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PRESENTACIÓ

Priorització d’infraestructures en temps de crisi

L
a primera dècada del segle XXI ha estat un dels 
períodes de major inversió en infraestructures a 
Catalunya. Els tres nivells de l’administració pú·
blica, l’Estat, la Generalitat i els Ajuntaments i els 

altres ens locals, han portat a terme un extraordinari 
esforç d’aplicació de recursos a l’obra pública. El resul·
tat ha estat, amb poques excepcions, molt positiu per 
a l’economia del país i per al benestar dels ciutadans. 
S’han pogut endegar grans actuacions, com ara la nova 
xarxa ferroviària d’alta velocitat i amplada de via inter·
nacional, la gran ampliació del Port de Barcelona o la 
construcció de la tercera pista i de la nova terminal de 
l’Aeroport del Prat. Tots tres projectes, responen a in·
versions estatals efectuades a partir dels acords institu·
cionals propiciats per la Generalitat de Catalunya, a les 
darreries dels anys noranta.
Pel que fa referència a la competència autonòmica, cal 
remarcar la gran ampliació de la xarxa de transport col·
lectiu metropolità, de la qual destaca la nova línia 9 del 
Metro i l’exitosa reimplantació del tramvia a l’àrea de 
Barcelona. Sota l’òptica del reequilibri territorial, consti·
tueixen també inversions molt eficaces les noves autovi·
es de la Costa Brava, de Tortosa, de l’Eix del Llobregat 
i del Ter, el Túnel de Bracons,  les Rondes de Lleida i de 
Reus, i la millora dels accessos als Pirineus.
I, arreu del país, moltes actuacions puntuals dels muni·
cipis, consells comarcals i diputacions, han contribuït a 
millorar molt substancialment la qualitat de vida a po·
bles, viles i ciutats.
Menys positiva resulta la valoració de l’eficiència dels re·

cursos públics emprats a bona part de l’Estat Espanyol. 
Tenim massa exemples de sobreinversions injustificables 
que poblen la geografia de la península ibèrica. Autovi·
es amb IMD inferior a cinc mil vehícles, línies ferroviàries 
sense cap mena de rendibilitat social ni econòmica, ae·
roports fantasmes i molls nàufrags de càrrega configu·
ren un panorama difícil de justificar.
Si en etapes de bonança econòmica ja es prou difícil 
d’acceptar un ús inadequat dels recursos públics, encara 
cal ser més exigent en plena i profunda crisi per garantir 
l’eficiència de cada cèntim d’euro invertit.
És per aquesta raó que el Cercle d’Infraestructures ha 
volgut dedicar el seu workshop del 2010 a donar pautes 
en la priorització de les infraestructures en temps de cri·
si. Ho hem fet amb l’inestimable col·laboració de la Fun·
dació Abertis i amb la solvent ajuda de l’Institut Cerdà.
Els ponents han estat destacats professors universita·
ris: Germà Bel, Francesc Robusté, Mateu Turró i Andreu 
Ulied. Després de formular els seus plantejaments, s’ha 
encetat un debat amb els representants institucionals de 
l’Administració de l’Estat, de la societat civil i del Col·legi 
de Camins, que ha culminat amb una àmplia participació 
dels assistents a la jornada. De tot plegat, després de gai·
rebé set hores d’intens treball, n’han sorgit moltes apor·
tacions, que el present document recull i vol difondre.
Volem agrair a tots els que han fet possible aquesta jor·
nada i desitjar que les conclusions assenyades que s’han 
obtingut tinguin prou ressò en l’opinió pública, especial·
ment en l’actuació de tots aquells a qui pertoca decidir 
sobre el destí dels recursos públics.

Pere Macias i Arau
President de la Fundació
Cercle d’Infraestructures
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Ponent:

Germà Bel
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Taula de debat:

Salvador Alemany
President d’Abertis

INMACULADA RODRÍGUEZ-PIÑERO
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Infraestructures productives o no?

Ponent

Germà Bel

Catedràtic d’Economia de la UB

Va néixer a Les Cases d’Alcanar (Terres 
de l’Ebre, 1963). Catedràtic d’Economia 
de la Universitat de Barcelona i professor 
invitat a la Barcelona Graduate School of 
Economics. Investigador ICREA-Acade-
mia 2011-2015.
Llicenciat en ciències econòmiques 
per la Universitat de Barcelona al 1986, 
obtingué al 1988 el grau de màster en 
economia per la University of Chicago. 
Més tard, al 1993, obtingué el grau de 
Doctor en Economia per la Universitat 
de Barcelona.
Entre 2004 i 2006 va estar professor 
visitant a Cornell University i a Harvard 
University. Durant 2009 va efectuar es-
tades de recerca a la Universidad de Pu-
erto Rico i, entre maig i agost de 2009 
fou investigador visitant al European 
University Institute (Florència). 
La seva investigació acadèmica es 
centra, per una part, en l’economia i la 
política de les infraestructures i el trans-
port. Per altra, també investiga sobre la 
reforma del sector públic, especialment 
en matèria de privatització de l’empresa 
pública, regulació i competència en els 
mercats, i reforma del serveis locals i de 
les infraestructures. 

Les publicacions més recents són: (1) 
Economía y Política de la Privatización 
Local (2006), que ha estat premiat per 
la Societat Catalana d’Economia (IEC), i 
pel Col·legi d’Economistes de Catalunya, 
i (2) Aeroports i Poder (2007) amb Xavier 
Fageda i (3) Espanya capital Paris (2010).  
Ha publicat articles en revistes acadè-
miques, i espanyoles. (més informació: 
http://www.germabel.cat ). 
Recentment ha rebut el premi "William 
E. and Frederick C. Mosher Award" de la 
American Society for Public Administra-
tion al millor article acadèmic de l'any 
2009.
Entre 1989 i 1993 va ser assessor eco-
nòmic de la Diputació de Barcelona (àrea 
de Cooperació Local), del Ministre per les 
Administracions Públiques i del Minis-
tre d’Obres Públiques i Transport. Entre 
2000 i 2004 fou Diputat en el Congrés 
per la circumscripció de Barcelona. 
En l’actualitat és consultor del Progra-
ma de les Nacions Unides per al Desen-
volupament (PNUD) i de la Corporación 
Andina de Fomento (CAF). Col·labora 
regularment amb La Vanguardia, La 
Veu de l’Ebre, la Cadena Ser i Catalunya 
Ràdio.
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taula de debat

INMACULADA 
RODRÍGUEZ-PIÑERO

Secretària General d’Infraestructures 
del Ministeri de Foment

Nascuda a Madrid al 1958, encara que ha 
viscut i desenvolupat tota la seva activitat 
professional a València, província de la 
qual ha estat diputada fins al seu nomena-
ment en el Ministeri de Foment. 
Secretària General d'Infraestructures i 
Presidenta de la Societat Estatal d'Infraes-
tructures del Transport Terrestre. 
És llicenciada en Ciències Econòmiques 

i Empresarials, especialitat de Teoria Eco-
nòmica, per la Universitat Complutense de 
Madrid i Màster en Teoria Econòmica per 
la Universitat de Minnessota (EUA). Funci-
onària del Cos Superior de l'Administració 
de la Generalitat Valenciana, ha estat Cap 
de l'Àrea de Programació Econòmica i In-
versions Públiques de la Conselleria d'Eco-
nomia i Hisenda valenciana i directora ge-
neral de Règim Econòmic de la Conselleria 
de Cultura, Educació i Ciència. 
Des de 1996 ha prestat servei a la Direcció 
General del Cadastre del Ministeri d'Hisen-
da. És, a més, secretària d'Habitatge, Infraes-
tructures i Ordenació del Territori del PSOE. 

Salvador Alemany

President d’Abertis

Va néixer a Barcelona al 1944.
És llicenciat en Ciències Econòmiques per 
la UB i Professor Mercantil. És Censor Jurat 
de Comptes i Diplomat per IESE.
Des del juny de 2009 és el President 
d’Abertis Infraestructures, S.A.
És el President del Consell Assessor per a la 
Reactivació Econòmica i el Creixement (CAREC).
Anteriorment ha estat Conseller Delegat 
d'Abertis des de la creació del Grup re-
sultat de la fusió d’Acesa i Aurea (2003). 

Abans Conseller-Director General d’Acesa 
des de 1998 i de Saba des de 1987.
Representa Abertis en: Acesa (Presi-
dent); Abertis Telecom (President); Saba 
(Conseller Delegat); Iberpistas (Conseller); 
Parc Logístic de la Zona Franca (Vicepresi-
dent); Brisa-Portugal (Conseller) Areamed 
(Vicepresident); Centre Intermodal de Lo-
gística-CILSA (Vicepresident).
Ha estat President del Cercle d’Econo-
mia. President de Creu Roja en Barcelona, 
Membre del “Comité Nacional de Cruz 
Roja Española. President de la Secció de 
Bàsquet i Vicepresident del F.C. Barcelona 
en el període 1986-2003.
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Infraestructures productives o no?

T
radicionalment els economistes han tingut una 
visió keynesiana de les infraestructures: utilit·
zar la inversió en temps de crisi com a fórmula 
per fer funcionar l’economia. Aquesta visió, 

però, deixa de banda l’impacte agregat de les infra·
estructures, és a dir, la consideració de l’efecte de les 
infraestructures sobre l’activitat productiva quan són 
operatives. Una infraestructura de transport ofereix a 
l’usuari major qualitat de servei amb menor temps i, 
per tant, menor cost. La 
productivitat és, doncs, el 
quocient entre el producte 
i les despeses o recursos. 
Si una infraestructura és 
productiva, vol dir que suma 
valor afegit, cosa que per·
met que la infraestructura 
s’autofinanci. Adam Smith ja utilitzava aquesta idea per 
referir-se a les carreteres: ”(...) la major part de les obres 
públiques poden ser gestionades fàcilment de manera 
que obtinguin uns ingressos específics suficients per su·
fragar la pròpia despesa que generen (...) quan les grans 
carreteres són fetes d’aquesta forma i són finançades pel 
tràfic comercial que les utilitza, només poden ser fetes 
per l’activitat comercial que ho requereix (...) allò que és 
utilitzat pel comerç, allò que genera valor afegit genera 
recursos i permet ser pagat”. 
La possibilitat de pagar per quelcom és un senyal de què es 
genera valor afegit. No obstant això, és erroni creure que no·

més pel fet de construir una infraestructura, aquesta ja serà 
utilitzada; quan, de fet, si no hi ha una demanda existent o 
latent no satisfeta, no se’n farà ple ús. L’efecte de les infraes·
tructures depèn, entre d’altres causes, de la demanda.

Infraestructures productives i infraestructures de ser-
vei públic
Pot ser raonable fer infraestructures no productives quan 
cal garantir un servei de mobilitat mínim a la gent, o bé si 
són necessàries per dotar d’un nivell mínim de qualitat de 
vida un territori. No obstant això, sovint es confonen els ni·
vells funcionals de les infraestructures. Per exemple, l’Ae·

roport d’Alguaire ha res·
post més a la consideració 
que els aeroports han de 
ser un servei universal (com 
ho són els hospitals; o com 
ho seria un aeroport en una 
illa), que no pas a la con·
sideració d’infraestructura 

productiva. A Lleida hi ha AVE, autopista de pagament i 
autopista de pressupost que comporten que la demanda 
de mobilitat ja estigui satisfeta. Un altre exemple: hi ha un 
cert consens en la consideració que s’ha fet massa AVE en 
detriment de línies de mercaderies i de rodalies, quan és 
sabut que el tren d’alta velocitat per a passatgers només 
funciona en aquells països on hi ha una trama territorial 
amb ciutats grans cada 100 o 200 km (per exemple Ale·
manya o Itàlia).
D’altra banda, també s’ha arribat a un consens sobre el 
fet que el gran repte dels aeroports és la gestió, no pas 
la inversió, però encara se n’està discutint el model. No 

GERMÀ BEL 

Les infraestructures no productives 
només s’han de fer allà on tinguin 
una funció de servei públic i, per 

tant, on no hi hagi alternatives per a una 
demanda no satisfeta."“

Infraestructures productives o no?
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obstant això, cal d’entrada aclarir quin nivell de servei 
social ha de complir el transport. Una obligació de ser·
vei públic és una prestació extra, econòmica i comuni·
tària, i no ha d’estar subjecta a una anàlisi cost-benefici 
ni a una anàlisi sobre la seva aportació a l’eficiència. Per 
exemple, un hospital;  quan es té, se n’ha de discutir la 
gestió més eficient. També és una obligació de servei 
públic l’aeroport de Gomera, Hierro o Menorca, però 
en d’altres ciutats, no. Per exemple, a Lleida o Albacete 
un aeroport no és una obligació de servei públic, per·
què l’objectiu que cal preservar és el de la mobilitat, i 
no el de la mobilitat en avió. Cal, doncs, prendre una 
decisió social prèvia a qualsevol anàlisi cost-benefici so·
bre l’ obligació de servei públic en els diversos modes 
de transport. Les obligacions de servei públic no estan 
sotmeses a anàlisi de cost-benefici, sens perjudici que 
calgui dissenyar-les de la forma més eficient possible. 
En canvi, tot allò que no sigui obligació de servei pú·
blic ha de passar per l’anàlisi cost-benefici i per un pla 

econòmic i financer, incorporant els efectes mediambi·
entals, externalitats, efectes en els altres modes, etc. Si 
no són obligacions de servei públic, són equipaments 
econòmics. Aquestes infraestructures es finançaran amb 
el pagament per part dels usuaris −que és una mane·
ra de garantir que tenen efecte sobre la productivitat 
perquè generen valor afegit i hi ha usuaris disposats a 
pagar-les− considerant, no obstant, que hi algunes in·
fraestructures que requereixen un temps de maduració.

La falta de productivitat de l’AVE
Tots aquests principis són raonables i s’apliquen en paï·
sos com la Gran Bretanya, els Estats Units o els països es·
candinaus. Si els apliquem a l’AVE, la resposta hauria de 
ser la suspensió de noves inversions. El problema que Es·
panya té amb l’AVE s’ha posat de manifest a partir d’una 
sentència de la UE per ajudes il·legals, sota el criteri que 
els trens de llarga distància no són un servei públic. Cada 
nou quilòmetre d’AVE que entra en servei malgasta re·

cursos en el moment de la inversió i després en el mante·
niment i l’explotació. Si considerem la inversió, ni tan sols 
el corredor Madrid-Barcelona és rentable. El problema és 
d’estructura de país: entre Lió i París viatgen més de 25 
milions de passatgers; entre Tokio i Osaka, 100 milions, 
i entre Barcelona i Madrid s’ha arribat a 5,3 milions. Es·
panya disposarà d’una xarxa d’AVE més llarga que la de 
França i el Japó, tot i tenir un 6% del trànsit TGV del Japó 
i un 16% del de França. 

Cal prendre una decisió social prèvia 
a qualsevol anàlisi cost-benefici que 
fixi l’obligació mínima de servei 

públic que han de complir les infraestructures 
en mobilitat, energia, aigua, etc."“
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Infraestructures productives o no?

Alguna vegada s’ha justificat aquesta inversió en AVE 
utilitzant l’argument de la cohesió territorial (desmentit 
per la realitat dels casos en  què es produeix un efecte 
succió de la ciutat capçalera en detriment de les ciu·
tats intermèdies) o bé amb l’argument, de tipus polític 
i geomètric, de situar totes les capitals de província 
d’Espanya a menys de 4 hores de la capital de l’estat 
(en canvi, un altre argument que no hi influeix és el de 
l’estímul tecnològic, ja que tota la tecnologia de l’AVE 
es compra fora).
Aquest plantejament s’evidencia fent números al voltant, 
per exemple, de la línia Àvila-Segòvia: inversió d’uns 
1.000 milions i manteniment entre 100 i 200 mil euros/
km per a una demanda, suposem, de 6.000 viatgers (la 
IMD de l’autopista és de 6.000). Tot plegat, quines con·

seqüències tindrà més enllà del desplaçament d’activitat 
econòmica des d’Àvila cap a Madrid? (és a dir, succió del 
pol major cap al menor, tal com s’ha posat de manifest 
en estudis a França i al Japó), o més enllà de l’efecte de 
desarticulació de la comunicació metropolitana de les pe·
tites ciutats? (és a dir, l’efecte túnel que es produeix per 
la impossibilitat de mantenir el mateix nivell de servei en 
la via convencional).
Un altre exemple és l’AVE Madrid-Santander per Palèn·
cia. Inicialment el Ministre va dir que no es podien gastar 
2.000 milions d’euros per estalviar 15 minuts de recor·
regut i traslladar trens buits o, en un altre cas, quan el 
sector es liberalitzi, per tenir una via morta. Finalment, 
però, s’ha signat el conveni corresponent amb el govern 
regional de Cantàbria per tenir AVE. 
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Cal, doncs, prendre decisions immediates per no seguir 
hipotecant l’Estat ni generant deute a les generacions fu·
tures. El Ministeri sap allò que és productiu i ha començat 
a treballar-hi (connexió ferroviària als ports, major esforç 
en mercaderies, etc.), però cal més decisió.

El model aeroportuari
Sobre els aeroports ja se n’ha discutit molt. Es parla d’una 
gestió en xarxa però, a banda de l’aplicació d’aquest con·
cepte al marc global mundial, l’operació en xarxa dels ae·
roports estatals no deixa de ser ideologia, control polític 
i funcionarial. Espanya i Romania són els únics països de 
dimensió mitjana i mercat aeri raonable que es gestionen 
com a sistema conjunt. Fa poc, s’ha revelat que els aero·
ports de Madrid i Barcelona perden diners si imputem la 
inversió en el compte de resultats (Madrid més del 60% 
del conjunt de les pèrdues del sistema i Barcelona un 7% 
−tendint a incrementar-se per la comptabilització aquest 
any de les amortitzacions). Això és insòlit a la resta d’Eu·
ropa; allà no hi ha aeroports grans ni mitjans que perdin 
diners. A Espanya, això ha silenciat el debat sobre la so·
lidaritat; posant-se de manifest que la solidaritat la reben 
les ciutats que tenen més pèrdues però que, també, són 
les més riques (Barcelona i Madrid). La discussió públic/
privat sembla, doncs, de segona derivada; i hi ha experi·
ències que avalen valoracions de tot tipus. Allò fonamen·
tal és si les tarifes reconeixen el cost (deixant de banda 
els casos dels aeroports de “servei públic” de les illes). 

