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Projectes immediatament finançables

L 
'any 2011, el Cercle d'Infraestructures va dedicar 
la seva jornada anual del castell de Castellet de 
Foix a desenvolupar el concepte de "Projectes 
immediatament finançables". Amb la inestima-

ble col·laboració i l'hospitalitat de la Fundació Abertis, 
i amb la sempre eficaç coordinació tècnica de l’Institut 
Cerdà, es varen aplegar prop d'un centenar d'especi-
alistes en la provisió d'infraestructures en una intensa 
jornada de treball, de la qual la present publicació vol 
recollir les diferents aportacions de ponents i de parti-
cipants i oferir unes conclusions fruit de la tasca i de la 
reflexió de tots plegats.
La situació econòmica actual - avui més complexa que 
un any enrere - que comporta la necessitat de procedir 
a la consolidació fiscal per part de totes les administraci-
ons públiques i les dificultats del sector financer han di-
buixar un escenari molt restrictiu pel que fa a la capacitat 
de finançar infraestructures i equipaments.
Davant d'aquest escenari el Cercle va formular un triple 
exercici de diagnosi. En primer lloc, la pròpia selecció del 
projectes a endegar, amb enfocaments tant des del sec-
tor públic, com des del sector privat. La Secretaria General 
d'Infraestructures del Ministeri de Foment, Inmaculada Ro-
dríguez-Piñero, el Director General de Carreteres de la Ge-
neralitat de Catalunya, Jordi Follia, i el President d'Abertis, 
Salvador Alemany en varen ser els protagonistes, amb un 
missatge coincident: la necessitat d'avaluar amb més preci-
sió la rendibilitat econòmica i social dels projectes.
Un segon bloc es va dedicar a la visió dels finançadors 
amb la participació de representants de les principals 

entitats financeres del país així com d'experts indepen-
dents. Les seves exposicions varen permetre conèixer 
quins criteris utilitza el sector per analitzar els projectes i 
formular recomanacions tant pel que fa a les característi-
ques desitjables per aquests projectes, com al marc nor-
matiu i institucional que pugui afavorir la seva acceptació.
Finalment, es va explorar tant el camp de les infraestruc-
tures més clàssiques com els nous àmbits, i es van situar 
damunt la taula diversos projectes que, o bé ja s'estan 
executant o bé podrien executar-se immediatament. La 
unió de les dues xarxes tramviaires de Barcelona, el pa-
quet vert a les autopistes franceses i la implantació del 
pagament per ús a les carreteres de Guipúscoa corres-
ponen a casos de les infraestructures de transport. Les 
empreses de serveis energètics del Port de Tarragona i 
la xarxa d'ecoenergies Barcelona Sud, il·lustren propos-
tes innovadores en un sector que té bones oportunitats 
de cara el futur.
La jornada va tenir un punt i final amb un intens debat a 
partir del qual el relator de la jornada, Lluís Inglada, ha 
formulat unes conclusions que poden resultar de gran 
utilitat en aquests moments. I, és que, tal com va dir 
Salvador Alemany: "les situacions de crisi sempre impli-
quen grans dificultats, però també representen un mo-
ment on es poden trobar bones oportunitats".
La Fundació Cercle d'Infraestructures vol donar les grà-
cies a tots els que varen fer possible aquesta jornada 
amb la convicció que, des del treball més intens i des 
de la reflexió i el debat participatiu, podem col·laborar 
eficaçment a la superació de la crisi.

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



3

Castell de Castellet i la Gornal

15 de juliol de 2011

Ponents

Inmaculada Rodriguez 
Piñero Fernandez

Jordi Follia 
i Alsina

Llicenciat en Ciències Econòmiques 
per la UB, professor Mercantil, Cen-
sor Jurat de Comptes i Diplomat 
per IESE. Actualment és President 
d’Abertis Infraestructures, S.A, Pre-
sident del Consell Assessor per a la 
Reactivació Econòmica i el Creixe-
ment (CAREC). Ha estat President 
del Cercle d’Economia, President 
de Creu Roja a Barcelona, i Vice-
president de Creu Roja a Catalunya 
i Membre del Comité Nacional de 
Cruz Roja Española. També fou Pre-
sident de la Secció de Bàsquet i Vi-
cepresident del F.C. Barcelona.

Ha estat Secretaria General de 
Infraestructuras del Ministerio de 
Fomento, Presidenta de la Soci-
edad Estatal de Infraestructuras 
del Transporte Terrestre, S.A. i de-
legada del govern a les Socieda-
des Concesionarias de Autopistas 
Nacionales de Peaje, també va ser 
Secretaria de Vivienda, Infraes-
tructuras y Ordenación del Ter-
ritorio, de la Comisión Ejecutiva 
Federal del PSOE. És autora de 
nombrosos articles especialitzats 
en mitjans de comunicació i revis-
tes d’economia.

Enginyer de Camins, Canals i Ports 
(UPC). Actualment és Director Ge-
neral de Carreteres de la Genera-
litat de Catalunya i funcionari del 
cos d’enginyers de camins canals i 
ports de la Generalitat de Catalu-
nya, també forma part del Consell 
d’Administració de Túnel del Cadí 
SA, del Consell Rector de l’Insti-
tut Cartogràfic de Catalunya, del 
Consell Directiu de l’Autoritat del 
Transport Metropolità de Barcelo-
na, i de l’Institut Geològic de Cata-
lunya. Ha estat cap del Servei terri-
torial de Transports de Tarragona.

Salvador 
Alemany i Mas
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Javier Vizcaíno 
Muñoz

Eneko Goia 
Laso

Doctor Enginyer de Camins, Canals i 
Ports per la UPC. Actualment és Pre-
sident de la Comissió de Seguretat 
Vial i Mobilitat Sostenible del Con-
grés de Diputats i Portaveu Adjunt 
del Grup Parlamentari CiU, i Presi-
dent de la Fundació Cercle d’Infraes-
tructures. Professor titular de Legis-
lació Urbanística. Dirigeix la Càtedra 
d’Empresa ITER i presideix la Comis-
sió Acadèmica del Màster de Gestió 
Privada d’Infraestructures. Ha estat 
Alcalde d’Olot, President de la Dipu-
tació de Girona, Conseller de Medi 
Ambient, i Conseller de Política Ter-
ritorial i Obres Públiques.

Enginyer de Camins Canals i Ports 
i PDG per l’IESE. Actualment és Di-
rector General de Tramvia Metro-
polità S.A. i Tramvia Metropolità 
del Besòs, S.A., President de Con-
cessió Estacions Aeroport L9, S.A., 
i President de RAILGRUP. Ha treba-
llat a diferents empreses construc-
tores i ha format part del consell 
d’administració de diferents con-
cessions públiques com AUCAT, 
World Trade Center Barcelona, 
Marina PortVell o Nàutic de Tarra-
gona, Torres Porta FIRA i Concessió 
Nova Bocana del Port de BCN. Ha 
estat professor de la UPC.

Llicenciat en Dret per la UPV-EHU, i 
diplomat en dret comunitari per la 
Universitat de Deusto. És conseller 
de l’ajuntament de Donostia-San 
Sebastian i portaveu del grup mu-
nicipal nacionalista. És membre de 
las Juntas Generales de Gipuzkoa. 
Ha estat secretari de la Executiva 
Regional de Gipuzkoa del PNV, 
membre del Parlament Basc (par-
ticipant a les comissions d’infraes-
tructures), diputat d’infraestruc-
tures viaries a Diputació Foral de 
Guipuzkoa i conseller de BIDEGI. 
Ha estat professor de dret a l’Insti-
tut de Marketing del País Basc.

Pere Macias 
i Arau
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Xavier 
Auguets

Jordi Serra
i Rovira

Doctor en economia (UCM) i Lli-
cenciat en dret (UCM). Actualment 
es soci i conseller delegat de Open 
Strategy Consulting (assessora-
ment de projectes de col·laboració 
públic-privat). Ha estat Soci-Con-
sultor d’Estrategia en Emecero 
Consulting i consultor financer i 
fiscal en Zama. També és professor 
de postgrau i Cap del departament 
de investigació del Instituto de Es-
tudios Bursátiles (IEB) i professor 
de postgrau a l´Universidad Exter-
nado de Colombia. Ha estat pro-
fessor d’economia de la Universi-
tat de California Berkeley.

Enginyer Superior de Telecomuni-
cacions (UPC), Chartered Financi-
al Analyst (CFA) i MBA per l’IESE. 
Ès assessor independent i consul-
tor financer corporatiu. Ha parti-
cipat com a conseller inversor en 
empreses de diversos sectors. Ha 
estat director de l’Area d’asegu-
rances, Gestores i participacions 
empresarials de Catalunya Cai-
xa, Director General a Catalunya 
de Caixa Gestió. També és col·
laborador de la Xarxa d’inversors 
privats Business Angels i Family 
Offices de l’IESE i professor a la 
UAB (màster financer).

Llicenciat en Dret per la UB. Alta 
Direcció d’ Empreses (PADE) per 
l’IESE. És Director General adjunt 
d’Agefred (Grup DALKIA) i mem-
bre del consell d’administració 
d’Ecoenergies Barcelona Sud, S.A. 
Ha estat Director General de Re-
cursos Sanitaris; Director General 
de Seguretat Ciutadana i Secretari 
General de Joventut a la Generali-
tat de Catalunya. Ha format part 
dels consells d’administració de: 
Debis IT Systems; FFCC; Parc Sani-
tari Pere Virgili; Vila Universitària, 
S.A., Banc de Sang i Consorci Sani-
tari de Terrassa.

Lorenzo Dávila 
Cano
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Llicenciat en ciències eco-
nòmiques i empresarials 
i MBA. Actualment és di-
rector de l’àrea de Banca 
Institucional i director de 
l’àrea de Project Finance 
de la Caixa. Ha estat di-
rector general Econòmic 
Financer i d’expansió del 
Grupo Harmonia, director 
general d’Infraestructu-
res Ferroviàries de Cata-
lunya (IFERCAT), director 
d’economia i finances 
(GISA), director econòmic 
financer a Fira 2000, i a 
Barcelona Regional.

Doctor Enginyer Indus-
trial (UPC). Ha estat 
responsable del depar-
tament d’Innovació en 
Energia i instal·lacions de 
COMSA EMTE, president 
del Clúster d’eficiència 
energètica de Catalunya 
i responsable de les acti-
vitats de I+D en energies 
renovables a EMTE Medi 
Ambient i Energia. Ha 
participat en el desenvo-
lupament de negocis a 
l’àmbit de la fotovoltai-
ca, eòlica, biomassa i co-
generació.

Llicenciat en Ciències Eco-
nòmiques i Empresarial 
per la UAB i PDG per l’IESE. 
És el director de Finança-
ments Estructurats al Banc 
de Sabadell, àmbit en el 
que s’emmarca el finança-
ment de projectes (Project 
Finance), el finançament 
Corporatiu i d’Adquisici-
ons, Leverage Finance i 
Global Trade Finance. Ha 
ocupat diversos llocs i càr-
recs directius en àrees com 
Riscos, Corporativa, Capi-
tal Risc, Banca d’Empreses 
i Banca d’Inversió.

Llicenciat en empresarials 
i MBA (UAM). És director 
a França d’Abertis Infra-
estructures, ha estat ad-
junt al director financer 
d’Abertis Infraestructu-
res, director financer de 
Tradia (Abertis Telecom) i 
director financer a diver-
ses empreses franceses 
instal·lades a Espanya.

Ignacio Badiola 
Gómez

Albert 
Cot

David Noguera 
Ballus

Pascal 
Latimier
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Ponents:

Salvador Alemany
President d’Abertis

INMACULADA RODRÍGUEZ-PIÑERO
Secretària General d’Infraestructures 

del Ministeri de Foment
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A
ctualment, la necessitat de desenvolupar un mo-
del harmònic de tarifació és acceptada com a via 
absolutament imprescindible per resoldre el pro-
blema que tenim de finançament d’infraestructu-

res. Les infraestructures han de ser enteses en una perspec-
tiva del llarg termini. Mai com ara, però, ens havíem trobat 
que cal pensar i actuar tan a curt termini sobre aquest tema. 
No tan sols pel temps que les infraestructures requereixen 
des de la seva concepció fins a la posada en marxa, sinó 
també amb relació al temps que una infraestructura trigarà 
a finançar-se i se n’obtindrà el retorn. Ens trobem en una si-
tuació de grans i diversos problemes, però també en un mo-
ment de gran oportunitat: la d’un canvi de model. En aquest 
sentit, la implantació progressiva a Europa de l’Eurovinyeta 
pot ser un element que impulsi un procés de normalització i 
homogeneïtzació del model de tarifació i pagament per ús 
a la xarxa viària de gran capacitat.
El canvi de model no passa només, però, per l’Eurovinye-
ta o el sistema harmònic de tarifació. Fer efectiu el canvi 
de model permet fer front a tres necessitats urgents:
• La primera: finançar allò que ja està en marxa, allò que 

la societat preveu com a imprescindible i allò que encara 
manté en activitat una part del sector de la construcció.

• La segona: resoldre els greus problemes de viabilitat 
d’aquelles concessions emeses en els darrers deu anys (i 
en aquesta categoria no només hi ha les autopistes radi-

als de Madrid). Cal una nova metodologia de planifica-
ció que realment apliqui el criteri del cost-benefici, però 
cal fer-ho des del convenciment crític que tots hem estat 
responsables d’allò que s’ha fet malament en el passat: 
les administracions, els territoris, els finançadors, els cons-
tructors i també la societat, per no exigir el rigor que ara 
veiem tan evident. Una vegada fet el diagnòstic, però, el 
que ara toca, i és realment important, és mirar el futur.

• La tercera: donar resposta al gran repte del finançament 
de qualsevol actuació que actualment es vulgui fer.

