, empresarials i d’equilibri territorial. A través de la nostra par-
ticipacio al grup de treball per a la reduccié dels peatges confiem
a poder fer aportacions mereixedores de ser tingudes en compte
a I'hora de proposar la solucié al problema.

En resum, des de les cambres de comer¢ de Catalunya pensem
que la solucié al problema que actualment la societat esta plantejant
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en relacié amb els peatges depen de les condicions seguents:

- Un alleujament del greuge comparatiu que patim, en la
forma de rebaixes en el nivell absolut dels peatges,
prioritzant la solucié de punts especialment conflictius
i, fins i tot, en algun cas, eliminant-los, com ara a la B-
30.

- La rebaixa hauria de venir, en una bona part, de la rever-
si6 de la fiscalitat sobre peatges o la seva eliminacio.

- L’abandonament de la practica de maodificar les condi-
cions pactades inicialment, especialment I'allargament de
les concessions per finangar unes altres infraestructures
0 rebaixar preus.

De tota manera, ha de quedar molt clar que en el futur, igual que
en el passat quan es van fer les autopistes, que ens van permetre un
important guany de competitivitat que ara s'esgota, haurem de
comptar amb infraestructures financades privadament, amb tot el
gue aix0 comporta:

- Necessitat d’'un marc normatiu clar, estable i pensat per
donar cobertura a aquestes operacions.

- Que aquest marc normatiu, pel caracter d’operacions a
llarg termini que és la inversié en infraestructures, es
mantingui allunyat dels cicles electorals.

En definitiva, que generi confianca a I'inversor que arriscara el
seu capital oferint un servei que la gent valorara i pagara segons els
beneficis que li reporti. Crec que, amb la polemica actual i la seva
utilitzacio politica, s’esta hipotecant la possibilitat de captar aquests
inversors i que, per tant, si no es redrega la situacio, els imports de
les infraestructures hauran de sortir dels pressupostos de les admi-
nistracions, cosa que no sempre sera possible i, quan ho sigui, el
seu cost no es repartira correctament entre els beneficiaris de la
inversio.

Cal reiterar, finalment, que aquest problema, amb les conse-
guéncies negatives que tindra en el futur, no hauria arribat si a
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Catalunya s’hagués invertit el que calia i disposéssim d’una xarxa
d’us public comparable a la que tenen els ciutadans i les empreses
de Madrid i on es pogués circular sense congestié ni perill de la vida
per les principals carreteres nacionals del territori.

88508888 888888 8088688880066 888 8884688080800 0808 8888808080088 86008 8088¢008 68000088888 08040888 8040800840808 08 0000848808088 08808088888048




Jornada sobre el financament d’infraestructures viaries: les autopistes davant el Mercat Unic

I 116

0400068060 000000806000600400068008000008060600080608000606080000s806000606000080804000600000800060000608400000406488000000600000060060006060000060080600000404

Intervencid del senyor Valenti Pich

Assistim a un interessant debat ciutada, a més, amb un ampli
reflex en els mitjans de comunicacio, sobre els avantatges i incon-
venients del sistema de peatges de les autopistes i, en general, sobre
el financament de les infraestructures. Evidentment, aquest debat és
utilitzat, en molts casos, per les diferents propostes politiques per a
argumentar o reforcar les seves alternatives. Que aquest assumpte
s'esta polititzant és una realitat que no necessita, possiblement, més
comentaris, ni positius ni negatius.

La informacidé que es requereix per a tenir una opinié global
sobre qgliestions en les quals els aspectes economics i juridics s'en-
trecreuen, com en aquest cas, fomenta que les opinions que s’ex-
pressen normalment siguin excessivament superficials i no vagin a
I'arrel de la questié.

Perque aquest debat resultés socialment positiu, hauria de con-
tenir, al meu parer, com a minim, una imprescindible informacio i
reflexié de partida sobre els aspectes seglients:

- Esgotament evident per part de les diferents administra-
cions per a cobrir les necessitats creixents i il-limitades
de serveis que requereixen els administradors; societats
cada vegada més complexes i amb nivells de vida més
elevats, la qual cosa implica, necessariament, I'exigéncia
de serveis més complexos i de qualitat superior...

- Els serveis que requereixen els ciutadans, a més d'uns
estandards de qualitat més elevats, s6n cada vegada més
especifics i diferenciats.

- L’esgotament de la capacitat de financament d’aquests
serveis, per part de les administracions, no pot superar-
se amb increments de la pressid fiscal, ni amb una millo-
ra de la gestio dels pressupostos publics.

- En tot cas, hi ha un convenciment general sobre I'ano-
menat “cansament fiscal” dels contribuents. També hem
de recordar que un model que proposés simplement
mantenir els impostos i generalitzar indiscriminadament
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el cobrament dels serveis publics especifics, tampoc
resultaria viable politicament.

Hi ha experiencies internacionals i una important experiéncia
nacional sobre la participacié directa en les inversions i la gestio
d'infraestructures publiques del capital privat.

Les experiéncies nacionals hem de valorar-les com a positi-
ves, en la mesura que ens han dotat de serveis que abans no
existien. Tampoc no hi ha dubtes raonables sobre la qualitat dels
serveis prestats, almenys hi ha un ampli consens sobre aquesta
questio.

Tampoc no resulta creible suposar que les inversions que es
necessiten per a prestar els serveis pablics que la societat demana,
resultin sempre interessants per a la iniciativa privada. Tot i que exis-
teixen o poden existir capitals privats i empreses interessades a
invertir o gestionar aquests serveis, moltes de les inversions previs-
tes no resulten interessants per al sector privat, atenent, natural-
ment, als estandards de condicions assumibles socialment i politi-
cament.

Partint d’aquest punt, hi ha, resumint, un debat en marxa; un
convenciment raonable d’esgotament de la capacitat de financar
demandes creixents, complexes i diferenciades de serveis publics; la
via de més impostos o mantenir els impostos amb “taxes” genera-
litzades sobre serveis no és politicament viable. Tot aix0 ens porta,
ho torno a repetir, a intentar explorar l'interés que el sector privat
pugui tenir a invertir i gestionar alguns dels serveis i les infraestruc-
tures que estem comentant. En el benentés que molts dels serveis i
infraestructures que semblen necessaris no resultin necessariament
d’interés per al sector privat.

En tot cas, hi ha quatre elements o variables imprescindibles per
a atreure inversions i implicacio del sector privat en la gestio de les
infraestructures:

- Un marc contractual estable. En processos d'inversié
amb periodes de retorn molt llargs, no es pot produir cap
dubte possible sobre el tema.
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- Els processos de licitacid per contractar els serveis
requereixen total transparéncia, igual que el seu segui-
ment...

- Informacio sobre la gesti6 i el compliment del contracte
totalment transparent, atés el caracter de servei public.

- Informacié publica sobre el disseny de les infraestruc-
tures, i el caracter complementari de les publiques i les de
peatge, per al cas concret de les autopistes, com a pas
previ a la seva licitacio.

Ja per acabar, no ens sembla serids, i en tot cas no resulta con-
venient a termini mitja, que pressions de caracter mediatic o inte-
ressos politics de curta visié, puguin posar en perill models de
financament que requereixen estabilitat, serietat i, sobretot, trans-
paréncia, tenint en compte el seu caracter social.

Hem de congratular-nos que la nostra societat presti atencié a un
assumpte tan important per al futur i el present de I'estat del benes-
tar com és aquest.
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Intervencid del senyor Carles Tusquets

M’agradaria, en primer lloc, donar les gracies a la Conselleria de
Politica Territorial i Obres PuUbliques per convidar el Cercle
d’Economia a participar en aquest debat.

Es cert que existeixen unes raons d’oportunitat per a debatre el
tema de les infraestructures de transport terrestre i, en aquest cas,
de les autopistes i autovies (xarxa viaria d'alta capacitat). Pero
també és ben cert que aquest debat arriba tard, ens hem despertat
massa tard.

La meva intervencié tractara, per tant, de reflexionar breument
sobre aquesta realitat que ens ha portat a la situacié actual i trac-
tara també de contribuir al debat amb tres propostes concretes
d’actuacio.

La realitat del model

Fa molt de temps que estem veient com el mapa de carreteres
i sobretot d'autovies i autopistes que es dibuixava a Espanya
durant els dltims deu anys no ens afavoria. Les autovies no es pla-
nificaven al nostre territori sind a la resta d’Espanya, i durant
aquest temps només se’n va construir una a Catalunya i encara
esta incompleta (el tram Igualada-Cervera). Mentrestant, per allar-
gar les autopistes existents (el cas de Matard) o bé ampliar-les (el
cas de I'autopista de Girona que es va ampliar a tres carrils) modi-
ficavem els periodes de concessid, o bé construiem noves vies de
pagament (com ha estat el cas de les autopistes de Manresa o del
Garraf).

Fa molt de temps que les empreses catalanes estan patint conti-
nues estrangulacions i la congesti6 forma part de la realitat diaria i,
per tant, s’esta convertint en un cost fix en el transport de mercade-
ries. Hem de tenir en compte que la pérdua de competitivitat de la
congestié i la pérdua de temps son més importants que el cost de
les tarifes actuals. | les infraestructures, sobretot les de transport,
son un factor basic per a la millora de la competitivitat de I'econo-
mia espanyola dins I'euro.
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Finalment, fa molt de temps que ens adonem com la distribucié
de fons publics no és favorable a Catalunya, i que els criteris de
cohesio social van al davant dels criteris d’eficacia econdomica, per-
judicant la nostra competitivitat. | en la localitzacié de les noves
inversions en infraestructures cal tenir en compte la seva contribu-
Ci6 a aquesta competitivitat.

A partir dels anys 60 Catalunya, amb el seu pragmatisme tradi-
cional, va optar per donar pas a la iniciativa privada i, amb el siste-
ma de concessions, tenir autopistes amb peatge. | aquest model no
I’'hem qliestionat fins ara.

Novament la congestio ha estat el nostre indicador. Pero, en
aquesta ocasio, aquesta llum vermella ha resultat més complica-
da. A la resta d’Espanya les autovies estan solucionant els pro-
blemes de transport i comunicacio i, a més, sense cost per als
usuaris.

| quan des de Catalunya es constata aquesta realitat i es dema-
nen noves inversions, el control del pressupost apareix com un limit
clar i insuperable. Les retallades pressupostaries han afectat el capi
tol de les inversions en infraestructures, i des del Cercle d’Economia
veiem amb preocupacié aquesta situacio.

Els peatges actuals no responen a criteris de gestio eficient de
les infraestructures i s’han de modificar. Per0, per aix0 és necessari
tenir una visid integral i intermodal per a replantejar I'actual estruc-
tura de tarifes. EI model de xarxa viaria no és I'adequat perd és
necessari fer més coses a més de demanar un canvi en el sistema
de peatges, és necessari replantejar el model d'infraestructures que
tenim.