Els sistemes de col·laboració públic-privat
Sobre els PPP (Public-Private Partnership) pot conside·
rar-se que els models mixtos tenen l’avantatge de poder 
combinar allò que millor sap fer cadascun dels agents 
que hi intervenen. Per exemple, l’administració pública 
és un gran mecanisme d’assumpció de riscos col·lectius; 
en canvi, el sector privat és el millor mecanisme per dis·
ciplinar la inversió i per recuperar costos. Gràficament: si 
s’invertís només allò que els agents privats volen, hi hau·
ria infrainversió; i si s’invertís allò que l’estat vol, llavors hi 
hauria sobreinversió. En aquest punt, convé fer-se dues 
preguntes crucials a l’hora d’invertir: una, poden trans·
ferir-se riscos ja que compartim beneficis?, i dues, es pot 
recórrer al finançament per usuaris a través de taxes o 
peatges a la vista? Això ens respondrà si aquella infraes·

tructura és productiva o no ho és. La preocupació es basa 
en el fet que sovint s’utilitzen les fórmules de cooperació 
públic-privat només com a “aqüeductes financers”, per 
evitar, durant un temps, la comptabilització del dèficit. 
Tot sembla indicar que aquest és precisament el cas de 
la inversió dels 17.000 milions del Plan Extraordinario de 
Infraestructuras. I precisament en tenim un exemple elo·
qüent: Portugal era fa tres o quatre anys el segon país 
europeu en PPP (darrera de la Gran Bretanya), i s’estima 
que entre el 2014 i el 2018 el pressupost de Portugal hau·
rà de suportar entre un 1% i un 1,4% del PIB en concepte 
de pagaments diferits d’inversions. 

L’AVE s’ha justificat per la seva 
suposada capacitat de cohesionar i 
desenvolupar socioeconòmicament 

els territoris. La realitat és que l’AVE té un 
efecte succió de les ciutats capçaleres cap 
a les ciutats intermèdies."“

Sovint s’utilitza la col·laboració 
públic-privat, no pas per fer rendibles 
les infraestructures assumint cada 

part el seu millor paper, sinó per construir 
“aqüeductes financers” que eviten la 
comptabilització del dèficit durant un temps."“
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Infraestructures productives o no?

E
n les èpoques en què més que mai cal priorit·
zar, hi ha una qüestió que es posa de manifest: 
de quina manera es prenen les decisions. Duem 
molts anys prenent-les en funció de necessitats 

pressupostàries, de compromisos polítics, de discursos 
específics, entre d’altres. Per exemple, ara ja és inevi·
table adoptar el pagament per ús tal com es recull en 
la Directiva de l’Eurovinyeta, però no està clar qui pren 
la decisió i com s’implementa, especialment tenint en 
compte el problema que es pot generar amb el sector 
del transport.

Les solucions es troben quan s’estableix un model cohe·
rent sobre el qual es poden basar les decisions futures. 
No obstant això, respecte a aquesta necessitat hi ha dos 
àmbits de funcionament diferents: un àmbit intel·lectual 
que està disposat a debatre sobre el model i un àmbit 
executiu que està lligat a la conjuntura. Per tant, cal pre·
guntar-se com es materialitza el model i es dóna cobertu·
ra social a qui ha de prendre les decisions polítiques amb 
l’objectiu que aquestes decisions no li suposin costos i, 
en canvi, generin solucions als problemes actuals.

Caldria pensar un sistema basat en la tarifació coherent, 
posant peatge en el llarg recorregut, en vies de gran ca·
pacitat, pujar els nivells de seguretat estàndard, i deixant 
el curt recorregut amb vies suficients lliures de peatge. Cal 
garantir el dret al moviment, però cal fixar quines caracte·
rístiques de confort i seguretat són exigibles tant en el llarg 
recorregut com en el curt. D’altra banda, no podem pen·
sar que a tot arreu al costat d’una via de peatge de gran 
capacitat n’hi pugui haver una altra de gratuïta (discurs no 
sempre convenientment assumit pels Ministeris de diver·
ses legislatures). El mateix sector de la construcció sovint 
s’ha beneficiat d’aquesta política expansiva, independent·
ment del model de finançament; però ara també ha rebut 
les conseqüències d’aquell tipus d’actuacions.
En definitiva, ha arribat el moment de recórrer a models 
racionals i ser conscients que hem de passar del model 
a l’execució, fixant un horitzó ben definit per a la seva 
implementació. Cal fixar l’objectiu que es preveu a 15 
anys vista i, mentrestant, obrir un període de transició 
per anar-lo assolint. No hi ha altra manera de sortir d’una 
situació de la qual ja fa temps que  parlem, i que ens con·
dueix indefectiblement als mateixos errors, governi qui 
governi, a qualsevol administració. 

Salvador Alemany

El model d’infraestructures s’ha de 
basar en un sistema de tarifació que, 
tot garantint el dret de mobilitat 

amb nivells estàndard de seguretat i confort, 
estableixi peatges en les vies de gran capacitat 
i llarg recorregut. No es poden solapar 
autovies lliures de peatge amb autopistes de 
peatge en un mateix corredor."“
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C
al demanar un canvi de mentalitat, ja que fins 
ara s’ha fet política d’infraestructures des de 
les emocions i des del victimisme, en lloc de 
fer-ho des de la racionalitat. L’AVE del Cantà·

bric demostra que quan una infraestructura està sobre el 
mapa, després és molt difícil renunciar-hi. N’és un exem·
ple el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes 
(PEIT), pla que no fou elaborat d’acord amb una anàli·
si econòmica de les infraestructures, sinó amb criteris 
d’afavorir l’equilibri territorial i el desenvolupament de 
l’estat. La manca d’anàlisi individualitzada de cada infra·
estructura facilita la no renúncia, a escala local o regio·

nal, d’allò dissenyat. En això cal un canvi de mentalitat: 
un país no només ha de vetllar pel seu equilibri territori·
al i la igualtat d’oportunitats, sinó que cal mirar les infra·
estructures com a motor econòmic amb capacitat de ser 
sostenibles financerament i econòmica (cal saber quins 
beneficis generen, quins costos tenen, com es financen i 
com es mantenen). El PEIT, doncs, requereix una revisió, 
ja que va ser redactat sense una anàlisi de demanda, una 
anàlisi cost-benefici i una anàlisi financera de les infraes·
tructures. Ara el Ministeri té assumit que no és possible 
fer autovies gratuïtes de gran capacitat paral·leles a les 
autopistes de peatge perquè aquest tipus d’actuacions 
generen dues disfuncions: una, el cost d’oportunitat 

dels recursos dedicats a generar una infraestructura per 
a un servei que ja s’està prestant mitjançant una altra; 
dues, el desequilibri en la societat concessional que 
també el govern ha de corregir. Això s’ha d’aplicar en 
el cas de les autopistes de peatge radials de Madrid i 
també s’ha de plantejar pels trams d’autovia paral·lels 
de l’AP7 a Catalunya, d’acord amb l’ajust pressupostari 
del Plan de Estabilidad.
En la recent Conferència sectorial de transports, el Minis·
teri va comunicar a totes les Comunitats Autònomes els 
següents criteris d’actualització del PEIT:

1. L’objectiu és maximitzar l’eficiència en la incorpora·
ció de noves infraestructures i, per tant, s’exigirà que 
tots els projectes incorporin un rigorós estudi de viabi·
litat econòmica i social per facilitar la selecció i priorit·
zació d’actuacions.
2. Com a norma general es prioritza el manteniment i la mi·
llora de les infraestructures existents abans de fer-ne més. 
Especialment es maximitzarà la capacitat dels corredors i 
es denegarà la construcció d’autovies on hi ha autopistes 
de peatge no saturades. Certament , aquest principi pot 

INMACULADA RODRÍGUEZ-PIÑERO

Els criteris per a l’actualització del PEIT 
són la priorització de les infraestructures 
rendibles, l’optimització dels actius 

existents, i l’esforç en promoure el transport 
ferroviari de mercaderies."“
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amb associacions sectorials i empreses– s’ha impulsat el 
Pla d’impuls per al transport ferroviari de mercaderies 
que, amb l’horitzó a l’any 2020, fixa objectius, estableix 
eixos d’actuació i defineix una priorització. Algunes de 
les actuacions fan referència a la xarxa d’infraestructures, 
i van dirigides a corregir algunes decisions que han fet in·
compatible el desenvolupament del transport de merca·
deries i  passatgers. D’altres actuacions, però, se centren 
a corregir les ineficiències de la gestió. Per executar les 
accions, el Pla preveu fórmules de participació de capital 
públic i privat, i fórmules de gestió privada, basant-se en 
el criteri de facilitar l’entrada del sector privat  on pot ser 
més eficient, però mantenint el control públic.
El Ministeri ha creat grups de treball en l’àmbit aeroportu·
ari, ferroviari i viari per conèixer i fixar les despeses de les 

generar greuges comparatius entre territoris amb diferèn·
cies de política tarifària. Cal, per tant, fer una reflexió se·
riosa i compartida sobre com finançar les infraestructures: 
o bé es financen entre tots els agents a través d’impostos 
directes, o bé a través d’una major implicació de l’usuari. 
És en aquest sentit que el Ministre va oferir crear una sub·
comissió en el Parlament per resoldre aquesta qüestió a 
nivell de país i evitar fer-ne una arma política. 
3. Si bé és cert que s’ha prioritzat molt la inversió en 
transport ferroviari de passatgers, també és cert que 
aquest esforç no només ha anat a parar a l’AVE, sinó tam·
bé a les rodalies (plans de rodalies de Madrid, Barcelona, 
València, Sevilla, etc.). No obstant això, on ara s’ha de fer 
un esforç inversor és en el sector del transport ferroviari 
de mercaderies; per això des del Ministeri –conjuntament 
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infraestructures, a més de tipificar 
els costos de construcció segons les 
característiques topogràfiques i ge·
otècniques dels terrenys. Aquesta 
iniciativa, que tindrà rang normatiu 
d’ordre ministerial, permetrà que 
tots els actors que analitzen o pre·
nen decisions sobre infraestructures 
ajustin les despeses, que s’hauran 
de mantenir dins dels paràmetres 
de seguretat, qualitat i funcionali·
tat. Fins ara,  s’han aplicat a obres 
en marxa i han comportat modi·
ficacions negatives. De moment, 
aquesta és la manera per assignar 
eficientment els recursos i poder 
dedicar l’estalvi a les mercaderies, 
les rodalies i concloure les línies 
d’alta velocitat que estan en mar·
xa. S’ha calculat que l’estalvi que es 
pot obtenir a partir del moment en 
què s’han començat a aplicar aquestes mesures pot ser 
d’un 17%. Si aquestes mesures s’haguessin aplicat des de 
l’any 2005 (inici del PEIT), l’estalvi de costos hauria arribat 
al 22%, amb la qual cosa no hauria calgut  un pla d’ajust.

De les anàlisis realitzades, es desprèn que les peticions que 
fa el territori esdevenen un important factor d’increment 
de cost; per exemple, quan es demana l’aprofitament una 
infraestructura de l’Estat per fer altres millores. En aquest 

cas, cal ser rigorós per determinar, mitjançant conveni, què 
és competència de l’Estat i què és competència  –i, per 
tant, ha de finançar− d’una altra administració, i també per 
determinar què queda justificat assumir per la pròpia fun·
cionalitat de la infraestructura que es promou.
Aquesta política de retallada i replantejament de criteris, 
tot i que ara ve avalada per la situació conjuntural, és una 
reforma que, en qualsevol cas, tocava fer en aquest país. 
Això és el canvi de mentalitat que es demana des del Mi·
nisteri, i per fer-lo efectiu cal que s’hi impliquin totes les 
institucions i tots els sectors. 
Una puntualització final: no hi ha cap decisió presa sobre 
la construcció de l’AVE Àvila-Segòvia. El que s’ha encar·
regat des del Ministeri és un estudi per mesurar la viabili·
tat econòmica i la demanda. 

S’exigirà que tots els projectes 
incorporin un rigorós estudi de 
viabilitat econòmica i social per 

facilitar la selecció i priorització d’actuacions."“
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Fernando Gutiérrez de Vera: Actualment, en el Ministeri 
de Foment toca reparar elements del passat que afec·
ten el conjunt del sistema: per exemple, la qüestió de les 
autopistes i les concessions prèvies, com poden ser les 
radials. Són concessions de pagament que, per un con·
junt d’errors, esdevenen un pes mort per al Ministeri. Si 
no es redreça, el resultat serà nefast; per exemple, per a 
la continuïtat del Plan extraordinario de Inversiones. És 
una situació delicada en la qual hi juguen el Ministeri de 
Foment, el Ministeri d’Economia i Europa (sota la mirada 
rigorosa de l’Eurostat). No es poden endarrerir les decisi·
ons sobre situacions com la d’una autopista sense conti·
nuació al costat de la qual se n’ha construït una de lliure 
que li robarà bona part del trànsit.

Inmaculada Rodríguez-Piñero: El Ministeri treballa per 
trobar solucions a aquestes qüestions; però sense posar 
pedaços, sinó buscant la viabilitat definitiva per a tot el 
sector concessional en el qual hi ha autopistes viables i 
d’altres, no. La solució és complexa perquè no podem 
traspassar dues línies vermelles: comprometre el Plan 
de ajuste de estabilidad presupuestaria i contravenir les 
normes de la competència. El garant és, efectivament, 
Brussel·les: l’Eurostat vigila que es compleixi el còmput 
de dèficit mentre que la Comissaria de mercats i de la 
competència vetlla perquè no es vulnerin les normes de 
competència. Tot i que l’interlocutor és el Ministeri d’Eco·
nomia i Hisenda, el treball es fa coordinadament amb el 
Ministeri de Foment. Certament, de vegades el Ministeri 
de Foment planteja propostes, obeint a la seva òptica 
sectorial, que el Ministeri d’Economia determina com a 
generadores de dèficit; cosa que obliga a retirar-les. El 

Torns de paraula
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Plan de estabilidad és un pla de govern i tots hi estem 
compromesos. Volem que el nostre sector concessional 
segueixi sent un referent a nivell internacional.

Salvador Alemany: Abertis es troba implicada en el 
problema de les autopistes radials perquè n’és parti·
cipant directe. A Abertis ens interessa trobar una so·
lució urgent per evitar la caiguda de les concessions i 
l’efecte que se’n derivaria sobre el prestigi del sistema 
concessionari espanyol. Ens trobem amb autopistes en 
les quals es varen cometre errors de disseny del mapa; 
però també, errors d’apreciació i errors empresarials 
quan les concessionàries 
vàrem comprometre els 
nostres capitals i la nos·
tra professionalitat pre·
sentant-nos a concessi·
ons que era evident que 
estaven mal dissenyades. 
Hi hagué, doncs, errors 
per part de tots. Les ac·
cions que s’adoptin han 
d’apuntar cap a solucions globals de futur, que perme·
tin situar en el mapa un nou concepte de pagament i de 
gratuïtat (que pot comportar la gratuïtat de trams viaris 
que eren de pagament o viceversa) i basades en trobar 
solucions a l’excés d’oferta en trams sense recorreguts. 
Caldrà emmarcar les solucions en un model harmònic i 
compartir-lo amb els actors: la població, els transportis·
tes, les Comunitats Autònomes, els accionistes de les 
concessionàries, les constructores, etc. En aquest sentit, 
l’Eurovinyeta ens proveeix d’una cobertura que podríem 
anomenar “legitimitat comunitària” i que cal saber apro·
fitar. No és per a aquest any, però sí que caldrà resoldre-
ho el 2012 o 2013 (França ho posarà en marxa el 2012 i 
Portugal ja està fent passos decisius en la matèria).

Germà Bel: Cal reconèixer que existeix un factor emo·
cional al l’entorn de les infraestructures: “em prendran 
l’AVE”. Des de la política, però, no s’haurien de fer ofer·
tes d’emocions. El problema de les concessions es re·
soldrà pagant i, d’aquí a uns anys, tindrem la mateixa 
situació. Quan es varen aprovar les radials de Madrid, 
es va publicar que Madrid tindria entrades gratuïtes bo·
nes i altres de peatge subvencionades pel pressupost. 
En aquest sentit, és evocadora la referència al Marqués 
de Salamanca, emprenedor i promotor que aconseguia 
concessions ferroviàries garantides per l’Estat. Aques·
ta situació és, doncs, quelcom que succeeix periòdica·

ment; amb la qual cosa pot 
intuir-se que el problema se 
solucionarà però que des·
prés s’hi caurà de nou.

Eduard Albors (INECO): El 
major problema del país és 
l’atur. Potser hi ha un seg·
ment d’atur de gent no quali·
ficada, però també n’hi ha un 

altre de gent qualificada i que haurà de treballar fora del 
país, tot i que se l’hagi format aquí i amb despesa d’aquí. 
És un problema social: com a país no som capaços de 
generar treball. 
Sobre l’AVE convé no fer un discurs difús que denoti que 
tot s’ha fet malament i que, si es fa, pot tenir un efecte 
nociu en el sector. L’AVE Madrid-Sevilla ha estat un èxit, 
en el qual els ingressos compensaven les despeses d’ex·
plotació. Des del moment que Espanya entra a la UE, el 
país ha rebut quantitats importants de diners que perme·
tien finançar aquest tipus d’inversions. Aquesta inversió 
ha generat no només un efecte multiplicador, sinó també 
ha creat una estructura de xarxa que permet sobreposar-
nos a la restricció de l’amplada de via i integrar-nos a la 

L’Eurovinyeta esdevé una oportunitat 
legitimadora per establir un model 
harmònic de tarifació viària; model 

que ha de ser compartit per tots els actors 
públics i privats (transport, Comunitats 
Autònomes, concessionàries, etc.)."“
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transportar de 6 a 8 milions de viatgers/any en una línia de 
500 km. L’AVE Madrid-Barcelona, que té uns costos baixos 
d’inversió, en el seu segon any no ha arribat als 6 milions. I 
no parlem de rendibilitat financera: un AVE no és una obli·
gació de servei públic i la UE ha denunciat les ajudes a 
l’explotació que rep. I si es compta la sostenibilitat, s’esti·
ma que per compensar les emissions de CO2 que genera 
la construcció d’una nova línia de l’AVE, es necessiten més 
de 30 anys d’operació. En contraposició, es podrien haver 
destinat els diners a modernització de línies, tal com han 
fet altres països. O, valgui com a exemple en altres direcci·
ons, es podria haver invertit en tecnologies de la informa·
ció (TIC), perquè Espanya està per sota la mitjana d’altres 
països i amb tendència divergent. 
Un altre exemple de cost d’oportunitat ha estat el Fondo 
Estatal de Inversión Local, acció que al capdavall ha servit 
perquè durant 4 o 5 mesos −abans d’unes eleccions eu·

ropees−  hi hagi gent ocupada que ara torna a ser a l’atur. 
En resum, les nocions de cost d’oportunitat i ús d’alternati·
ves són fonamentals per a l’esdevenidor de les generacions 
futures. Cal valorar que allò que es faci millori la capacitat 
d’ocupació i el potencial de creixement a llarg termini. I, en 
aquest sentit, l’AVE ha estat nociu per a Espanya.