Som en el moment de la gran oportunitat, ja que mai 
abans hi havia hagut tanta consciència col·lectiva sobre 
el problema del finançament de les infraestructures. I cal 
aprofitar-ho per posar totes les qüestions sobre la taula 
de debat: per exemple, el concepte d’allò que és de pa-
gament (més enllà, fins i tot, de les infraestructures viàri-
es) i allò que és gratuït; o si la tarifa ha de ser merament 
de finançament o si ha de ser de regulació o gestió (de 
la mobilitat, per exemple); o bé parlar de com s’ha de 
fixar la tarifa. També caldria debatre si s’han de posar en 
qüestió les concessions i les pròpies infraestructures, an-

PòrticPòrtic

Salvador Alemany

Cap a un model harmònic de 
tarifació

La conjuntura de crisi, de dèficit 
públic i de deute privat, juntament 
amb la presa de consciència 

col·lectiva sobre les dificultats de finançament 
de les infraestructures, constitueix una gran 
oportunitat per plantejar un canvi de model 
en la política d’infraestructures."“
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tigues i noves, que foren licitades en unes condicions de-
terminades i que es regeixen per una norma jurídica i un 
contracte de concessió; o bé els terminis de concessió, ja 
que el futur és la gran oportunitat per finançar el present. 
Cal fer aquest debat amb totes les parts (la ciutadania, 
les administracions, l’accionariat dels sectors empresari-
als, els accionistes de les concessionàries...) i posar tots 
els temes sobre la taula per tal de poder fer viable allò 
que no ho és i per poder donar resposta a aquells reptes 

que per culpa de la crisi no podem afrontar, i així poder 
finançar allò que ens caldria finançar. 
Espanya té problemes en matèria financera, però en canvi 
té un punt fort en el sistema jurídic i institucional. Aques-
ta fortalesa es tradueix en un entorn de confiança vers 
el sistema de concessions, és a dir, en la resposta que el 
sistema publicoprivat permet donar per respondre a llarg 
termini a partir d’allò que avui s’acordi. Cal constatar que 
hi ha economies més avançades que tenen un sistema 
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jurídic menys fiable per al negoci de les concessions i les 
col·laboracions publicoprivades.
Ara és el moment de revisar-ho tot i decidir què hem de 
fer amb allò que avui ja tenim de bo i allò que tenim de 
problemàtic. En aquests moments que les administraci-
ons s’estan retallant els pressupostos, les concessions 
emeses en el passat comporten una certa responsabilitat 
patrimonial de la pròpia Administració en relació amb les 

solucions que calgui donar, cosa que podria incidir sobre 
la ferida del dèficit i el deute públic.
El sector de la construcció ha de revisar i verificar tots els 
procediments que han constituït la base de la seva actua-
ció fins ara. Per la seva banda, el sector financer veu que, 
en relació amb les infraestructures, hi ha fons de pensi-
ons i fons d’inversió disposats a apostar-hi, però que la 
confusió interna genera una certa barrera en la capacitat 
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d’intervenir i finançar. El sector concessionari ha actuat 
de forma força rígida i s’ha aferrat als termes actuals de 
les concessions perquè les perspectives que els donaven 
aquestes condicions eren bones. Avui, però, quan les 
perspectives són més incertes i obertes, el sector es tro-
ba en millors condicions per reconsiderar allò que abans 
era inamovible. Ara bé, el marge de maniobra de tots els 
sectors roman subjecte a les expectatives que tenen els 
seus accionistes: expectatives no tan brillants, però sense 
desnaturalitzar la base del negoci. 
Per la seva banda, la ciutadania i els sectors econòmics 
estan en condicions d’aportar a aquest debat força més 
comprensió de la que podien aportar fins ara. La crisi 
econòmica i el reconeixement de la manca de recursos 
de les administracions i de la necessitat de prioritzar-ne 
l’aplicació basada en criteris més objectius (p. ex. l’anàli-
si cost-benefici ex ante), hauria de permetre apostar per 
una major racionalitat dels discursos. D’alguna manera, si 
la societat es va sobreposant a totes les dificultats d’ac-
ceptació de les noves regles del joc (absència d’un creixe-
ment que impulsi els ingressos públics i d’uns fons euro-
peus que ja no ens corresponen i no vindran), va assumint 
que ja no es pot exigir una estació d’AVE o un aeroport a 
totes les ciutats. En aquest sentit, malgrat episodis que es 
puguin esdevenir, la ciutadania pot comprendre que per 
tenir allò que necessitem segurament caldrà pagar, i apli-
car, això sí, una coherència a partir de la qual un mateix 

nivell de prestacions es correspongui, a tot arreu, amb 
un criteri homogeni i proporcional de participació dels 
usuaris en el seu finançament.
El sistema inharmònic d’infraestructures en què ens haví-
em desenvolupat era insostenible, amb crisi o sense. Ara 
la crisi dóna una oportunitat d’harmonització real —junta-
ment amb la resta de països— i, sobretot, l’oportunitat de 
qüestionar-ho tot i reformular un nou programa d’actuació 
diferent que superi els problemes generats. L’única mane-
ra de posar en marxa aquest plantejament és la participa-
ció publicoprivada en un sentit absolutament ampli d’allò 
privat: financers, industrials, concessionaris, etc.

Avui estem en condicions de fer tres coses:
1. Reconstruir el concepte de risc i ventura que ha que-
dat força deteriorat en els darrers anys a còpia d’anar 
demanant proteccions i a còpia d’anar qüestionant 
molts dels supòsits. Cal evitar que aquest deteriorament 
comporti la intervenció de les autoritats de la compe-
tència europea.
2. Disposar del full de ruta per fer-ho bé, gestionar bé 
les infraestructures i aplicar bé els conceptes de ges-
tió publicoprivada. Tenim una experiència com cap altre 
país del món i estem en condicions d’obtenir finança-
ment si no deteriorem la imatge externa que tenim i si 
rellancem la credibilitat interna. 
3. Posar el comptador a zero i començar un nou projecte 
amb tots els sectors. 

El canvi de model passa per 
introduir un sistema harmònic 
de tarifació, definir quines 

infraestructures i serveis són de pagament 
i debatre quin ha de ser el sentit de la 
tarifa: finançament o regulació."“

La definició d’un nou model ha de 
resoldre diverses incerteses: com 
s’ha de fixar la tarifa i per a quines 

finalitats, què cal fer amb les concessions 
antigues i quins han de ser els terminis de 
concessió."“
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La crisi és una oportunitat perquè cadascú en el seu àm-
bit reconegui què s'ha fet malament, perquè és l’única 
manera que tenim per sortir de la crisi. Hem d’adoptar 
una actitud que ens permeti mirar més enllà de la con-
juntura de cada moment, i una vegada definit l’esce-
nari ens caldrà pensar com hi volem arribar. Espanya 
és un gran país que va saber aprofitar millor que ningú 
l’entrada a la Unió Econòmica Europea i el finançament 

INMACULADA RODRÍGUEZ-PIÑERO
que, gràcies a la solidaritat d’altres països, ens ha per-
mès implementar una xarxa d’infraestructures que és 
de les millors de la UE i, fins i tot, del món. Espanya va 
ser capaç d’entrar a l’euro i ser un dels primers països a 
complir els requisits. I Espanya també serà dels primers 
a complir els compromisos d’estabilitat pressupostària. 
Sortir de la crisi exigeix una actitud crítica de reconei-
xement d’errors i de reconeixement de capacitats, i exi-
geix una actitud de flexibilitat i amplitud de mires, és 
a dir, cal obrir els ulls a tots els problemes i a totes les 
solucions possibles. 
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condicions i mecanismes 

per al finançament de projectes

Ponents:

David Noguera
Director de Finançament Estructurat. Banc de Sabadell

Ignacio Badiola
Director de l’Àrea de Finançament de Projectes. La Caixa

Lorenzo Dávila
Cap del Departament d’Investigació. Instituto de Estudios Bursátiles

Xavier Auguets
Assessor independent expert en Corporate Finance



14

Cercle d’Infraestructures

Sector financer: condicions i mecanismes per al finançament de projectes

3. A Espanya, la situació financera de l’Administració pú-
blica és un factor especialment problemàtic, perquè hi 
ha més recel dels inversors o de la banca estrangera per 
participar en aquest tipus d’operacions.
Algunes conclusions o propostes:
a) Hi ha un pipeline molt important d’infraestructures en 
altres països que atreuen els inversors i finançadors (p. ex. 
licitacions a França, als EUA, etc.). 

b) La infraestructura és considerada com un valor refugi. Hi 
ha capital en fons d’inversió i fons de pensions que està dis-
posat a invertir, però l’inversor financer i el banc finançador 
han de tenir un entorn de molta seguretat per entrar-hi.
c) A partir d’ara caldrà prioritzar. No es poden fer tots els 
projectes que caldria fer. L’experiència ens diu que en ter-
mes de risc i demanda és molt complicat fer un projecte 
finançable pels bancs, excepte els projectes brownfield, 
en els quals ja existeix una demanda. És més viable finan-
çar projectes en termes de risc per disponibilitat.

B
anc Sabadell té un equip de finançament estructu-
rat que ha anat creixent els darrers anys i que es de-
dica a tots els temes de col·laboració publicopriva-
da, basats essencialment en el model concessionat.

Hi ha tres factors que actualment afecten el sector del 
finançament d’infraestructures:
1. En el cas de moltes infraestructures hem vist que no 
s’han complert les expectatives de demanda, i que cal 
reflexionar sobre com s’han de fer els estudis de tràn-
sit (cal destacar, però, que hi ha projectes en els quals sí 
que s’han encertat les previsions de demanda, com és el 
cas del tramvia de Barcelona). Aquesta herència de males 
pràctiques és un handicap per poder seguir desenvolu-
pant aquests tipus de models.
2. Duem ja uns anys de crisi general i també de crisi en 
el sector financer. A Espanya cal reordenar el sector. S’ha 
encarit el diner, cosa que s’ha traslladat al finançament 
d’infraestructures, i costa més trobar finançament perquè 
són operacions entre diversos bancs, és a dir, operacions 
sindicades. A més, les estructures directives són més con-
servadores en termes de palanquejament i termini. Avui, 
finançar a més de 20 anys és complicat i, per altra banda, 
l’alternativa d’escurçar terminis a través dels mini perm 
suposa un risc de refinançament important.

Sector financer: condicions i mecanismes 
per al finançament de projectes

DAVID NOGUERA 

Les entitats financeres necessit en 
més garantia i seguretat per poder 
prioritzar els projectes finançables 

en termes de risc-disponibilitat, fixar 
una rendibilitat mínima i màxima, reduir 
els terminis d’adjudicació o bé establir 
modalitats diverses en les quals se separi la 
construcció de l’explotació, entre d’altres."“

El finançament de les 
infraestructures
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d) Hi ha projectes amb un pes important de l’explotació, 
llargs períodes i un bon nombre de serveis. Caldria de-
batre i analitzar la conveniència de separar la construc-
ció de l’explotació en determinats tipus d’infraestructu-
res per tal de poder fer el projecte molt més efectiu i 
sostenible a llarg termini.
e) En etapes precrisi s’han autoritzat projectes amb una 
TIR comparable pràcticament al tipus de permuta finance-
ra a llarg termini. Cal que els projectes tinguin una mínima 
rendibilitat i cal fixar, per exemple, un sostre i un terra. 

f) Les entitats financeres amb les incerteses actuals no 
podem comprometre condicions en terminis de més de 
quatre o sis mesos. Cal, doncs, que els terminis d’ad-
judicació siguin com més curts millor, perquè llavors 
posarem menys salvaguardes i farem més competitives 
les ofertes.
g) Cal que estiguem atents al tema dels project bonds 
per a les infraestructures TEN-T, els quals s’estan mo-
vent i convindria que fóssim capaços d’atreure al nos-
tre país. 
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P
er entendre el tema del finançament d’infraestructures 
cal veure allò que ha passat des de 2007, quan va es-
clatar la crisi de les subprime, la qual cosa va suposar 
que els bancs centrals injectessin una forta liquiditat.

2008: 
• A Espanya va desaparèixer la banca estrangera en el 

finançament de projectes i a Europa es van reduir els 
prestadors al mercat. 

• Es van endurir les comissions i els marges dels projectes. 
• Es van reduir els palanquejaments. 
• Va desaparèixer el finançament a llarg termini.
• Va desaparèixer el concepte d’assegurament i tots els 

projectes es finançaven mitjançant club deals.
• Van reaparèixer clàusules d’abans, com la famosa clàu-

sula de la ruptura de mercat (market disruption).
• El FMI va reorganitzar el sistema financer mundial i es va 

fer palesa la concentració de risc de la banca espanyola 
tant en els patrocinadors industrials com en el sector 
públic. Aquesta concentració de risc va obligar a buscar 
fórmules imaginatives per finançar projectes. 

2009: 
• L’experiència d’alguns projectes fallits va generar aver-

sió a les operacions a risc de demanda. 
• L’escassesa de la liquiditat va continuar empenyent co-

missions i marges a l’alça.
• Els club deals van esdevenir l’instrument per finançar 

totes les operacions. 
• Es van endarrerir molt els tancaments financers: ope-

racions que abans es tancaven en tres o quatre mesos, 
ara es trigava un any o un any i mig. 

IGNACIO BADIOLA

Situació actual i perspectives del 
sector de les infraestructures

• Van aparèixer les estructures mini perm, finança-
ments a curt termini amb risc de refinançament fu-
tur. I va aparèixer també el concepte de cash sweep 
(mecanisme que limita la rendibilitat dels accionis-
tes i redueix el termini del deute), un mecanisme 
que s’hauria de procurar abolir: el que cal fer és re-
construir el concepte de risc i ventura que ha d’as-
sumir cadascú.

2010:
• Es va registrar una recuperació gradual de la liquiditat 

i el problema es va centrar en la solvència de la banca. 
• Es van produir nacionalitzacions de banca (p. ex. la 

francesa) i els primers rescats —o intents— de països 
europeus. 

• A Espanya, durant el 2010 i el 2011, es van tancar grans 
operacions principalment en comunitats autònomes 
amb les següents característiques:

	 • estabilització de comissions i marges
	 • major flexibilitat en els terminis
	 • manteniment de l’absència dels asseguraments del 

format club deal
• Es va reestructurar el sector financer mundial i espanyol: 

reducció del nombre d’entitats a través de fusions.
2011:
• Es produeixen les pujades d’interès esperades i gradu-

als que poden afectar l’estrenyiment de les comissions 
i els marges. 

• A totes les entitats financeres, Basilea III suposa restric-
cions, no només en el tema de la liquiditat, sinó sobre-
tot en el tema del capital, cosa que afecta la concen-
tració de risc. 

• El cost de finançament de les entitats espanyoles és 
superior al dels competidors europeus: diferències im-
portants en comissions i marges.

• Apareix la qüestió de la concentració de risc en el sec-
tor públic, fonamentalment amb les comunitats autò-
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nomes, perquè per regulació amb el Banc d’Espanya 
les entitats financeres han de preveure dos aspectes: el 
risc regulador, que és el que ens implica el percentatge 
de recursos propis que tenim, i el risc econòmic, que és 
el que pactem amb el Banc d’Espanya i que no té per 
què ser igual que el regulador.