M’agradaria centrar la resta de la meva intervencid en tres aspec-
tes o propostes en que centrar en el futur les nostres iniciatives que
afecten no solament les vies d’alta velocitat sing tot el sistema d'in-
fraestructures. Els dos primers sén més tecnics i el tercer és de
naturalesa més politica:

- El sistema de planificaci6 de les infraestructures. Penso
gue no s’adapta a les nostres necessitats i és poc antici-
patiu d’aquestes.
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- La gestio de les infraestructures. Es necessaria una nova
concepcid clarament intermodal que tingui en compte
prioritariament la mobilitat de persones i mercaderies i
les restriccions del territori.

- La necessitat de coordinaci6 i una major professionalit-
zaci6 en la gestio. Es necessari impulsar amb decisié una
voluntat politica de coordinacid per a solucionar els pro-
blemes actuals i programar el futur.

Planificacié implica anticipacio i una nova concepcio

La primera qlestié que voldria plantejar és la necessitat de
comptar amb una planificacio a llarg termini de les infraestructures
que s'avanci als problemes que puguin apareixer. En aquest sentit,
és necessari anticipar I'oferta d’infraestructures a la demanda, atés
el temps que transcorre entre I'elaboracié dels projectes, la seva
aprovacio, execucid i entrada en servei, aquesta manca d’anticipacio
acaba esdevenint un coll d'ampolla per al creixement.

Aquesta manca d’anticipacié es veu agreujada per la necessitat
de reducci6 del déficit i control de la despesa publica, que ha des-
cansat durant molt anys en la retallada de les inversions.

En el cas concret de les autovies i autopistes és necessari que en
aquesta planificaci6 anticipant es tinguin molt en compte els criteris
de mobilitat tant de les persones com de les mercaderies. La major
part del transport es fa per carretera i, a més, en vehicle privat. |
aquests movimients no sén Gnicament de la nostra area i com una
conseqiiencia de les seves necessitats econdmiques siné que
Catalunya és una de les portes naturals amb Europa i, per tant, som
regié de pas.

L'Gis del transport per carretera com a mitja per excel-lencia ens
ha d’obligar en el futur a planificar, a més llarg termini, la construc-
Cio de vies. Per9, alhora, penso que encara és més important poten-
ciar la utilitzacié del transport public, autobis o tren. Potser el debat
actual ha de col-locar en primera linia el transport public per deixar
de prioritzar el transport privat amb cotxe.
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Pero, per acabar, si volem construir més autovies o autopistes,
per exemple a la regié de Barcelona, hem de tenir en compte que ja
no hi ha gaire espai fisic, no ens queden gaires alternatives. Per tant
s’ha de reclamar més sensibilitat amb els temes de territori, impac-
te mediambiental i sostenibilitat del creixement d’infraestructures.

Gestié intermodal

La segona questid, molt lligada a la necessitat d’una adequada
planificacid, és la gestié de les infraestructures com a part integrant
d’un sistema general de transport i serveis de comunicacio.

Abans m’he referit a la utilitzaci6 prioritaria del cotxe com a mitja
de transport, perqué no podem veure només el problema de la con-
gestié de les carreteres i les autovies i autopistes com una man-
canca d'aquestes. Hem de plantejar-nos si hi ha alternatives a I'is
d’aquestes. I, en aquest sentit, un sistema de tarifes adient que tin-
gui com a objectiu afavorir la intermodalitat en I's de transports és
totalment necessari.

Aix0 vol dir que el peatge que tenen els tinels de Vallvidrera, si
es calcula per donar una alternativa a I'entrada a Barcelona des del
nord o des del sud sense congestio, té racionalitat economica. Qui
valori el temps paga la tarifa, qui prefereixi no suportar el cost
aguanta major densitat de transit.

Per tant, els peatges poden complir aquesta funcié de redistribuir
transit i a la vegada poden distribuir la utilitzacié a mitjans de trans-
port public (per exemple, si posem les tarifes de rodalies i metro
atractives per desincentivar la utilitzacié del cotxe i alhora mantenim
peatges en carreteres). Si el disseny de la xarxa és I'adequat, i si S'in-
tegra en un marc més ampli de gesti6 de tot el sistema de tarifes, el
peatge pot ser un instrument de gestié de la intermodalitat.

Ara bé, per contra, un peatge aillat i no eficient pot provocar cos-
tos molt més grans en la xarxa viaria, aquest és el cas flagrant de
I’A-7 i els laterals de la B-30. Aquest peatge fa una funcio totalment
contraria a un disseny intermodal, castigant incomprensiblement les
rondes de Barcelona, que suporten més transit del que cal. Aquesta
situacié esta encarint els costos de transport i provocant una clara
congestid del tot innecessaria.
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Una altra funcié que ha de perseguir una politica de tarifes ade-
quada és el manteniment de les infraestructures. En el cas de la
xarxa viaria, els costos de manteniment existeixen i hi han d’estar
reflectits. Per0, les restriccions pressupostaries es mantindran, i si
fins ara ha estat el capitol de noves inversions el més afectat, en el
futur la manera facil de restringir sera retallar el manteniment.

A més, en molts paisos europeus s’esta plantejant el disseny de
sistemes que proporcionin el financament per un adequat manteni-
ment. No podem obviar aquesta realitat, (recordem el cas de Suissa,
on tothom paga una taxa (I'enganxina en el cotxe) per circular per
les autopistes; no podriem fer el mateix amb el milid de cotxes que
entren per passar les vacances a Espanya?).

Coordinacié politica y gestio professionalitzada

Finalment, m’agradaria acabar la meva intervencio fent un crit a
la necessitat de major implicacio de totes les administracions en la
resolucio dels problemes de planificacio i gestié d'infraestructures.

Un estat com I'espanyol, amb diverses administracions i orga-
nismes que tenen competéncies sobre les infraestructures, ha de ser
dotat, a la vegada, de mecanismes de coordinacié politica molt forts.
Si no ho fa, el natural antagonisme entre administracions governa-
des per partits politics diferents bloqueja les decisions (és el clar
exemple del Pla Delta, I'envergadura del qual necessitava el consens
de moltes administracions per a poder executar les obres previstes,
i encara aixi els retards s’estan fent evidents).

Aquesta voluntat politica de coordinacié ha de servir no tan sols
per a solucionar els problemes actuals (Pla Delta o I'ampliacio de I'a-
eroport) sind també per al desenvolupament de nous projectes,
independentment que puguin 0 no emprendre’s immediatament.

A més, les infraestructures exigeixen un gran esfor¢ de gestio
per part del sector public. Sense renunciar a la titularitat puablica,
molts problemes diaris, relacionats amb les retencions de les xarxes
viaries, amb la saturacio d’equipaments d’Us public i amb la cober-
tura de noves necessitats, es poden resoldre introduint formes de
gestié professionalitzada, que aillin la gestié dels projectes de la
confrontaci6 propia de la vida politica.
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En definitiva, i per concloure, és necessari que ens plantegem el
futur amb anticipacio, que introduim criteris d’intermodalitat clara-
ment en el plantejament i la gesti6 d’infraestructures. Hem de tornar
a col-locar el transport public al seu lloc i és necessaria una major
voluntat politica i coordinaci6 per a resoldre els nostres problemes.
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Intervencid del senyor Joan Rosell

A la societat catalana trobem tres amplis i importants debats que
afecten el mon de les infraestructures, i que sén els segients:

1.- La insuficient dotaci6 d'infraestructura existent a Catalunya i
que resulta de vital importancia per al desenvolupament del pais,
que és no solament a la xarxa viaria sind a les altres infraestructu-
res de transport important com son la xarxa ferroviaria (AVE i roda-
lies), el port i I'aeroport.

Aixi, si tenim en compte el PIB, a Catalunya pertoca un 19%
aproximadament i, si fem servir I'indicador de poblacio, aquest
seria del 15,5% aproximadament, cosa que ha significat durant el
periode 1990-1996 una participacié inferior en la inversié publica
espanyola del 30,5% si I'indicador és el PIB i del 6% si I'indicador
fos la poblaci6.

En aquest sentit la Comissié Europea assenyala amb preocupa-
ci6 la disminucid, en termes del PIB, que ha tingut la inversié pabli-
ca i, de manera especial, els primers anys del 90 i la necessitat de
prioritzar la despesa de capital en els comptes publics, sense obli-
dar-se dels compromisos de contencio del deficit pablic, d’acord
amb els criteris del pacte d’estabilitat i creixement, que tan bons
resultats economics esta donant.

Aixi, en el pla d'estabilitat del regne d’Espanya es manifesta
aquesta voluntat i, en les previsions pressupostaries, la inversio
publica veu augmentar el seu pes dins del PIB. Aixi, les despeses
publiques de capital passaran del 4,8% del PIB el 1997 al 5,3% el
2002, amb un procés de reducci6 de la despesa publica, en percen-
tatge del PIB, que passara del 44,4% el 1997 al 41,2% el 2002.

2.- La importancia creixent que, dins d’aquest marc, cal donar
als esquemes de col-laboraci6 entre el sector public i els privats,
dels quals les concessionaries d’autopistes sdn un exemple. Davant
de la necessitat creixent de noves i millors infraestructures, i tenint
en compte I'actual esquema pressupostari, la col-laboracié amb el
sector privat és prioritaria per a donar resposta a aquesta demanda
creixent d'infraestructura.
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La participacié dels privats és important, tant pel que fa al
financament de les infraestructures com per a millorar la seva ges-
tig, ja sigui a la seva fase de projeccié i planificaciéo com de I'explo-
taci6. En aquest sentit les formules emprades han estat diverses
(des de la tarifaci6 completa, o parcial amb peatges a I'ombra, les
subvencions parcials, la compensacié6 amb la gestié d'altres ele-
ments d’infraestructura ja existents, etc...).

Només hem de destacar que caldria fomentar instruments finan-
cers que facilitessin el finangament d’aquestes operacions, en qué
s'esta treballant a la Comissid Europea, o fins i tot la creacio de fons
d’'inversié dirigits cap a aquest tipus d'inversio.

3.- La pressi6 social derivada del fet diferencial catala pel que
respecta a la xarxa viaria, on el nivell d’autopista per habitant és sen-
siblement superior a la mitjana espanyola, atesa la politica d’auto-
vies duta a terme a la resta de I'Estat, i que esta incidint fortament
en el debat politic sobre les infraestructures. Aixi, a Catalunya es
concentra el 31% de les autopistes de peatges i només el 6% de les
autovies o autopistes sense peatge.