Josep Martínez Vila (Abertis): És una bona notícia la 
incorporació de nous criteris de gestió i criteris de va·
loració dels projectes d’acord amb la rendibilitat social i 
econòmica; cosa que permetrà prioritzar i tirar endavant 
els projectes en un marc de limitació de recursos públics.
Els projectes d’inversió en infraestructures són a llarg ter·
mini i superen, de llarg, els cicles pressupostaris i polítics. 

xarxa europea. Certament, potser no totes les línies que 
s’han plantejat siguin adequades; però sí que tenen tot 
el sentit un Madrid-Sevilla, un Madrid-Barcelona, un Ma·
drid-València, fins i tot un Madrid-Valladolid, però també 
el corredor mediterrani (l’eix que falta en la planificació). 
Totes elles són inversions socialment interessants, a més 
de constituir un mitjà de transport més sostenible que 
l’avió. A més, l’alliberament, en alguns corredors, de 
trànsits de viatgers permetrà ampliar els trànsits de mer·
caderies, bo i acceptant que el problema del transport 
ferroviari de mercaderies se situa no tant en la capacitat 
de línia com en les terminals.

Germà Bel: Els economistes estudien en termes d’incen·
tius, regles i costos d’oportunitat. Si la UE ha anat transfe·
rint fons a Espanya, cal analitzar l’ús alternatiu d’aquests 
diners. Gràficament, Milton Friedman recomanava llençar 
els diners des d’un helicòpter perquè era la manera més 
barata de generar un efecte. Cal, doncs, escollir l’opció 
que produeixi més efectes i generi més ocupació. Des 
d’aquest punt de vista, l’opció de l’AVE és nefasta, i s’hau·
rien pogut fer accions més encertades amb els diners re·
buts; per exemple, inversió en mercaderies. L’any 2003 ja 
es deia: calia deixar córrer l’AVE de viatgers (opció defen·
sada per la Generalitat i els diversos Governs centrals) per 
evitar la marginació de les mercaderies i les rodalies. Com 
a dada estàndard, i considerant una despesa d’inversió 
baixa, perquè un AVE tingui rendibilitat social hauria de 

L’ús dels fons europeus per a construir 
les línies de l’AVE ha suposat un cost 
d’oportunitat. Hi havia alternatives 

d’inversió que haurien pogut generar millors 
efectes i ocupació (transport de mercaderies, 
rodalies, TIC, etc.)."“

La política d’infraestructures ha de 
permetre superar els cicles polítics i 
pressupostaris."“
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Cal preguntar-se si algun dia hi haurà consens per tenir 
un marc de planificació beneït per les principals forces 
polítiques. La llista de peticions al Ministeri, feta sovint 
des d’una òptica personal o regional, deu ser difícil de 
gestionar. En aquest sentit, doncs, el consens polític seria 
el millor argument per justificar davant d’un territori que 
una obra no es pot tirar endavant. 

Mateu Turró: Sempre m’he mostrat crític amb l’excessiu 
desenvolupament de l’AVE a Espanya. Hi ha un problema 
greu que no se sol plantejar i és que,més enllà del que 

representa la construcció i el manteniment, caldrà pagar 
posteriorment per obligacions de servei públic, cosa que 
suposarà una forta càrrega sobre els pressupostos anuals 
de l’Estat. I això serà així perquè políticament es voldrà 
garantir, després d’una inversió tan important, un mínim 
nombre de serveis durant tot el dia, que donaran una ca·
pacitat molt més alta que la demanda. Quan treballava 
al BEI em va tocar defensar algunes línies de l’AVE. L’al·
ta velocitat entre Madrid i Sevilla la vaig poder defensar 
(amb dificultats) perquè la línia reduïa en 100 km el tra·
jecte (cosa que suposava un enorme estalvi en temps de 
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viatge) i constituïa l’única possibilitat de fer un nou accés 
ferroviari a Andalusia ja que el de Despeñaperros no es 
podia desdoblar. A més, i com a mostra de com es fan 
els estudis, no es va incloure en l’avaluació que hi hau·
ria un Còrdova-Màlaga.  Vaig suposar que de moment 
es faria amb Talgos, la qual cosa em permeté assolir un 
3-4% de rendibilitat socioeconòmica. Per al cas de l’AVE 
Madrid-Barcelona, aguantava la rendibilitat, tot i que des 
del punt de vista financer la inversió inicial no es recu·
peraria mai més enllà d’un 10 o 20%. I els càlculs per a 

la línia Madrid-Valladolid encara eren menys optimistes. 
En canvi, és molt difícil argumentar l’interès de les altres 
línies de l’AVE i, sobretot, algunes de les modificacions 
introduïdes en els projectes originals. Per exemple, a la 
línia de València, el desviament per Conca, que ha costat 
uns 600 milions d’euros per passar per una estació on 
pocs trens s’aturaran.  I encara pitjor: res no pot justificar 
75 km de túnel per a anar a Astúries.
Hi ha una mena de consens sobre el fet que la solució 
al transport de mercaderies és el ferrocarril. No obstant 
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això, el descens de la seva capacitat de competir ha es·
tat continu (l’any 2009 el ferrocarril a Europa ha perdut 
un 20% de tràfic, mentre que el transport per carretera 
“només” n’ha perdut un 14%). D’altra banda, les línies 
especialitzades (com la Betuwe Line) no poden qualificar-
se com a èxit. A Alemanya hi trobem una excepció: ha 
crescut lleugerament el trànsit per l’existència d’un peat·
ge molt fort sobre els camions. Però el ferrocarril té unes 
dificultats tècniques de funcionament i uns problemes 
molt greus per situar les terminals, fets que no li perme·

ten competir amb la carretera, com s’esperaria, sense que 
hi hagi motius reals per a aquesta esperança. Convindria 
més apostar per la innovació en el transport per carretera: 
camions elèctrics o híbrids que permetrien la utilització de 
túnels molt llargs, conducció automàtica, etc. 

Santiago Montero (Col·legi d’Enginyers Industrials): 
Entre l’alta velocitat i la velocitat convencional hi ha la 
“velocitat alta”. La solució sovint es troba en posicions 
intermèdies. La demanda del tram Madrid-València, de 
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350 km, podria ser satisfeta amb una velocitat mitjana de 
180 km/h, fet que suposaria unes despeses de construc·
ció molt més baixes. 
Respecte a les mercaderies, cal considerar que un conte·
nidor per carretera consumeix 5 kWh/km, mentre que per 
tren consumeix 0,8 kWh/km. Cal tenir en compte aques·
tes dades en un context de greu limitació energètica.

Inmaculada Rodríguez-Piñero: El criteri de cost d’opor·
tunitat hauria de prevaldre sempre en cada decisió que 
s’adopti. El problema que tenim ara és que ja hi ha de·
cisions preses. 
És estratègic donar resposta al dèficit en el transport de 
mercaderies i en les rodalies. Per poder incorporar allò 
contingut en el Plan estratégico de impulso del transpor·
te de mercancías por ferrocarril i tirar endavant els plans 
de rodalies, caldrà renunciar a coses que estaven plan·
tejades en el PEIT. Per exemple no es farà un AVE pel 
Cantàbric i, en canvi, es millorarà la línia FEVE. Aquesta 
acció és un exemple del criteri d’aprofitament màxim de 
les infraestructures existents. Tampoc es farà arribar l’AVE 
a Galícia per Monforte de Lemos. 
En canvi, hi ha actuacions que sí que s’executaran. Per 
exemple, no es pot dir que l’AVE a Extremadura és un 
disbarat, perquè es tracta, de fet, de l’AVE Madrid-
Lisboa. A més, no totes les decisions s’han de prendre 
en termes de  rendibilitat econòmica de cada projecte. 

Extremadura té dèficit de capacitat de desenvolupa·
ment futur, tot i tenir una gran potencialitat en el turis·
me. Des d’aquest punt de vista, acostar Extremadura a 
Madrid genera efectes induïts positius i ajuda a cohe·
sionar el territori. En aquest sentit, s’estan endegant 
estudis sobre les oportunitats de negoci que poden 
suposar les línies de València, Galícia i Extremadura, i 
es detecten molts més efectes més enllà de les anàlisis 
de cost-benefici.
En termes ambientals, si bé és cert que la construcció 
és un focus emissor de CO2, en algunes relacions l’AVE 
capta els viatgers de l’avió (especialment de la línia de 
València i, en menor mesura, de la línia de Sevilla), fet 
que suposa un estalvi molt significatiu de combustible 
d’origen fòssil, font energètica de la qual Espanya n’és 
totalment depenent. Complementàriament, també s’ha 
pogut mesurar que l’explotació durant un any del tren, 
respecte l’avió i el cotxe, redueix les emissions de CO2 
equivalents a les que produeix una ciutat com Alacant.
Cal tenir en compte tots els efectes de l’AVE i potenci·
ar-los, sobretot si les decisions ja estan en marxa i no es 
poden parar. A més, l’AVE ha col·locat Espanya en una 
posició internacional molt interessant (per exemple s’ha 

signat un conveni a través del qual hi ha enginyers espa·
nyols a Washington que formen enginyers dels EUA). 
Serà molt difícil situar el debat de les infraestructures fora 
del debat polític; especialment, en un escenari electoral i 
de retallades pressupostàries sempre serà temptador fer 
demagògia i apel·lar al victimisme. No obstant això, hi 
ha un ambient de col·laboració tant a nivell parlamentari 
com en l’àmbit autonòmic. 

El desenvolupament del Plan 
estratégico de impulso del 
transporte de mercancías i l’impuls 

als plans de rodalies farà que calgui 
renunciar a algunes de les propostes del 
PEIT, per exemple l’AVE del Cantàbric."“

La captació que fa l’AVE de viatgers 
de l’avió, suposa un estalvi significatiu 
de combustible d’origen fòssil."“
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Ponent

Francesc Robusté

Catedràtic de Transports de la UPC i Director del CENIT

Catedràtic de Transport de la UPC. Dr. 
Enginyer de Camins, Canals i Ports per 
la Universitat Politècnica de Catalunya 
(1989), Ph.D. en Enginyeria (1988), Mas-
ter of Science en Investigació Operativa 
(1987), i Master of Engineering en Trans-
port (1986) per la Universitat de Califòr-
nia a Berkeley. 
Director del Centre d’Innovació del 
Transport (CENIT). Director del Labora-
tori d’Anàlisi i Modelizació del Transport 
(LAMOT) de la UPC. Director de la Càte-
dra Abertis de gestió d’infraestructures 
del transport. President del Foro de la 
Ingeniería del Transporte de España.
Ha estat director i secretari acadèmic 
de l’Escola Tècnica Superior d’Enginyers 
de Camins, Canals i Ports de Barcelona 
(1997-2007). Membre del Consell Edito-
rial de la revista internacional Transpor-
tation Research (1992-2000). 
Autor de més de 250 publicacions cientí-
fiques sobre Enginyeria del Transport (20 
articles en revistes SCI, 34 llibres i capí-
tols de llibre, 23 articles en revistes no 
SCI, 70 ponències en congressos interna-
cionals, 69 ponències en congressos na-
cionals, 13 manuals tècnics i 28 articles 
de divulgació). Aprovats 3 sexennis de 

productivitat investigadora de qualitat 
(1987-92, 1993-98 i 1999-2004). Director 
de 13 tesis doctorals (totes amb qualifi-
cació d’excel·lent cum laude per unani-
mitat) i 80 tesines de graduació. 
Ha rebut diversos premis per articles 
(1988), en concursos internacionals 
d’idees (1993), a la innovació tecnològica 
(1994), i per la direcció de tesis doctorals 
(1995, 2005, 2006, 2007, 2008) i tesines 
de graduació (1999). 
Membre avaluador de les agències de 
qualitat ANECA, ANEP i representant es-
panyol en l’OCDE-CEMT. Director i autor 
de més de 200 projectes professionals 
de transferència de tecnologia, recerca 
i consultoria en operacions de transport 
(logística, transport públic, aeroports i 
gestió del trànsit). Especialista en l’anà-
lisi científica dels sistemes de transport.
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taula de debat

Àngel Simón

President d’Agbar

Nascut a Manresa, el 9 de novembre de 
1957. 
És Enginyer de Camins, Canals i Ports i 
MBA en Direcció d’Empreses per ESADE.
Des de juny de 2010 és President d’AG-
BAR, holding constituït per més de 150 
empreses i més de 140 anys d’història 
que opera en àmbits relacionats amb 
el cicle integral de l’aigua i de la salut, 
entre altres. La seva expansió en l’àmbit 
internacional, amb presència a Xile, Reg-

ne Unit, Xina, Colòmbia, Argèlia, Cuba i 
Mèxic, dóna servei a més de 37 milions d’ 
habitants arreu del món.
Ha estat Director General del Grup 
AGBAR, Director General d’Aigües de 
Barcelona i del Sector Aigua i Saneja-
ment del Grup AGBAR, Gerent General 
de Aguas Andinas, S.A., Director General 
Internacional del Sector Aigua i Saneja-
ment del Grup AGBAR, Delegat del Grup 
AGBAR a Portugal i Gerent de l’Àrea Me-
tropolitana de Barcelona.

Pere Macias

President de la Fundació Cercle 
d’Infraestructures

Nascut a Olot al 1956. 
Enginyer de Camins, Canals i Ports per 
la Universitat Politècnica de Catalunya.
Des de 1982 fins 1992 professor en-
carregat i associat de curs a la Càtedra 
d’Urbanisme i Ordenació del Territori 
de l’Escola d’Enginyers de Camins, Ca-
nals i Ports. 
Des del 1992 professor titular de Legis-
lació Urbanística de la mateixa escola. 

Dirigeix la Càtedra d’Empresa ITER 
d’ençà el 2004. Presideix la Comissió 
Acadèmica del Màster de Gestió Privada 
d’Infraestructures. President de la Fun-
dació Cercle d’Infraestructures. Membre 
fundador de RUITEM, xarxa universitària 
que aplega departaments de 10 països 
d’Ibero-amèrica. Membre del Consell 
Assessor de BCCL.
Actualment és President de la Comissió 
d’Habitatge del Congrés de Diputats i Por-
taveu Adjunt del Grup Parlamentari CiU.
Ha estat Conseller de Medi Ambient 
(1996-1997) i de Política Territorial i Obres 
Públiques (1997-2001).
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E
n el món de les infraestructures s’ha evolucio·
nat en el sentit de passar de veure-les com un 
objecte físic a veure-les com un servei i un pro·
cés. I s’ha passat de parlar de capacitat (més 

que d’un concepte estàtic, com el volum d’una capsa, 
d’una complexa interacció entre oferta i demanda vari·
able segons el comportament) a parlar de gestió.
Ens trobem en una etapa de maduresa, de reflexió i de 
reinvenció de l’enginyeria. Les línies de low cost en són 
un bon exemple. 
La visió que tenen els diversos col·lectius sobre la priorit·
zació d’infraestructures no és tan diferent, almenys entre 
economistes i enginyers. El comportament dels diversos 
col·lectius i stakeholders depèn d’un procés complex en 
el qual hi intervenen factors de psicologia, sociologia, in·
teressos, legislació, etc.
L’acció de planificar consisteix en un procés de decisió 
racional que, a partir d’una anàlisi del sistema, assigna 
eficaçment uns recursos d’acord amb uns objectius en un 
escenari futur, seguint un procediment sistemàtic de ge·
neració i avaluació d’alternatives que hauria de poder-se 
definir gairebé com un procés d’optimització. Lamenta·
blement, però, la realitat no funciona així i sovint es tro·
ben diverses tipologies de falsa “planificació”, no rigoro·
ses, que esdevenen excuses per no fer adequadament el 
procés; fet que genera riscos evidents.
Algunes falses planificacions són molt grolleres i queden 
nues per no participar del mètode científic, però són més 
preocupants aquelles que aparentment segueixen un cos 

doctrinal normalitzat, però com mers instruments tàctics 
de “farcit” o aparença, i continuen sense vincular siste·
màticament l’anàlisi i els objectius marcats amb les alter·
natives i actuacions proposades.  
Una planificació rigorosa i participativa és sinònim d’una 
societat madura i culta, però necessita formació a tots els 
nivells. De vegades,  sorprèn l’adopció de canvis sobtats 
de tendències d’esquena a l’empirisme més elemental.
L’operador –qui entén el negoci− i l’usuari −qui utilitza el ser·
vei− han d’involucrar-se de forma proactiva en la planificació. 

La planificació hauria de seguir una sèrie de fases amb 
moltes interaccions: diagnòstic, objectius i criteris, genera·
ció d’alternatives, avaluació, selecció, programació i segui·
ment. Quan se cedeix a les pressions i s’altera la seqüència, 
es pot distorsionar allò que es volia fer. L’equilibri adequat 
en la planificació es troba en un balanç entre l’òptim local i 
l’òptim global, tot i que sovint aquesta dicotomia no con·
vergeix. Per exemple, a l’hora de fer una infraestructura 
viària necessària per al país es plantegen com alternatives 
fer una autovia, una ronda o bé una rambla. 
Una rendibilitat des d’un punt de vista empresarial és un 
òptim local. De vegades es corre el risc de perdre opor·
tunitats per mirar tan localment sense prou alçada de 
mires. La qüestió és com es materialitzen aquests actius 
intangibles; sempre hi ha sinèrgies que sota una mirada 

Criteris per a la priorització de les inversions

FRANCESC ROBUSTÉ

La planificació ha de ser un procés 
de decisió racional per atènyer uns 
objectius amb l’assignació eficaç 

dels recursos."“
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molt local no es tenen en compte i, en canvi, acaben pro·
duint el seu efecte. Amb tot, cal aprendre a quantificar el 
risc de futur. En optimització, aquests algoritmes que de 
vegades miren enrere per avançar més endavant (el pas 
enrere per agafar carrera), s’anomenen metaheurístics.