Mercat europeu del Project Finance
En el mercat europeu del Project Finance, l’any 2010 “la 
Caixa” apareix en el cinquè lloc dels bancs agents, amb 
una quota del 6% i amb un volum de deute de 1.600 
milions d’euros. Avui, CaixaBank, pel volum que té dins 
d’Europa, està al desè lloc de capitalització. L’aposta 
en el mercat del Project Finance en infraestructures ha 
estat important, cosa que ens ha situat per sota del 
Banc Santander (8%) i per sobre del BBVA (5%). 

De les operacions de La Caixa, un 41% són d’energia i un 
23% són d’infraestructures. 

Font: Bloomberg 2010 League Tables
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1. Declarar una concessió en fallida: l’Administració té 
temps il·limitat per estar negociant i finalment declarar-
ho o no. El sector també demana la resolució efectiva.
2. Renunciar a la compensació de deutes: si l’Adminis-
tració ha de liquidar aquesta RPA, que no compensi 
deutes de danys i perjudicis que pugui arribar a tenir 
amb el privat, sinó que primer es faci càrrec del deute 
financer i després exigeixi aquestes compensacions al 
patrocinador.

Els diferents mecanismes de suport públic
Les dificultats que travessa el sector de les infraestructu-
res poden ser resoltes de diverses maneres en funció del 
mercat geogràfic:
• Espanya: reforç de la RPA i renúncia a la compensació 

de deutes.
• França: cessió del deute Dailly (només està limitada pel 

80% del valor del deute, perquè anar més enllà es con-
sideraria ajuda d’estat de les autoritats europees).

• Banc Europeu d’Inversions: emissió de bons (project 
bonds) per a l’any 2012. És clau aprofitar aquesta gran 
oportunitat i tenir projectes que siguin susceptibles de 
ser elegibles pel BEI.

• Estats Units: ajudes TIFIA i Private Activity Bonds.
Des de La Caixa s’ha proposat al Govern espanyol que 
adopti les mesures següents:
1. Clàusules en els plecs per modificar o reforçar concep-
tes com els step-in rights: regulació adequada del dret 
dels bancs a substituir constructor i/o operador, fins i tot 
el concessionari (mecanisme molt desenvolupat per la le-
gislació anglosaxona, però inexistent a Espanya).
2. La RPA immediata i automàtica i amb una fixació de 
terminis: resolució automàtica de la concessió en cas 
d’insolvència del concessionari. La resolució no és una 
mesura potestativa de l’Administració que doni accés im-
mediat a la RPA.

Estat actual del sector de les infraestructures
L’entorn macroeconòmic es defineix per un creixement 
molt baix del PIB, una inflació creixent i una possibilitat 
d’increment dels tipus d’interès. Els mercats estan molt 
palanquejats, sobretot el mercat espanyol. A Espanya no 
hi ha problema de deute públic, és el més baix d’Europa. 
El problema el trobem en el deute privat. 
En el sector concessionat, les entitats bancàries senten 
aversió pel risc de demanda i són molt selectives a l’hora 
d’escollir el client i el tipus d’actiu on invertir. En el sec-
tor públic, en canvi, l’aversió es pot produir en el risc de 
disponibilitat. 

En l’entorn del patrocini, els patrocinadors industrials han 
experimentat una desinversió gradual en alguns dels seus 
actius (no pas els principals): les grans companyies han 
venut els seus negocis concessionats (p. ex. aparcaments, 
eòlica...). I, d’altra banda, molts patrocinadors industrials 
espanyols van a l’estranger.
Des del punt de vista regulador, s’ha arribat a un punt de 
dificultat, no tant en liquiditat, sinó en solvència de les 
entitats financeres, tal com estableix el marc regulador 
Basilea III.
Les entitats financeres han buscat una fórmula basada en 
la RPA. L’objectiu és aconseguir que l’Administració re-
nunciï a dos conceptes clau potestatius:

Les entitats financeres demanen 
a l’Administració que introdueixi 
certs mecanismes que generin 

confiança, com el fet que la declaració de 
fallida d’una concessió no sigui potestativa 
o bé que l’administració que ha de liquidar 
prioritzi fer-se càrrec del deute financer."“
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3. Renúncia que l’Administració “compensi deutes”: 
cal que es resolguin les obligacions amb les entitats 
finançadores abans d’abonar la indemnització/sanció al 
concessionari. 
També caldria introduir uns elements addicionals:
1. Regles concises de reequilibri davant de costos so-
brevinguts (per exemple en les expropiacions). Podrien 
ser préstecs participatius, ja que els augments de ter-
mini i les pujades de tarifes acostumen a ser proble-
màtics.
2. Definició d’un règim jurídic sòlid respecte a la cessió 
de drets de cobrament davant de l’Administració. Si es 
volen aplicar aquest tipus de fórmules d’ajuda al deute, 
tant per part de l’Estat com d’organismes europeus, 
la cessió de drets de cobrament s’ha de desenvolupar 
jurídicament a Espanya més del que ho fa ara.
3. Com a alternativa al pagament d’una RPA immedi-
ata i no compensable, caldria obligar l’Administració 
a reequilibrar el cas base una vegada transcorregut el 
període de ramp up de la concessió; potser també a 
través de préstecs participatius com a alternativa als 
augments de termini i les pujades de tarifes.
4. No-incompatibilitat entre concessions amb risc de 
demanda, amb pagaments per disponibilitat de l’Ad-
ministració. És a dir, el patrocinador pot tenir una part 
de risc de demanda, pot recaptar i pot entregar una 
part de la recaptació a l’Administració, la qual pot pa-
gar una part de l’obra amb pagaments per disponibili-
tat. A més, que no sigui incompatible compensar i co-
ordinar els dos riscos entre les dues parts, cosa que ja 
s’ha fet a Portugal i als Estats Units.
Tot i aquesta situació de dificultat financera, en els dar-
rers anys s’han pogut tancar grans projectes. 
Línia 9: trams I, II i IV
• Risc disponibilitat. RPA automàtica i no compensable.
• Import del finançament de les tres operacions: 

1.823 milions d’euros de deute comercial i 400 mi-
lions del BEI.

• Participen dos bancs estrangers que fins llavors no 
havien entrat en cap finançament: Western i Natixis.

• La Caixa pren 810 milions en les tres operacions.
Tramvia de Saragossa: 
• Barreja de risc de demanda i risc de disponibilitat.
• Import total del finançament: 158 milions d’euros de 

deute comercial i 76 milions d’euros del BEI.
• La Caixa pren 40 milions de l’operació.
Bidegi (pla de carreteres de Guipúscoa):
• Risc de demanda garantit per la Diputació Foral de Gui-

púscoa via reequilibris automàtics o pagament de la 
totalitat del deute (proxy RPA).

• Import total del finançament: 396 milions d’euros de 
deute comercial i 500 milions d’euros del BEI.

• La Caixa pren 57,3 milions de l’operació.
Pla de carreteres d’Andalusia:
• Dues licitades, dues en marxa i una adjudicada
• Per una inversió total de 3.000 milions d’euros mitjan-

çant una RPA automàtica no compensable
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Eix transversal:
• Finançament a LP a favor de Cedinsa per al desdobla-

ment i O&M de la via C-25 que transita entre Cervera i 
Caldes de Malavella.

• 150 quilòmetres. Inversió de 800 milions d’euros.
• Tipologia: brownfield. Peatge a l’ombra.
• Termini de la concessió: 30 anys.
• El termini del deute s’ha aconseguit portar fins els 24 

anys, amb 6 anys de cua en la concessió.
• Club deal: La Caixa (200 milions), BEI (200 milions) i ICO 

(84 milions). Participació del BEI en igualtat de rang.

Pla de carreteres de Biscaia:
• Finançament de 1.000 milions d’euros.
• Banc de Santander, La Caixa i BBVA han fet una oferta 

pel total del finançament bancari a tots els patrocina-
dors que s’hi presentaven.

• Gràcies a haver introduït en els plecs les clàusules comen-
tades, el compromís de les entitats financeres amb els 
patrocinadors ha estat total: s’ha evitat el problema de la 
concentració de riscos que hi havia amb els patrocinadors, 
perquè internament s’ha aconseguit fer descansar el risc en 
la Diputació de Biscaia i no en els patrocinadors industrials.
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amb 14 entitats deduint les preses assegurades per 
les entitats MLA (a partir d’aquella data el mercat es 
va regir pels club deals).

• Estructura de cobertura: es va combinar una cober-
tura de l’IPC canadenc a 30 anys amb una permuta 
financera de tipus d’interès al mateix termini.

Pennsylvania Turnpike (EUA) (projecte que no es va 
aconseguir tancar per problemes polítics):
• Privatització d’una autopista de peatge.
• Objectiu de l’Administració: obtenir/alliberar recursos 

per mantenir la xarxa de carreteres gratuïta de l’Estat.
• Longitud: 861 quilòmetres, dels quals se’n privatitzen 803. 
• Termini de la concessió: 75 anys.
• Concessió guanyada per un consorci format per molts 

bancs liderat per Abertis (amb la participació de “la Cai-
xa”). Es va aconseguir, fins i tot, més deute del necessari.

• El contracte de concessió no es va arribar a signar per 
una falta d’acord al Congrés de l’Estat de Pennsilvània. 
Les eleccions als EUA i el canvi de govern van fer que 
s’imposessin els detractors del projecte.

Autovia D-1 (Eslovàquia):
• Longitud: 75 quilòmetres.
• 3.500 milions d’euros.
• Tipologia: greenfield. Pagament per disponibilitat (300 

milions d’euros el 2014 amb increments anuals).
• Termini de la concessió: 32,5 anys.
• Concessió guanyada per un consorci amb més d’una 

trentena de bancs, liderat per Bouygues (amb el recol-
zament de “la Caixa”).

• El contracte no es va arribar a signar per una falta 
d’acord entre el Govern i el BEI en qüestions ambien-
tals. Les eleccions a Eslovàquia van acabar d’estroncar 
el projecte.

• Aquest projecte és un exemple de com els països de 
l’est d’Europa no han sabut aprofitar bé els fons euro-
peus, tal com sí que s’ha fet a Espanya. 

• Palanquejament: 76%.
• Existència de LGTT (Loan Guarantee Transport RTE-T). 

Introduït pel BEI, que no deixa de tenir una condició 
de deute contingent. Això significa que cinc anys des-
prés que la infraestructura s’exploti, si no s'assoleix el 
cas base, el BEI garanteix un percentatge d’aquest cas 
base, fins a 70 milions d’euros. Si no es compleix la pre-
visió de trànsit, el BEI amortitzaria deute per valor de 
70 milions d’euros al final de l’any 5. Llavors, el servei 
del deute baixaria substancialment i el GAP entre el 
servei del deute i el trànsit seguiria mantenint-se igual, 
la qual cosa es podria haver fet tant per a un risc de 
demanda com per a un peatge a l’ombra, que és el cas 
de l’eix tranversal. Amb això es va aconseguir que a 
aquest projecte li concedissin la designació de “Projec-
te de l’any 2010”, tant a Europa com als Estats Units.

Autopista A-30 al Canadà:
• Construcció i explotació de l’autopista A-30. Risc de 

disponibilitat i peatge vista.
• Longitud de 54 quilòmetres.
• Inversió inicial: 730 USD.
• Concessió de 34 anys.
• Termini del deute 30 anys, amb 4 anys de cua.
• Projecte sindicat amb molts bancs: La Caixa, BBVA, 

Banco Santander, Caja Madrid, RBC, Scotia.
• Palanquejament: 76%.
• El projecte va rebre el premi al millor deal d’infraestruc-

tures de transport del 2008 a Nord-Amèrica per:
• Estructura financera sense recurs a llarg termini en 

un moment d’alta inestabilitat en el mercat financer 
(Default de Lehman Brothers, rescat d’AIG i venda 
de Merrill Lynch al Bank of America), i amb especial 
volatilitat dels tipus d’interès canadencs.

• Prorrateig: es van aconseguir compromisos dels MLA 
per més de 1.100 milions de dòlars canadencs.

• Sobresubscripció: es va aconseguir fer una sindicació 
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5. Una reducció de les despeses de capital públic. En 
alguns sectors i països hi ha empreses multinacionals 
que tenen més facilitats d’accés als mercats de capitals 
forans que el que tindria el sector públic en el del seu 
país d’origen.
La qüestió de la transferència de risc comporta el model 
de PPP aplicable, i és l’element més important perquè un 
determinat projecte pugui ser finançat.
El mètode anglès o peatge a l’ombra apareix per primera 
vegada a Bèlgica els anys seixanta i es desenvolupa es-

pecialment al Regne Unit els anys noranta. És un mètode 
que permet articular de manera diferent els diversos ris-
cos que apareixen. 
En un projecte d’aquest tipus es produeixen diverses 
classes de riscos: riscos de disseny i de construcció i riscos 
operatius (lligats al fet que els costos d’explotació siguin 
majors o no als inicialment previstos, o si hi ha interrup-
cions en la disponibilitat de l’actiu), i el risc de demanda.
Si aquest risc de demanda es transfereix totalment al sec-
tor privat, llavors poden caure les rendibilitats i apareixen 
dificultats per finançar projectes d’aquest tipus. Al Regne 
Unit s’han articulat models en els quals es mitiga a través 
d’articular una sèrie de fites o de distribuir els pagaments 
de l’Administració no només referenciats a la demanda 

A
vui, i a curt termini, tenim incertesa.
La participació publicoprivada, en una visió 
de llarg termini, obeeix a una sèrie d’objectius 
potencials:

1. El primer, i el més important, és l’increment del va-
lue for money respecte a fórmules de contractació tra-
dicional. S’entén per value for money la proporció d’una 
millora significativa als mecanismes públics tradicionals 
de provisió i prestació d’infraestructures i serveis, en el 
sentit de fer un ús eficaç dels fons públics en un projecte 
de capital, a partir de la combinació òptima dels costos, 
la qualitat, l’eficiència i l’eficàcia. Es pot dir, doncs, que 
allò que ha impulsat els models alternatius de participa-
ció publicoprivada ha estat precisament aquesta millora 
del value for money que aporta la col·laboració privada, 
juntament amb la disciplina pressupostària i la demanda 
dels usuaris de més i millors serveis i infraestructures.
2. La provisió de serveis que sense aquestes fórmules no po-
drien ser prestats. Gràcies a aquest tipus de col·laboracions 
s’accedeix a economies d’escala, és a dir, es proveeix més 
producte al mateix mercat i s’hi incorporen activitats que 
van més enllà d’allò que seria el projecte inicial.
3. L’aportació de les capacitats comercials de gestió 
i innovació del sector privat. La intervenció d’agents al 
marge de la burocràcia i el fet que tenen més flexibilitat 
d’actuació facilita millorar la gestió i introduir criteris ba-
sats en l’eficàcia.
4. La transferència de riscos entre el sector públic i el sec-
tor privat, i la transferència de rendes que es produeix 
entre l’usuari i el contribuent.