Segurament, si a la resta de I'Estat s’hagués desenvolupat un
model semblant a Catalunya amb les autopistes, aquest debat hau-
ria estat ben diferent. En aquest sentit, cal no oblidar que Espanya
respecte a Europa presenta una baixa dotacié d'autopistes o vies
rapides.

Només falta dir que les autopistes catalanes, amb el seu corres-
ponent financament privat han estat un factor cabdal per al creixe-
ment economic de Catalunya i que aquests agents privats han parti-
cipat en aquest finangament d’acord amb les condicions establertes
i el seu corresponent nivell de risc inherent a la gestié d’'aquestes
infraestructures.

Per tant, tota modificacié dels parametres basics ha de respec-
tar els drets dels concessionaris, gracies als quals al seu dia es va
crear aquesta important infraestructura, i que els canvis que duen es
facin de manera pactada, ja que per al desenvolupament adequat de
les infraestructures en general del nostre pais caldra la concurréncia
dels privats en molts dels projectes d’infraestructura que es desen-
volupin properament.
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Malauradament, encara que actualment predomina el tercer
debat, no es pot oblidar el conjunt dels debats oberts i la prioritat ha
de consistir a disposar de I'adequada dotacié d’infraestructures per
a la nostra economia i el seu corresponent cost, que no pot ser sen-
siblement diferent dels que tenen els nostres competidors; per tant,
el principal repte que tenim davant del mercat Gnic és la competiti-
vitat del nostre pais i en el qual pesa de manera negativa la insufi-
cient dotaci6, amb cost directe o indirecte (mitjancant impostos)
d'infraestructures que té avui Catalunya, i que s6n una necessitat no
sols per al futur sin6 ja en el present.
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Intervencid del senyor Sebastia Salvadd

El RACC esta present en el grup de treball creat pel Parlament de
Catalunya per a I'estudi dels peatges i esta vivint en primera linia les
interessantissimes aportacions de totes les entitats, grups politics,
concessionaris alla representats. Nogensmenys, lamentem que una
tematica tan crucial per al desenvolupament del nostre pais hagi
d'ésser estudiada i debatuda en terminis temporals tan ajustats i en
un ambient preelectoral, que potser no ens permeti completar tal
com voldriem les conclusions que se’n deriven.

Les aportacions del RACC giraran entorn a les consideracions
seguents:

L'enfocament histdric va ser que la inversié en autopistes al nos-
tre pais es va fer d’acord amb una alternativa exclusiva: autopistes
de peatge 0 no autopistes.

En aquella época Espanya no formava part de la Comunitat
Europea. Per tant, no es podia pensar en fons de cohesio que pos-
teriorment van ser una font de finangament molt important per a la
xarxa d’autovies a I'Estat espanyol. Al nostre entendre, els creixe-
ments del producte interior brut a casa nostra han demostrat una
notable i indiscutible correlacio entre comunicacions i creixement de
I’economia.

El punt de vista del nostre usuari a les enquestes del RACC valo-
ra el fet de la xarxa d’autopistes, admetent el cost que la seguretat i
eficacia d’aquestes vies suposa, si bé assenyala la conveniencia de
rebaixar algun peatge. També a les Gltimes enquestes es comenca a
entrar en la concepcié de la gratuitat, per rad de la banalitzaci6
mediatica i politica soferta darrerament pels peatges.

Entenem que la gratuitat comporta la caiguda del manteniment i
la impossibilitat de garantir un temps de desplagcament i un extra de
seguretat, béns adquiribles mitjangant un peatge enfront d’'una con-
gestid massiva i imprevisible. A més, li veiem conseqiiencies addi-
cionals importants: la gratuitat comporta la transgressio dels drets
de concessio i la desaparicid de linterés dels inversionistes en
aquest tipus d'infraestructura, i el rescat simplement garanteix que
no hi hagi espoliaci6.
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El concepte de peatges ha de transitar des del criteri vigent de
remuneracié de la inversié privada cap a un sistema de preus que
refongui els principis de regulacié del transit i de la seva qualitat. Els
peatges actuals en cost i localitzacio en la xarxa d’accés metropolita
no actuen com a reguladors de la demanda (a excepci6 del Tanel de
Vallvidrera).

S’hauria de regular el transit per a aconseguir un millor reparti-
ment modal, entre el vial de pagament i el de lliure circulacio, aixi
com perque el transport col-lectiu assumeixi la seva quota de mer-
cat per tal de garantir una millor accessibilitat, no necessariament
determinada per la congestié. La regularitzacid per la congestio
comporta uns insuportables costos economics mediambientals i de
seguretat.

Perqué el transport col-lectiu assumeixi la quota de mercat, és
necessari no solament fer grans inversions sind també una gestio
unitaria de la mobilitat.

Convindria un Pla d’actuacié gradual que comprengués:

- Actuacions en l'origen del viatge: aparcament per a resi-
dents i informaci6 d'alternatives modals per a I'avaluacié de
I'opcié modal segons el cost generalitzat.

- Actuacions en ['itinerari per possibilitar un nivell de cost
generalitzat optim, que fomenti prioritariament la intermoda-
litat comptant amb la dissuasié produida per la congestio.

- Actuacions en la destinaci6 per aconseguir una oferta d’a-
parcament en superficie o de rotacid i cost en “sintonia” amb
la taxa de congestid. Es necessari un nivell alt de disciplina
en I'aparcament.

Al RACC, li preocupa qualsevol canvi de tarifes que afecti les
autopistes, si no estan préviament assegurats els elevats nivells de
conservacio i manteniment que requereixen. El binomi qualitat/preu
ha d’estar en relacié amb els serveis prestats, nivell de seguretat,
assisténcia, enllumenat, neteja, estat del ferm i qualitat de les arees
de servei i de descans, etc. en aquest sentit.
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Creiem oportd, també, en el present, trencar la rigidesa de la
demanda per adaptar-la a ofertes de dia festiu o feiner, hora vall, alt
nivell de congestid, tipologia de flota, etc., atés que la percepci6 del
peatge per l'usuari és elevadissima, conformant per a molts ciuta-
dans el veritable cost del viatge, i aixi aconseguir una major equitat
en el cost entre els usuaris més habituals (desplacament domicili-
treball, mercaderies) i els opcionals (lleure, turisme, transit de pas).

En el greuge comparatiu sobre la gratuitat de les autovies en
molts indrets de I'Estat, enfront de les autopistes, cal, al nostre
entendre, enfocar-lo més com un avantatge en les compensacions
sobre el déficit infraestructural a Catalunya que no pas gastar-lo en
revisar situacions de fet que, reconduides adequadament, poden
ésser beneficioses des d’una perspectiva global del nostre pais.

Per al RACC ara toca reforcar actuacions infraestructurals que
potenciin inversions d’alta rendibilitat, sobre d’altres de més reequi-
libri territorial, fetes aquests Ultims anys i que inevitablement com-
porten un periode de retorn social i economic més llarg, per tal d’a-
conseguir uns millors nivells en la mobilitat i en la logistica, per
poder donar satisfaccio al requeriment de competitivitat que neces-
sita el nostre pais.
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Pregunta del Sr. Jaume Amat

M’ha semblat sentir unes afirmacions que crec que no sén exac-
tes i, per aixd, m'agradaria fer un aclariment. S’ha dit que Catalunya
és la comunitat que estava en proporcié més desfavorable quant a
autopistes de peatge i, en canvi, aquest mati el mateix conseller ha
dit que hi havia dues autonomies que estaven pitjor que nosaltres,
que eren la Rioja i Navarra. Una altra afirmacié que m’ha semblat
sentir és que, mentre a Espanya es feia tot el pla d'autovies, a
Catalunya només s’havia fet una autovia. Bé, prescindint del nom
d’autovia i d’autopista, ja que en tota la jornada s’ha utilitzat la defi-
nicié popular encara que no és la reglamentaria, jo volia aclarir que
és cert que I'Estat només ha fet una autovia gratuita a Espanya, pero
que la Generalitat n’ha fet unes quantes, incloent-hi I'autopista de
Matar6-Granollers, I'autopista de Girona-Banyoles, I'autopista A-16
gratuita des del Llobregat fins a Castelldefels, etc.

Pregunta del Sr. Francesc Pomés, alcalde de Sant Pol de
Mar

Com a ciutada de Catalunya em sento discriminat i maltractat.
Aquesta és una lectura negativa que em faig. Ara bé, una lectura
positiva, com a alcalde, és que, des de I'any 1994 en que es va allar-
gar l'autopista fins a Palafolls, Sant Pol -la meva vila- ha crescut, ha
tingut un impuls positiu, el pressupost de I’Ajuntament ha millorat i
aixo ha fet que poguéssim donar millors serveis. |, d’aquestes dues
lectures, que cadascu en tregui les conseqiiéncies que vulgui.

Pregunta de la Sra. M. Dolors Montserrat, diputada del Grup
Popular

Si n’hagués d’escollir un de vostés, ho dic com a persones, no
sabria amb quin quedar-me perqué és evident que totes les inter-
vencions les he trobades molt encertades. Pero si que voldria des-
tacar tres intervencions: les del senyor Pich, del senyor Joan Rosell
i del senyor Tusquets, respecte a no polititzar les infraestructures. Jo
crec que vostes han estat molt encertats i que, pel bé del nostre pais,
no hauriem de polititzar les nostres infraestructures.
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Senyor Salvadd, vosté que representa una institucié tan
emblematica com és el RACC i que, a través de la seva revista un
mes si, un mes no, porta a terme una enquesta entre els diferents
socis del RACC en que ens pregunta sobre els punts negres, I'estat
de les carreteres, els rétols... jo crec que en un moment com aquest,
en qué s’ha creat un peatge just, també se’'n podria fer el manteni-
ment. No creuen vostes, senyors, que seria un bon moment per a un
pacte de les infraestructures a Catalunya comptant, evidentment,
amb totes les institucions representades aqui al mati i a la tarda?

Pregunta del Sr. Josep Maria Fabregat, diputat del Grup
Popular

Tres aspectes; primer: s’ha fet referéncia a les inversions dins d’'un
marc global i jo crec que cal parlar de les inversions en una etapa, que
és la postolimpica, per dir-ho d’alguna manera, pero que fa referéncia
als pressupostos tant de la Generalitat com de I'Estat i de les adminis-
tracions locals, si ens referim solament a les de I'Estat i de la
Generalitat, el capitol sisé de les inversions, I'any 1999, estem parlant
de 360.000 milions de pessetes, i crec que és just parlar d’aquest tema.