Reenginyeria, gestió i tarifació d’infraestructures
Sobre la qualitat i la tarifació, cal dir que un estat de be·
nestar ha de definir el nivell de qualitat que el país es pot 
permetre, i una tarifa base que pot ser zero (tal com es 
fa, de fet, en la sanitat, l’educació, etc.). Sobre això, s’hi 
pot afegir una qualitat incremental, considerant que no 
tothom necessita el mateix, i a un preu suplementari per 
aquesta qualitat. Per exemple, l’administració ha de ga·

rantir el dret d’accessibilitat amb una qualitat mínima i una 
tarifa base (que podria ser zero). En transport públic hi ha 
un copagament, una subvenció i una tarifa que no cobreix 
el 100%. Es defineixen les obligacions de servei públic i, si 
s’escau, una qualitat diferencial a un preu d’un servei.
Gràcies a la gestió, la capacitat de les infraestructures es 
pot retocar. No obstant això, aquesta capacitat no es pot 
estirar indefinidament. La crisi, precisament, ha minvat la 
demanda i ha aportat un excedent de capacitat. Per això, 
algunes inversions que s’explicaven per la congestió po·
dran alentir-se si es fa una bona gestió de les infraestruc·
tures existents. Aquesta gestió (reenginyeria) ha de ser 
operativa, de tarifació, de la demanda, dels costos, etc.
D’altra banda, la inversió és una condició necessària però no 
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suficient: és enganyós el fet de pensar que només amb una 
(gran) inversió en ferrocarril es fa pujar la quota ferroviària. 
Cal parlar i estudiar més tots els processos subjacents de 
planificació i de gestió, de comportament dels agents, etc.

Planificació estratègica, planificació d’oferta i cost 
d’oportunitat
Es pot considerar la planificació que es fa amb el cor i 
la planificació que es fa amb el cap. La planificació es·
tratègica correspon al primer grup, com per exemple la 
planificació del ferrocarril als Estats Units al segle XIX que 
es guiava amb un doble objectiu estratègic, militar i de 
cohesió territorial, d’unir la costa est i oest a qualsevol 
preu, i es va  subvencionar amb les plusvàlues territorials. 
Ara  un exemple del segle XXI: la planificació estratègica 
de l’AVE a Espanya, que ningú s’ha atrevit a retocar (tal 
com tampoc ningú s’atreviria a aturar la línia 9 del metro). 
L’estructura del mapa de l’AVE a primera vista sembla 
una xarxa d’autobusos, però format per línies d’alta velo·
citat, línies que acaben com apèndixs com Toledo, entre 
d’altres. És una xarxa que no ha estat pensada. El Secre·
tari del Departament de Transports dels Estats Units, el 
Sr. Ray Lahood, quan va veure els números de la xarxa 
de l’AVE va dir que els Estats Units no podrien pagar una 
xarxa com la d’Espanya perquè no és un país tant ric com 
el l’Estat espanyol.
Els models de planificació d’oferta poden anar estirant 
de la demanda sempre i quan no s’avanci molt l’oferta 

respecte la demanda i la demanda “pugui” seguir l’es·
tirament, a banda d’altres factors que hi ajudin. En el 
cas de l’AVE és evident que hi ha hagut molta oferta 
i excessivament avançada respecte a la demanda (ex·
cepte els eixos del triangle Madrid-València-Barcelona 
i aquests corredors amb prou imaginació d’oferta que 
s’avança a la demanda, cap altra relació se sustenta 
racionalment; potser excepte relacions a menys de 
mitja hora de les grans capitals que passen a ser les 
noves àrees metropolitanes magnificades per velocitat 
a l’escala de regió). Els diners invertits no generaran 
els fruits que caldria esperar i aquesta inversió seria 
més útils invertits en un altre tipus d’infraestructura o 
servei (d’autobusos, per exemple). Els models d’oferta 
han d’anar vinculats a les plusvàlues del sòl (tal com 
han fet urbanistes com Cerdà) per “tancar el cercle” i 
definir “unitats de negoci” (terminologia empresarial, 
però ara aplicada a la societat) tancades.

Anàlisi cost-benefici
Hi ha tres tipus de rendibilitat: financera (fluxos de cai·
xa), rendibilitat econòmica (recursos econòmics i efectes 
directes com: estalvis en temps de viatge, seguretat vial, 
millores en comoditat, emissions, etc.) i rendibilitat soci·
al (efectes socials, ambientals, efectes indirectes, efectes 
induïts, soroll, electromagnetisme, efectes barrera, etc.).
Tots aquests efectes tenen una seqüència històrica tem·

La inversió és condició necessària 
però no suficient per atreure 
demanda. La planificació d’oferta 

pot anar estimulant la demanda (sense 
avançar-se massa) i ha d’anar vinculada a 
les plusvàlues del sól."“

Per justificar un PPP cal complir 
la condició que els ingressos 
acumulats superin la inversió, els 

interessos i els costos d’explotació. Per 
aconseguir-ho es pot actuar amb una tarifa 
directa o indirecta."“
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poral que s’ha de reduir a un punt de comparació (taxa 
d’actualització o de descompte, que és com un cost soci·
al d’oportunitat dels recursos). A Espanya la taxa d’actu·
alització que s’ha utilitzat tradicionalment és del 2% per 
al ferrocarril i del 6% per a les carreteres, mentre que a 
d’altres països (França, Regne Unit i Estats Units) s’utilit·
zen valors més elevats. 
Per exemple, una carretera de peatge que comporta 
una inversió, endeutament 
i interessos durant anys, 
quan es posa en funciona·
ment (per exemple al ter·
cer any) ja pot començar 
a generar ingressos amb 
què es pagaran les despe·
ses d’operació i el deute. 
En el millor dels casos hi 
haurà resultats negatius 
durant un cert període 
(la “travessa del desert” 
com es coneix perfec·
tament en el sector). A 
partir d’aquí, s’ obtenen 
resultats positius i es pot 
començar a repartir dividends. Cal destacar l’evolució 
dels costos i beneficis, la taxa d’actualització, la vida 
útil de la inversió, la inversió inicial i un valor residual 
(que se suposa, per lògica, que és zero). La condició 
necessària perquè hi hagi un PPP i la participació d’una 
empresa privada és que els ingressos acumulats supe·
rin la inversió, els interessos i els costos d’operació i 
manteniment. Perquè es compleixi aquesta condició es 
pot jugar amb la tarifa directa del peatge, i també amb 
un peatge indirecte (a l’ombra, que es diu) que presta 
inicialment l’Administració per tal de disminuir el risc. 
Quan la concessió està madura i ja produeix beneficis, 

és el moment de tornar a l’Administració una part dels 
ingressos en forma de cànon d’ús de la infraestructura. 
Tot i semblar fàcil, al nostre país no ho és: les nostres 
mentalitats són poc operatives sobre la col·laboració 
pública-privada. 
La metodologia d’anàlisi cost-benefici defineix alternati·
ves que es comparen amb una mal anomenada alterna·
tiva “zero”. En anglès s’anomena “fer el mínim” (do mi·

nimum), és a dir, fer allò 
que es faria de forma no 
incremental, conservar. 
Quan es compara amb 
la de referència, s’actua·
litzen o descompten els 
efectes monetitzats, es 
cancel·len les transferèn·
cies perquè no es pre·
nen en consideració els 
impostos ni les tarifes, ja 
que es tracta d’un agent 
que paga a un operador 
i el positiu i el negatiu es 
compensen.
L’excedent del consumi·

dor (estalvis socials ficticis dels consumidors o demanda 
que estarien disposats a pagar un preu superior a un de 
base), concepte que aproxima el benefici social, varia si 
es fa una nova infraestructura; a la figura es mostra com 
canvia d’acord amb el càlcul de l’estructura tarifària d’un 
peatge urbà que maximitza el benefici social. 
Un dels indicadors més habituals és el valor actualitzat 
net (VAN), però s’utilitzen altres indicadors: VAN/cost, 
VAN/inversió, període de recuperació de la inversió o la 
taxa intern de retorn (TIR), que és la taxa d’actualització 
que anul·la el VAN. De vegades,  entre dues actuacions 
una pot tenir millor VAN i l’altra millor TIR.
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Un altre concepte important és el dels efectes desborda·
ment (spillovers), amb la qual cosa cal considerar xarxes 
cohesives: per exemple un model espanyol de tarifació de 
carreteres com el META hauria de ser implementat en una 
xarxa cohesiva de corredors principals o vies base amb les 
seves alternatives paral·leles, i altres corredors de cohesió i 
tancament de la xarxa, i no pas només en una part o només 
alguns corredors; es pot demostrar que un sistema tarifari a 
les carreteres com el que propugna, a nivell europeu, la Di·
rectiva de l’Eurovinyeta, aplicat de forma adient a tot l’Estat, 
milloraria la cohesió de les regions que tenen menys infra·
estructures. Entre una autopista de peatge i una altra sense 
peatge, la demanda es tras·
llada (efecte desbordament) i 
introdueix disfuncions en l’eix 
lliure de peatge (per exem·
ple, pot minvar la seguretat 
viària), tot i que el corredor 
millori globalment.
Pel que fa als efectes no li·
neals i al projecte AVE, en 
molts trajectes s’ha passat 
de l’alta velocitat a la molt 
alta velocitat per competir amb l’avió per captar o retenir 
viatgers de negocis. La inversió que suposa passar d’una a 
l’altra velocitat és desmesurada i no lineal, i a més planteja 
molts dubtes de rendibilitat. A la figura s’hi observa una 
davallada de la quota de mercat de l’AVE per als viatgers 
que viatgen per negocis en funció del temps de viatge
Es pot generalitzar la relació entre els costos i el benefici 
que produeix una infraestructura en una anàlisi multicri·
teri basada en una matriu d’incidència que reflecteix tots 
els aspectes que afecten una inversió. Aquesta teoria la 
va utilitzar el CENIT de la mà de Mateu Turró quan era 
director associat de projectes del BEI en la metodologia 
d’avaluació de projectes ferroviaris RailPAG (www.rail·

pag.org), Rail Project Appraisal Guidelines. Amb aquesta 
matriu d’ efectes i agents es poden calcular VAN  i TIR 
per a cada agent (columnes) i per a cada efecte (fileres); i 
s’observa clarament com les transferències es cancel·len 
(tarifes, impostos, etc.). Aquesta metodologia RailPAG 
s’ha aplicat recentment per avaluar les extensions a Sa·
badell i Terrassa d’FGC i s’ha mostrat clarament que mal·
grat que els projectes tenien rendibilitat social positiva 
(5,6% en el cas de Sabadell i 4,3% en el cas de Terrassa), 
l’operador FGC  hi perd diners. 
Fa anys, l’Autoritat del Transport Metropolità va definir 
una metodologia simple d’avaluació d’actuacions on es 

dóna un pes del 70-80% 
a la TIR,  del 5-8% al VAN 
financer de l’operador, 
del 7-10% a l’increment 
d’accessibilitat (en nom·
bre de persones dins la 
isocrona de 30 minuts al 
transport col·lectiu),  del 
3-4% a la millora de l’ofer·
ta del transport públic (en 
producte de la població 

servida per les circulacions diàries) i del 5-8% d’equitat 
(segons la motorització com a variable substitutòria de la 
variació de la renda).
De vegades, ja n’hi ha prou amb constatar que les inver·
sions i ús unitaris es troben dins un determinat rang: així 
es va fer per al BEI  amb l’anàlisi de les inversions fetes 
en infraestructures de transport col·lectiu urbà (tramvies 
i metro). A la figura s’hi observa una bona correlació: els 
tramvies són més rendibles que el metro i sempre hi ha 
alguns punts singulars que surten fora dels marges.
A Internet hi ha més de vint manuals d’avaluació d’in·
versions, però segurament el més recent va sortir l’estiu 
passat i és el del professor Ginés de Rus (www.evaluaci·

No hi ha falta de coneixement 
bàsic per a fer l’avaluació de plans 
i projectes d’infraestructures, 

però a vegades les mancances són de  
coneixement pràctic de les aplicacions i 
de voluntat institucional per incorporar-les 
amb plenitud al procés decisori."“
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ondeproyectos.es). A la propera sessió se’ns presentarà 
el model  elaborat, molt oportunament, pel Col·legi d’En·
ginyers de Camins, Canals i Ports. En definitiva, no hi ha 
manca de coneixement bàsic per a fer l’avaluació, però 
de vegades  hi ha manca de coneixement pràctic de les 
aplicacions (estimacions de valor reals, interpretació de 
conceptes, estimacions sofisticades d’externalitats, etc.) 
i la voluntat institucional; no obstant això, aquestes eines 
ben aplicades haurien de servir per reforçar els polítics 
amb arguments quantitatius. 
Per acabar, una bona planificació necessita temps, forma·
ció i qualificació de qui la realitza o la delega, informació, 
recursos econòmics, participació dels agents de forma 
proactiva, no saltar-se etapes ni consolidar subprocessos 
(en aquest cas pateixen sempre els més febles que nor·
malment són els que aporten rigor al procés) i la mentali·
tat de projectar les obres però també els serveis. Un bon 
exemple de planificació ha estat el de la nova terminal T1 
de l’aeroport de Barcelona, però ha necessitat deu anys 

de treball d’una Oficina tècnica del Pla 
Barcelona amb consultors qualificats 
que han fet una bona tasca. Malgrat 
tot, no sempre es disposa dels recur·
sos econòmics, temporals i humans 
per a fer aquest tipus de tasca; de fet, 
aquest cas és la gran excepció segura·
ment a tot l’Estat espanyol.
Les receptes davant la crisi són òbvies: 
caldrà materialitzar actius en conces·
sions, trobar noves fonts d’ingressos 
(gasolina, IBI, empreses grans) a mesu·
ra que els agents les puguin absorbir, 
treballar subvencions creuades i fer 
“pooling” de projectes, fomentar PPP, 
millorar la gestió del sistema, demanar 
una rendibilitat social mínima, aturar o 

endarrerir obres faraòniques (i les que tenen rendibilitat 
social negativa, malgrat que s’estan construint), frenar  
l’oferta quan avança més que  la demanda, etc. Cal defi·
nir clarament quines són les obligacions de servei públic i 
incloure les plusvàlues del sòl en el model econòmic preu 
del sòl-transport. 
S’ avança, en aquest sentit, perquè s’ha arribat a un acord 
a Madrid: “Todos los proyectos del PEIT(a) incorporarán 
un estudio de su viabilidad económica y social, extendido 
al ciclo de vida de la infraestructura”. Des de la univer·
sitat, es vol donar servei i s’intenta respondre a les de·
mandes d’institucions o empreses, com ha estat el cas 
d’FGC en les extensions de Sabadell i Terrassa, o també 
s’ofereix formació al sector i es gestionen intercanvis amb 
figures internacionals com el professor Chris Nash de la 
Universitat de Leeds, segurament l’expert europeu més 
reconegut en avaluació d’inversions, per fer un curs al 
CENIT sobre Transport Investment Appraisal durant  el 
mes de maig del 2010. 
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T
al com ha posat de manifest el professor Ro·
busté, existeixen mètodes que permeten facili·
tar l’avaluació i la presa de decisions sobre les 
infraestructures contemplant tot tipus de varia·

bles. Cal que sigui un exercici normal el fet que aquests 
mètodes condicionin les planificacions i els processos de 
presa de decisions.
La història del ferrocarril a Espanya és il·lustrativa. Les 
primeres línies de fer·
rocarril peninsular a 
Espanya van entrar en 
servei als anys 1848 
(Barcelona-Mataró) 
i  1850 (Madrid-Aran·
juez). En aquesta eta·
pa les concessions es 
donaven mitjançant 
una Reial ordre quan 
s’havia aprovat pel go·
vern. El mecanisme va 
afavorir l’atorgament 
de concessions de for·
ma arbitrària i l’accés 
a concessions a per·
sonatges que després 
les revenien amb ànim 
especulatiu, amb la 
qual cosa la construc·
ció no s’executava. L’any 1855 es va aprovar la Llei de 
ferrocarrils que establia una política de finançament de 
les línies prioritàries i ordenava un procediment segons 
el qual les Corts tenien la competència d’aprovar les 
concessions utilitzant una llei especial per a cadascuna. 

Tot i les bones intencions de transparència i democratit·
zació del nou procés d’assignació de concessions, el mè·
tode va afavorir que qualsevol diputat pogués presentar 
una iniciativa legal per tirar endavant una línia ferroviària 
a la seva província. La conseqüència d’aquest “procés 
de decisió” fou un mapa ferroviari desenvolupat entre 
els anys 1855 i 1866 que consagrava la radialitat de la 
xarxa, i molt semblant al del PEIT per l’alta velocitat. 
Han passat 150 anys i l’esquema és el mateix; abans, 
però, els ferrocarrils els finançava la iniciativa privada (la 
majoria a través de concessions) i ara es financen des 

de l’administració de 
l’estat.
El tren d’alta veloci·
tat s’inicia a Espanya 
per dues causes dife·
rents. D’una banda, 
la voluntat de les ins·
titucions catalanes i, 
particularment la del 
port de Barcelona, 
que formulen la peti·
ció de connexió de via 
d’ample internacional 
amb Europa. Ja l’any 
1927, gràcies a les 
demandes del Con·
sorci del Port Franc de 
l’Ajuntament de Bar·
celona i de la societat 
civil, es va aconseguir 

que el rei Alfons XIII decretés que la connexió es fes per 
Puigcerdà amb ample  internacional. Dissortadament,  
aquest projecte no va tirar endavant. 
En la darrera etapa del règim franquista i primera del nou 
règim democràtic sota el govern de la UCD, es va comen·

Pere Macias
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çar a estudiar una solució tècnica al problema de conges·
tió de l’accés a Andalusia pel pas de Despeñaperros, de 
via única i difícil resolució. La nova connexió es va traçar 
per Ciudad Real (anomena·
da variant de Brazatortas) i 
s’identificava no pas com un 
eix d’alta velocitat, sinó com 
una alternativa a Despeña·
perros amb l’acrònim NAFA 
(Nuevo Acceso Ferroviario a 
Andalucía). Sevilla havia d’acollir l’Expo del 1992, i amb 
aquest pretext, el projecte de la variant es va anar sofisti·
cant progressivament fins que es va convertir en una nova 

línia d’alta velocitat: primer es va construir per velocitat 
de 200 km/h; però successivament es va augmentar la 
velocitat inicial de 250 a 300 km/h. L’àmbit d’actuació va 

passar dels 75 km de la va·
riant de Brazatortas als 471 
km d’itinerari entre Madrid 
i la capital andalusa. Final·
ment, inspirant-se en els 
plantejaments catalans, es 
va decidir construir la via en 

ample internacional. El model definitiu fou aprovat en un 
acord de Consell de Ministres de 1988 on es definia una 
línia d’Alta Velocitat entre Sevilla, Madrid, Saragossa, Bar·

El mapa de l’AVE té moltes similituds 
amb el del ferrocarril del S. XIX, però 
amb la diferència que actualment es 

finança íntegrament amb diner públic."“
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celona i la frontera francesa. Com que la línia de Sevilla va 
costar molt més del previst, es va suspendre l’execució de 
la resta. Els efectes d’aquell acord, però, van comportar 
que l’anunci de fer una línia d’alta velocitat cap a Catalu·
nya desencadenés l’espiral reivindicativa batejada com a 
“cafè per a tothom”, o sigui, l’aspiració de totes les capi·
tals de província de “gaudir” de l’alta velocitat.
La línia de Sevilla no va tenir estudis de demanda, sinó 

que va ser fruit d’una decisió governamental sobre la 
marxa. La línia de Catalunya, en canvi, sí que en va te·
nir, ja que es va intentar implementar amb finançament 
públic-privat. Fins a dia d’avui, cap altra línia d’AV s’ha 
sotmès a una avaluació prèvia de rendibilitat econòmi·
ca i social. La ingent inversió en curs per a les noves 
línies d’AV a Espanya no respon a cap procés racional 
de presa de decisions. Quan el programa ja estava en 
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plena realització, es va formular el PEIT, que es limitava 
a recollir el principi rector de la xarxa: totes les capitals 
de província han de tenir connexió per AVE a Madrid. 
El cas d’altres països pot donar idees per implantar un 
procés més racional: a França l’Enquête Publique (or·
denada pel propi President de la República que de·

signa un personatge rellevant per coordinar i estudi·
ar si un projecte és convenient per al país), ofereix la 
possibilitat d’un debat públic rigorós, previ a qualsevol 
presa de decisió.
Ara i aquí, convé assolir un nivell de consens en els cri·
teris que han de guiar la política d’infraestructures, co·
mençant per qüestionar la idea que l’alta velocitat és 
igual a progrés i que, per tant, si una província no en té, 
quedarà automàticament marginada. Cal reivindicar un 
nou sistema de gestió de les inversions públiques, amb 
major rigor tècnic i més participació pública. I això és 
aplicable a la resta de sectors d’infraestructures: carre·
teres, aigua, energia, etc. 