LORENZO DÁVILA

La participació publicoprivada 
obeeix a principis com la 
transferència de riscos, la del 

value for money, la millora de la disciplina 
pressupostària, la capacitat d’augmentar 
l’oferta i qualitat dels serveis i l’eficàcia 
de la capacitat comercial i de gestió, 
entre d’altres."“

Models de participació 
publicoprivada



23

Castell de Castellet i la Gornal

15 de juliol de 2011

sinó també a fites de qualitat i manteniment. Es tracta 
de trobar el punt òptim en la transferència de risc en-
tre el sector públic i el sector privat. Aquest és un dels 
elements que cal desenvolupar més: veure com es posa 
valor i preu a la transferència de risc.
El mètode alemany es defineix per un ajornament de tots 
els altres riscos a l’Administració, perquè només es trans-
fereix el risc de la construcció mitjançant un projecte clau 
en mà. Una vegada entregat, es poden articular proces-
sos de concessió, peatge a l’ombra, etc., o bé gestionar 
la infraestructura des de la pròpia Administració.
En el mètode espanyol apareix l’esquema de la societat 

instrumental que articula bé públic i privat i administra 
una titulització per poder finançar el projecte.
Finalment, es pot definir un nou mètode: el “mètode 
asiàtic”. En aquest model, l’únic que aporta l’estat és 
el territori. L’empresa es fa càrrec del territori, n’audita 
les necessitats infraestructurals i les possibilitats dels 
agents de pagar o finançar. A continuació, s’adreça a 
l’Administració per desenvolupar el marc regulador, 
aconseguir els fons, muntar l’estirada de la inversió, 
fer el disseny d’enginyeria, gestionar la construcció, 
l’explotació i el manteniment (que executen terceres 
empreses) i fer la supervisió. 



24

Cercle d’Infraestructures

Sector financer: condicions i mecanismes per al finançament de projectes

Constantment estem dient i recordant que haurem de 
sotmetre a estudis de viabilitat o rendibilitat les infraes-
tructures i utilitzar-los com a criteris de priorització.

Models existents alternatius de finançament d’una 
companyia d’infraestructures 
Hi ha dos models bàsics de finançament d’infraestructu-
res: corporatiu i per projectes. 
Model corporatiu:
• La majoria del deute està situat a nivell de la matriu. 
• Una bona part del deute sol ser amb recurs corporatiu 

(entorn al 40%).
• Destaca l’emissió de bons corporatius i els crèdits sindi-

cats sobre els préstecs bancaris.
• Poden ser empreses cotitzades.
• Solen ser empreses amb ràting corporatiu per sustentar 

l’emissió de bons en mercats organitzats.
• Baix risc de construcció.
• Ràtio dividend-benefici alta.
• Focus en qualitat creditícia (Adj. Debt/EBITDA, etc.).
Model de finançament per projectes:
• Companyies holding que adquireixen i financen actius 

d’infraestructures majoritàriament amb pocs recursos 
propis.

• Com a política general, mantenen el holding “net” de deu-
te financer. Fins i tot, procuren finançar les adquisicions 
amb recaps provinents de les concessions subjacents que, 
al seu torn, són les que prenen deute majoritàriament sen-
se recurs amb el màxim palanquejament possible.

• L’estratègia activa de licitació en concursos amb socis 
ha incentivat indirectament l’ús de deute sense recur-
sos propis.

• Cultura de capital mínim (màxim palanquejament i sen-
se recurs propi).

És clar que en moments de crisi el model corporatiu - és 
a dir, finançar un holding que instrumenta el finançament 

L
a situació financera actual és prou coneguda:
- Banca estrangera en dificultats i amb una visió 
“defensiva” de l’economia del país
- Consolidació del sector financer espanyol: fusi-

ons, FROB, augment dels requeriments de capital (en 
percentatge de Core Capital sobre actius i en la periodi-
ficació prevista per Basilea III)
- Testos d’estrès
Quines són les previsions? Encara que s’arribi a restaurar 

una certa estabilitat financera en els països desenvolu-
pats, el món serà diferent després de la crisi. S’hi espera 
un creixement del consum moderat a causa de la des-
trucció de riquesa i del pes que suposa el deute públic i, 
especialment a Espanya, el deute privat.
El PIB d’Espanya ha experimentat una recessió clàssica, i 
encara no estem en pendents de pujada. Tampoc ningú 
avui augura recuperar creixements passats a curt termini. 
Tenim un model de banca que està canviant. 
La inversió pública en infraestructures ha anat disminuint 
any rere any i no hi ha garantia de reconduir aquesta situ-
ació. Les possibilitats del finançament dels projectes PPP 
també es compliquen. 

XAVIER AUGUETS

Finançament d’infraestructures 
en el marc actual

Mentre la inversió pública en 
infraestructures es redueix any a 
any, les possibilitats de finançament 

també són més restrictives, complexes i 
exigents que mai."“
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dels projectes - és el que garanteix la seguretat d’ende-
gar els projectes pendents.

Evolució del finançament d’infraestructures, d’acord 
amb el marc existent.
Amb la conjuntura actual, marcada pels efectes de la crisi 
financera global, es produeix una allau de canvis en el marc 
del finançament de projectes d’infraestructures i en el marc 
del finançament corporatiu de companyies del sector.
Els principals efectes que suposen una disminució de la 
rendibilitat per a l’ac-
cionista són:
a) Augment del ca-
pital requerit en els 
projectes. Ha aug-
mentat un 50%, pas-
sant d’un 20% a un 
30% d’equity. Evident-
ment, per a una deter-
minada rendibilitat del 
projecte i un determi-
nat cost del diner, com 
més haguem pogut 
palanquejar, és a dir, 
com menys capital ha-
guem posat en aquest 
projecte, més rendible 
es farà aquest capital. Però, d’altra banda, pel que fa al 
cost del finançament, si hem de posar més capital davant 
de situacions d’estrès o altres factors, tindrem un projecte 
que és més resistent i es comportarà millor en escenaris 
com els que estem vivint.
b) Augment del cost de finançament, en el sentit que pot-
ser vivíem en un escenari on risc i cost financer no estaven 
del tot associats. A més, quan el país es finança a nivells 
de diferencial molt alts, inevitablement cert component 

de risc de país es trasllada a les infraestructures. Els cos-
tos de finançament també han augmentat en una propor-
ció d’almenys un 50% dels diferencials que anteriorment 
vèiem en les operacions de finançament estructurat.
c) Augment del risc de refinançament. La figura dels mini 
perm redueix els terminis de finançament, però no deixa 
de ser en certa manera finançar de forma precària algu-
nes infraestructures.
d) Augment de les garanties. El finançador ja no en té 
prou amb les garanties de projecte. S’exigeixen aug-

ments de les ràtios de 
cobertura del servei 
del deute, l’enduri-
ment de les garanties 
corporatives i l’esta-
bliment de garanti-
es de socis: els socis 
han de posar capital 
suplementari en cas 
que no es complei-
xin determinades fi-
tes del projecte de la 
infraestructura. Fins 
i tot de vegades es 
produeix la neces-
sitat de posar avals 
sobre les aportacions 

de capital futures i la subordinació de pagaments a l’acci-
onista a qualsevol flux abans que a finançadors.
Es produeix una necessitat de garanties alternatives a 
les habituals de tipus corporatiu: garanties en la fase de 
construcció (sobrecostos i finalització de l’obra) i garanti-
es en la fase d’explotació (manteniment de compromisos, 
p. ex. RCSD, i diferència entre la RPA i el deute viu).
També es produeix una reducció de l’oferta finançado-
ra: desapareixen finançadors internacionals rellevants i es 

Cost diner (“all in”) – TIR cash flow lliure accionista
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Conclusions
• Pren especial rellevància una memòria de viabilitat i ren-

dibilitat econòmica i social molt exigent i de màxima 
qualitat com a pas previ a la licitació.

• Cal dimensionar i preveure les necessitats reals de mo-
bilitat i accés del territori: obtenir un equilibri entre ús i 
gestió de mobilitat.

• Triomfa el model de finançament “corporatiu” en 
aquets moments de crisi.

• Augmenten els refinançaments. Una de les solucions 
passa per la millora dels costos d’explotació i per la 
innovació en la generació d’ingressos per millorar el 
servei de la infraestructura.

• Convé explorar més que mai les diverses alternatives de 
finançament, incloent elements que afegeixin segure-
tat i garanties addicionals als finançadors. 

passa del mercat de sindicació als club deals, en els quals 
no hi ha una entitat financera líder, sinó que tots els actors 
volen participar a la taula de negociació, la qual cosa ge-
nera dificultats i desgast per a qui vol finançar-se. 

Innovació financera
Davant d’aquesta situació cal innovar des del punt de 
vista financer i fiscal. L’aplicació de l’Eurovinyeta n’és un 
exemple que ja s’aplica a Alemanya i Àustria, que es 
planifica a França i Holanda i que s’està estudiant a Es-
panya i Catalunya. 
a) Es pot millorar el finançament d’un projecte a través 
d’elements com el LGTT o Loan Guarantee Transport 
(RTE-T), que és un concepte d’assegurança de trànsit 
que permet la cancel·lació anticipada parcial d’un finan-
çament. És tracta d’una assegurança oferta pel BEI que 
es pot estructurar com una prima única al principi del 
projecte o, com és més natural, com un percentatge del 
capital financer.
b) També hi ha instruments per a infraestructures situades 
en determinats països on el finançador pot demanar una 
assegurança de risc país o risc polític (MIGA, Multillateral 
Investment Guarantee Agency).
c) Una altra via d’actuació és la de donar més llibertat 
al concessionari de la infraestructura per invertir, apor-
tar valor i generar més ingressos o millorar les despeses 
d’explotació: àrees de servei, serveis de telecomunicació, 
promoció de serveis complementaris…
d) Una darrera via que es proposa és la de col·laboració 
oferta-demanda per a la gestió intel·ligent de la mobili-
tat: càlcul de rutes a partir d’informació de temps, distàn-
cia, trànsit, consum de combustible...
e) I, finalment, explorar diferents alternatives de finan-
çament: mercats nacionals i internacionals, finançaments 
d’organismes públics nacionals i comunitaris (ICO, ICF, 
BEI), emissions de bons…
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de la competència poden interpretar com una pràctica 
d’enginyeria financera pública tot allò que no es faci a 
partir d’aquest principi. 
En el replantejament del concepte de risc i ventura que cal 
fer també s’hi ha d’incloure la reconsideració de la praxis 
de construir infraestructures lliures de peatge paral·leles 
a infraestructures de peatge, i destruir el valor potencial 
d’aquelles que existien prèviament.
Els nous temps s’han de regir pel principi que les accions 
“del príncep” han de ser responsabilitat de l’Administra-
ció; però, en canvi, no pot haver-hi servitud de l’Adminis-
tració en allò derivat del comportament de la demanda o 
del marc macroeconòmic. 

Inmaculada Rodríguez-Piñero: Des de la visió de l’Admi-
nistració, la col·laboració publicoprivada té dues dimen-
sions: una és aprofitar l’eficiència de la gestió del sector 
privat en la conservació i explotació de la infraestructura, i 
l’altra és traslladar del còmput del dèficit el procés d’inver-
sió. Excepte en el cas dels projectes amb peatge a l’usuari, 
en la resta de models sí que es comptabilitza la inversió en 
els comptes de l’Administració una vegada que aquesta 
comença a pagar els cànons. 
La clau de l’èxit de la col·laboració publicoprivada recau a 
transferir i assumir bé els riscos i minimitzar-los. Per exem-
ple, el concessionari, que és qui presenta el projecte, tria 
la constructora i construeix, ha d’assumir íntegrament el 
risc de construcció. L’entitat financera també té la respon-
sabilitat d’assegurar-se que els projectes que es presenten 
siguin projectes ben plantejats i sense risc de requerir refi-
nançaments per sobrecostos, tot i que al sector financer li 
costa assumir aquests riscos a causa de la situació compli-
cada que travessem. 
En aquest sentit, l’Administració ha regulat de manera 
que es redueixin els riscos dels costos de construcció, 
i ha fet més difícil que hi pugui haver modificacions en 

Mateu Turró: No és clar que actualment el cost del finan-
çament sigui més alt si tenim en compte que té dos com-
ponents: el subjacent i el diferencial dels bancs. És cert 
que avui el diferencial dels bancs és més alt, però si veiem 
el global en perspectiva històrica llavors el cost del finan-
çament era més alt fa 10 o 15 anys. Potser era més irreal 
quan fa poc temps el finançament tenia uns tipus molt bai-
xos d’1% i uns diferencials del 0,5 o 0,6%. En qualsevol 
cas, el cost del finançament no és el factor crític pel qual 
un projecte és o no és finançable. 

Salvador Alemany: En el discurs que fa el sector financer 
és ben present el fet de la cerca de garanties del propi 
sistema com a factor determinant del finançament, és a dir, 
que l’Administració garanteixi d’alguna manera els riscos 
de demanda que es poden produir al llarg del projecte. 
D’uns anys ençà, aquest requeriment no es feia tan evident 
en els projectes, potser s’obrava amb un excés d’atrevi-
ment, tenint en compte, a més, que els projectes no esta-
ven prou capitalitzats. Aquesta herència està condicionant 
el mercat concessionari.
L’Administració ha actuat proveint garanties a través de 
peatges a l’ombra, per no computar els projectes com 
a inversió. Però, conceptualment, aquest procediment 
hauria de ser computable, és a dir, que l’Administració 
no es tragués la responsabilitat pressupostària utilitzant 
aquest mètode. Quan plantegem que cal reconstruir el 
concepte de risc i ventura vol dir que, a partir d’ara, els 
projectes s’han d’engegar perquè estan suficientment 
capitalitzats o perquè tenen una capacitat de generació 
de fluxos que permet que la responsabilitat del conces-
sionari, directament, i del sector financer, indirectament, 
funcionin al marge de l’Administració. A més, els serveis 

Torns de paraula
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que volem rebre i les infraestructures de les quals volem 
gaudir. Al cap i a la fi el ciutadà és qui paga, però pot fer-
ho a través dels impostos directes repartits entre tots els 
contribuents, o bé a través de l’ús de la infraestructura. 
Aquest és el debat, i no s’ha de limitar només a l’àmbit de 
les infraestructures.
El sector financer també ha de ser responsable dels riscos 
que assumeix, i també ha de ser copartícep del desenvolu-
pament que vol el país, perquè d’això també se’n benefi-
cia. En aquest sentit és preocupant la tendència d’escurçar 
terminis de finançament, la qual cosa no permet minimitzar 
i distribuir els riscos equitativament entre les parts. Hem 
d’innovar en aquest aspecte i veure com podem ajustar 
millor els terminis de finançament a inversions que tenen 

l’execució dels contractes, la qual cosa exigeix més res-
ponsabilitat als participants privats.
La qüestió important és que es facin bons estudis de de-
manda. Hi ha un marge de millora important, tant aquells 
que fa l’Administració com els que fan els licitadors. El 
Ministeri està estudiant quina regressió té la demanda en 
relació amb variables com per exemple el PIB; el problema 
és que quan s’aplica a territoris concrets apareixen molts 
altres factors que distorsionen el model. 
La planificació és clau i ha de permetre, per exemple, evi-
tar fer una via gratuïta al costat d’una de peatge si no hi ha 
trànsit que justifiqui les dues infraestructures. Ara es pro-
duirà el debat de l’Eurovinyeta, que serà molt interessant 
perquè apunta un tema clau: com volem pagar els serveis 
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Segons la normativa europea, perquè una inversió es pu-
gui considerar extrapressupostària, el risc de construcció 
juntament amb un dels dos riscos de disponibilitat o de 
demanda han de ser assumits pel privat. La pregunta és: es 
podria intentar combinar la cobertura del risc de demanda 
i de disponibilitat perquè se seguís considerant una inver-
sió com a extrapressupostària?