La segona referéncia és al mon politic: hem parlat molt de la poli-
titzacio. D'alguna manera, i en defensa del mon politic i de la matei-
xa Comissi6 que presideixo, entre d'altres, quan s’ha parlat de més
de cinc d'iniciatives parlamentaries referides a temes d’autopistes, a
la Comissio de Politica Territorial més de quaranta aprovades i un
grup de treball que surt de la mateixa Comissio de Politica Territorial,
crec que és injust fer algunes referencies, com s’han fet, al moén poli-
tic d'una manera tan global.

I, I'dltima, és en relacio amb la xarxa viaria actual, la xarxa de la
Generalitat de Catalunya. No s’hi val a parlar solament de I'N-2 o de
I'N-340, sense voler parlar de la carretera comarcal 1411, etc. Si hi
ha unes mancances a les carreteres, analitzem-les de manera global
i no fem, un cop més, un debat politic.

Pregunta del Sr. Jaume Amat

El senyor Rosell ha fet una intervencié molt interessant i ha dit
que els impostos no s’apujaran. Segurament és veritat. Perd, si
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volem solucionar el problema de les infraestructures, si que hem de
pensar que canviin els impostos, de la mateixa manera que haurem
de modificar els impostos sobre el treball, sobre les persones... per
a afavorir la creacié d'infraestructures. En aquest sentit, a mi em
sembla que el debat del futur de I'impost sobre energia o de I'impost
de COz2 que s’esta fent a Alemanya, també I'hauriem de fer aqui.
Perque si volem augmentar el transport public, d’alguna manera
I'hem de financar. Jo crec que I'impost sobre el consum d’energia
I'haurem d’incloure algun dia a canvi d’eliminar-ne algun altre, segu-
rament. Perd també haurem de pensar en taxes per al manteniment
de les infraestructures. Hem de pensar a canviar els impostos.

Pregunta del Sr. Francesc Pomés, alcalde de Sant Pol de
Mar

El senyor Rosell estava comentant la preséncia de I'empresa pri-
vada i la inversié privada en els serveis publics. Es a dir, que els ser-
veis pablics sén uns grans pastissos, perd també diem els ciutadans
i els pobles petits -perqué jo s6c alcalde d’un poble petit- que sovint,
segons quins serveis, generen també situacions de prepoténcia. La
comunitat no té control sobre aquestes gestions davant les quals
esdevenim debils. Gestions que no sén rendibles socialment i que,
a la llarga i amb aliances, fan que es generin situacions d’oligopoli 0
monopoli, on ciutadans i administracié poca cosa hi poden fer.

Resposta del Sr. Joan Rosell

Dos comentaris molt curts respecte al tema de rebaixar impos-
tos. Si que és probable que rebaixem impostos, pero també que cal-
gui canviar-los i, potser, aplicar tota una série de taxes a temes que
ara no tenien prou recaptacio.

Respecte al segon punt, jo crec que el procés que s'esta realit-
zant a tot Europa, i que a Espanya potser ja fa quinze anys que s'esta
fent, és un procés de liberalitzacié molt dificil. Per qué? Perqué libe-
ralitzar amb uns agents que no creuen en la liberalitzaci6 i, llavors,
canviar tot el marc regulador perqué sigui totalment lliure és el més
dificil que es pot fer. Per exemple, en aquests moments, hi ha un
procés a tot Europa de liberalitzacio electrica i, a Franga, per exem-
ple, no ho volen fer. En canvi, hi ha paisos que ho han fet accelera-
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dament, com és el cas de Gran Bretanya. | aqui hi estem anant de
mica en mica, veient els que ho han fet acceleradament i els que no
ho han volgut fer. Nosaltres, en tots els sectors, no solament en
I'electric, crec que hem de liberalitzar tan rapidament com sigui pos-
sible, perod és I'afer més dificil.
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Conclusions del Sr. Josep A. Grau i Reinés, dele-
gat del Govern a les Societats Concessionaries
d’Autopistes

Al llarg d’aquesta jornada he tingut I'ocasi6 d’anar recollint algu-
nes idees i aportacions importants sobre la situacié de les autopis-
tes, en concret, i també sobre el finangament de les infraestructures,
en general, que voldria sintetitzar en aquestes conclusions.

M’he permeés recollir aquestes idees sota cinc epigrafs, o cinc
termes, que també han anat sonant durant el debat i que, al meu
entendre, son representatius dels acords que s’han produit avui
aqui.

El primer d’aquests termes és “dialeg constructiu™:

Dialeg constructiu entre Administracions amb competencies
concurrents, perd també amb representants de totes les sen-
sibilitats socials.

Dialeg constructiu per recollir aportacions, congéixer els dife-
rents interessos particulars o, si cal, sentir critiques per, des-
prés d'escoltar, prendre decisions basades en l'interes gene-
ral de la majoria de la societat catalana.

Segurament aquest dialeg i les seves possibilitats sigui, no
només la primera, sind una de les llicons més importants
d’aquest procés que, sens dubte, ens servira per a molts
altres.

Una voluntat del Departament és consolidar i donar continui-
tat a aquests processos de concertacié social.

La segona conclusié gira al voltant del terme “visi6 global”, amb
la idea clara que el peatge ha de ser un element integrat en la nova
mobilitat.

No es pot deslligar el peatge de I'analisi global del sistema de
mobilitat perqué pot ser un element descongestionador.

Conclusions
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Un peatge racional pot ser un element Gtil en un nou model
de repartiment de la mobilitat, on el transport col-lectiu ha
d’assolir unes quotes de mercat més altes.

Aix0 exigeix una gestio unitaria de la mobilitat i unes impor-
tants inversions per fer el transport col-lectiu de rodalies real-
ment competitiu.

Una altra conclusio important es basa en el concepte d™equilibri”.

Equilibri dins el territori de Catalunya, perqué el peatge no
pot ser un element de distorsié entre les nostres comarques.
Cal tendir a la igualacié de preu per quilometre i a I'establi-
ment de criteris concrets sobre quines vies han de ser de
peatge i quins valors afegits han de donar en termes de ser-
vei al ciutada.

Perd també equilibri amb la resta de I'Estat. Caldra trobar
formules urgents per restablir I'equilibri entre I'aportacio de
Catalunya i el retorn que obté, a fi de tenir un pais més just i
on I'aportacid solidaria de Catalunya no es converteixi en una
llosa que posi en perill el desenvolupament de tots plegats.

La cessi6 a la Generalitat d'impostos vinculats a la mobilitat,
com el de carburants, el de matriculacié de vehicles o els
generats per I'Us d’autopistes, han de revertir en la millora de
la mobilitat.

Aquesta millora no passa només per rescats de concessions,
que en alguns casos poden ser estérils, siné per la promocié
d’infraestructures d’alt rendiment en termes de competitivitat
i benefici global per al pais.

AN

La quarta conclusié es concreta en el terme “cooperaci¢”. Una
cooperacid necessaria per tirar endavant totes les infraestructures
que necessitem per continuar sent una regio capdavantera d’Europa.

Cooperaci6 del sector privat en el finangament i en la gestio
de noves infraestructures de comunicacié, dins els proces-
sos de liberalitzacio i externalitzacié que viu Europa.
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Aquesta cooperacié necessita un marc de garanties juridi-
ques i de facilitats administratives per incorporar la iniciativa
privada en condicions de tranquil-litat sobre el futur de les
seves inversions, i amb un paper de I’Administracié de garant
de l'interés general i de la rendibilitat social de les actuacions.

I, finalment, hem sentit repetidament els mots desenvolupament
i sostenibilitat.

Es evident que les autopistes a Catalunya han estat un factor
clau per al desenvolupament dels seu pobles i de les seves
ciutats. Han permes crear una xarxa eficient d’industries i de
ciutats mitjanes molt actives alliberant els municipis d’apor-
tacions economiques per a la seva creacié i manteniment.

La gratuitat dels peatges no és una garantia al desenvolupa-
ment sostenible ni a I'accessibilitat de les nostres ciutats.

El transport col-lectiu combinat amb el privat, com a element
complementari, és I'Gnica alternativa realment viable.

Cal veure els peatges no com un simple element de remune-
racié d’unes inversions, siné com un mitja perqué l'usuari
pagui el cost mediambiental i de congestié que ocasiona.

En definitiva, molt dialeg amb tots els agents, per tenir una visié
global del problema que ens permeti arribar a una nova situaci6 d’e-
quilibri i de justicia. Perd continuara calent la cooperacio de tothom,
d’Administracions, empreses, grups d’opinié, mitjans de comunica-
cio, per no perdre el tren del desenvolupament garantint la sosteni-
bilitat que ha de permetre que les futures generacions continuin
gaudint d’aquest pais.

Sén aquestes unes conclusions que, com a president del grup de
treball per a l'estudi dels peatges, em comprometo a elevar al
Parlament perqué es converteixin en objectius de la seva actuacio.

Moltes gracies per les seves aportacions i per la seva col-laboracio.
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Hble. Sr. Pere Macias i Arau, conseller del
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques

Senyores i senyors, anem ja a fer la cloenda d’aquesta jornada.
Una vegada més, en nom del Departament de Politica Territorial, vol-
dria agrair la seva participacio, que em consta que ha estat molt
positiva. El debat ha estat molt intens i, a la vegada, crec que les
conclusions a qué han arribat ens ajudaran molt en la nostra politi-
ca de cara al finangcament d'infraestructures. Com ja els he anunciat
aquest mati, aquesta és una jornada que el Departament volia -crec
que ho hem aconseguit- que tingués el maxim relleu en tots els
aspectes. La seva massiva preséncia ho posa de manifest. Pero
també, i precisament per aquest fet, vaig demanar que fos el Molt
Honorable President de la Generalitat qui pogués fer I'acte de cloen-
da que, jo crec, va més enlla d’un acte de cloenda de simple corte-
sia perque el president també faci la seva valoracié entorn de I'ac-
tuacio del Govern de la Generalitat i també del Govern de I'Estat i en
relacié amb les possibles vies d'actuacié en matéria de les autopis-
tes de peatge. Per tant, i agraint una vegada mes la seva preséncia
aqui, té la paraula el Molt Honorable President.

Molt Honorable Sr. Jordi Pujol, president de la
Generalitat de Catalunya

Senyor conseller, senyores i senyors.

En primer lloc, permetin-me que feliciti a tots els que han orga-
nitzat aquesta jornada, i els que hi han assistit, perqué aixo de les
autopistes i dels peatges és un tema molt seriés del qual cal parlar
seriosament i amb profunditat. També amb perspectiva, amb realis-
me, amb visio de I'interés general, i amb visio del futur.

Vostes han fet aquesta reflexié i no hi podré afegir gaire més,
perque vostés més que no pas jo coneixen les diverses formules
de financament que hi ha a Espanya, a Franca, als Estats Units
d’América, a I'Argentina, etc. | coneixen els aspectes legals,
financers, técnics, etc., que condicionen les actuacions a cada
lloc.