La història del ferrocarril a 
Espanya demostra que la xarxa 
es va dissenyar al marge de 

la valoració dels seus efectes sobre 
l’economia productiva."“



34

Cercle d’Infraestructures

Criteris per a la priorització de les inversions

G
eneralment, quan es parla d’infraestructures 
es tendeix a pensar en les infraestructures as·
sociades a la mobilitat. Poques vegades es fa 
referència a aquelles associades al medi ambi·

ent o a l’energia. 
Les infraestructures de l’aigua van associades a un mo·
del de país. Moltes de les referències que es fan a les 
infraestructures de mobilitat són també aplicables a les 
infraestructures de l’aigua. Hi ha, però, aspectes singulars 
en la política hidràulica.
En el cas de l’aigua, el primer que cal fer és definir de forma 
transparent quina garantia d’abastament es vol per al sis·
tema. Actualment l’Àrea Metropolitana té una garantia de 
1,1 vegades la demanda considerant tots els recursos del 

sistema; Madrid té una garantia de 3; Santiago de Xile, de 4.
En segon lloc, en relació a la depuració, cal preguntar-se 
quin nivell de qualitat es vol que tinguin les nostres aigües, 
rius, aigües litorals, etc. A la Xina, per exemple, hi ha diners 
per fer infraestructures, però el model que s’ha definit per 
a la qualitat és molt dolent, i hi ha un alt percentatge d’ai·
gües residuals sense tractament a  totes les grans ciutats. 
Al nostre país és necessària una bona planificació, però 
prèviament cal definir clarament quin model es vol. A més, 
abans de construir cap infraestructura,  cal saber com es 
gestionarà, ja que, sovint, els criteris d’implementació 
condicionen l’abast de la pròpia operació. En moltes in·
fraestructures, la gestió privada és molt més eficient que la 
gestió pública, i ofereix més qualitat a l’usuari. Si les infra·
estructures es gestionen bé, s’aprofitaran més i, per tant, 
la inversió serà més eficient i es podran dedicar recursos a 
altres objectius d’ordre econòmic  o social. 

Àngel Simón
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Mateu Turró: És sorprenent que es digui que s’estudiarà 
la rendibilitat de determinades obres quan el que caldria 
fer és obligar que, a partir d’un cert nivell d’inversió, qual·
sevol projecte tingués sempre un estudi de rendibilitat; 
encara que sigui mitjançant un mètode simplificat que en 
faciliti la realització. 
D’altra banda, els estudis de rendibilitat haurien de 
contemplar millor els factors de qualitat del servei i, en 
particular, la comoditat; per exemple, en els estudis de 
rendibilitat de l’alta velocitat cal pensar que la decisió 
de l’usuari en relació a l’avió inclou el fet que el tren 
és més còmode i permet aprofitar millor el temps de 
viatge, el valor del qual és essencial en el càlcul dels 
beneficis socioeconòmics. 

Germà Bel: D’una banda, en el procés d’avaluació cost-
benefici, cal fixar el criteri que la comoditat és un factor 
que cal pagar.
D’altra banda, en els processos de decisió sobre les 
infraestructures cal incorporar el valor de l’avaluació 
abans i després de l’execució. Si, a banda d’avaluar els 
costos i beneficis abans de realitzar el projecte hi ha·
gués el costum d’estudiar-ne les conseqüències després 
de l’execució, s’obtindrien criteris que millorarien les 
decisions sobre política d’infraestructures.

Francesc Robusté: Els estudis cost-benefici cal fer-los 
a partir d’un determinat volum d’inversió. En la ma·
joria de països això es fa en el procés de negociació 
entre el Ministeri d’Hisenda i el Ministeri de Foment 
quan, a banda de fixar el pressupost de la infraestruc·
tura, s’avalua també la rendibilitat, fet que serveix per 
justificar la despesa.

A Espanya s’és bo en la realització d’infraestructures del 
transport, es construeix ràpid i barat, però no s’és tan 
bo en la planificació i l’avaluació. Hi ha bona tecnologia 
en obra civil, industrial i TIC (Tecnologies de la Informa·
ció i la Comunicació), però el dèficit es produeix en la 
gestió transversal i del servei que es dóna. En alguns 
països, això es treballa dins de l’especialitat d’Enginye·
ria del Transport, que no existeix a Espanya.

Àngel Simón: Cal mirar enrere i avaluar allò que ha pas·
sat. L’ACA (Agència Catalana de l’Aigua) ha aprovat re·
centment el Pla de gestió de l’aigua amb 9.000 milions 
d’euros d’inversió. Hi ha dubtes sobre com es tirarà enda·
vant amb un endeutament de 1.300 milions de l’ACA i de 
600 milions de l’ATLL (Aigües Ter- Llobregat). L’empresa 
privada té la norma de no superar 3 vegades l’EBITDA, 
mentre que l’endeutament de l’ACA és de 618 vegades i 
el de l’ATLL de 64 vegades. Caldria, doncs, mirar enrere 
per veure què ha passat i replantejar-se la planificació. 
En el sector de l’aigua se sap planificar. Agbar manté la 
tradició de planificar que s’estén a d’altres països on so·
vint el sistema regulador obliga a planificar des de l’ori·
gen del recurs fins a la seva reutilització. El que passa és 
que no hi ha una estructura institucional que  afavoreixi la 
presa les decisions.

Pere Macias: Ja hi ha instruments on es preveuen estudis 
de rendibilitat o de viabilitat (com la Llei de Mobilitat de 
Catalunya o les Avaluacions Ambientals Estratègiques). 
El fet és que no hi ha l’obligació de realitzar estudis de 
viabilitat i d’anàlisi cost-benefici en els processos de pla·
nificació de les infraestructures. Evidentment, caldria in·
cloure’ls en el PEIT.
També seria indispensable fer avaluacions posteriors en 
les que, fins i tot, podrien quedar reflectides les pressions 
polítiques poc objectivades. 

Torns de paraula



36

Cercle d’Infraestructures

Criteris per a la priorització de les inversions

Des del sector cal conscienciar de l’ús d’aquests instru·
ments; la crisi esdevé, al capdavall, una oportunitat per 
facilitar-ne la implantació.

Fernando Gutiérrez de Vera:
Enmig de la negativitat sobre què no fem, què no pen·
sem, què no avaluem o què no planifiquem, hi ha algunes 
referències en altres països que no ens situen tan mala·
ment. La Indiana Toll Road és una autopista de peatge 
que el Govern d’Indiana va treure a concurs de privatitza·
ció per un període de 75 anys. El grup que va accedir a la 
concessió (Ferrovial més un inversor australià) van pagar 
3.800 milions de dòlars pel dret d’explotació amb l’obli·

gació de fer el manteniment. Aquest va resultar caríssim 
ja que als Estats Units les infraestructures es fan amb un 
criteri de durabilitat de només 30 anys i no es fa substi·
tució de material. A Espanya, en canvi, el manteniment 
que es fa evita arribar a aquests nivells de deteriorament.
D’altra banda, l’experiència diu que en molts països 
(com l’Argentina o el Regne Unit), les decisions sobre 
les concessions no es prenen amb el grau de profunditat 
que aquí es demana. No vull dir que no s’hagi d’optar 
pel màxim rigor, però tampoc cal estar acomplexat da·
vant del panorama mundial, ja que moltes vegades les 
nostres pautes d’actuació són homologables a les mi·
llors pràctiques existents. 
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Ponents

Mateu Turró

Catedràtic de Transports de la UPC

És Doctor Enginyer de Camins, Canals i 
Ports, Master of Science per la University 
of Michigan i Catedràtic de Transports de 
l’Escola T.S. d’Enginyers de Camins, Canals 
i Ports de la Universitat Politècnica de Ca-
talunya, on ha tornat a ocupar el seu càr-
rec després de treballar durant els darrers 
vint anys el Banc Europeu d'Inversions. 
El seu últim càrrec va ser com a Director 
Associat de la Direcció de Projectes, on era 
responsable de l'avaluació de projectes ur-

bans. El seu equip va desenvolupar, amb 
la Comissió Europea, la iniciativa JESSICA. 
La seva activitat professional s'ha de-
senvolupat principalment en el camp del 
transport, de l'urbanisme i del finança-
ment d'infraestructures. 
És autor d’articles i monografies sobre te-
mes relacionats amb el transport, el desen-
volupament urbà i les infraestructures. Ha 
escrit el llibre "Going trans-European. Plan-
ning and financing transport networks for 
Europe" (Pergamon, Elsevier, 1999) sobre la 
política europea d'infraestructures de trans-
port i, el 2005, RAILPAG, Rail Project Evalua-
tion Guidelines (EIB, European Commission).

Andreu Ulied

Director de Mcrit

És Enginyer de Camins, Canals i Ports, per 
la Universitat Politècnica de Catalunya, i 
Master en Planificació per la Universitat 
de Harvard. Professor Associat de la UPC.
 És Director de MCRIT S.L. empresa con-
sultora especialitzada en estudis de plani-
ficació estratègica i d’infraestructures, que 
fundà el 1988 (www.mcrit.com).
 Ha participat en la redacció de plans i en 
l'avaluació de projectes d'infraestructures 
tant a escala local, com catalana, espanyo-

la i europea. Ha contribuït a la definició i 
actualització de les Xarxes Transeuropees 
d’infraestructures, i a la definició d’estra-
tègies i polítiques de desenvolupament 
regional a Europa, i més en particular a la 
Mediterrània.
 Ha investigat  en sistemes avançats d’in-
formació, previsió, i avaluació d’infraes-
tructures en diferents projectes de recerca 
en el 4t, 5è i 7è Programes de Recerca de 
la Unió Europea, en els Plans de I+D del 
Ministeri de Ciència i Tecnologia i ACC10.
És co-autor del model d'avaluació d'in-
versions MAIT del Col·legi d'Enginyers de 
Camins, Canals i Ports.
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Josep Oriol

Degà del Col·legi de Camins, Canals i 
Ports de Catalunya

Nascut a Barcelona, el 9 de novembre de 
1961.
És Enginyer de Camins, Canals i Ports per 
la Universitat Politècnica de Barcelona, 
Graduat en Direcció de Ports per l'Inter-
national Institute for Hydraulic and Envi-
ronmental Engineering de Delft, Holanda 
i PADE per l'IESE. 
És degà del Col·legi d'Enginyers de Ca-
mins, Canals i Ports a Catalunya.

La seva carrera s'ha vinculat a la logística 
i la gestió de ports, i en concret al Port de 
Barcelona, del qual ha estat director gene-
ral durant 11 anys. 
Anteriorment havia exercit la funció de 
Director de Sistemes d'Informació i Se-
nyals Marítimes, de l'Autoritat Portuària 
de Barcelona. 
Va iniciar la seva carrera professional, 
abans d'incorporar al Port de Barcelo-
na, en una consultoria d'Enginyeria del 
Transport. 
Des de febrer de 2009 és Director 
General del Consorci de Parcs Logístics 
(CPL).

Fernando Gutiérrez
de Vera
Vicepresident de la Comissió de 
Finançament d’Infraestructures del 
Col·legi de Camins, Canals i Ports

És Doctor Enginyer de Camins, Canals i 
Ports per la Universitat Politècnica de Ma-
drid.1967. Graduat en Business Adminis-
tration (PMD). Harvard Business School
Des del 2009 és assessor d'OHL Concessions.
Ha estat President de la Comissió de Con-
cessions de Seopan, Director General Corpo-
ratiu del Grup Dragados i President de di-

verses societats financeres lligades al Grup.
Conseller de diferents empreses industrials 
com Dragados Obres i Projectes, Urbaser, 
Dragados Industrial, Foresta Capital, Cobas 
Immobiliària SA, i d'altres societats concessi-
onals com TIR MADRID, Autopistes de Cata-
lunya, Autopistes de Puerto Rico, etc. 
Ha estat Director General de Finances i 
Administració del Grup Dragados, Director 
de Finances del Grup i Membre de la Comis-
sió Directiva del Grup Dragados i Subdirec-
tor de Finances del Grup. Ha destacat en el 
desenvolupament d'un equip especialitzat 
en anàlisi de grans projectes i finançament 
per a projectes nacionals i internacionals.

taula de debat



40

Cercle d’Infraestructures

Infraestructures més eficients

C
al fer algunes reflexions sobre el context i les 
causes de la crisi econòmica per emmarcar 
la política de priorització d’infraestructures.
En primer lloc, en l’origen de la crisi hi trobem 

l’entrada d’Espanya a la zona euro. Aquest fet va com·
portar un abaratiment dels costos financers i una esta·
bilitat que va donar accés fàcil al crèdit i va crear la il·
lusió que els recursos eren il·limitats. Mentre a d’altres 
països (Bèlgica, Itàlia...) el tresor s’ha endeutat amb els 
seus ciutadans, a Espanya s’ha endeutat amb la banca 
estrangera que ara reclama el retorn dels capitals sense 
deixar marge de temps. Per això, s’ha hagut de recórrer 
al Banc Central Europeu i el govern s’ha endeutat tant. 
En aquestes decisions sobre magnituds macroeconòmi·
ques tan importants, no caldria aplicar també criteris de 
rendibilitat o d’avaluació cost-benefici com els que ens 
reclamem en el cas de les infraestructures?
En segon lloc, ens trobem en un sector en el qual les em·
preses han pogut generar beneficis extraordinaris gràcies 
a la baixa exigència tecnològica de l’activitat i l’absorció 
de mà d’obra poc qualificada.
En tercer lloc, Espanya té una administració molt bu·
rocratitzada i ineficient, que comporta un alt potencial 
per a la corrupció, i un sistema polític tancat i controlat 
pels “aparells” de molts pocs partits. Això ha portat a la 
politització de temes que són purament tècnics, a una 
certa manca de supervisió de l’acció pública i al curt-
terminisme i a la irresponsabilitat en les decisions sobre 
la utilització del diner públic. 

En quart lloc, el finançament europeu (sobretot el pro·
vinent del Fons de Cohesió i Fons de Desenvolupament 
Regional) ha potenciat les inversions dures.
Finalment, s’ha polititzat el procés de presa de decisions 
i s’han abandonat les bones pràctiques de planejament. 
Els plans espanyols s’han dissenyat amb una clara voca·
ció de recentralització de l’estat i una visió apriorística de 
redistribució territorial que porta a moltes ineficiències i a 
greuges comparatius. El cas més espectacular és el pla de 
trens d’alta velocitat que ningú no ha pogut demostrar 
que siguin una eina determinant de desenvolupament re·
gional o territorial.

La rendibilitat dubtosa de determinats projectes
En definitiva, s’han malgastat molts recursos públics en 
infraestructures innecessàries; i això comporta efectes 
encara més greus: despeses contínues de conservació i 
obligacions de servei públic de transport quan les empre·
ses, que lògicament actuen amb criteris de rendibilitat, 
només estan disposades  a explotar-les comercialment si 
reben una subvenció per aquest servei. 
L’AVE a Astúries és paradigmàtic. La decisió es va pren·
dre pràcticament sense que ningú se n’assabentés i es va 
endegar gràcies a l’existència de  recursos provinents de 
privatitzacions d’empreses públiques. El projecte és faraò·
nic: la travessa de la Serralada Cantàbrica implica construir 

Infraestructures més eficients
MATEU TURRÓ

Els plans espanyols d’infraestructures 
s’han dissenyat amb una clara vocació 
de recentralització de l’estat i una 

visió apriorística de redistribució territorial."“
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75 quilòmetres de túnel incloent un doble tub  de 28 qui·
lòmetres. I quina demanda s’espera? Actualment des de 
l’aeroport d’Astúries hi ha 10 vols diaris a Madrid i la línia 
de ferrocarril actual sembla que transporta uns 300.000 vi·
atgers/any. Difícilment l’AVE arribarà a portar els 3 milions 
de passatgers/any de les previsions i, tot i així, quedaria 
molt lluny dels 6 o 8 milions de passatgers que permeten 
rendibilitzar una línia d’alta velocitat (tenint en compte, a 
més, que la construcció de la línia d’Astúries és molt més 

cara i complexa que la de les línies analitzades per definir 
l’indicador de demanda de referència). Una situació similar 
també succeeix amb  l’AVE a Santander.
L’herència que ha deixat el model decisional sobre infra·
estructures d’aquests darrers anys és terrible i fa que la si·
tuació actual sigui molt complicada. La crisi hauria d’apor·
tar un canvi de model. La societat civil ho reclama, però al 
mateix temps n’hi ha que voldrien continuar aprofitant-se 
del sistema com si res no hagués passat. S’observen, així, 
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existeixen. El problema d’aquests models, més que les 
deficiències (que en tenen), es troba en el fet que pràcti·
cament no s’han aplicat, en bona mesura a causa del fet 
que no s’ha n’ha planificat l’aplicació sistemàtica. S’ha 
tendit, per contra, a una politització de les decisions i 
a una submissió als compromisos conjunturals. D’altra 
banda, en el procés de planificació d’infraestructures, 
també ha influït la pèrdua de pes de la perspectiva eco·
nòmica i d’enginyeria en favor de la visió mediambien·
tal, fins al punt que l’estudi de factibilitat es troba sim·
plement com a un component de l’anàlisi ambiental (els 
estudis d’impacte i les avaluacions estratègiques) quan, 
lògicament, hauria de ser a l’inrevés. Els processos es 
veuen condicionats per una reglamentació comunitària 
molt estricta en aquest àmbit (i no tant en el de l’efi·
ciència), que prové del fet que la Direcció General de 
Medi Ambient de la Comissió té un poder extraordinari 
i agrupa molts funcionaris de perfil  “ecologista”.
Però quan es parla de presa de decisions s’hauria de par·
lar essencialment d’eficiència. Si hi ha objectius polítics o 

estratègics, aleshores s’haurien d’explicitar clarament. Ara 
bé, és evident que no es poden atendre tots els objectius si·
multàniament, ja que n’hi ha sempre de contradictoris, i cal, 
per tant, donar a cadascun el  seu pes corresponent. S’ha 
d’anar, per això, a sistemes molt més sofisticats i recuperar 
el concepte de planejament i programació. D’altra banda, 
és cert que abans d’invertir en  una nova infraestructura cal 

dues posicions antagòniques; per exemple, mentre que 
el Col·legi d’Enginyers de Camins de Catalunya desenvo·
lupa una eina per avaluar les inversions, el Col·legi d’En·
ginyers de Camins de Cantàbria defensa aferrissadament 
l’AVE per la costa cantàbrica.
Però la realitat és que hi ha un greu problema de recursos 
públics. La situació és prou greu perquè en alguns casos 
fins i tot s’arribi a qüestionar allò que semblava un dog·
ma: que tenir al darrere la garantia de l’estat era essencial 
per al sector de les infraestructures. Resulta que a Grècia 
les concessionàries (o els bancs que les financen) s’esti·
men més tenir risc de trànsit que no pas risc de l’estat.
La sortida a aquesta situació és plantejar bons projectes  
des dels punts de vista tècnic, econòmic i ambiental, i 
que siguin financerament sostenibles. En el BEI els pro·
jectes s’avaluen des d’aquesta òptica. Moltes vegades 
sorprèn constatar que el BEI era l’únic interessat  en què 
el projecte fos realment bo; mentre que l’administració 
volia executar projectes per compromís, les constructores 
i els consultors només estaven interessats a rendibilitzar 
contractes i, fins i tot, la Unió Europea volia que es fessin 
els projectes per poder atorgar subvencions i treure’s de 
sobre els seus compromisos de pagament.