Jaume Alsina: Veient la complexitat i la importància de 
la col·laboració publicoprivada, hi hauria d’haver una 
taula de debat i diàleg entre tots els agents que hi in-
tervenen (concessionaris, financers, constructors i Admi-
nistració) que ajudés a prendre decisions i a avançar en 
aquest camp.

Ignacio Badiola: Els models que comporten la transfe-
rència de riscos d’un peatge a l’ombra haurien de com-
putar. Ara bé, per a Eurostat no computen. L’experiència 
ens diu que, si introduïm algun tipus de clàusules en els 
plecs, amb el temps aquesta circumstància pot canviar. I 
cal estudiar com canviar-la.
Pel que fa a la transferència de riscos, cal destacar que a 
Espanya la transferència del risc de construcció és com-
plicada perquè els terminis constructius són molt curts 
i els compromisos de l’empresa constructora molt im-
portants. A altres països, com el Regne Unit, hi ha pro-
cessos de 8-10 mesos per poder redactar i presentar un 
projecte constructiu.
I respecte la possibilitat de combinar risc de demanda i 
risc de construcció, hi ha un ventall de possibilitats: des 
d’un model en el qual l’empresa concessionària només 
recapta i entrega la recaptació a l’Administració, mentre 
que l’Administració paga per disponibilitat a l’empresa 
concessionària (hi ha casos als Estats Units), fins a models 
en els quals es comparteix el risc de demanda i el risc 
de disponibilitat. Als Estats Units els costa fer pagaments 

una vida molt més llarga. Al Ministeri de Foment, el termini 
en el qual plantegem les licitacions per a infraestructures 
de col·laboració publicoprivada té a veure amb els terminis 
d’amortització de la infraestructura, i realment a vint anys, 
per exemple, no és el termini més raonable des del punt 
de vista tècnic de l’Administració. Caldria saber si aquest 
assumpte està molt tancat o molt condicionat per les cir-
cumstàncies dels mercats.

Ignacio Badiola: La qüestió dels terminis del finançament 
té relació amb el fet que els bancs no ens financem a llarg 
termini. Els bancs anem tenint uns venciments de deute 
que hem de refinançar en el mercat a un any, dos anys, cinc 
anys... depenent de l’arrendament financer que es tingui. 
El problema dels finançaments a llarg termini és que en el 
moment que es fan s’està compromès a un preu, però no 
es té la seguretat que el tempteig que has d’anar fent en 
els venciments el puguis mantenir. Aquest risc només es 
pot assumir amb una part del teu balanç.
El finançament a llarg termini amb finançaments renova-
bles no té gaire sentit, ni per al patrocinador ni per al banc, 
ja que quan venç et pots trobar que has de negociar amb 
entitats que ja no hi són o que no hi volen ser.
De vegades sembla que ens autoenganyem en aquest as-
sumpte, perquè podem arribar a considerar vàlid un mini 
perm perquè és a 5 anys, sense valorar que el subjacent és 
a 25 anys. Aquesta tendència d’escurçar terminis respon 
també a la llei del pèndol. Hem anat a l’altre extrem, i cal 
buscar el punt d’equilibri. Ara es prefereix el risc corpo-
ratiu: és preferible finançar a 25 anys una infraestructura 
- que sempre hi serà - que no pas una empresa. A més, tot 
ha d’estar extremament garantit.

José Pablo Rodríguez Marín: Cal preguntar-se si qualse-
vol tipus de col·laboració publicoprivada es pot considerar 
un PPP: per exemple, un simple contracte d’obra directa. 
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incorporant l’Administració de forma estable per avançar 
en el desenvolupament dels instruments existents i del 
marc de la col·laboració publicoprivada.

Lorenzo Dávila: L’exemple a seguir per constituir una 
taula de treball en matèria de col·laboració publicopri-
vada pot ser el Private Finance Initiative anglès (des de 
1992), que va crear, al seu torn, el Private Finance Panel 
(1993). Aquest instrument té un comitè d’experts amb 
uns objectius bàsics: fomentar la màxima participació 
del sector públic i privat, estimular la generació de no-
ves idees, identificar noves àrees d’activitat del sector 
públic en les quals el sector privat pugui implicar-se i, 
finalment, buscar solucions als problemes que obstacu-
litzen aquests models. 

per disponibilitat pel col·lapse dels comptes públics, i per 
això busquen mecanismes intermedis per poder tirar en-
davant les infraestructures.

Pere Macias: Hi ha diversos fòrums sobre la col·laboració 
publicoprivada; per exemple, n’hi ha un que està pro-
mogut pel Col·legi d’Enginyers de Camins o un altre en 
què hi participen el sector financer i el sector jurídic. Però 
l’Administració de moment no s’ha implicat ni en un ni en 
l’altre. El Cercle d’Infraestructures precisament també vol 
col·laborar-hi a través de jornades com aquesta, en les 
quals procurem tenir en compte l’Administració, el sector 
financer, el sector concessionari i el sector constructor, 
i també el món universitari i els experts. Caldria, però, 
consolidar aquests instruments (com ho fan els anglesos), 
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reus (4 mil milions d’euros). Les accions del Pla giraven 
entorn de quatre eixos: a) Programa excepcional d’in-
versions (infraestructures i equipaments civils, ensenya-
ment superior i investigació, avançament d’obres pre-
vistes del patrimoni nacional i recolzament d’inversions 

L
’Administració francesa ha desenvolupat una inicia-
tiva imaginativa per permetre unes inversions a curt 
termini a canvi d’allargar un any les concessions.
En el marc del procés de privatització de les auto-

pistes franceses, Abertis va entrar el 2006 a França a ges-
tionar 1.750 quilòmetres d’autopista mitjançant un con-
sorci amb inversors institucionals francesos. Actualment 
Abertis és el tercer grup d’autopistes a França.

Pla d’inversió en infraestructures de l’Administració 
francesa
L’any 2008 la ràpida reacció del Govern francès a la crisi 
es va fonamentar en un pla d’estímul massiu, immedi-
at i diversificat: el “Plan Relance”. En dos mesos es va 
nomenar un ministre de pes com a responsable espe-
cífic del Pla (Patrick Devedjian) i se’n van presentar els 
continguts. El Pla injectava 26,4 mil milions d’euros a 
l’economia francesa a través de tres canals: 1- suport a 
la tresoreria de les empreses amb pagaments anticipats 
dels deutes de l’Estat (11,4 mil milions d’euros), 2- in-
versions reals de tot tipus de l’Administració (11,1 mil 
milions d’euros), 3- inversions avançades de les grans 
empreses públiques de llum, gas, transport públic i cor-

Casos d’infraestructures immediatament 
executables i finançables

PASCAL LAMITIER 

Iniciativa del “Paquet Vert” a 
França: invertir avui a canvi de 
més concessió demà



33

Castell de Castellet i la Gornal

15 de juliol de 2011

i grans projectes; b) Estímul a les pimes; c) Accions ex-
cepcionals per a l’habitatge i la solidaritat; d) Mesures 
favorables al sector de l’automoció i del medi ambient.

El “Paquet Vert”: inversió en el sector de les autopistes
El pla econòmic del Govern francès incloïa l’anomenat 
“Paquet Vert”, que demanava a les concessionàries d’au-
topistes inversions en el sector del medi ambient entre 
els anys 2009 i 2011 a canvi d’allargar un any la concessió 
(del 2028 al 2029).
Aquesta mesura topava inicialment amb l’obstacle que re-
presenta la restricció de la Comissió Europea de fer canvis 

de concessió que puguin anar en contra de la lliure compe-
tència. El deteriorament de la situació econòmica va afavorir 
que la Comissió Europea fos més flexible del que hauria es-
tat en altres circumstàncies. Dues de les tres principals em-
preses concessionàries franceses van acollir-se a la proposta 
del Govern, Sanef (Abertis) i Vinci, la qual cosa va suposar 
unes inversions per un valor de 1.000 milions d’euros.
El compromís d’Abertis suposava fer unes inversions en 
el sector ambiental de 250 milions d’euros en un període 
molt curt de temps (quan les inversions en infraestruc-
tures requereixen llargs terminis, i més a França on els 
tràmits i els processos són més complexos) a canvi d’un 
any addicional de concessió. 

El Pla del Govern francès d’estímul 
de l’economia incloïa accions 
indirectes de suport al teixit 

empresarial i accions finalistes com la 
inversió directa del sector públic i l’impuls 
dels sectors econòmics definits com a 
prioritaris: automoció i medi ambient."“

Font: http://www.gouvernement.fr/sites/default/files/fichiers_
joints/BILAN_DU_PLAN_DE_RELANCE.pdf 

Les inversions es van destinar a fer peatges sense parada, 
adaptar els edificis a criteris de sostenibilitat i eficiència ener-
gètica, protegir contra el soroll, gestionar aigües residuals, 
crear sistemes avançats de modulació del trànsit, construir 
pàrquings per a cotxes compartits i protegir la biodiversitat. 
El balanç que fa el Govern francès de l’aplicació del Pla és 
que la inversió de 26 mil milions d’euros ha generat una 
injecció a l’economia per valor de 38,8 mil milions d’euros:

Les inversions públiques (majoritàriament en infraestructures) 
van representar un 30% del total. El Pla, juntament amb la di-
versificació sectorial de l’economia francesa, ha permès que 
l’impacte de la crisi a França sigui menor que en altres països:
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L
es Diputacions al País Basc tenen competència ex-
clusiva sobre l’execució, l’explotació i el manteni-
ment de totes les infraestructures viàries, la qual 
cosa possibilita que la Diputació pugui utilitzar el 

seu territori i la seva xarxa com a laboratori de proves.
L’any 2000 Guipúscoa tenia una xarxa d’infraestructu-
res viàries molt obsoleta i que suportava un enorme 
trànsit de pas (pràctica-
ment la meitat del tràn-
sit que entra i surt de la 
Península passa per Irun 
i travessa Guipúscoa per 
la N-1). Guipúscoa és un 
territori amb una orogra-
fia força complexa, cosa 
que fa que les inversions 
en infraestructura viària 
siguin  costoses (de 22 
a 25 milions d’euros per 
quilòmetre de via d’alta 
capacitat). Tot plegat fa 
que a Guipúscoa es do-
nessin les condicions per 
obrir un debat sobre el finançament de les infraestruc-
tures viàries que va cristal·litzar el 2002 amb un acord 
dels grups polítics que els comprometia a abordar el 
tema i trobar-hi solució. El procés va tenir un detonant 
més pràctic: l’any 2000 l’autopista AP-8 va passar de 
titularitat estatal a titularitat de la Diputació amb un 
esgotament de la concessió l’any 2003. En aquell mo-

ENEKO GOIA

El model de finançament de les 
carreteres de Guipúscoa

ment es va plantejar si s’havia de prorrogar, rescatar o 
liberalitzar. Els grups polítics van acordar prorrogar la 
concessió a través d’una societat pública, Bidegi, que 
va rebre l’encàrrec de la Diputació de fer la gestió. A 
més, a través d’una normativa foral, es va establir un 
cànon per utilitzar l’autopista AP-8 i l’autopista AP-1, 
la construcció de les quals també va ser encomanada 
a Bidegi. Bidegi, doncs, es va fer càrrec de mantenir i 
explotar aquesta xarxa i endegar noves inversions dins 
d’un pla viari anomenat “Rotonda de Guipúscoa”, que 
volia dotar la demarcació d’una xarxa viària d’alta ca-
pacitat, suficient perquè el trànsit de pas afectés el mí-
nim possible la mobilitat del territori (p. ex. futura via 

Bergara-Beasain). A través 
del cànon establert a l’AP-
8 i l’AP-1, es finançarien les 
inversions projectades.
L’any 2008 es va constituir 
una ponència a les Juntas 
Generales per debatre la ta-
rifació de la xarxa més enllà 
del cànon que es va establir 
en el cas de les autopistes de 
pagament (AP-8 i AP-1), in-
cloent les vies existents lliu-
res de peatge (bàsicament 
la N-1). Aquest salt d’escala 
es va fer conjuntament amb 
l’exercici de la competència 

que té la Diputació Foral de fer la transposició de la Di-
rectiva 2006 de l’Eurovinyeta a Guipúscoa, i es va establir 
algun tipus de cànon als vehicles pesants.