Cloenda
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Precisament aquestes jornades s’han organitzat perque gent
com vostes, que no tenen un compromis politic directe, puguin par-
lar-ne sense condicionaments i d’una manera realment seriosa i
objectiva. A mi em correspon prendre decisions que no sempre sén
facils. Per tant, qué més hi podria aportar? Doncs, potser -perqué
entenguem bé el que suposa aixd de les autopistes a Catalunya- una
mica d’historia. Per qué tenim tantes autopistes? Com ha anat aix0?
Per qué n’hi ha tantes i de peatge? Doncs, perqueé a finals dels 60 hi
hagué un gran creixement econdmic -si vostes volen bastant desor-
denat-, i un canvi molt profund a Catalunya. La veritat és que també
hi va ser en el conjunt d’Espanya, pero a Catalunya, amb el creixe-
ment economic es va produir una manca flagrant d’infraestructures
i de carreteres. Jo séc de Premia de Dalt, i per anar de Barcelona a
Premia, a I'estiu per exemple, era un auténtic drama. El problema era
general, perd he esmentat aquest cas perqué justament la primera
autopista que es va fer fou la de Barcelona-Matard.

En aquella época un estudi del Banc Mundial deia que si Espanya
volia realment aprofitar el bon moment economic havia de preparar-
se de cara al futur, etc., i en un moment que Espanya iniciava la seva
negociacid per I'associacié amb el que aleshores era la Comunitat
Economica Europea, el Mercat ComU -que no s’hi podia entrar poli-
ticament per raons que tots sabem, perd que es va aconseguir un
bon pacte d’adhesio-, s’havia de comencar a actuar en el camp de
les infraestructures. En aquell informe es deia: “Si vostés no arre-
glen el tema d'infraestructures, aix0 quedara escanyat” i “per rad
d'infraestructures no dubtin vostes a recorrer a la iniciativa privada,
al capital privat”. | entre altres coses es referien especialment al
camp de les autopistes.

| aixi es va fer el primer concurs cap al 68, amb una concessio
de trenta-cinc anys que acaba el 2004, i en va sortir la primera auto-
pista de peatge. Hem d’advertir també que hi va haver un sol con-
cursant. Ho dic perque de vegades es diu: “Oh, clar, quin negoci...”
Pero en realitat hi va haver un sol concursant.

| aix0 va anar endavant perqué -i deixin-me retre’ls un homenat-
ge, a tots dos- hi va haver dos homes audacos i una mica visiona-
ris, en Josep Ferrer Bunsoms i en Joaquin Garrigues, que s’hi van
llancar. Van ser els Unics. Aquells dos s’hi van llancar. | era un nego-
ci estrany sobre el qual no teniem garanties ni experiéncia, com va
definir molt bé un personatge molt conegut, Pere Duran quan deia:
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“Pensem-hi bé si hem d'anar o no per aquest cami, perque
serem un pais en el qual tindrem carreteres privades per les quals
circularan cotxes fabricats per I'Estat, és a dir, per SEAT. Potser no
és massa logic aix0 de cotxes de I'Estat i carreteres privades”.

Després s’ha vist que no era tan il-logic, pero en tot cas era un
negoci estrany, dubtds, molt nou. Era dubtds perqué s’havia de sor-
tir de la base que es trigarien molts anys abans no es comencessin
a guanyar diners. Estava previst que durant trenta anys hi hauria
pérdues, i caldria la renegociacié constant del deute, del principal
més interessos, i al cap d’uns anys va comencar a remuntar fins que
els darrers anys donaren importants beneficis. En principi es preveia
que els dltims anys servirien per compensar dels vint-i-cinc o tren-
ta anys durant els quals hi hauria hagut perdues. Naturalment era un
negoci que només podia fer gent amb una visi6 de futur molt acu-
sada, molt forta, molt agosarada. | que, per tant, estigués moguda
no nomes per la idea del benefici immediat.

Alguna vegada s’ha criticat que van fer la garantia de canvi, pero
és molt facil fer-ne la critica. Es clar que I'Estat va pagar molts
diners; recordin que en aquella época el dolar va passar de setanta
a dues-centes pessetes. | ara els recordaré que una empresa de tots
coneguda, FECSA, va entrar en una situacié de crisi. Quin va ser el
problema de FECSA? Un d'ells, perqué en van tenir més d’'un, és que
es van embrancar -amb una certa voluntat visionaria per tal de resol-
dre problemes basics de subministrament eléctric- en unes opera-
cions a molt llarg termini, que després va resultar que eren molt més
a llarg termini del que inicialment es podia haver pensat; van fer cen-
trals nuclears com la de Vandellos -que va impulsar Pere Duran-, i
que va suposar que els credits de FECSA es feien quan el dolar esta-
va a setanta i després, tot d’una, va pujar a dues-centes. | aixod no hi
ha cap empresa que ho aguanti, i és per aquest motiu que s’ha d’a-
nar amb cura abans de criticar aquesta garantia de canvi.

L'Estat es podia haver estalviat tranquil-lament de donar garantia
de canvi; podia fer l'autopista o les obres de gran enverdagura el
mateix Estat. B, de tota manera el resultat va ser, aleshores i durant
una pila d’anys -en realitat fins ara mateix- un gran benefici. Si a
Catalunya haguéssim hagut d’esperar que ens haguessin fet les
autovies que s’han fet durant tots aquests anys hauriem hagut d’'a-
nar per les carreteretes de llavors per anar a Franca, per anar a
Girona, per anar a Saragossa, per anar a Tarragona, per anar a
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Lleida, per anar a Valencia, i el progrés econdmic de Catalunya hau-
ria quedat absolutament estrangulat.

En canvi, fer-ho aixi va permetre la continuitat del creixement
economic de Catalunya. Perd també va ser un benefici subjectiu; la
gent el va entendre com a benefici perque es va adonar que allo per-
metia el desenvolupament de Catalunya i permetia també, per altra
banda, una millora molt important fins i tot en I'ordre personal i
familiar en concepte de mobilitat. O sia que pagant -i aixd mai no
agrada- per0 ben acceptat perqué es veia quina era la contrapartida.

Bé, se'n van fer més d’autopistes com vostés saben. Cap a
Valencia, cap a Lleida, cap a Saragossa, etc. Després, les possibles
noves autopistes de peatge es varen frenar amb la transicio politica.
Després se n'han tornat a fer. | he de dir que la Generalitat de
Catalunya va ser el primer organisme que en va tornar a fer o que va
donar concessions per tornar-ne a fer. Hi ha hagut el tinel del Cadi;
el tinel de Vallvidrera -juntament amb algunes altres institucions,
com el propi Ajuntament de Barcelona-, després l'autopista del
Garraf, l'autopista Pau Casals -de Sitges al Vendrell-, i la de
Manresa, com a continuaci6 dels tnels de Vallvidrera.

Perque un bon dia, quan ja s’havia arreglat la carretera normal
entre Barcelona i Manresa, i que a més s’havia fet la carretera de la
Balma que ajudava molt per anar cap a Manresa de manera que es
podia sortir i entrar de Barcelona per dos llocs diferents, la Cambra
de Comer¢ de Manresa, I’Ajuntament de Manresa, els ajuntaments
del Bages, I’Ajuntament de Berga, els ajuntaments del Bergueda, etc.
es van mobilitzar perqué es fes una autopista de peatge. L'autopista
de peatge de Manresa és el resultat d’una sol-licitud, i fins i tot d’'una
pressio, feta concretament per totes aquestes entitats. Jo vaig tenir
en el meu despatx I'alcalde de Manresa, el president de la Cambra,
l'alcalde de Berga, etc.: “Nosaltres volem una autopista”. La
Generalitat no n’era favorable, tot i que, evidentment, nosaltres no
en som contraris com s’ha demostrat i com acabo de dir, i vam dir:
“Escolteu, aquesta autopista no sera rendible. Aquesta autopista és
molt dificil que sigui rendible, primer perqué no veiem que hi pugui
haver tant de transit com aix0, i segona, perqué sera una autopista
cara pel seu tragat. Per tant, no sera rendible”. Van insistir molt. Fins
i tot els vaig dir: “Escolteu, no sé si hi haura cap empresa que vul-
gui assumir el risc de fer una autopista com aquesta”, perd em van
respondre: “Si, si, ja la tenim, hi ha gent disposada a fer-la” perqué
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ja I'havien contactada. Els explico aixd perque, hem de ser ben cons-
cients quan ara ens demanen el rescat d’aquesta autopista, que
alguns dels que ara el demanen van fer mans i manigues perque es
fes llavors I'autopista de peatge. S6n coses d’aquelles que a I'hora
de fer una reflexi6 sobre les autopistes i els peatges, val la pena tenir
en compte.

Hi va haver una época, per altra banda, poc després d’aixo, que
es va introduir aquell criteri segons el qual les autopistes eren de
dretes i les autovies d’esquerres. Vostes es recordaran que la canta-
rella del govern era: les autopistes son de dretes, les autovies d’es-
querra, i, per tant, hem de fer autovies. Per0 passa que d’autovies
nomeés se’n van fer fora de Catalunya; a Catalunya ben poques. En
realitat, I'autovia que hi ha, amb una interrupcid per un fet desgra-
ciat que actualment esta en mans dels jutges, és la de Lleida-
Barcelona. Les altres, la Tarragona-Barcelona i la Barcelona-Girona,
per exemple, estan realment en una situacié6 molt precaria, molt
malament.

Ja que fem la historia de les autopistes, i de les autopistes de
peatge, recordem que després hi hagué alguns moments clau. Un
d’ells va ser quan la Generalitat va dir: “Molt bé, d'acord; farem 'au-
topista de Manresa; farem un tinel de peatge a Vallvidrera -junt amb
altres institucions-; farem l'autopista del Garraf -que també vam
advertir que seria una autopista cara perqué era una autopista de
vint quilometres dels quals deu serien de tdnel i part dels altres deu
de viaducte.

Un altre fet important -perqué marca una mica tot el que ha pas-
sat després- és quan es decideix fer I'allargament de I'autopista de
Mataré fins a Palafolls, és a dir, la del Maresme nord. L'allargament
de l'autopista es va fer amb I'allargament de la concessio, concreta-
ment de dotze anys. Aixd havia de tenir un influéncia perqué anava
lligat amb dues connotacions; que hi havia hagut un compromis for-
mal del Govern de fer-hi una autovia i que de Mataré per amunt no
hi hagués peatge. Aquest era el compromis formal, ben formal i ben
establert. Aquest compromis, pel que sigui, no es va complir i es va
fer de peatge. | aleshores, per mirar de fer-lo més barat i de com-
pensar, s'allarga la concessio dotze anys.