El model de càlcul de rendibilitat del COECCP
L’eina de càlcul de rendibilitat que el Col·legi d’Engi·
nyers de Camins, Canals i Ports de Catalunya proposa 
és un instrument que vol ser més útil que els nombro·
sos models i manuals d’avaluació d’inversions que ja 

S’han malgastat recursos públics en 
infraestructures innecessàries; però 
el més preocupant són les creixentes 

despeses de conservació i les obligacions de 
servei públic que se’n deriven."“

S’han de plantejar bons projectes 
que siguin sostenibles des del 
punt de vista tècnic, econòmic, 

ambiental i financer. L’existència d’objectius 
polítics o estratègics hauria d’explicitar-se 
en la planificació."“
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optimitzar la que ja 
existeix; i, en això, el 
gran desenvolupa·
ment de les TIC  hi 
pot ajudar molt.
Cal fer dos adverti·
ments sobre l’eina 
del Col·legi. D’una 
banda, és sabut que 
en aquestes anàlisis 
és relativament fà·
cil manipular dades. 
D’altra banda, no es 
pot treballar amb una 
gran precisió, ni tam·
poc cal exigir-la. El 
model serveix, sobretot, per assenyalar  on hi ha problemes 
i  identificar, de forma homogènia i transparent, aquelles in·
versions dubtoses que no se sap si estan o no justificades.

Costos i beneficis
Les anàlisis de rendibilitat se solen fer sobre els costos 
inicials estimats (mòduls de tant per quilòmetre). Mentre 
no hi hagi uns valors acurats, cal tenir present que des de 
sempre s’han produït sobrecostos en relació a les estimaci·
ons inicials (segons l’estudi de Flyvbjerg sobre “megapro·
jectes”, en carreteres un 20% i en ferrocarril del 30 al 40%). 
La reiteració d’aquest fenomen ha provocat que a Angla·
terra “s’institucionalitzi” aquest sobrecost i que de forma 
sistemàtica s’apliqui un increment  a tots els projectes. No 
crec que sigui la solució, tot i ser molt crític amb les esti·
macions de costos. Tindria molt de sentit que hi hagués 
algú autoritzat des de la societat civil o els col·legis profes·
sionals que s’ocupés de reavaluar les inversions previstes.
Els beneficis es basen, com és lògic, sobretot en els in·
gressos obtinguts dels usuaris. La clau, doncs, és preveu·

re adequadament la demanda. Sovint s’utilitzen índexs 
de creixement que porten a suposar un augment indefinit 
de la demanda. L’experiència ens diu que la demanda de 
transport interurbà de passatgers creix almenys com el 
PIB dels països (en el cas urbà, les polítiques de gestió de 
la mobilitat han desassociat aquesta evolució). 
També creix, amb el PIB, el transport de mercaderies. En 
l’àmbit del transport de mitjana i llarga distància, no hi 
ha cap país que es plantegi seriosament com resoldre la 
congestió, i encara menys en el context de crisi. Hi ha 
molts polítics que diuen que la solució és el ferrocarril, 
però la realitat és que a escala europea la quota de mer·
cat del tren és d’un 14% (a Espanya d’un 4%), i si la de·

El ferrocarril no pot assumir 
l’anhelada transferència modal 
de la carretera a causa dels colls 

d’ampolla i la manca de capacitat de gestió 
que arrossega."“
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manda torna a augmentar a nivells del 3-4% per any, serà 
impossible absorbir aquest augment a causa dels colls 
d’ampolla que hi ha en determinats llocs i a la manca de 
capacitat de gestió per explotar aquest trànsit. L’alterna·
tiva de grans inversions s’ha demostrat repetidament que 
no funciona perquè el mode ferroviari, en particular per 
al transport de mercaderies (perquè no es mouen soles, 
com les persones) és un mode obsolet, perquè té unes 
rigideses extraordinàries que no permeten donar els ni·
vells de fiabilitat necessaris, especialment per a les peti·
tes i mitjanes empreses (el nucli de l’activitat econòmica 
europea) que no tenen capacitat de fer trens complets.
Cal tenir en compte, també, la valoració dels efectes 

ambientals del ferrocarril i  el preu real de l’energia per 
situar l’anàlisi al seu lloc. Així mateix, cal valorar conveni·
entment el cost que representa la seva emissió de CO2 
en el procés de construcció (es necessiten períodes de 30 
anys d’explotació per recuperar-lo). Amb tot això, l’expe·
riència diu que els beneficis ambientals, −calculats com 
proposen els ferroviaris− representen entre el 4 i el 10% 
dels beneficis totals d’un projecte, quantitat que difícil·
ment permet arribar a justificar-lo. Sovint, fruit d’aquests 
apriorismes, s’apliquen diferents criteris de taxes internes 
de retorn que no s’acaben de justificar: entre el 5 i el 
10% per a projectes de carretera i no més d’un 3% en 
projectes ferroviaris. Això no és lògic i cal quantificar bé 
cadascun dels avantatges i associar-los als costos.
Podem concloure que el futur del transport ha de ser neces·

sàriament multimodal, encaixant cada mode a les funciona·
litats per a les quals és més competitiu (el ferrocarril pot te·
nir un paper determinant en els grans fluxos de mercaderies 
amb grans plataformes logístiques connectades als ports). 
Com a exemple de falta de perspectiva, el projecte Ferr·
med que fou una gran idea perquè es basava en l’optimit·
zació d’allò que ja hi havia, ara, però, ja es parla d’inversions 
bàsiques desproporcionades (44.000 milions d’euros). Cal 
refinar les inversions cercant la màxima eficiència del ferro·
carril, complementari de la carretera i del transport marítim, 
dins d’un corredor mediterrani multimodal.

Participació privada
La participació privada és bona sempre que l’anàlisi cost-
benefici resulti millor que si es fes la inversió des del sec·
tor públic, i si l’eficiència del sector privat és suficient per 
compensar una sèrie de despeses addicionals, com els 
costos de transacció. D’altra banda, cal que es vegi com 
es redistribueixen els costos i els beneficis (mitjançant, 
per exemple, una matriu d’agents-efectes com la del mo·
del). Això permetria identificar com s’utilitzen els diners 
públics. Particularment interessant és el repartiment dels 
fluxos de caixa en els projectes ferroviaris entre el propi·
etari i gestor de la infraestructura (com ADIF) i els opera·
dors, com RENFE. En d’altres casos, es pot veure quines 
administracions guanyen i quines perden, o si hi ha algun 
sector que es beneficia de l’actuació sense finançar-la 
(com podrien ser les companyies d’assegurances amb les 
inversions en seguretat).
La clau és adoptar una tècnica de presa de decisions 
basada en una anàlisi lògica, una participació de tots 
els agents i una voluntat de transparència. En aquesta 
línia, seria important que s’obrís la participació i la col·
laboració i que els estudis es pengessin a Internet perquè 
tothom els pogués consultar. Es tenen les eines per fer 
bones preses de decisions cal, però, canviar la cultura. 

La participació privada en un projecte 
és bona sempre i quan l’anàlisi cost-
benefici sigui el més optimitzat 

possible, i estigui clara la distribució de 
costos i beneficis entre els agents."“
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E
l Col·legi d’Enginyers es complau a presentar 
un model d’avaluació d’infraestructures que ha 
de permetre prioritzar els projectes que causin 
major impacte sobre la productivitat de l’eco·

nomia, el benestar dels ciutadans i el medi ambient i 
superin la visió de les reivindicacions polítiques i els 
greuges territorials. Aquests principis, que són obvis, 
es tenen molt més assumits a d’altres països europeus. 
L’eina del Col·legi representa l’acció proactiva dels 
professionals del sector per millorar la situació actual.
L’objectiu del Col·legi és disposar d’una metodologia 
completa d’avaluació socioeconòmica i ambiental d’in·
fraestructures de transport per ser aplicada a Catalunya. 
La metodologia inclou una anàlisi cost-benefici (que in·
corpora els aspectes ambientals que es poden monitorit·
zar), una anàlisi de l’impacte sobre el valor econòmic en 
termes d’ocupació i valor particularitzat a nivell comarcal 
i, per últim, una anàlisi multicriteri que integri aspectes 
socials, ambientals i territorials que són qualitatius i no 
monitoritzables. Certament, ja existeixen metodologies 
(com la Evaluación económica de proyectos de transpor·
te), però cal una metodologia que els professionals pu·
guin aplicar: bona i sense excessiva sofisticació.
El resultat de la metodologia és una classificació dels 
projectes en 5 categories (de la “A” per a projectes 

molt bons, fins a la “E” 
per a projectes molt 
deficients) de manera 
que s’etiqueten i es 
pot  decidir fàcilment 
(per part d’un polític) 
si aquell projecte s’ha 
de tirar endavant o no. 
La categoria resultant 
és fruit d’integrar tres 
qualificacions: 1. l’ava·
luació de la rendibilitat 
econòmica (mitjançant 
una anàlisi cost-benefi·
ci clàssica), 2. l’avalua·
ció de l’efecte sobre el 
desenvolupament regi·
onal (aplicant anàlisis 
origen-destinació) i 3. 
l’avaluació de l’impac·
te social i ambiental no monitoritzables. L’eina també 
permet identificar quins factors són debilitats que cal 
corregir per millorar la qualificació del projecte.

L’avaluació de la rendibilitat econòmica
L’avaluació de rendibilitat econòmica és la més clàssica 
i s’estructura d’acord amb el model tradicional: d’una 
banda, costos d’inversió detallats en la fase inicial, 
manteniment, valors residuals, etc., i de l’altra, balanç 
de l’explotació sobre el temps, l’operació, les exter·
nalitats ambientals i socials, i les pèrdues de serveis 
ecosistèmics (que constitueix una innovació respecte 
als mètodes tradicionals). Aquests valors s’agreguen 
en una TIR que, basant-se en uns llindars, es qualifica 
en 4 categories: quan la TIR és un 12% més gran que 
la taxa de descompte el projecte es qualifica de “molt 

El model classifica els projectes 
en 5 categories (de més a menys 
rendibles) fruit d’integrar la 

valoració de la rendibilitat econòmica, 
l’efecte sobre el desenvolupament regional 
i l’avaluació de l’impacte social i ambiental."“

Andreu Ulied
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bo”; entre el 6 i el 12% es qualifica de “bo”, entre el 0 
i el 6% serà “regular” i, per últim, més petit de 0 serà 
negatiu i “dolent”.
 En aquest procés és important la fixació de paràmetres 
comuns. Per exemple,  establir un període d’avaluació 
d’una infraestructura de 30 anys, la taxa de descompte 
d’un 6%, un valor mitjà del temps de viatge, un cost 
de la sinistralitat, un cost de les emissions, etc. Alguns 
exemples de resultats de TIR se situen en el 4% pel tú·
nel del Cadí, un 8% pels túnels de Vallvidrera, un 20% 
per a l’orbital, 3% pel tramvia de Sant Feliu o el del 
Camp de Tarragona, etc. Ara bé, perquè els estudis 
de diferents casos siguin comparables i políticament 
influents, cal que els paràmetres siguin comuns. És ne·
cessari que els professionals es posin d’acord amb els 
valors correctes a considerar i que l’administració tam·
bé els adopti.

El desenvolupament econòmic regional
En relació al desenvolupament regional, l’eina valo·
ra l’impacte sobre l’economia durant el període de 
construcció. Per fer-ho, s’han comarcalitzat les taules 
origen-destinació de Catalunya, de manera que es pot 
territorialitzar l’efecte d’una inversió en construcció so·
bre els llocs de treball, el valor afegit brut, l’economia 
comarca etc., és a dir, el potencial d’una comarca per 
captar i valoritzar una inversió en construcció. Aquest 

resultat es pot relacionar amb el PIB català en un perí·
ode de 20 anys utilitzant dades històriques i vectors au·
toregressius. Un cop calculats aquests valors, el model 
demana que es responguin algunes preguntes qualita·
tives: 1. Quin és l’impacte macroeconòmic global?, 2. 
Quin és l’impacte sobre l’economia comarcal?, 3. Qui·

na ocupació generarà l’explotació de les infraestruc·
tures?, i 4. Quin impacte tindrà sobre els mercats de 
treball? Finalment,  l’avaluador, d’acord amb les dades 
i la reflexió qualitativa, valora l’efecte de la infraestruc·
tura sobre l’economia regional amb el barem de “molt 
alt”, “alt”, “mitjà” o “baix”.
 
Els impactes ambientals, territorials i socials no mo-
nitoritzables
L’últim bloc de la valoració és purament qualitatiu i 
fa referència a conceptes com l’equilibri territorial, 
l’equitat, la qualitat de vida, etc. En aquest àmbit, 
l’analista pot introduir indicadors diferents dels que 
es proposen. Allò que demana l’eina és que l’ava·
luador faci explícita la seva opinió i la justifiqui. En 
aquest bloc, s’opta per no introduir indicadors sofisti·

El model avalua qualitativament els 
impactes ambientals, territorials i 
socials no monitoritzables."“



47

Castell de Castellet i la Gornal

17 de setembre de 2010

La metodologia no és tancada, sinó 
que es tracta d’encetar un procés de 
revisió, nou coneixement i actualit·
zació periòdica. Ha de ser, també, 
una metodologia participativa que 
s’ha d’ enriquir amb l’experiència 
aplicada dels professionals. És acon·
sellable, d’altra banda, que els resul·
tats es publicitin i es presentin en un 
format estàndard que  en faciliti la 
comparació i comprensió.
Un dels casos on s’ha aplicat la 
metodologia és una autopista me·
tropolitana (com el Quart Cinturó). 
La valoració de la TIR ha estat molt 
bona (22%), la qual cosa convida 
a plantejar que, sense baixar sig·

nificativament la rendibilitat, podria encara millorar-se el 
projecte des del punt de vista social, ambiental i territori·
al (per exemple paisatgísticament o  millorant la dotació 
de mesures compensatòries). 
En el cas d’un port comercial, la TIR sortia del 6%, el 
desenvolupament econòmic regional alt i els impactes 
no monitoritzables ambientals i socials molt positius.
I en el cas de l’aeroport de Lleida (assumint la demanda 
i els costos previstos) va sortir una TIR del 0,8% i una 
valoració global de “C” (gràcies a un impacte econò·
mic regional alt i un impacte social, territorial i ambi·
ental positius). Si s’utilitzessin unes dades de demanda 
més versemblants, llavors el projecte seria tipus “D”, 
fet que el faria estar per sota del llindar acceptable. 
Amb aquesta valoració, si l’aeroport de Lleida es tira 
endavant, requereix  que s’augmenti l’efecte positiu en 
economia regional i impacte ambiental, social i territo·
rial fent una estratègia de desenvolupament regional 
amb la participació de les empreses vinculades. 