Resultat del nou model de tarifació
L’any 2010 la ponència de les Juntas Generales arriba 
a unes conclusions: cal anar integrant gradualment tota 



35

Castell de Castellet i la Gornal

15 de juliol de 2011

la xarxa viària d’alta capacitat de Guipúscoa en un únic 
sistema, el qual ha de respondre al principi “qui utilitza, 
paga”, és a dir, que el finançament de la xarxa d’alta ca-
pacitat s’ha de fer a través de l’aportació dels usuaris. En 
el cas de la xarxa de Guipúscoa, el 50% dels usuaris són 
forans, la qual cosa fa que el debat no s’enfoqui des de la 
idea de si s’ha de pagar o no (perquè al final d’una o altra 
manera es paga) sinó des del principi de qui ha de pagar: 
si els guipuscoans a través de pressupost ordinari o bé 
els que utilitzen les infraestructures, siguin o no siguin del 
territori de Guipúscoa.
Els deu anys d’experiència en debatre aquests models 
han permès avançar en el projecte “Rotonda de Guipús-

coa”: en vuit anys s’han invertit 1.300 milions d’euros, la 
qual cosa ha estat possible gràcies a la generació de re-
cursos propis a través de la societat Bidegi: 400 milions 
d’inversió al llarg d’aquest període (excloent despeses 
d’explotació i manteniment) i 900 milions de finançament 
(500 del BEI i 395 d’entitats privades).
Pel que fa a l’Eurovinyeta, Guipúscoa ja ha fet la transpo-
sició (any 2011) mitjançant una norma foral que estableix 
els criteris per al cobrament de peatge en l’eix N-1 per 
als vehicles de més de 3,5 tones, i que entra en vigor el 
dia 1 de gener de 2012. Aquest cànon permetrà abordar 
les inversions de la N-1 i descarregar el pressupost de la 
Diputació Foral. 
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permès defensar el projecte, malgrat que les entitats 
financeres espanyoles no hi hagin confiat gaire (de 10 
entitats, només 3 són espanyoles, entre la quals hi ha el 
Banc de Sabadell).

El projecte de connexió de les xarxes
El projecte previst de connexió de les dues xarxes preveia 
una línia de 3,8 quilòmetres per la Diagonal que perme-
tria augmentar la xarxa tramviària fins a 33 quilòmetres i 

C
al que el criteri polític en la presa de decisions 
sobre infraestructures es basi en el principi 
d’eficiència. El projecte de connexió tramvià-
ria de Barcelona a través de la Diagonal era un 

projecte eficient que va ser aturat per la decisió de sot-
metre el projecte a referèndum ciutadà.
El Trambaix i el Trambesòs són dues xarxes molt iguals: 
tenen una longitud similar (15 i 14 km), un nombre de pa-
rades i una inversió molt semblants (29 i 27 parades). Però 
tenen una diferència important en el nombre de viatgers, 

ja que el Trambaix transporta el doble de viatgers que 
el Trambesòs, si bé s’ha de considerar que el Trambesòs 
dóna servei a una zona de creixement futur (barri del 22@) 
i que, de fet, el seu volum de passatgers ha anat creixent 
a un ritme del 3% anual. El Trambesòs també té la peculia-
ritat que dóna servei a barris com la Mina i Sant Roc, amb 
baixos nivells socials i que generen força problemes d’im-
pagament del bitllet. És, doncs, una xarxa difícil d’explotar.
En tots dos casos, els estudis de demanda van preveu-
re molt bé els volums reals que tenim, la qual cosa ha 

JAVIER VIZCAÍNO 

Unió dels tramvies per la Diagonal 
de Barcelona: el projecte més 
eficient 

La connexió de les dues línies de 
tramvia existents a Barcelona a 
través de la Diagonal és un projecte 

altament eficient que es va aturar per l’opció 
política de sotmetre la decisió a referèndum 
ciutadà i pel resultat de la consulta."“
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61 parades, amb efectes molt significatius de millora de 
cobertura metropolitana i, especialment, d’intermodali-
tat, ja que permetria connectar amb les línies 3 i 5 de 
metro i FGC, que sumades a les connexions actuals farien 
que el tramvia enllacés amb totes les línies de metro (a 
banda de rodalies). A més, donaria servei a un eix central 
de la ciutat, la Diagonal, on el transport públic no funci-
ona bé, ja que ni metro ni autobusos cobreixen tot l’eix, 
fins al punt que en el tram entre el passeig de Sant Joan i 
la plaça de les Glòries no hi ha cap línia d’autobús.
Els estudis de demanda d’aquest projecte indiquen que 
fent aquesta actuació de 3,8 quilòmetres es duplicarà 
el volum de viatgers. En particular, l’estudi indica que a 
la zona central hi ha una demanda de càrrega de 6.442 
passatgers per hora i sentit, un volum que no pot resol-
dre’s amb autobusos. El tramvia podria donar-hi respos-

ta mitjançant 4 línies de 12 minuts de freqüència, la qual 
cosa permetria una freqüència de 3 minuts en aquest 
tram central.
Aquesta operació exigeix duplicar el nombre de tramvies 
i utilitzar, en alguns casos, composicions dobles.

El vessant urbanístic del projecte
El projecte de connexió de les línies de tramvia per la 
Diagonal no es pot comprendre sense considerar els cri-
teris urbanístics. Per exemple: per executar el projecte 
cal mantenir els arbres en la posició actual, consolidar 
dos carrils bici ben condicionats, ampliar les voreres i 
facilitar el moviment dels vianants, regular l’aparcament 
de motos, mantenir la possibilitat de circulació del vehi-
cle privat, crear carrils específics per a bus i taxi, facilitar 
la càrrega i descàrrega de mercaderies, etc.
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Un dels principals problemes de la Diagonal és el de 
les voreres. N’hi ha de 3 metres, però també n’hi ha de 
1,35 (davant la Casa de les Punxes), cosa incongruent 
amb el rol que té la Diagonal com a via principal de 
Barcelona. D’altra banda, la falta de zones de càrrega 
i descàrrega fa que els operadors de mercaderies ocu-
pin un carril o pugin a la vorera, de manera que limiten 
més l’espai del vianant.
En aquest sentit, el projecte proposa voreres de 5,5 i 6,2 
metres, pensades per reactivar el comerç, que, sorprenent-
ment, en aquesta via no és tan dinàmic com li correspondria.
Actualment la Diagonal té vuit carrils de circulació per 

a vehicles privats i dos per a transport públic. El projec-
te planteja passar del 8+2 a un 4+2. 
El temps total de l’execució de les obres s’estima en dos 
anys, durant els quals només s’afecta les voreres de vianants 
durant quatre mesos i no es talla el trànsit en cap període.

Estudi de rendibilitat
El projecte ha estat analitzat utilitzant l’eina d’avaluació 
d’inversions en infraestructures de transport que ha desen-
volupat el Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports. 
El model permet fer una avaluació socioeconòmica (cost/
benefici), una avaluació macroeconòmica (impacte en el 

Amb la unió dels tramvies, la demanda prevista és de més de 50 M viatgers/any (uns 170.000 viatges/dia), i es dobla la demanda actual.
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creixement econòmic i l’ocupació) i una avaluació no mo-
netaritzable de la dimensió territorial, ambiental i social. 
En el projecte de connexió del tramvia per la Diagonal 
els factors que més pesen són la inversió, per una ban-
da, i l’estalvi de temps de viatge, per l’altra. En una es-
cala de rendibilitat que va de la “A” a la “E”, el projecte 
surt valorat amb una “A”. L’estudi surt encara més posi-
tiu si es consideren les millores complementàries que el 
projecte del tramvia suposa sobre la xarxa d’autobusos 
i la modificació del trànsit. Per tenir una referència, el 
projecte del tramvia és el que obté una TIR més elevada 
de tots els projectes del Pla Director d’Infraestructures i 
el que genera més demanda per euros invertits. Comp-
tant la inversió total d’allò ja executat al Trambaix, Tram-
besòs i futura connexió per la Diagonal, la inversió per 
viatger del tramvia és quatre vegades més baixa que la 
de la línia 9 del metro. 
Pel que fa a les despeses d’explotació, l’execució de la 
connexió representaria una baixada important, passant 

d’un 1,09 €/viatger a un 0,72 €/viatger i de 8,46 €/km 
d’operació a 6,27 €/km d’operació. La ràtio de cobertura 
milloraria en un 59%.
El tramvia funciona amb un sistema de PPP regulat per 
Eurostat, segons el qual l’empresa va a risc de demanda 
de viatgers i suporta risc de penalitzacions per disponibi-
litat (regularitat, fiabilitat i manteniment). 

Planta futura amb parada
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projecte d’enginyeria i disseny la construcció i la instal·
lació i, finalment, també s’encarrega del manteniment i 
la gestió energètica. El volum d’inversions en els darrers 
cinc anys de Comsa Emte en projectes energètics supera 
els tres mil milions d’euros.

El cas del port de Tarragona
El port de Tarragona tradicionalment havia tingut múl-
tiples contractes relacionats amb els serveis de mante-
niment (edificis, centres de transformació, enllumenat, 
grues, ascensors, climatització, etc.) i, en paral·lel, tam-
bé mantenia diversos contractes amb comercialitzadores 
elèctriques per als diversos tipus de serveis del port. Da-
vant d’aquesta dispersió, l’Autoritat Portuària de Tarra-
gona va decidir optimitzar la gestió de la infraestructura 
i licitar un concurs per a empreses de serveis energètics 
amb els objectius següents:
• Unificar a un mateix proveïdor els serveis de manteni-

ment per generar sinergies (per exemple en les tasques 
tècniques i administratives de supervisió i control) que 
permetessin reduir els costos.

E
l context energètic actual és complex, amb múl-
tiples variables que afecten a mitjà i llarg termini 
el sistema: encariment de matèries primeres, de-
pendència energètica aguditzada pels esdeveni-

ments de la “primavera àrab”, compromisos de reducció 
d’emissions, accident nuclear a Fukushima, etc. Tot ple-
gat fa que una de les prioritats sigui l’eficiència energè-
tica. La millor energia és aquella que no es consumeix i, 
a partir d’aquest principi, des de les diverses institucions 
públiques europees, estatals i autonòmiques s’estan de-
finint models jurídics i fórmules contractuals per facilitar 
l’accés al mercat de les empreses de serveis energètics. 
L’activitat empresarial en eficiència energètica permet:
• Generar més competitivitat al client final.
• Reduir el consum global d’energia sense afectar varia-

bles com la productivitat o el nivell de confort.
• Generar activitat i ocupació. 
Les empreses de serveis energètics (ESE o ESCO) són 
un model d’empresa que està funcionant bé en països 
nòrdics i anglosaxons, però que al nostre país no està 
encara prou implantat. Les ESE proporcionen serveis 
de millora de l’eficiència energètica de les instal·lacions 
d’un client i afronten cert grau de risc econòmic deri-
vat de les inversions en actius que han de fer (Directiva 
2006/32/CE). Aquest risc econòmic és el que permet 
desenvolupar models de concessió, ja que el client de 
l’empresa de serveis energètics pot obtenir un benefici 
econòmic de la utilització de la seva explotació, sense 
haver de fer cap inversió. 
Comsa Emte encaixa en aquest model perquè fa des del 

ALBERT COT 

Comsa Emte, empresa de serveis 
energètics al port de Tarragona

Model d’empresa de serveis energètics (ESE)
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• Paquet 3. Garantia total:
• Reparació, substitució i renovació d’elements. 
• Creació d’un fons de garantia sobre els equips que 

s’estan mantenint.
• En cas de renovació total de l’equip, anàlisi de l’equip 

a instal·lar i si va o no contra el fons de garantia.
• Paquet 4. Obres de millora i renovació de les instal·

lacions:
• Realització i finançament d’obres de millora i renova-

ció de les instal·lacions que, a proposta de l’adminis-
tració titular de les instal·lacions, s’especifiquen en el 
Plec de condicions tècniques i que siguin necessàries 
tot i no generar estalvi energètic de forma directa. 

• Paquet 5. Inversions en estalvi energètic i energies re-
novables: 
• Instal·lacions estudiades, proposades, executades i fi-

nançades per l’adjudicatari mitjançant estalvi o venda 
d’energia renovable, aconseguits dins del període de 
vigència del contracte. 

Es consideren dos tipus d’inversions: aquelles assumides 
de manera incondicional per l’adjudicatari i aquelles la 
realització de les quals depèn del fet que s’esdevingui un 
fet exogen al contracte (obtenció de subvencions, llicèn-
cies, permisos, escomeses i drets de connexió, etc.). 
La pròpia gestió global del contracte permet al concessi-
onari millorar la part del paquet 1, és a dir, per economia 

• Assegurar el control de la gestió de l’energia per:
• Generar economies d’escala i millorar el paquet de con-

tractació d’energia dels diversos consumidors del port.
• Centralitzar i externalitzar la gestió de la lectura, la fac-

turació i el cobrament de l’energia als diversos usuaris.
• Fer les inversions necessàries per reduir el consum de 

les instal·lacions propietat de l’APT sense augmentar el 
nivell de despesa durant el període d’amortització de 
les instal·lacions. 

A més, el model de concessió permet que el concessi-
onari de serveis energètics endegui diverses inversions 
a les instal·lacions per reduir el consum energètic. Les 
inversions han de ser íntegrament amortitzades a partir 
dels estalvis que s’aconsegueixin.

Característiques del contracte de servei energètic al 
port de Tarragona
El contracte entre l’APT i la concessionària consta de cinc 
paquets: 
• Paquet 1. Gestió energètica:

• Negociació, contractació i gestió per mandat de l’APT 
de les pòlisses dels subministraments energètics de 
titularitat de l’APT. 

• Gestió del subministrament d’energia a tercers per 
compte de l’APT, lectura de consums i facturació se-
gons tarifes vigents de l’APT.

• Comsa Emte, per delegació de l’APT, ha d’abonar 
l’import corresponent als subministraments a les em-
preses comercialitzadores. 

• Paquet 2. Manteniment: 
• Conducció i vigilància. Manteniment preventiu i cor-

rectiu (24 hores, resposta atenció <1 hora). 
• Assistència tècnica, revisions reglamentàries i auditories. 
• Neteja de sales de màquines i instal·lacions. 
• Preparació d’estudis tècnics i financers requerits per 

elaborar el pressupost anual. 