L'altre punt important d’aquest cas és que per fer aquesta auto-
pista de peatge s’havia d’utilitzar el tracat que estava reservat per fer
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I'autovia -que havia de ser la via alternativa-, i que ateses les carac-
teristiques orografiques del Maresme s’ha fet practicament impossi-
ble fer un altre tracat alternatiu bo, almenys des de Tordera a
Barcelona. De Tordera a Barcelona, ara, a la Carretera Nacional Il -i
com que soc de Premia ho conec bé- hi deu haver deu o dotze sema-
fors i deu o dotze rotondes. Aixo esta molt bé com a carrer, com a
comunicacié entre Premia de Mar i Vilassar de Mar, perd com a
carretera entre Girona i Barcelona, no es pot dir realment que sigui
una via alternativa.

Perod el més important és que es va establir el criteri de I'allarga-
ment de la concessid -que no era un invent perque s’havia establert
ja en altres paisos d’Europa. Inicialment la Generalitat s’hi va oposar,
més que res perque voliem que es complis el compromis formal que
hi havia hagut per part del Govern central de fer una via alternativa.
| hi va haver -no per part de la Generalitat, sind d'altres entitats com
el Consell Comarcal, la Unid de Pagesos- recursos contra la decisio
per haver adoptat aquesta formula. Des de la Generalitat, tot i la nos-
tra manca d’entusiasme per aquesta solucio, enteniem que aquells
recursos estaven perduts, com efectivament els han perdut els que
els van posar, perque hi ha una legalitat a observar i hi ha uns drets
adquirits. Hi ha uns contractes que comporten contrapartides
economiques importants, uns compromisos economics molt forts, i
que no poden ser cancel-lats aixi com aixi sin6 és amb una forta
indemnitzaci6. Si no és aixi, no hi ha res a fer. | aixd ha passat a
Franca, a Italia...

Fins aqui i malgrat les discussions que pogués suscitar aquest
allargament de I'autopista del Maresme i altres critiques -per exem-
ple la protesta sobre la B-30-, i alguns temes molt puntuals i con-
crets que, francament, crec que eren facils de resoldre en el seu
moment per part de la concessionaria -com foren els conflictes de
Sant Sadurni d’Anoia i de Gelida-, que ara han rebrotat, he de dir que
en general la gent va fer una valoracié positiva de les autopistes i
dels peatges. Perqué la gent, a Catalunya, va sortir d'una base:
“Nosaltres paguem” i no li agradava a ningQ pagar pero “paguem per
tenir una cosa que no tindriem i que els altres, que evidentment no
paguen, no tenen” | aix0, des de molts punts de vista representa
molts avantatges individuals i col-lectius.

Ara, ha arribat un moment en que hi ha hagut una construcci6é
sistematica de molt volum arreu d’Espanya en autovies i, a partir
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d’aquest moment, la reflexié que s’ha de fer un catala que passi cada
dia per la barrera de Mollet o per la barrera de Martorell és: “Jo
pago, i pago bastant per tenir una cosa que tothom té, només que
els altres ho tenen sense pagar res, i jo he de pagar el mateix per
tenir el que tenen tots els altres sense pagar”. | és a partir d'aquest
moment que el sentit de discriminacié es fa més evident.

Discriminacié en dos sentits; en el sentit de pérdua de competi-
tivitat perqué poc o molt afecta el cost del transport. Quan de vega-
des diuen: “Pot ser que la nova autovia Madrid-Valéncia repercutei-
Xi negativament sobre el port de Barcelona?” Home, si que pot ser.
Primera, perque hi ha un fet objectiu que hem d'acceptar; que
Valéncia esta més a prop de Madrid i aix0 no ho canviarem. Pero a
més d’aix0 alla no hi ha peatge i aqui si. Val a dir també, sigui dit de
passada, fent un comentari favorable a aquesta autovia Madrid-
Valéncia, que de tota manera I'escandol era que, fins fa quatre dies,
no hi hagués hagut una bona comunicacid entre Madrid i Valéncia.
Aix0, realment, no tenia cap mena d’explicacié ni cap mena de justi-
ficacio.

Perd bé, jo crec que a la majoria de poblacio de Catalunya ha
afectat més el sentiment de discriminacié personal. Moltes vegades,
quan parlo del tema de la discriminacié de Catalunya en el terreny
del financament dic: “Escoltin, a la gent de vegades els costa acabar
d’entendre que nosaltres tenim una discriminacié en el tema de la
balanca fiscal, etc.” perqué no ho noten directament. “Oh, jo vull
aquesta escola”. “Si home, pero és que no tenim prou diners”
“Busquin els diners; és un problema de la Generalitat. Espavili’s
voste”. Molt bé. Pero no es té en compte que quan es passa per la
barrera de Salou, per la barrera de Martorell o per la barrera de
Mollet no és la Generalitat, sind que és ell qui es posa la ma a la but-
xaca per treure els diners. | aixo ho nota. | més quan, per vacances,
se’n va on sigui i resulta que només sortir de Catalunya -també a
fora hi ha alguns peatges- es troba que aixo que aqui li costa dues-
centes seixanta-cinc pessetes fora no li costa res. Aix0 crea una gran
irritacio.

Bé, per tant, per raons de justicia, per raons de competitivitat i
per raons de demanda popular, calia plantejar el tema de com es
podia mitigar I'efecte negatiu que tenien els peatges a Catalunya. Tot
i que, torno a repetir, mai ningd no podra negar que durant molts
anys, i també avui encara, I'existéncia d'autopistes -encara que
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siguin de peatge-, ha tingut i té un efecte benéfic molt important per
a I'economia catalana. Jo vull recordar que el primer plantejament a
fons per comengar a baixar els peatges el va fer la Generalitat. Em
disculparan si en aquest discurs dic alguna cosa que pugui semblar
laudatoria per a la Generalitat, perd si ho he de dir ho dic. | si dic
alguna cosa que molesta ho sento molt si obeeix al meu convenci-
ment. Ja els he dit que jo miraré de fer una exposici6 al més objec-
tiva possible del que ha estat aquesta historia i si hi ha algun dubte
consultin les hemeroteques i mirin si el que dic és veritat o no. Jo
procuro ajustar-me molt estrictament a la veritat.

Encetar el meld, allo que se'n diu encetar el meld, de com
podrem rebaixar aix0, ho ha fet la Generalitat i concretament des de
I'abril de 1996, amb negociacions entre Convergencia i Unio i el
Partit Popular. Per donar suport al govern minoritari del Partit
Popular, una de les coses del programa electoral que vam posar com
a condicid va ser una rebaixa general, i no especifica, de les auto-
pistes. | consti que després de pactar-ho va ser molt dificil d’aplicar
perque, a I'hora de la veritat, van sortir molts problemes. | ho vam
haver de votar tres vegades i va ser objecte d’una negociacio de cara
als pressupostos del 97.

Com és logic, el Ministeri d’Economia des del primer moment
s’hi va oposar. Val a dir que I'oposicié també s’hi va oposar. Les tres
vegades que aix0 es va votar -i com que només voldria introduir ele-
ments especialment objectius i certs, no els donaré noms ni els lle-
giré discursos que es van fer en el Congrés de Diputats- s’hi va opo-
sar; primer, el Ministeri d’Economia -es compren perque és el
Ministeri que ha de cobrar més impostos i d’entrada diu que no-,
pero també I'oposicid. Es va aconseguir; va ser la primera rebaixa.

Després nosaltres hem mirat de fer algunes rebaixes concreta-
ment en el que son autopistes concessionaries de la Generalitat,
com els tlnels de Vallvidrera, la Sant Cugat-Terrassa-Manresa,
trams dels tunels del Garraf, etc., un tram en el Sitges-el Vendrell. |
després es va fer, perqué les possibilitats de la Generalitat propia-
ment dita eren limitades, pressio perqué ACESA, aqui present, i el
Ministeri de Foment, negociessin unes rebaixes. Poden repartir-se
els mérits dient que va ser mérit d’ACESA renunciant a una part dels
seus beneficis, dient que va ser mérit del Ministeri de Foment, que
també va fer I'operacié convenient, o dient que poc o molt va ser
mérit de la Generalitat. No només per la barrera de Mollet -que afec-
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tava directament la Generalitat-, sin6 per haver encetat el mel6, com
els deia, i haver fet la pressié corresponent. | evidentment afegeixin
també, no per les rebaixes d’aleshores sin6 pels Gltims canvis, les
mobilitzacions populars. Passa que després de molts anys d'accep-
tar una situacié amb una certa paciéncia, quan arriben les primeres
millores es desencadena -contra el que semblaria logic- una reaccié
perqué la gent s’adona que una situacié no és correcta i, tot d'una,
es plantegen unes reivindicacions que no s’havien plantejat mai, i
obviament mai amb la forca amb quée s’han plantejat des de fa un
temps.

Aix0 em recorda el que passa amb les ferides molt greus, amb
molt teixit mort; no fan gaire mal, i quan es comencen a curar ales-
hores fan mal. Doncs aqui també ha passat. Quan comencen a curar,
que vol dir que el teixit torna a agafar vida i torna a agafar sensibili-
tat, fan més mal. Ja esta bé perqué aquest és un procés que ens
haviem de plantejar, per una questio de justicia, repeteixo, i per una
qliestio, en termes generals catalans, de competitivitat.

Ens trobem de vegades enfrontats amb moviments que demanen
rebaixes cada cop més fortes, i que cada cop que s'aconsegueix una
cosa es considera que no és suficient. Pero les coses han canviat.
Del 83 al 96, sempre els peatges havien pujat. Per exemple
Barcelona-Girona havia passat de valer tres-centes quinze pessetes
el 83 a valer-ne nou-centes quaranta-cinc el 96. Del 96 al 98 doncs
va baixar primer a vuit-centes quinze i ara ha tornat a baixar.
D’acord, no és suficient, pero si més no la ruptura de la tendéncia,
ha estat prou bona.

Bé, ara, hauriem de veure com haurem d’enfocar les coses de
cara al futur. No seria just que no féssim notar que el que s’ha acon-
seguit durant aquest temps, gracies al que sigui, ha suposat un
canvi. Per exemple, la barrera de Mollet. Ha passat de dues-centes
seixanta-cinc pessetes a cent seixanta. La barrera de Martorell: de
guatre-centes a tres-centes vuitanta-cinc, que no és una gran baixa.
Perd aqui hi ha un altre benefici molt important, que no és precisa-
ment de preu del peatge sind de facilitats del peatge; en acabar-se
I'autovia del Llobregat, dbviament moltissima gent es pot estalviar la
barrera de Martorell. La sortida per la nacional 2 va passar de dues-
centes seixanta-cinc pessetes a dues-centes vint. La de Sant Cugat
ha passat de dues-centes cinc pessetes a cent cinc. | la de Girona-
Macanet de dues-centes setanta a dues-centes quaranta-cinc.
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A més d'aixo hi ha hagut el compromis del Govern central de fer
diferents obres, com I'ampliaci6 de carrils de I'A-7, o tot el que s’ha
compromes a fer en la nacional 340 a Tarragona. | altres, que han
permes peatges tous.