El model permet ajustar el disseny 
dels projectes a un equilibri òptim 
entre costos i rendibilitat."“

cats sobre aquests camps per no dificultar l’aplicació 
de la metodologia.
onvé fer una valoració global segons els paràmetres del 
bloc 1, és a dir, la valoració de rendibilitat socioeconòmica, 
i utilitzar els altres dos blocs per matisar els resultats.
La metodologia incorpora tres aportacions innovadores. 
Una és la valoració de la pèrdua de funcions ambientals, 
contemplant uns valors determinats dels ecosistemes 
que es perden per la transformació del sòl que suposa la 
infraestructura (fins ara s’utilitzaven indicadors molt més 
limitats de cost de compra o expropiació del sòl). Una 
segona incorporació és el fet d’avaluar l’impacte econò·
mic a nivell comarcal. Finalment, la tercera novetat és la 
d’integrar els tres valors diferents, perquè s’etiquetin de 
manera comprensible i ajudin a la presa de decisions.
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E
n primer lloc, quan es parla d’infraestructures 
eficients s’ha de preguntar què significa el con·
cepte “eficients”. Cal establir la definició  del 
criteri d’eficiència. En general, “eficiència” és 

la capacitat d’obtenir un efecte amb els mínims  recur·
sos possibles. Llavors, cal fer-se una segona pregunta: 
quin és l’efecte desitjat? La resposta no és fàcil, ja que 
l’efecte desitjat està lligat al desig, les expectatives, el 
debat públic, etc., però es pot definir com la millora 
del territori que s’ha heretat, juntament amb l’augment 
de la qualitat de vida i la seva competitivitat. Ara bé, 

el concepte “qualitat de vida” és diferent per a uns i 
per a uns altres. Es tracta, per tant, d’una discussió no 
pas política, sinó social i humana. És bo que es debati  
el canvi de paradigma, especialment tenint en compte 
que la nostra societat ,llatina, és submisa al decisor pú·
blic en el sentit que s’espera que resolgui els nostres 
problemes i aspiracions, a diferència de les societats 
anglosaxones, més proactives i desconfiades del poder 
públic. En aquest sentit, el Col·legi d’Enginyers de Ca·
mins ha elaborat un treball sobre la Política d’inversió 
en infraestructures en temps d’escassetat.
Sobre el concepte d’eficiència i la decisió de paralitzar 
una infraestructura en construcció hi ha un concepte an·
glosaxó, els sunk costs, segons el qual s’ha de comparar 

la rendibilitat que 
donarà la infraes·
tructura amb el 
cost addicional 
que queda per 
executar (no pas 
amb el cost total).
Segona idea: cal 
reajustar els con·
ceptes “sagrats” 
i començar a dis·
cutir qüestions 
que semblaven 
indiscutibles, en·
tre d’altres raons, 
perquè hem pas·
sat de ser rics (o 
creure’ns ser rics) 
a ser pobres i, per 
tant, els criteris en què ens trobem instal·lats no es cor·
responen a la nova realitat. Cal reduir despeses en els 
projectes i revisar, per exemple els criteris de seguretat, 
drenatge, etc. No es pot fer d’una altra manera perquè el 
benefici de les empreses constructores sobre vendes és, 
com a molt, del 4%.
Un altre criteri delicat que s’ha de  revisar és el respecte 
al medi ambient. No s’ha de deixar de respectar els valors 
ambientals, però  han de ser assumibles i dins d’uns mar·
ges de sentit comú. Sovint passa que l’aplicació dels cri·
teris ambientals és extremadament cara i poc justificada. 
Hi ha moltes administracions que fan primer el projecte i 
després fan l’anàlisi ambiental que comporta una sèrie de 
modificacions que exigeixen tornar a redactar el projecte. 
Per estalviar costos i temps, aquest procés hauria de ser 
en paral·lel; i en la concepció del projecte hi haurien de 
participar els professionals d’operació i construcció amb 

Fernando Gutiérrez de Vera

A l’hora de referir-se a les 
infraestructures eficients cal definir 
el model de qualitat de vida que 

volem atènyer i els recursos que estem 
disposats a utilitzar."“
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els de medi ambient. Per exemple, el projecte l’autopista 
Còrdova-Montoro, prolongació de la de Madrid-Toledo, 
va ser enviat al Ministeri de Medi Ambient el qual va de·
cidir que aquella autopista no es podia construir. Això 
ha comportat que l’autopista Madrid-Toledo quedi en 
suspensió de pagament. Per evitar aquestes situacions 
imprevistes, caldria que en tots els projectes que surten 
a concurs fos obligatori que en l’annex s’especifiqués 
quant costen les modificacions ambientals (poden arribar 
el 100% del cost del projecte). Lamentablement, ens tro·
bem en una situació en la qual  cal aplicar criteris d’eco·
nomia d’escassetat. 
La base econòmica del país i les inversions prioritàries
En aquest context econòmic cal ser realista en determi·
nades qüestions. D’una banda, no es pot pensar que s’ar·
reglarà la situació econòmica del país i l’atur mitjançant 
la R+D+I, ja que els esforços que s’inverteixen en aquest 
terreny triguen molt a fructificar. Cal reconèixer quina és 
la base de l’economia espanyola i partir d’aquest realitat, 
deixant de banda estratègies il·lusòries: no ens podem 
convertir en un Silicon Valley de la nit al dia. El nou model 
s’ha de basar en les capacitats actuals. El canvi de model 
productiu com a garant de la sortida de la crisi és absurd. 
D’acord amb aquesta realitat, es constata, a més, que el 
dèficit d’infraestructures ja no recau en les infraestructu·
res de transport, sinó en les infraestructures de serveis.
Els punts forts del país són la qualitat de vida, la localit·
zació, el clima, la cultura, la gastronomia, etc.; no només 
per al turisme de temporada sinó també per a la residèn·
cia permanent, per exemple, de jubilats europeus. Da·

vant d’aquest fenomen, es necessiten serveis municipals 
i ordenació urbana.
Una altra fortalesa del país és la qualitat de l’atenció mè·
dica. De totes maneres, és preocupant  la pressió dels es·
trangers sobre el nostre sistema mèdic; no es podria, com 
fan a Houston, desenvolupar com a sector de negoci? És 
necessari, per tant, invertir en infraestructura hospitalària.
L’agricultura d’alta competitivitat és un altre recurs per 
a l’economia espanyola, davant del qual caldrà prioritzar 
les infraestructures hídriques, inclosos els transvasaments 
entre conques.
Un altre factor positiu és la connexió llatinoamericana i 
l’oferta de formació superior espanyola, fet que reque·
reix més infraestructura universitària.
Espanya és un model pel que fa al desenvolupament de la 
col·laboració públic-privat i és la seu dels principals bancs 
finançadors d’infraestructura. No obstant això, a Espanya 
hi ha manca de mercat de bons. Si es volen vendre bons 
per a projectes, s’ha d’anar a la borsa de Londres o Nova 
York. Caldria que Madrid o Barcelona esdevinguessin un 
centre financer en aquest sector.
Si Espanya és líder en la gestió privada d’infraestruc·
tures, cal pensar en el pas posterior a la reversió de 
la primera onada de corredors de peatge. Ja n’hi ha 
hagut una: Europistas, que ha passat a mans de l’ad·
ministració la qual, al seu torn, ha encarregat el co·
brament a l’empresa privada. En aquesta situació, no 
es poden generar ingressos simplement amb un allar·
gament dels terminis o una subhasta? I pel que fa a 

Ara, el dèficit d’infraestructures 
a Espanya ja no es produeix en 
matèria de transport, sinó en 

infraestructures de serveis."“
Espanya ha d’aplicar l’Eurovinyeta 
amb determinació. En aquest 
procés seria interessant crear un 

centre tècnic per a la gestió dels costos i 
ingressos d’utilització de la via."“
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l’Eurovinyeta, cal entrar-hi amb determinació, pensant 
que aquest és el món tal com s’està dibuixant, basat 
en la filosofia lògica de “paga qui utilitza”. Caldria 
crear un centre que funcionés com a servei tècnic ges·
tor dels ingressos derivats de l’ús de la xarxa viària, i 
seguir l’estela de països com Àustria, Suïssa, Alema·
nya, França on ja s’han implantat, o s’estan implan·
tant, sistemes de pagament per ús que generen fons 
(Alemanya 4 mil milions anuals) que poden utilitzar-se 

per treure concursos d’autopistes amb peatge a l’om·
bra sobre la garantia d’aquell fons.
Finalment, si Espanya vol liderar les energies renovables, 
cal que el país es plantegi el seu propi model energètic 
en el qual l’energia nuclear hauria de tenir el seu paper, a 
banda d’impulsar l’estalvi i l’eficiència.
D’altra banda, com a punt dèbil hi ha la posició perifèrica 
que obliga a millorar les connexions intermodals, maríti·
mes i ferroviàries. 



51

Castell de Castellet i la Gornal

17 de setembre de 2010

D
’entrada, hi ha una idea evident que  fins als dar·
rers anys no s’ha començat a acceptar com a tal: 
les infraestructures no són gratuïtes. Fins i tot entre 
professionals del sector, fa només un parell d’anys, 

no es tenien tan interioritzades les idees sobre els nous crite·
ris o nou model que ha de guiar la política d’infraestructures. 
La crisi, doncs, s’ha comportat com una oportunitat per to·
car de peus a terra. Fruit de tot això, el Col·legi d’Enginyers 
de Camins es posiciona de forma favorable a la necessitat 
de prioritzar les inversions, d’acord amb allò que en aquest 
moment necessita la societat. Per això, el Col·legi encarrega 
l’elaboració d’una eina d’ajuda a la priorització d’infraestruc·
tures basant-se en un mètode d’anàlisi de rendibilitat: el Mo·
del d’Avaluació d’Infraestructures de Transport, que es posa 
al servei dels professionals i l’administració. Metodologies 
n’hi ha moltes però es pretén oferir-ne una fàcil d’utilitzar, 
aplicable a infraestructures de qualsevol mode de transport, 
que permeti comparacions i que ajudi a fer més transparents 
les decisions, i , a més, permeti deixar constància del criteri 
o criteris en els quals s’ha fonamentat aquella decisió. Per al 
col·lectiu dels enginyers de camins això és important perquè 
treballen tant en l’administració com per a l’administració, i 
això sovint dificulta el debat objectiu. En aquest sentit, l’eina 
pot comportar-se com una mena de certificat de la valoració 
que es fa de les infraestructures.
En l’avaluació de rendibilitat, viabilitat i impacte de les 
infraestructures, és fonamental tenir present qui finança 
la infraestructura, si hi intervé la iniciativa privada, o bé si 
tot prové dels pressupostos públics.
Tenint en compte que vénen temps difícils en matèria de 
grans inversions en infraestructures, pren especial valor 
l’acció a escala “micro” i les accions de millora que, amb 
poc pressupost, permeten millorar molt l’eficiència i la 

seguretat. Cal, doncs, estudiar no tant les infraestructu·
res que queden per fer, sinó les potencials millores a les 
infraestructures existents.
El Col·legi publica uns informes sobre les infraestructures 
a través dels quals s’expressen objectivament algunes pri·
oritats d’actuació. En un d’aquests informes es manifesta·
va que el desdoblament de la N-II a Girona perdia força a 
causa del tercer carril de l’AP-7, fet que ha aixecat fortes 
crítiques al territori gironí. Tot i comprendre les visions 
locals, cal ser equànimes, tècnicament rigorosos i ser con·
seqüents amb aquests principis d’eficiència, priorització i 
rendibilitat que han de guiar la política d’infraestructures.
El debat sobre el desdoblament de la N-II (que, tot sigui 
dit, fa 15 anys que ja hauria d’estar fet) esdevé un cas 
il·lustratiu per estudiar si amb accions d’adequació de la 
xarxa existent es podria generar una millora incremental 
comparativament prou eficaç. En un context on s’exigeix 
ser selectiu amb les inversions, caldria valorar si aquestes 
accions justificarien no fer tot un desdoblament. 

Fernando Gutiérrez de Vera
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Jordi Julià (Director de Transfer): El cas de la N-II al 
Maresme és il·lustratiu per al debat sobre la priorització 
i rendibilitat d’inversions en infraestructures. Al Mares·
me, en una franja de 4 km, hi ha la N-II de l’Estat i l’auto·
pista de peatge. El Ministeri va fer un estudi informatiu 
(no presentat), segons el qual era molt positiu fer una 
autovia paral·lela a l’autopista perquè absorbiria molt 
trànsit i era necessària. D’altra banda, hi havia un estudi 
de fa anys del senyor Modest Batlle en el qual s’afirmava 
que en el Maresme ja n’hi hauria prou amb l’autopista si 
es complementava amb una colla d’inversions en el viari 
local, amb les connexions de l’autopista i amb sistemes 
de peatge més sofisticats.

La Generalitat, doncs, es va trobar un treball que defen·
sava una autovia de 3+3 (amb una dotació econòmica per 
fer-ho) i, d’altra banda, un estudi que aconsellava actuar, 
amb una gestió complexa, sobre la xarxa local. El resultat 
d’aquesta situació ha estat la construcció d’una ronda, és 
a dir, una carretera de 2+2 amb rotondes que no és bona 
per captar trànsit de l’autopista però sí per captar trànsit 
de la N-II i obrir la possibilitat que l’actual N-II es conver·
teixi en un passeig marítim. Aquest cas és un exemple que 
no cal fer una autovia de la mateixa capacitat i paral·lela a 
l’autopista existent. 
Aplicant la metodologia del Col·legi d’Enginyers de Ca·
mins en aquest cas, s’obté com a resultat que una ronda 
és millor que una autovia ja que l’avaluació que s’hi fa 
és global. En canvi, segons l’estudi que utilitzava el Mi·

nisteri, en el qual només s’estudiava l’autovia ad hoc, es 
concloïa que l’autovia era  molt més necessària.

Josep Lluís Gómez (Abertis): Més enllà del diagnòstic 
sobre la situació de les infraestructures a Espanya, cal  
concretar el model, tenint en compte que en el terreny 
de les infraestructures les solucions passen per consensos 
polítics, major transparència i modulació en el temps. 
El cas de la N-II a Girona és prou clar: si s’està ampli·
ant l’autopista no té sentit afegir una altra via de gran 
capacitat. És també simptomàtic el cas de les radials de 
Madrid perquè l’autopista de peatge desemboca en una 
congestió, mentre que les autovies lliures de peatge arri·
ben fins a l’M-30. Hi ha, de fons, un problema de recerca 
de finançament de la inversió i de distribució del trànsit.
Cal, doncs, un nou model i que els polítics tradueixin els 
nous criteris als ciutadans perquè s’entenguin les decisi·
ons que cal prendre.

Germà Bel: Seria interessant utilitzar el mètode d’avalua·
ció d’infraestructures del Col·legi en el cas de l’aeroport 
de Lleida amb dades reals (s’havia estimat una demanda 
de 800.000 passatgers i una previsió d’ingressos i despe·
ses que va fixar el cànon en 2 milions d’euros i inversions 
de 200 milions). Ara se sap que l’aeroport genera unes 
despeses que inclouen el cost més les subvencions i taxa 
zero; seria, per tant, l’ocasió per reflexionar sobre allò 
que es va preveure i allò que s’ha obtingut.
D’altra banda, no s’entén que es faci una anàlisi d’im·
pacte socioeconòmic en un aeroport que no sigui en una 
illa. L’impacte socioeconòmic el produeix la rendibilitat 
financera quan no hi ha aïllament. A Lleida la gent té al·
ternatives de mobilitat força bones: AVE subvencionat, 
autopista subvencionada i autopista de peatge. Si es fa 
una gran obra en una comarca, es crearan llocs de treball 
però, segons com es financi, es destruirà més ocupació 

Torns de paraula

Disposar d’un model consensuat 
posaria fre a situacions il·lògiques 
de duplicació d’infraestructures."“



53

Castell de Castellet i la Gornal

17 de setembre de 2010

a la resta de l’economia. Si no hi ha valor afegit, 
si no es pot pagar, no hi ha impacte socioeco·
nòmic. Això és el que passa, si es fa una anàlisi 
d’equilibri general, amb l’aeroport de Lleida. 
En el cas de l’autopista Madrid-Còrdova, cal con·
siderar que les fonts de demanda són les ciutats 
de Madrid i Còrdova, i no pas tot el territori que 
hi ha entre les dues ciutats. Considerant que en·
tre Madrid i Còrdova hi ha una autopista gratuïta 
i un AVE subvencionat (el preu de viatge del qual 
és més baix que el del cotxe en autopista), cal 
preguntar-se qui utilitzarà la nova autopista i, per 
tant, si al final també s’haurà de rescatar.
La implantació de l’Eurovinyeta a Espanya reque·
riria, primer, l’homogeneïtzació el peatge a tot 
l’Estat i, després, carregar l’Eurovinyeta; sinó hi 
ha una dualitat de pagament que, a més, és di·
versa al territori. 

Javier Vizcaíno (Tramvia Metropolità): Vist amb 
perspectiva, les ineficiències de la política d’in·
fraestructures –des del punt de vista d’un ciutadà 
no expert− ens plantegen una pregunta amb sentit crític: 
què s’ha estat fent a l’administració durant aquests anys.
En les qüestions pressupostàries hi ha moltes rigideses. El 
paper clau que tenen els criteris de priorització i eficièn·
cia caldria també aplicar-lo a la legislació de finançament. 
A França, per exemple, si es vol finançar una infraestruc·
tura de transport, és obligatori tenir un estudi urbanístic 
de la zona. Llavors, en funció de la demanda que constati 
l’anàlisi, es determina el tipus d’infraestructura que cal fer 
(tramvia, metro, etc.). A Espanya sorprèn veure com es 
fan tramvies per tot el país, i seguidament sorgeix el dub·
te sobre com es pagaran. Caldria que al nostre país, tam·
bé, hi hagués una determinada reglamentació d’aquestes 
qüestions, que establís limitacions als pressupostos amb 

criteris d’eficiència. Complementàriament, en el trans·
port públic fa falta una llei de finançament. 
No és eficaç seguir amb el contracte-programa que es 
negocia amb un funcionari de Madrid cada dos anys per 
veure quants diners es reben. L’aportació hauria d’estar 
regulada en funció, per exemple, del nombre d’usuaris.

Josep Maria Rovira (FERRMED i Col·legi d’Enginyers 
Industrials de Catalunya): No crec que el mode ferroviari 
per al transport de mercaderies sigui obsolet. Cal remar·
car que l’estudi del projecte FERRMED que dimensiona 
–sense pretensions d’exactitud− la inversió de 44.000 mi·
lions d’euros ha estat elaborat per 11 enginyeries a nivell 
europeu, i contempla no només les infraestructures bàsi·
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ques, sinó que una part important de les inversions són 
en conceptes de gestió (per exemple, la renovació ma·
terial i la superestructura, la senyalització, serveis, etc.). 
D’altra banda, la comparació del sector del transport de 
mercaderies amb el dels Estats Units té alguns riscos. En·
tre d‘altres diferències, allà la infraestructura és propietat 
de les empreses privades i el seu estat és deficient, amb 
un nivell de funcionalitat mínima només per al transport 
de mercaderies. D’altra banda, allà els trens són de 3 
quilòmetres i en la proposta de FERRMED es proposen 
longituds de 1,5 quilòmetres (cal tenir en compte que 
l’SNCF ja estudia fer trens d’1 km).

Francesc Ventura (APCE): Quan es parla de crisi es par·
la, generalment, del moment conjuntural o moment que 
es viu. No obstant això, hi ha una altra escala, l’esca·
la estructural, que serveix per parlar de canvi de cicle. 
Moltes de les solucions que es plantegen per reorientar 
la política d’infraestructures valen per al canvi de cicle, 
però no valen per superar la fase conjuntural. I tenen 
un risc: els períodes de maduració de les infraestructu·
res són tan llargs que els qui prenen decisions no són 
conscients de les dificultats que tindran els qui hauran 
d’executar les infraestructures 20 anys més tard i, en 
canvi, tampoc resolen els problemes que es tenen ara. 
La qüestió de base és que a les generacions que ara 
són al capdavant de la política i l’acció en infraestruc·

tures van rebre, primer, una educació basada en criteris 
d’eficiència, després van haver d’adaptar-se a criteris 
d’excel·lència i ara s’exigeix retornar, preferentment, als 
criteris d’eficiència. Al cap i a la fi, cal ser capaços de 
prendre les bones idees i adaptar-les a criteris de sufici·
ència perquè puguin ser executables.
D’altra banda, cal tenir present que s’hauria de parlar i actuar 
més en el terreny de l’optimització d’allò que tenim, més que 
no pas parlar de nous projectes. De vegades, actuacions de 
molt poc cost, tenen una gran capacitat de resolució de pro·
blemes socials i generen molta satisfacció professional.