Els contractes de concessió de 
“serveis energètics” tenen el 
potencial de millorar la gestió de 

les instal·lacions energètiques, fer que el 
client obtingui estalvis i cobrir les inversions 
d’eficiència, renovació d’instal·lacions i 
altres inversions energètiques addicionals."“
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• instal·lació de bombes geotèrmiques per a edificis públics
• sistema de telecontrol per als grans punts de consum
• instal·lació de fotovoltaica en cobertes industrials (en estudi)

L’oportunitat de l’eficiència energètica
El sector de l’eficiència energètica constitueix una oportu-
nitat important per la seva capacitat de generar activitat 
econòmica i ocupació. És un sector condicionat per la ines-
tabilitat dels preus i amb un gran dinamisme pel que fa al 
desenvolupament tecnològic: tecnologia LED, aplicació de 
TIC en la gestió de les infraestructures, aparició de tecnolo-
gies elèctriques per a la mobilitat, etc. Els projectes d’efici-
ència energètica suposen inversions moderades, però com-
porten diversitat de projectes complementaris o derivats. La 
capacitat d’inversió de les empreses del sector és limitada i 
cal, per tant, que els agents financers dediquin més atenció 
al sector i que es desenvolupin models de Project Finance 
adaptats a les iniciatives d’eficiència energètica. 

d’escala i unificació de la gestió es poden obtenir millors 
preus de compra o controlar els consums en els períodes 
adients, la qual cosa també permet obtenir certs margi-
nals per realitzar aquelles inversions que es detallen des-
prés al paquet 5. Cal considerar que si en el paquet 5 es 
duen a terme inversions amb un període d’amortització 
superior al contracte de serveis energètics es pot establir 
el càlcul d’un valor residual al final de la concessió. 
El període del contracte és de 4 anys prorrogables a 4 
anys més.
L’import econòmic de les prestacions de la 1 a la 4 és de 
quasi 10 milions d’euros. Això implica incloure una fórmu-
la de revisió de preus, ja que el concessionari no assumeix 
el risc de “preu de l’energia” durant el període. 
En el paquet 5 hi ha un compromís de 2,7 milions d’euros 
d’inversió en estalvi energètic i energies renovables.
Les principals actuacions previstes que generaran estalvi són:
• substitució d’enllumenat
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• Central de la Zona Franca
• Central de la Marina
• Central del port 

Ecoenergies Barcelona Sud és una empresa de capi-
tal mixt creada ad hoc fruit d’un concurs promogut per 
l’Ajuntament de Barcelona per tal de crear i gestionar una 
nova xarxa de fred i calor. La nova xarxa donarà servei a 
un territori urbà de més de 15 milions d’hectàrees inte-
grat pel nou barri de la Marina a la Zona Franca, Gran Via 
de l’Hospitalet. 
En la definició del projecte hi han participat els ajuntaments 
de Barcelona i l’Hospitalet, l’Institut Català d’Energia (ICA-
EN), l’Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía 
(IDAE) i altres entitats de l’àrea metropolitana. L’objectiu es-
tratègic del projecte és contribuir que Barcelona sigui una 
referència en l’àmbit internacional en xarxes de calor i fred 
(Barcelona ja té una xarxa similar al 22@ que a la Confe-
rència de Copenhaguen de 2009 va ser considerat com el 
projecte energètic urbà més sostenible del sud d’Europa).

E
l projecte Ecoenergies Barcelona Sud és un sis-
tema de District, Heating and Cooling (DHC) a la 
Zona Franca de Barcelona impulsat per l’empresa 
de capital mixt Ecoenergies, participada majorità-

riament per Dalkia, del grup Veolia. 
El DHC constitueix un model urbà d’energia de futur. Els 
recursos s’acaben i cal utilitzar la creativitat per desenvo-
lupar models eficients i sostenibles. El model es basa en 
una central de producció de calor i fred que dóna servei 
energètic a tot un barri o districte i a tots els sectors: in-
dustrial, serveis, etc
Dalkia és una empresa de serveis energètics que pertany 
al grup francès Veolia Environnement, el qual és líder 
mundial en serveis ambientals i urbans (34.600 milions 
d’euros de volum de negoci). La xifra de facturació de 
2011 de Veolia és de 29.600 M€ dels negocis de l’aigua, 
l’energia i la gestió de residus.
Dades principals:
• Àrea: Barcelona Sud, Zona Franca i l’Hospitalet: 

15.000.000 m2 
• Entrada en servei: 2011
• Durada: 30 anys 
• Col·laboració amb l’Ajuntament de Barcelona, de l’Hos-

pitalet, ICAEN, IDAE i altres entitats de l’àrea metro-
politana

• Objectiu: fer de la ciutat de Barcelona una referència en 
l’àmbit nacional de les xarxes de calor i fred

• Font d’energia renovable: biomassa, solar i aprofita-
ment fred residual

• Instal·lacions: xarxa amb 3 centrals d’energies integra-
des a l’entorn urbà

JORDI SERRA

Xarxa d’Ecoenergies Barcelona Sud

1: Central de la Zona Franca, 2: Central de la Marina, 3: Central 
del port En groc: traçat futur de la xarxa. En blanc: delimitació de 
la zona d'operació
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curs públic promogut a través de Tersa, que actua com 
a reguladora per trobar el soci privat per al disseny, la 
construcció i l’explotació del projecte. El plec va sortir 
per un cost de 45 milions d’euros, però la inversió ja s’ha 
doblat fins arribar als 95,5 milions fins el 2019. 

L’empresa Ecoenergies està participada en un 62,5% per 
Dalkia, un 17,5% per BSM (empresa pública de l’Ajunta-
ment de Barcelona), un 10% per Agefred (Dalkia a Cata-
lunya) i un 10% per la constructora Copisa. És, doncs, un 
model de col·laboració publicoprivada derivat del con-
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d’energies de Seat. És, doncs, un contracte adminis-
tratiu per a la gestió d’un servei d’interès general. Tot i 
que hi ha molts elements d’un model concessionat, no 
és una concessió perquè no hi ha cànon de pagament 
d’explotació. 

Descripció del projecte
El projecte consta de tres centrals d’energia integrades 
en l’entorn urbà:
• Central de la Zona Franca: edifici singular obert als ciu-

tadans (compromís divulgatiu i pedagògic). La central 
de la Zona Franca funciona amb combustible de bio-
massa i gas i produeix, a més, 2 MW d’electricitat. La 
central té una capacitat de valorització de 28.000 tones 
de biomassa per any, que s’obtenen dels treballs de 
poda i manteniment de parcs i jardins (residu de baixa 
qualitat) i dels treballs agrícoles i forestals de Catalunya 
(residu d’alta qualitat). 

• Central de la Marina: central que subministrarà al barri 
de la Marina (projecte urbanístic de 30.000 nous habi-
tatges) fins a la interconnexió amb la central de la Zona 
Franca. A partir d’aquest moment actuarà com a central 
de puntes i utilitzarà equips d’alta eficiència. La potència 
màxima serà de 30 MW de fred i 20 MW de calor. Els 
combustibles utilitzats seran el gas i l’electricitat.

• Central del port de Barcelona: aprofitament del fred re-
sidual de la planta del port, cosa que permet recuperar 
30 MW. Aquest fred es portarà a la central de la Zona 
Franca mitjançant una xarxa de transport, que s’emma-
gatzemarà en dipòsits d’acumulació de gel.

El model de finançament
El finançament del projecte es fa a través de l’aportació 
de capital dels accionistes de la societat Ecoenergies 
(14 milions), unes aportacions rebudes per l’ICAEN, 
l’IDAE i l’Ajuntament de Barcelona (13,9 milions) i el 
finançament d’entitats de crèdit (47,5 milions entre un 
crèdit corporatiu per a la primera fase del Banc de Sa-
badell i un préstec de La Caixa per a l’ampliació del 
projecte Barcelona Zona Innovació (BZI) del Consorci 
de la Zona Franca). 
El període d’explotació són 30 anys prorrogables a 10 
més, amb una reversió a l’Ajuntament de Barcelona en 
finalitzar el contracte. També hi ha una aportació no di-
nerària a l’adjudicatari, el terreny on se situa la central 
d’energies de la Zona Franca, que és l’antiga central 

(*) Import de l’oferta de Dalkia: 68,3 milions d’euros

El sector de les energies renovables 
té més dificultats d’accedir al 
finançament dels bancs que no pas 

altres sectors d’infraestructures."“



46

Cercle d’Infraestructures

Casos d’infraestructures immediatament executables i finançables

El sector de les energies renovables troba encara barre-
res d’entrada al finançament dels bancs, que exigeixen 
condicions molt complexes per a l’inversor. En particu-
lar, la biomassa no té el mateix atractiu de rendibilitat 
per als inversors que el que tenen altres sectors, com 
els parcs eòlics o l’energia solar. No obstant això, la bio-
massa és una de les fonts d’energia renovable amb més 
perspectives de creixement en els plans d’energia de les 
diferents administracions i genera un retorn social més 
elevat en relació amb la creació de llocs de treball i la 
valorització dels boscos del territori. 

Les tarifes han de ser competitives per al ciutadà i, com 
a mínim, un 10% més baixes que l’energia produïda per 
equips convencionals. 
Els avantatges mediambientals són molt importants, 
especialment en allò referent a l’ús d’energies reno-
vables i l’eficiència energètica (299% l’any 2016 quan 
s’arribi als 51,4 GWh de venda d’energia tèrmica). La 
reducció d’emissions de CO2 s’estima en 13.400 tones 
per any a partir del 2020. El model inclou sistemes de 
control de riscos sanitaris, com la legionel·la o el plom 
en l’aigua calenta.
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abordar la reforma de la Diagonal des de la visió excessi-
vament sectorial de la xarxa de transport públic. No hem 
de condicionar la proposta per la premissa del tramvia i, 
en canvi, s’ha de fer un enfocament global, sense aprio-
rismes, que posi l’accent en l’augment d’elements urbans 
i la continuïtat d’un tronc que va des de la Rambla, pas-
seig de Gràcia, rambla de Catalunya, fins a la plaça de 
Francesc Macià, amb una vorera mínima de 10 metres. 
Des d’aquest punt de vista, el tramvia pot ser un destorb.

Josep Oliva: Des del punt de vista urbanístic és cert que 
es necessita fer una reforma de l’avinguda Diagonal: la 
seva secció i la intensitat de cotxes no estan a l’alçada 
de la potencialitat urbana de l’avinguda, la qual cosa en 
dificulta l’ús peatonal i l’activitat comercial.
Tot i que la unió dels dos tramvies sembla lògica, cal no 

Torns de paraula



48

Cercle d’Infraestructures

Casos d’infraestructures immediatament executables i finançables

Tenim, doncs, rigideses dels sistemes concessionats que 
dificulten l’aflorament de finançament. D’una banda, es 
podria tornar a sistemes tradicionals d’emissió d’obliga-
cions amb avantatges fiscals. D’altra banda, es podrien 
introduir mecanismes de venciments flexibles per ga-
rantir certs nivells de rendibilitat o buscar sistemes de 
garantia en forquilles, amb màxims i mínims en els quals 
es pogués compartir el risc de ventura amb la pròpia 
Administració.

Eduard Albors: El pla francès per fer front a la crisi és 
bastant diferent del que han aplicat altres països. Té 
connotacions keynesianes pel que fa a la inversió de 
l’Administració i de les empreses públiques.
El model francès del “Paquet Vert” d’allargament de 
concessions a canvi d’inversió recorda algunes de les 
coses que fa anys es van fer a Barcelona amb les conces-
sions d’aparcament. 
La pregunta és: l’Administració va imposar o va negociar 
les inversions de 250 milions d’euros de Sanef?

Josep Narcís Arderiu: Quin és el principal problema 
que fa que els bancs no recolzin prou el sector de la 
biomassa?

Javier Vizcaíno: Quan pensem en la reforma de la Diago-
nal i la connexió dels tramvies, no només hi hem de pensar 
des del plantejament urbanístic, sinó que també hem de 
tenir en compte que la ciutat ha de resoldre altres proble-
mes, com el de la qualitat de l’aire i el de la mobilitat. A 
Barcelona, el transport públic de superfície està baixant 
notòriament, i no s’explica per la baixada del PIB. Cal mi-
llorar la qualitat del transport públic, especialment la ve-
locitat, i per fer-ho cal destinar més espai per al transport 
públic i menys per als cotxes. La Diagonal es pot convertir 
en una via potent de transport públic i per als vianants.

Josep Lluís Giménez Sevilla: El sector de les infraes-
tructures topa amb unes estructures ministerials no 
adaptades al segle XXI: poc àgils i eficients a l’hora de 
prendre decisions i excessivament conduïdes per una 
mentalitat d’inversor-constructor en lloc de focalitzar-se 
en les solucions als problemes del ciutadà.
La llei que regula la relació amb l’Administració públi-
ca no facilita l’eficiència, ja que sovint genera situaci-
ons amb la iniciativa privada en les quals a l’iniciador 
pràcticament no se li reconeix la devolució de les des-

peses del projecte. Si es concedissin alguns privilegis 
addicionals es podria fomentar la participació privada 
en projectes que avui dia no tenen prou patrocinadors 
per poder dur-se a terme.
La llei de finançament d’infraestructures, que està pen-
dent de desenvolupament, ha de potenciar el pagament 
per ús en detriment del pagament per disponibilitat, es-
pecialment per a les infraestructures viàries. A més, la 
llei hauria de preveure altres formes de finançament i 
tenir en compte qüestions com el fet que Espanya ja té 
un sistema d’infraestructures força desenvolupat i que el 
risc de ventura ha canviat; en zones urbanes, els riscos 
de les explotacions poden veure’s alterats per les políti-
ques de mobilitat de les administracions.

En el sector de les infraestructures 
viàries s’ha de potenciar el 
pagament per ús en detriment del 

pagament per disponibilitat. 
El risc de ventura ha canviat per l’exposició 
de les infraestructures (especialment les 
urbanes) a les polítiques de mobilitat de les 
administracions."“
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Guipúscoa, el fet de tenir un 50% de trànsit de pas ha 
facilitat aquest debat.
El sistema aplicat a Bidegi té l’avantatge de permetre 
terminis flexibles. Bidegi, una societat pública, s’encar-
rega de gestionar, un encàrrec que es pot anar allargant 
en funció de les situacions que es produeixin. Bidegi és 
qui contracta l’execució de les obres i l’explotació de la 
carretera a través d’un contracte de prestació de ser-
veis, i l’encàrrec va evolucionant en funció de l’execució 
de les obres o en funció del trànsit.

Pascal Latimier: Les inversions fetes en el “Paquet Vert” 
van fer-se en aquells àmbits que el Govern francès ha-
via marcat com a prioritaris: per exemple, el medi ambi-
ent. Per tant, els sectors d’inversió van ser imposats pel 
Ministeri de Foment francès, que es trobava molt con-
dicionat pel Ministeri d’Ecologia. Va ser molt complex 
el debat sobre què era una inversió en medi ambient 
(“elegible”) i què no ho era. També va ser complexa la 
negociació amb la CE per autoritzar-se l’allargament de 
la concessió.

Jordi Serra: Les dificultats de trobar finançament en 
temes de biomassa s’expliquen perquè les inversions 
són altes i l’explotació complexa. Una planta de 10 
MW implica una inversió de 40-42 milions i necessita 
100.000 tones de fusta a l’any. A més, també requereix 
molt personal per explotar-la: 100 persones per a una 

La societat accepta el pagament per ús en l’àmbit del 
transport; per tant, els polítics podrien plantejar-se que 
altres serveis, com per exemple la sanitat, també es pa-
guessin, la qual cosa lliuraria recursos que es podrien 
destinar al finançament d’infraestructures.
S’han fet concessions en les quals la rendibilitat era 
molt baixa, i això s’explica perquè l’Administració con-
siderava que el soci que invertia havia de tenir la ma-
teixa rendibilitat que el cost del diner. Aquestes inver-
sions tindran problemes en el futur. D’altra banda, es 
parla molt del risc en la inversió (on hi tenim assumides 
les desviacions) però caldria parlar, també, del risc de 
l’explotació.