De fet, la situacié dels peatges, dels costos dels peatges, ha
esdevingut un punt absolutament central en el debat ciutada, en el
debat public. | per tant es pot obviar. El que convé és que tothom que
hagi d’intervenir en aquest debat ho faci amb responsabilitat politi-
ca del tipus que sigui, amb realisme, amb visié de l'interes general,
amb visi6 de futur, Obviament sense demagogia, i sense prometre
coses que saben que no es podran complir.

Dit aix0, els convido a analitzar molt breument una cosa que
segurament vostes han estat analitzant durant tot el dia, perd que jo
per acabar m’hi vull referir. Quines sén les possibilitats que tenim?

Una; el rescat total. Un plantejament bonic i simpatic, que evi-
dentment hi ha qui el fa. Aixd doncs significaria, deixant de banda el
tros del mar, és a dir el tros que va d’Hospitalet de I'Infant cap avall,
per tota la resta de les autopistes de Catalunya, tant de I'Estat com
de la Generalitat, segons els calculs, haver de posar sobre la taula
entre un bilié dos-cents mil milions de pessetes o un hilié cinc-cents
mil milions de pessetes, perqué com he dit abans hi ha uns drets
adquirits que en tot cas s’han de compensar. Nosaltres som un Estat
de Dret en tots els terrenys. També en el tereny econdmic i, per tant,
aixo s’ha de tenir en compte. Perqué molts cops els mateixos que
demanen aquests rescats també demanen que el capital privat s'in-
volucri més en la construccié d’infraestructures de tota mena. Si
hem d’anar a buscar capital privat per a infraestructures publiques,
del tipus que sigui, aquest capital privat no pot tenir la sensacié que
quan convingui se’ls dira que se n’han d’anar. | aixd no es pot pas-
sar per alt, i nosaltres, com a gent de govern, menys.

Els vull advertir que normalment els principals partits de govern,
i em refereixo al PP i al PSOE, i a Catalunya Convergencia i Unio,
sempre han tingut en compte aixd. No vaig a dir de quin partit es
tracta perque podria ser d’aquest o d’un altre, perd un dels partits
que acabo d’esmentar, en el programa electoral del 95 deia: “Es con-
venient construir infraestructures viaries a partir de concessions
ates que no és possible el total financament d’aquestes vies des dels
pressupostos publics” Bé, aix0 vol dir peatge. | aixo els partits, les
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tres forces politiques que acabo d’esmentar, ho han estat dient fins
ara. També de vegades han dit: “Home, s’hauria de matisar aixo,
s’hauria de veure si es poden fer certes rebaixes, si es poden fer
compensacions”. Convergéncia i Unié mateix, per exemple, el 95 i
96 posava en el seu programa electoral la rebaixa de I'IVA. | concre-
tament és el que varem negociar, jo mateix amb el president Aznar,
el mes d’abril del 96. Perd pensar que podiem suprimir totalment el
que se'n diu aqui el régim de concessions, cap dels principals par-
tits ho va plantejar.

Una altra de les coses que es planteja, i suposo que vostes ho
han discutit, és: suposant que tinguéssim un bilié dos-cents mil
milions de pessetes per rescatar les autopistes, suposant, a més,
gue no estiguéssim subjectes ni pressionats per una politica de dis-
minucid del déficit -que ha actuat molt fortament sobre nosaltres
durant aquests Ultims anys i seguira actuant durant els anys que
vénen-, quée convindria fer? | aqui jo no em pronunciaré. Vostes
suposo que ho han pensat. Convindria dedicar el bili6 dues-centes
mil o el bilié i mig de pessetes al rescat o valdria la pena dedicar-lo
realment a la millora de les infraestructures del pais? O valdria la
pena dedicar-ne “fifty-fifty” una part a reduir els peatges i I'altra part
a millorar les infraestructures? Aquesta és una gran discussio. Jo,
en el meu despatx, aquests Gltims mesos he rebut gent de tota
mena. Uns diuen: “Escolti, no, I'operacid és millorar les infraestruc-
tures”, mentre altres diuen: “Escolti, aquest diner tot sencer ha d’a-
nar a la rebaixa dels peatges”.

Jo crec que, per justicia i per pressié popular i per sentiment,
una part important s’hauria de dedicar a la rebaixa del peatge. Pero
de tota manera hem de tenir ben present que per una série de cir-
cumstancies objectives -pel que costa-, i subjectives -per la discri-
minacié-, I'opinié pulblica catalana dificilment pot seguir acceptant
aquesta situacié, no només pel que fa referencia a la competitivitat
general -que aixo sovint queda més lluny de la gent-, sin6 pel que fa
referéncia a la seva butxaca particular.

Perque arriba un moment que la gent, amb tota logica i amb tota
justicia, es cansa de la discriminacié negativa. Perd de tota manera,
encara que hi hagi limitacions, és un tema que queda obert. A més,
finalment s’ha demostrat que el peatge no és dolent, com ho prova
que la majoria de paisos europeus en tenen, tot i ser paisos econo-
micament i socialment més avancats que nosaltres. Si que té de
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dolent que sigui massa alt o que sigui discriminatori. No és dolent a
Franca, per exemple, perd esdevé dolent quan és discriminatori o
quan és massa alt.

En aquest sentit els voldria llegir un paragraf d’'un document del
Partit Socialista de fa dos o tres mesos que no és cap programa
electoral i que, per tant, ningd no podria criticar-ho per una qiiestio
de compliment o incompliment: “La soluci6 dels peatges no hauria
de buscar-se tant en la desaparicié absoluta del peatge sin6 en la
recuperacid publica dels beneficis que genera”. Bé, s’ha de dedicar
aquesta recuperacio publica a compensar els usuaris o0 s’ha de dedi-
car simplement a millorar les infraestructures? Aixo ja s'acabara de
discutir en el seu moment i vostés segurament en deuen haver estat
parlant.

Una altra possibilitat; igualem els peatges. Aix0 ja no és possi-
ble. Suposo que ningl de vostés s'imagina que el Govern espanyol,
sigui el Partit Popular o sigui el Partit Socialista, digui ara: “Escoltin,
incrementarem de cop tots els peatges d’Espanya, els que es paguen
a Andalusia, a Valéncia, a Arago, al Pais Basc, a Galicia, perqué els
catalans puguin pagar menys o perqué tots paguem igual”. A mi em
fa I'efecte que vostes saben que aix0 no és possible.

Tercera cosa: pel que fa concretament a les autopistes de la
Generalitat, tenen I'incovenient que sén noves, joves, i per tant tenen
molt llarg termini i tot el que sigui oferir-los el mirallet de I'amplia-
Ci6 no els serviria de gaire. Ho podiem fer amb ACESA, I'any 1996,
quan faltaven set o vuit anys per acabar, per enllaminir, pero oferir
I'ampliacié quan falten trenta o trenta-cinc anys perqué s'acabi la
concessid, aixo és de mal proposar per a qualsevol govern i de mal
acceptar per part de les empreses concessionaries.

A Catalunya, les autopistes son noves, joves, i a més de dificil de
tracat. Son tunels, com el Garraf i Vallvidrera. Vallvidrera amb I'a-
vantatge que té un gran transit. El Cadi, en canvi, amb poc transit. |
per tant, conseqiientment, algunes d’elles efectivament sén cares,
entre altres coses perqué a tot Europa les autopistes amb tnels son
sensiblement més cares que les autopistes sense tlnels.

De tota manera, hem fet una serie de rebaixes, i n'estem estu-
diant més. Rebaixes i condicions especials perqué se’n beneficii la
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gent que té més necessitat de passar per aquell tinel més sovint i
per motius de la seva feina, etc.; s’ha fet, com deia abans, amb el
peatge tou, amb el peatge a I'ombra, amb el peatge ocult. Els he
explicat el cas concret de la Pau Casals.

Bé, i aleshores queda un dltim punt amb més possibilitats, que
ja fa temps que hem plantejat i que té, per part de I’Administracio
central, una acollida inicial positiva; aconseguir la reversio dels
impostos en benefici dels usuaris. Fixin-se el que passa. Quan es fa
una autopista de peatge, I'’Administracio s'estalvia el cost de la inver-
sio per fer I'autopista. La inversié la paga I'usuari. Després s’estalvia
el cost de manteniment, que el paga l'usuari. Perqué aixo, en el cas
de l'autopista, també s’ho estalvia el Govern central o, en el seu cas,
la Generalitat. Qui ho paga? Doncs, ho paga I'usuari.

Segona part. A més, I'Estat -no la Generalitat, perqué en aixo a
partir d’aquest moment la Generalitat i I'Estat es dissocien- I'Estat hi
guanya diners perqué cobra I'impost de I'IVA, que paga l'usuari, i
cobra I'impost de societats, que paga 'usuari. Es a dir, que l'usuari
paga la construccid, el manteniment i, a més, lliura uns beneficis a
I'Estat a través dels impostos. Tot I'usuari. L’Estat no hi posa res,
res. La Generalitat tampoc. Per0 I'Estat, com a minim hi té un bene-
fici que si no estic equivocat, en el cas d’ACESA, a través dels
impostos que ha pagat va ser I'any 97 de vint-i-quatre mil sis-cents
milions de pessetes.

Nosaltres varem dir fa temps, que si resulta que I'Estat s’ho
estalvia tot i a més d’estalviar-s’ho guanya vint-i-quatre mil sis-cents
milions de pessetes només amb les autopistes d’ACESA, també les
autopistes de la Generalitat paguen IVA i paguen I'impost de socie-
tat perd no a la Generalitat sin6 a I'Estat, potser se'n fa un gra
massa, i per tant, aquests impostos haurien de revertir aqui, a I'u-
suari. Ha de revertir a I'usuari o una part ha de revertir a fer infraes-
tructures?

Ja en parlarem d’aix0. Es una discussié oberta. Jo he de dir que
més aviat m’'inclino que reverteixi cap a I'usuari, perd comprenc que
se’m digui: “Escolti, que es reparteixi també una mica entre alld que
és benefici individual i allo que és benefici col-lectiu per al pais dis-
posant-ne per construir noves autopistes o el que sigui. | nosaltres
donem prioritat en aquest plantejament.
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He de dir que hem trobat darrerament, una bona acollida de cara
a aquest plantejament per part de I’Administracié central. Fins al
punt que el Govern de la Generalitat i el Govern central han acordat
negociar aquest tema i que aixo repercutis en una nova reduccié de
peatges a Catalunya. | d’aix0d concretament en varem estar parlant, i
va ser objecte principalissim de les converses que fa dos o tres dies
hi va haver aqui a Barcelona amb el ministre, amb el vicepresident
del Govern, senyor Rato, i nosaltres mateixos, sobretot el conseller
Mas i jo mateix.