Modest Batlle (UPC): Per tal de gestionar adequada·
ment les barreres ambientals que el funcionariat imposa 
als projectes d’infraestructura, caldria crear un organisme 
que fos capaç de jutjar si compensa alterar un projecte 
per preservar un determinat paràmetre o element ambi·
ental; i caldria fer-ho valorant el cost que suposa aquella 
alteració (i el cost d’oportunitat de destinar aquells diners 
a altres inversions). 

Néstor Turró (President del Gremi de Constructors 
d’Obres de Barcelona i Comarques): Cal considerar què 
cal fer amb les obres paralitzades (per exemple les del Mi·
nisterio de Fomento) de manera que les conseqüències de 
la paralització no siguin més perjudicials que l’execució. 
A Astúries, per exemple, s’ha paralitzat i desmantellat un 
pont que forma part de l’autopista entre La Corunya i Bil·
bao, amb la qual cosa s’impedeix posar en servei un llarg 
tram d’autovia. Potser valia la pena fer un esforç per aca·
bar el pont  i aprofitar la resta d’infraestructura.

Mateu Turró: En el Model d’Avaluació d’Infraestructu·
res de Transport s’avalua tant l’impacte macroeconòmic 
com la diferència macroeconòmica (creació d’ocupació, 
impactes comarcals, etc.) entre la inversió que s’analit·

Les solucions per reorientar la 
política d’infraestructures valen per 
generar un canvi de cicle, però no 

resolen la conjuntura actual. Les decisions 
que es prenen ara tenen grans repercussions 
en les generacions dels propers 20 anys."“
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za i una inversió mitjana. Tot i ser un tema secundari, té 
rellevància política i social perquè la creació d’ocupació 
és als primers llocs de les prioritats polítiques públiques. 
És important valorar què aporta globalment a l’economia 
una inversió comparant-la amb el fet de destinar aquests 
diners a un altre objectiu.
Ara per ara, el ferrocarril de mercaderies no és eficient.  No és 
lògic establir unes exigències de qualitat que demanen unes 
inversions enormes que no es podran recuperar.  Pot ser més 
eficient si es modifica, per exemple, la mentalitat dels ferrovi·
aris, i si s’integra adequadament amb la carretera.

Finalment, s’ha de destacar que cal una revolució a l’admi·
nistració per superar les rigideses i la burocratització que 
resten productivitat. A més, el medi ambient ha esdevin·
gut una arma més per introduir ineficiències a la gestió.

Andreu Ulied: L’aplicació del Model d’Avaluació d’In·
fraestructures de Transport a la ronda del Maresme 
dóna una rendibilitat del 5,5-6%. Si bé comparat amb 
el Quart cinturó (que arriba als dos dígits) sembla poc, 
el resultat de l’avaluació és positiu. A més, el projecte 
constructiu és molt ambiciós des del punt de vista de la 
qualitat de la urbanització associada, amb la qual cosa 
hi hauria marge per reduir el cost i millorar la valoració 
de rendibilitat. Una altra opció a avaluar hauria estat la 
millora del viari local.

Precisament, el viari local és un dèficit greu que s’arros·
sega, ja que ha quedat oblidat en benefici de les inversi·
ons en xarxa de gran capacitat. Si s’haguessin resolt tots 
els dèficits abans, potser s’hauria avançat a la demanda. 
Serveixi com a exemple: un estudi que s’ha fet sobre una 
província valora en 1.500 milions els diners que s’haurien 
d’invertir per aplicar la normativa i criteris estàndards a la 
seva xarxa local. Al ritme d’inversió fet fins ara, es neces·
sitarien centenars d’anys per adequar la xarxa. La rendibi·
litat d’aquestes inversions és mínima i potser allò que cal 
considerar és que els criteris són excessius i caldria adap·
tar-los a les diverses tipologies de vies locals (carretera 
urbana, rural o de muntanya, etc.) Fent aquest exercici 
els costos, se situen en 600 milions i la rendibilitat entre 
el 5 i el 8%. Difícilment les diputacions seran capaces de 
gestionar-ho, ja que hi ha davant una feblesa molt gran 
de les administracions intermèdies. 

Fernando Gutiérrez de la Vera: És molt complex resol·
dre el problema de les radials de Madrid. El dia que es va 
cometre l’error de fer autopistes amb peatge i autovies 
es va crear una disfunció que va fer malbé el sistema. Cal·
dria unificar-lo amb  molta determinació política. 
En l’administració s’ha produït un fenomen preocupant 
que afecta de ple el rigor en la política d’infraestructures: 
la disminució de capacitat tècnica i de l’autonomia dels 
funcionaris tècnics.

Josep Oriol: Estem pensant adaptar el Model d’Avalu·
ació d’Infraestructures de Transport del Col·legi a altres 
tipus d’infraestructures (aigua, energia, etc.)
L’Eurovinyeta pot ser una bona oportunitat per fer un 
canvi de model.
Les qüestions ambientals sovint es porten a extrems massa 
rígids. No obstant això, són criteris que cal integrar i assumir 
en el procés de planificació i execució d’infraestructures. 

La xarxa local ha acumulat un gran 
déficit d’inversió. Cal definir uns 
criteris mínims d’inversió per a 

les diverses funcionalitats de la xarxa. Les 
administracions intermèdies són massa febles 
per gestionar la inversió que es requereix."“
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1. La política d’infraestructures requereix un canvi radi·
cal de model que incideixi en tots els nivells del procés 
− des de la presa de decisió fins a l’explotació − i en tots 
els agents que hi intervenen (polítics, professionals, em·
presaris, etc.). Aquest canvi de model s’ha debatut molt 
en àmbits acadèmics; és l’hora que els poders públics  
assumeixin la responsabilitat de materialitzar-lo.

2. A Espanya s’han destinat i es destinen molts recur·
sos públics a infraestructures poc productives. El més 
preocupant, però, són les despeses de conservació i les 
obligacions de servei públic, derivades d’aquestes so·
breinversions,  que esdevindran una hipoteca per a les 
generacions futures.

Infraestructures productives/eficients o no?

3. El canvi de model ha de partir d’una decisió social 
consensuada i transparent que fixi quina ha de ser l’obli·
gació mínima de servei públic i el nivell de qualitat que 
han de complir les infraestructures en mobilitat, energia, 
aigua, etc. Aquesta decisió ha de permetre diferenciar 
allò que ha de ser proveït i finançat pel pressupost pú·
blic, d’allò que pot ser finançat amb el pagament dels 
usuaris, ja sigui perquè sobrepassa el nivell de qualitat 
mínim, o bé perquè es tracta d’una infraestructura pro·
ductiva que genera valor afegit. 

4. Les infraestructures no productives només es justifi·
quen per la seva funció de servei públic, és a dir, quan la 
demanda no té ateses les seves necessitats mínimes (de 
mobilitat o de garantia de subministrament). Totes les 

infraestructures que no comporten obligació de servei 
públic han de sotmetre’s a una anàlisi cost-benefici i a 
un pla econòmic i financer. Si l’anàlisi demostra que hi 
ha rendibilitat, vol dir que podran ser autofinançades a 
través de sistemes de pagament, associats al valor afe·
git que generen. 

5. És erroni pensar que, de forma general, dotant d’in·
fraestructures un territori s’induirà la demanda i se’n 
produirà el seu desenvolupament socioeconòmic. La in·
versió és condició necessària però no suficient, i només 
hi haurà ús de la infraestructura si existeix demanda no 
satisfeta o latent i el substrat productiu i sociocultura·
leconòmic adient. A tall d’exemple, moltes línies d’AV 
s’han justificat per la seva suposada capacitat de cohesi·
onar i desenvolupar socioeconòmicament els territoris. 
La realitat és que l’AV, per si sola, no genera desenvolu·
pament allà on no hi ha activitat i té, fins i tot, un efec·
te de succió de les ciutats capçaleres cap a les ciutats 
intermèdies.

6. Cal definir el nivell de qualitat que es vol assolir i els 
recursos que s’està disposat a utilitzar. Amb l’objectiu 
de reduir despeses, tot mantenint els estàndards de 
qualitat, és el moment de posar en dubte criteris de dis·
seny heterogenis de les infraestructures que sovint es 
presenten com indiscutibles (en termes de sumptuosi·
tat, sobre ponderació de l’impacte ambiental, millores 
addicionals, etc.). Aquests criteris han comportat grans 
costos en l’execució dels projectes, atribuïbles en part 
a la manca de rigor de la planificació i dels projectes, 
a les concessions que es fan a les demandes socials i a 
la manca de criteri en la relació qualitat/cost, risc/cost i 
cost de certs mecanismes imaginatius de finançament. 
Davant de la necessitat d’ajustar els costos cal, d’una 
banda, fixar mòduls unitaris per a cada tipus d’infraes·

Conclusions generals
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tructura i, de l’altra, plantejar la conveniència que exis·
teixin mecanismes per avaluar i assignar els increments 
de costos derivats dels acords amb les administracions 
locals i les plataformes cíviques.

Criteris per a la priorització de les inversions

7. L’absència de models racionals comporta l’adopció de 
decisions sobre infraestructures en funció de la conjun·
tura pressupostària, dels compromisos polítics o de les 
demandes puntuals del territori. La política d’infraestruc·
tures no es pot basar en les emocions o en el victimisme 
sinó que ha de respondre a l’interès públic, a la racionali·
tat i a una estricta avaluació de rendibilitat. La planificació 
ha de ser un procés de decisió racional per atènyer uns 
objectius que conciliïn l’òptim local i l’òptim global, tot 
assignant eficaçment els recursos. S’ha de recuperar la 
perspectiva econòmica de les infraestructures, amb un 
nou impuls a l’enginyeria de la planificació i als conceptes 
de la priorització i de la programació. En qualsevol cas,  
cal que els objectius polítics o estratègics que guiïn de·
terminades decisions  s’explicitin en la pròpia planificació. 

8. S’han de plantejar projectes que siguin sostenibles 
des del punt de vista funcional i de la seva rendibilitat. 
Per tal de facilitar la selecció i priorització d’infraestruc·
tures, tots els projectes importants han d’incloure un 
estudi de rendibilitat, valorada des de tres perspectives 
diferents: rendibilitat financera, rendibilitat econòmica i 
rendibilitat social. De la mateixa manera, les avaluaci·
ons sobre el funcionament de les infraestructures han de 
permetre conèixer les seves conseqüències reals i defi·
nir criteris per a futures decisions.

9. Malgrat que existeixen molts mètodes que faciliten 

l’avaluació i la presa de decisions sobre infraestructures, 
poques vegades s’han incorporat en els processos de 
planificació. El Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i 
Ports acaba de posar a disposició dels decisors i profes·
sionals un model d’avaluació per prioritzar inversions. El 
model avalua els projectes mitjançant una valoració de 
la rendibilitat econòmica, una valoració de l’efecte so·
bre el desenvolupament regional i una valoració de l’im·
pacte social i ambiental. Finalment, permet identificar 
les debilitats que cal corregir per ajustar el disseny dels 
projectes a un equilibri òptim entre costos i rendibilitat.

10. En el context de la priorització, prenen especial 
valor les actuacions modestes i les de millora; és a dir, 
aquelles actuacions de poc pressupost que permeten 
millorar significativament l’eficiència i la rendibilitat del 
sistema. Cal, en conseqüència, començar a avaluar les 
millores potencials a les infraestructures existents.

11. El Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte 
del Ministerio de Fomento va ser redactat amb un criteri 
territorial basat en el model radial tradicional espanyol  
i sense contemplar ni anàlisi de demanda, ni de cost-
benefici, ni de viabilitat econòmicofinancera per a les 
actuacions que contenia. La seva revisió i actualització 
als nous criteris es fa imprescindible.

Binomi públic-privat

12. La discussió sobre la gestió pública o privada de les 
infraestructures és secundària. Allò fonamental és si les 
tarifes i altres ingressos de l’explotació poden internalit·
zar els seus costos d’implantació i/o explotació. 

13. La participació privada en un projecte és positiva 
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sempre i quan permeti desenvolupar amb major eficièn·
cia una infraestructura o equipament i a la vegada des 
de l’Administració que ho concedeix es garanteixi ple·
nament  l’interès públic de l’actuació.

14. El sector privat pot oferir més eficiència en el procés 
d’implementació tot generant estalvi en la inversió i de·
rivant recursos públics a d’altres objectius. No obstant 
això, sovint s’ha utilitzat la col·laboració públic-privat no 
pas per fer rendibles les infraestructures (en un procés 
on cada part hauria d’assumir el rol pel qual és més com·
petent i competitiu), sinó com a “aqüeductes financers” 
per evitar la comptabilització del dèficit públic a curt 
termini. L’ús d’aquestes fórmules ha de tenir una clara 
limitació i no ha de superar un percentatge (del 15 al 
30%) del total de la inversió pública.

Infraestructures viàries

1. El model d’infraestructures de transport s’ha de fona·
mentar en un sistema de tarifació que, tot garantint el dret 
de mobilitat amb nivells estàndard de seguretat i confort, 
estableixi el pagament per ús en les vies de gran capaci·
tat i llarg recorregut. El model ha de comportar l’aturada 
de la construcció d’autovies lliures de peatge paral·leles a 
autopistes de peatge en corredors no saturats. Aquesta 
pràctica suposa un cost d’oportunitat dels recursos públics 
i genera desequilibris a les societats concessionàries.

2. L’Eurovinyeta esdevé una oportunitat legitimadora 
per establir un model harmònic de tarifació viària; model 
que cal que sigui compartit amb tots els agents públics 

i privats (sector del transport, Comunitats Autònomes, 
concessionàries, etc.). El model espanyol de tarifació 
hauria de ser homogeni en tota la xarxa, i hauria d’evitar 
dualitats entre vies de peatge i vies gratuïtes. 

3. Les autopistes radials de Madrid i altres autopistes de 
peatge de recent construcció són un exemple de la man·
ca de racionalitat de la política d’infraestructures. Algunes 
concessions són deficitàries i comporten el risc del seu res·
cat per part de l’administració, fet que té un efecte negatiu 
sobre la hisenda pública i el prestigi del sector concessio·
nari espanyol. Cal adoptar, sense dilació, solucions defi·
nitives de cara la viabilitat de tot el sector concessionari 
espanyol, sense vulnerar el Plan de ajuste de estabilidad 
presupuestaria ni les normes de competència de la UE.

4. La xarxa local ha acumulat els darrers anys un notable 
dèficit d’inversió. Per superar-lo, caldria definir uns ni·
vells mínims d’inversió i manteniment per a les diverses 
funcionalitats que ha de complir aquesta xarxa, i pos·
sibilitar que les administracions territorials competents 
disposin dels recursos econòmics i tècnics per a endegar 
les actuacions necessàries. 

Infraestructures ferroviàries

5. El futur del transport ha de ser necessàriament mul·
timodal i ha d’encaixar cada mode a les funcionalitats 
per a les quals és més competitiu. Des d’aquesta pers·
pectiva, el ferrocarril pot tenir un paper determinant en 
els grans fluxos de mercaderies a llarga distància amb 
plataformes logístiques ben connectades als ports.

6. El mapa espanyol de l’alta velocitat actual té moltes 
similituds amb el del ferrocarril del segle XIX  però amb 

Conclusions “sectorials”
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la diferència que actualment es finança amb diner pú·
blic. Les primeres actuacions peninsulars en alta veloci·
tat són fruit de decisions desgavellades, apriorístiques i 
oportunistes. Posteriorment, el desenvolupament de la 
xarxa s’ha regit per una visió geocèntrica de l’Estat i pel 
criteri del “cafè per a tothom”, formulat a través de la 
previsió de connectar totes les capitals provincials amb 
Madrid a menys de tres hores de trajecte, independent·
ment de l’orografia i de la demanda. 

7. L’alta velocitat no es pot considerar com una obliga·
ció de servei públic, no té rendibilitat financera i, fins i 
tot, les ajudes d’explotació que ha rebut han estat de·
nunciades per la UE. Espanya −que amb molts menys 
passatgers disposarà de més xarxa d’AV que França o 
el Japó− està hipotecant el benestar de les generacions 
futures per les enormes càrregues que caldrà assumir en 
manteniment i explotació d’una xarxa tant sobredimen·
sionada com ineficient.

8. En el sector del transport de viatgers cal establir 
l’obligació de redactar un estudi de demanda per justifi·
car el tipus de mode a implantar (tren, metro, tramvia o 
autobús) prèviament a l’autorització del finançament de 
les infraestructures. D’altra banda, per a optimitzar-ne 
l’explotació, fa falta una llei de finançament del trans·
port públic que defineixi un marc econòmic estable per 
al sector. 

Infraestructures aeroportuàries

9. L’operació en xarxa dels aeroports estatals no obe·
eix a cap criteri d’eficàcia o eficiència; és, al cap i a la 
fi, un model ideològic i de control polític/funcionarial. 
En cap país de referència desenvolupat es troba un 

model similar ni cap mena de justificació acadèmica a 
la gestió centralitzada.

10. Com a conseqüència de les inversions faraòniques i 
redundants de la darrera dècada que multipliquen per 
molt el pressupost necessari per funcionalitat, els comp·
tes de resultats dels aeroports de Madrid i Barcelona 
tenen pèrdues, fet que és una excepció en el marc dels 
grans aeroports europeus. D’altra banda, molts aero·
ports provincials ni resisteixen cap anàlisi de rendibilitat, 
ni poden  considerar-se obligacions de servei públic. 
Amb la gestió individualitzada de la xarxa es pot posar 
remei a cadascuna d’aquestes disfuncions.

Infraestructures de l’aigua i l’energia

11. En el sector de l’aigua i de l’energia, els operadors 
tenen capacitat tècnica per adoptar les millors decisi·
ons de cara a l’eficàcia en la prestació de serveis. Cal 
aprofitar aquest bagatge per optimitzar l’ús dels recur·
sos existents i per assolir majors nivells de garantia en el 
subministrament.

12. Per poder liderar el sector de les energies renovables 
cal que Espanya defineixi la combinació energètica, on 
les energies convencionals han de continuar tenint un rol 
destacat. En aquest sentit, cal també assegurar la rendi·
bilitat de les inversions en les centrals de cicle combinat.

13. Actualment, el principal dèficit d’infraestructures 
a Espanya no es produeix en el sector dels transports 
sinó en determinades infraestructures de serveis (ambi·
entals, energètics, d’aigua, equipaments sòciosanitaris, 
etc.) per la qual cosa seria convenient incrementar l’es·
forç inversor en aquests sectors. 
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