Respecte a les autovies que es van fer a tot Espanya, tenen en
general, una diferéncia en negatiu respecte a les nostres autopistes
gue també s’ha de dir; que estan molt més mal mantingudes. Aix0
és veritat. | és evident que el Govern central en aquest moment, pel
que sigui, no se n'ocupa gaire, pero tard o d’hora haura de fer una
inversio de manteniment molt important. L'altre dia em deien que es
calcula que aquesta inversio haura de ser almenys de setanta mil
milions de pessetes I'any. Es una xifra que em van donar gent de
Madrid, pero no els en puc donar cap garantia.

De totes maneres, els beneficis que hem dit que en treu el
Govern central son reals, i si tot va bé, esperem que aquesta nego-
ciaci6 es pugui concretar en els propers mesos i que es pugui posar
ja negre sobre blanc, perque es pugui formalitzar de cara a I'acord
pressupostari que hem de fer amb el Govern central per a I'any
2000, és a dir, d’aqui al final de la legislatura. Perqué hi ha lleis molt
importants de cara a alguns de vostés, com sén la Llei de Contractes
de I'Estat o la Llei d’Enjudiciament Civil, pero és clar, hi ha una cosa
fonamentalissima que és el pressupost de I'any 2000, perque és el
que s’ha d’'adaptar al que se’'n diu el pacte d’estabilitat, i és el pres-
supost a cavall del qual tota aquesta politica economica que hi ha
hagut fins ara, que ha anat bé i que ha de seguir anant bé, s’ha de
continuar.

Doncs en aquest acord, que hem de mirar de negociar aviat, i
aquest any més aviat que no pas altres vegades per causa de les
conteses electorals vinents, és amb el Ministeri d’Economia que és
I'afectat perque realment, si s va a una soluci6é d’aquest tipus, dei-
xara d'ingressar per I'impost de societats i per I'lVA. De moment jo
crec que el Ministeri i el Govern estan ben predisposats. Si més no
és la impressié que en varem treure respecte a la disponibilitat del
Govern central a discutir aixd d’una manera oberta i positiva, és a
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dir, amb voluntat d’arribar a un acord que -potser no sé si ens satis-
fara del tot, perd en tot cas segur que tindra una repercussio positi-
va. Bé, amb aixo, vull fer notar que aqui la decisié del Govern cen-
tral que és el que cobra sera fonamental, perd tenim I'esperanca,
sincerament, que es podra impulsar una nova reduccié de peatges.
| aquesta és la situacio.

Bé, no tinc res mes a dir-los excepte manifestar novament la
meva esperanga que aquesta linia que s’ha empres es podra conti-
nuar pel conducte que acabo d’explicar. | tornar a agrair i felicitar el
grup que ha organitzat aquestes sessions que sobre aquesta ques-
ti6 convé que hi hagi un bon gruix de gent que quan fa una propos-
ta sapiga quines son les connotacions juridiques dintre de les quals
es pot moure. Convé que hi hagi gent amb autoritat técnica i moral
per poder dir el que calgui dir, i poder-nos ajudar tots plegats.
Sobretot per ajudar els politics, que vostes han de comprendre que
aixo de vegades ens és molt més dificil; necessitem molt coratge, si
vostes m’ho permeten, per, de vegades, dir les coses tal com son.

Celebro que darrerament a Catalunya, per part de la societat civil,
hi hagi hagut una presa de consciéncia. De la mateixa manera que hi
ha hagut una presa de consciéncia respecte a la discriminacio refe-
rida als peatges, hi ha hagut una presa de consciencia també res-
pecte a la discriminacié que representa la baixa inversio de I'Estat a
Catalunya. | aix0 és una cosa que es pot dir molt tranquil-lament per-
gue no va contra ningy en especial, pero que hem de fer per tal que
I’Administracié central esmeni amb eficacia moltes coses que ha
estat fent fins ara.

| sobretot, repeteixo, em felicito pel fet que vostés han aportat
uns elements de reflexié serena, objectiva, no demagogica, feta des
de l'autoritat técnica i moral que els dona la seva situacid, i aixo ens
sera molt i molt Gtil. També sera dtil, n’estic segur, a aquella gent
que cada mati i cada tarda, per anar a treballar o per anar a portar el
nen a I'escola, han de pagar més peatge del que seria just.
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Salvador Alemany Mas

Llicenciat en Ciencies Economiques i diplomat per IESE.
Conseller d’Autopistes de Catalunya, SA (AUCAT), conseller delegat
de SABA i membre del Consell Municipal de Circulaci6 de Barcelona,
en I'actualitat és conseller-director general d’ACESA.

Joan-F. Corona Ramon

Doctor en cieéncies econdmiques i empresarials, és catedratic
d’Economia Aplicada (Hisenda Publica i Sistema Fiscal) i dega de la
Facultat de Ciencies Economiques i Socials de la Universitat
Internacional de Catalunya. Assessor de I'Institut Balear d’Economia
i del Cercle d’Investigacio i Formacié Empresarial, és Patrd de la fun-
daci6 ICO i de la societat d’Estudis Economics (Foment del Treball
Nacional) i membre de la Comissié6 Mixta de Valoracions Estat-
Generalitat de Catalunya, de la comissié d'Avaluacié de I'’Agencia
d’Avaluacié i Prospectiva i de la Comissid d’Experts del Pla Nacional
d’Investigacié Cientifica i Desenvolupament Tecnologic.

Ricardo Garcia-Nieto

Economista, censor jurat de comptes “auditor” i master IESE. Es
professor d’Economia a I'ETS d’Enginyers de Camins, de la
Universitat Politécnica de Catalunya, i president de I'Organitzacié de
Consumidors i Usuaris de Catalunya (OCUC).

Josep Grau i Seris

En I'actualitat és alcalde de Mollerussa, president de la Diputaci6 de
Lleida i president de I'Associacid Catalana de Municipis i Comarques.

Antoni Hostench i Figueres

Professor mercantil, és president de la Cambra Oficial de Comerg
i Industria de Girona, vice-president del Consell de Cambres de
Catalunya. També és president de la Comissi¢ d’'Industria del Consell
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de Cambres de Catalunya i vocal del Comite Executiu del Consell
Superior de Cambres d’Espanya.

Rafael Izquierdo

Doctor enginyer de Camins, Canals i Ports i economista, és
catedratic de Transports de I'ETS de Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos de Madrid i Director del Programa de Economia y Derecho
de la Union Europea del CEPADE (UPM). Es membre de la Comissio
Intergovernamental Hispanofrancesa per a la linia de ferrocarril d’al-
ta velocitat Figueres-Perpinya i de la Comissio d’Infraestructures i del
Consell Nacional de Transports Terrestres del Ministeri de Foment.

Emiliano Lopez-Atxurra

Advocat economista, és president d’EURO DEFI Espanya i ha estat
conseller al Consell d’Administracié de la KUTXA i a la Inmobiliaria
Provincial de Guipuzkoa, SA. En l'actualitat desenvolupa la seva acti-
vitat professional al sector privat assessorant Institucions Publiques i
Corporacions de dret public d’Espanya i Franca i a empreses nacionals
i internacionals en el sector de les utilities i de les infraestructures.

Manuel Mas i Estella

Economista, és alcalde de Matar6 i president de la Federaci6 de
Municipis de Catalunya. Membre de la Comissié Executiva de la
Federacion Espafiola de Municipios y Provincias, del Consell
d’Administracio de la Junta d’Aigiies del Ter-Llobregat i del Consell
d’Administracié del Banc de Crédit Local, del grup Argentaria.

Valenti Pich i Rosell

Economista, és dega del Col-legi d’Economistes de Catalunya,
vice-president del Registre d’Economistes Assessors Fiscals
d’Espanya i secretari del Consell General de Col-legis d’'Economistes
d’Espanya. Professionalment dirigeix i assessora organitzacions
empresarials.
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Joaquim Prior i Perna

Enginyer industrial i economista, és inspector de finances de
I'Estat, censor jurat de comptes i auditor de comptes. Ha estat direc-
tor general de 'Empresa Nacional d’Autopistes, i en I'actualitat és
director general ’AUTEMA, CGCSA (Autopista Sant-Cugat-Terrassa
i Manresa), director general d’EUROPISTAS, CESA (Autopista
Bilbao-San Sebastian-Behobia i Autopista Burgos-Armifion) i conse-
ller delegat d’Autopistas del Sol, CESA (Autopista Malaga-Estepona)
i conseller de Taneles de Artxanda, SA (Tunels Bilbao-Sondika).

Rafael Romero Fernandez

Llicenciat en Ciéncies Economiques, és president de la Cambra
Oficial de Contractistes d'Obres de Catalunya, vice-president de la
Confederacié Catalana de Construccid i vocal de la Junta directiva de
Foment de Treball Nacional i del Consell de Govern de la
Confederacién Nacional de la Construccion. Participa com a mem-
bre a les Comissions de Politica Economica, d’Infraestructures i de
Construccié de la Cambra Oficial de Comerg, IndUstria i Navegacio
de Barcelona.

Joan Rosell Lastortras

Enginyer industrial i diplomat en Ciéncies Politiques, en I'actuali-
tat és president de Foment de Treball i vice-president de la
Confederacié Espanyola d’'Organitzacions Empresarials (CEOE).
També és director general de Congost Plastic, SA i president d’Enher,
i participa com a conseller i accionista a diverses societats d’alimen-
tacio, venda per correspondéncia, mobiliari, immobiliaria, telecomu-
nicacions, construccié i enginyeria.

Sebastia Salvado i Plandiura

Advocat i economista, és president del Reial Automobil Club de
Catalunya i de la Fundacié RACC. Participa en diverses empreses
mercantils del grup familiar de Salvadé, SA.
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Carles Tusquets Trias de Bes

Doctor en Ciencies Econdomiques, és president executiu del Grup
FIBANC. Vocal del Cercle d’Economia, actualment presideix la
Fundacié Cercle d’Economia, d'INVERCO Catalunya i vice-president
d’INVERCO (Associacié Espanyola d'Institucions d’'Inversio Col-lec-
tiva i Fons de Pensions). Es secretari general de I'Associacio
Barcelona Centre Financer, conseller de diverses companyies priva-
des i publiques i assessora fons d'inversio internacionals.
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