Eneko Goia: En realitat, el sistema del peatge a l’om-
bra és com si ens féssim trampes al solitari. Cal plante-
jar sense complexos el sistema del pagament per ús. A 

El finançament en el sector de 
la biomassa presenta dificultats: 
inversió alta i explotació 

complexa, especialment en la garantia de 
subministrament de la matèria primera. És 
un sector, però, amb molt de recorregut."“
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planta de 10 MW. Les tarifes tampoc no es comporten 
com un bon incentiu, ja que està més premiat el procés 
del cultiu energètic que no pas l’activitat de la neteja 
dels boscos, cosa que permetria una disponibilitat de 
matèria primera més gran i més constant (a banda de 
tenir un efecte positiu en el manteniment del territori 
forestal). 
El principal problema per als bancs és la garantia del sub-
ministrament, ja que hi ha un risc en la disponibilitat de 

biomassa (per exemple, la matèria primera contractada 
pot desaparèixer de cop quan un incendi crema un bosc). 
En el sector de la biomassa, els bancs exigeixen un extra 
de solvència tècnica i capacitat econòmica més elevat 
que en projectes d’altres sectors.
Ens trobem, doncs, davant d’una font energètica reno-
vable que té molt de recorregut (i més a Catalunya, on 
el 70% de la superfície és forestal) però que no està po-
sicionada al nivell que caldria. 
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prestació universal i, en canvi, en l’àmbit de la mobili-
tat de persones i mercaderies caldria segmentar quines 
qüestions ha d’assumir l’Administració i quines altres han 
d’assumir els usuaris o bé han de ser assumides de forma 
compartida.
Aquest debat el plantegem des d’una reflexió que ara 
sembla del tot òbvia, però que no fa gaire no ho sembla-
va tant a tothom: els recursos econòmics de l’Administra-
ció són un recurs escàs que cal optimitzar. Ara tots tenim 
clar que ens cal saber utilitzar criteris clars i rigorosos per 
prendre decisions encertades.

L
es administracions no hem fet un procés regular i 
sistemàtic de raonar i explicar els criteris de decisió 
sobre les infraestructures, sobre quines cal prioritzar 
i, per tant, finançar. És obvi que molts d’aquests crite-

ris de la nostra presa de decisions no podrem compartir-los 
amb la iniciativa privada; cadascú valora criteris diferents. 
No obstant això, és imprescindible que els criteris siguin 
transparents, és a dir, cal explicitar quins criteris s’han utilit-
zat per determinar la viabilitat o no viabilitat d’un projecte. 
L’Administració s’ha de guiar pel principi de l’interès pú-
blic, que no sempre coincideix amb l’interès econòmic. El 
criteri econòmic ha de ser present en el procés de presa 
de decisions de qualsevol projecte, però no ha de ser 
l’únic element a tenir en compte, i pesarà diferent segons 
la naturalesa de cada projecte. En aquest sentit, cal des-
tacar l’interès que tenen les eines d’anàlisi multicriteri 
d’inversions, en les quals l’anàlisi econòmica s’acompa-
nya de l’anàlisi de rendibilitats socials o territorials.
L’aplicació del principi del pagament per ús exigeix cla-
rificar fins a on ha d’arribar l’Administració, és a dir, s’ha 
de determinar quins són aquells serveis universals que ha 
de prestar l’Administració de forma subsidiària i gratuïta, 
com per exemple, l’educació. Hi ha sectors, però, que re-
quereixen aquest debat amb major profunditat; la sanitat 
i la mobilitat en són dos exemples. 
Pel que fa al debat sobre el paper que ha d’assumir l’Ad-
ministració en l’àmbit de la mobilitat, cal distingir i delimi-
tar bé el concepte mobilitat del concepte accessibilitat, 
ja que possiblement l’accessibilitat sí que ha de ser una 

Cloenda i debat general

JORDI FOLLIA
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Des d’aquest punt de vista, el país ha de desenvolupar un 
sistema d’infraestructures que faciliti aquests processos. 
D’altra banda, les infraestructures són certament un ele-
ment de cohesió i desenvolupament territorial, però s’ha 
de tenir en compte que una infraestructura per si sola 
no activa aquesta capacitat; es necessita que hi hagi una 
base de capital humà, empresarial i institucional. Malau-
radament, aquest principi no sempre s’ha respectat i ara 
veiem com al nostre país tenim molts exemples d’infraes-
tructures buides. 
El PEIT estableix un període de revisió de cinc anys. El 
setembre de 2010 es va convocar la conferència sectorial 

amb les comunitats autònomes per debatre els criteris 
que cal seguir per abordar tot allò que ens queda per pla-
nificar. Un dels criteris que es van plantejar va ser la ne-
cessitat que el sistema de transport estigués al servei de 
l’economia i de l’usuari sota criteris d’eficiència en la se-
lecció i en l’execució de les inversions i tingués en comp-
te les necessitats de cada regió. D’altra banda, també es 
va fixar la necessitat d’apostar pel desenvolupament del 
transport de mercaderies per ferrocarril.

Com ho fem?
En el plantejament del com és determinant el criteri de 
l’eficiència, l’eficiència en el sistema d’execució i en el 

L
a política d’infraestructures ha de respondre tres 
preguntes bàsiques: què fem, com ho fem i com ho 
financem. A més, cal respondre les tres preguntes en 
aquest mateix ordre, és a dir, no podem fer un debat 

sobre el finançament si no tenim clar quin tipus d’infraes-
tructures volem finançar.

Què fem?
La clau per respondre la primera pregunta és la planifi-
cació. Cal fer-la a llarg termini, ja que els processos que 
segueixen al Pla són molt llargs. És per això que el Pla Es-
tratègic d’Infraestructures del Transport (visió a 15 anys) 
és un document útil, i també ho és pel fet que hi partici-
pen tots els grups polítics i les comunitats autònomes. Pel 
que fa als continguts, el Pla té dues grans virtuts. D’una 
banda, ha permès passar d’un model d’infraestructures 
radials a un model de malla. D’altra banda, el PEIT fa una 
aposta pel ferrocarril, el mitjà de transport més eficient, 
sostenible i segur. El problema del PEIT és que en el mo-
ment en què es va redactar (2005) el context econòmic 
era molt diferent d’ara, i predominava la idea que aquest 
context favorable seria permanent. En aquell moment 
no es tenia en compte que l’economia evoluciona en ci-
cles i no es preveia la recessió. Ara l’important és sortir 
d’aquesta situació i, sobretot, aprendre dels errors i les 
conseqüències de les decisions equivocades.
El primer que ha de fer la política d’infraestructures és de-
fensar l’interès públic. Des d’aquesta perspectiva cal tenir 
en compte en primer lloc quin és el paper que juguen les 
infraestructures al país. Per exemple, el transport té un 
paper cada vegada més determinant en l’estructura de 
costos de les empreses i la logística esdevé un factor de-
terminant de la competitivitat de l’economia productiva. 

INMACULADA RODRÍGUEZ-PIÑERO

Les infraestructures juguen un paper 
determinant en la competitivitat 
de l’economia productiva i en la 

cohesió i el desenvolupament territorial. 
Ara bé, aquesta segona funció només es 
produeix quan hi ha una base de capital 
humà, empresarial i institucional."“
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tida i que, a més, sovint no són competència de l’Estat. 
És cert que en moltes ocasions és eficaç aprofitar l’exe-
cució d’una infraestructura per abordar altres actuacions 
que són competència de la comunitat autònoma, però 
cal ser rigorosos en el criteri que cadascú ha de respon-
sabilitzar-se d’allò que li pertoca. El que plantegem des 
del Govern és la necessitat de formalitzar convenis en 
els quals s’estableixi què s’inclou en una actuació i què 
finança cadascú. El desenvolupament d’infraestructures 
sempre es pot consensuar, però s’ha de fer sota el criteri 
de l’eficàcia i tenint en compte que els recursos de l’Estat 
s’han de destinar a allò que és competència de l’Estat; en 
cas contrari laminem els recursos que tenim per finançar 
la xarxa de l’Estat.
D’altra banda, els projectes s’han d’adaptar als pressu-
postos establerts en els estudis informatius i, excepte en 
situacions molt justificades, no s’ha d’admetre que s’allu-
nyin dels preus que s’havien fixat. La directiva comuni-
tària així ho recull: no permet que els modificats superin 
el 10% i només es pot superar per causes molt ben ta-
xades i ja prèviament previstes en els plecs. Espanya ha 
estat el darrer país a adaptar-se a aquest principi jurídic 
de la UE i ho ha fet mitjançant la modificació de la Llei 
de contractes dins de la Llei d’economia sostenible. Amb 
aquesta mesura es pretén que els projectes es facin mi-
llor; d’una banda, l’Administració ha de definir de manera 
més acurada totes les condicions que intervenen en el 
procés constructiu i, d’altra banda, el licitador ha d’estu-
diar més bé les ofertes abans de l’adjudicació i no confiar 
que a posteriori podrà ajustar el preu, un “procediment” 
habitual fins ara. El procés de transició d’aquesta pràctica 
habitual al nou model, més racional, no serà pas fàcil.

Com ho financem?
Les fórmules de finançament són dues: via pressupost o 
buscant finançament a través de la col·laboració publico-

control dels processos constructius. El sector espanyol 
d’enginyeries i constructores és d’un molt bon nivell. No 
obstant això, sí que s’ha de seguir millorant el procés 
d’execució de projectes, la selecció dels contractistes i 
la realització de les obres. Per exemple, no s’hauria de 
permetre que quan el Govern espanyol tragués un estu-
di informatiu d’una infraestructura en un determinat ter-
ritori, el procés es veiés obstaculitzat i penalitzat per la 
pràctica habitual d’anar incorporant tots aquells elements 
que el territori exigeix com a condicionant o contrapar-
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Pel que fa als models de finançament publicoprivat, hi 
ha essencialment tres modalitats: el peatge a l’usuari, el 
peatge a l’ombra i el sistema per disponibilitat. La meva 
experiència al Ministeri és reveladora. Vaig rebre l’encàr-
rec del Ministre d’elaborar un pla de col·laboració publi-
coprivada, ja que en aquell moment ja es preveia que no 
es podria mantenir el nivell de finançament pressupostari 
i que, en canvi, encara calia completar alguns corredors: 

privada. En el primer cas tenim dos models: la via ordinà-
ria (fins a quatre anys), o el mètode alemanys (fins a deu 
anys). El finançament pressupostari és, evidentment, el 
procediment més barat per a l’Administració, però con-
tradiu el principi de l’equitat, perquè financem amb els 
impostos d’una sola generació una infraestructura que té 
una vida útil de molts anys i, per tant, és una infraestruc-
tura de la qual gaudiran moltes altres generacions. 
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cartar el peatge a l’ombra vista l’experiència de les autovi-
es de primera generació, i vam optar pel sistema de cànon 
per disponibilitat, ja que millora la capacitat de mesurar 
bé l’explotació, la conservació i el manteniment de la in-
fraestructura, uns factors crítics en models publicoprivats 
de llarg termini. En definitiva, en col·laboracions publico-
privades per a noves construccions que duen incorporades 
l’explotació i conservació es preveuen només dues vies: el 
peatge a l’usuari o el cànon per disponibilitat. 

Eurovinyeta
Algunes dades prèvies per emmarcar aquest debat: la 
xarxa de carreteres de l’Estat suporta el 51% del trànsit 
total del país i el 63% del trànsit de vehicles pesants; el 
cost de la conservació en la xarxa de carreteres de l’Estat 
és de 57.000 € per quilòmetre i any. 
L’Eurovinyeta està dissenyada per a la xarxa transeuropea 
i està subjecte a les decisions de cada país. Ara bé, a Es-
panya, si apliquem el sistema de l’Eurovinyeta només a la 
xarxa de carreteres de l’Estat, es crearà un problema a les 
comunitats autònomes perquè automàticament es pro-
duirà una desviació de trànsit de les vies tarifades a vies 
paral·leles que tinguin un nivell de servei similar. La deci-
sió que cal prendre sobre el model de finançament per a 
la conservació i explotació de la xarxa ha de ser, doncs, 
a escala “de país” i consensuada per les diverses admi-
nistracions. El debat s’ha d’abordar des de la racionalitat 
i evitant oportunismes polítics. D’altra banda, cal tenir 
present com repercuteixen els costos de conservació en 
els diversos perfils d’usuari (segons un estudi recent, el 
desgast provocat per cada camió equival al desgast pro-
vocat per un milió de vehicles lleugers), però cal conside-
rar també les dificultats que té el sector empresarial del 
transport per carretera. Els recursos que s’obtinguin de la 
tarifació de l’Eurovinyeta es podran aprofitar per ajudar a 
fer una reconversió del sector del transport. 

calia obtenir més recursos que no computessin en el 
dèficit i, per tant, es necessitava finançament privat. En 
aquell pla es va veure que el factor crític és conèixer amb 
profunditat quins són els criteris d’avaluació de risc que 
utilitzen les entitats financeres, en un context en què el 
risc de demanda no l’assumeix cap entitat financera. En 
segon lloc, l’èxit de les col·laboracions publicoprivades 
també depèn del sistema de transferència de riscos. En el 
cas del risc de construcció cal que es concreti i es definei-
xi bé el projecte i que, després, la societat concessionà-
ria l’estudiï i l’executi amb rigor perquè l’obra s’ajusti als 
preus. Per exemple, quan en el projecte hi ha túnels, les 
entitats financeres no volen assumir el risc de construcció 
i demanen a l’Administració que hi faci una comfort letter 

a través de la qual assumeixi el cost suplementari que es 
pugui derivar d’aquest tipus d’obra. Mentre que el risc de 
demanda es pot finançar en diverses circumstàncies, el 
problema dels riscos de construcció és que l’Estat no els 
pot finançar perquè computen en el dèficit.
Pel que fa als riscos financers, la normativa comunitària obli-
ga que sigui la pròpia concessionària qui els assumeixi. En 
qualsevol cas, és inacceptable que el risc financer recaigui 
en la societat i no pas en aquell que concedeix el crèdit, 
que és qui hauria d’haver analitzat la rendibilitat i els riscos.
Amb relació al risc de disponibilitat, al Ministeri vam des-

S’ha d’evitar que els costos 
d’execució dels projectes s’allunyin 
dels preus que s’havien fixat. 

L’Administració ha de definir de manera 
adequada les condicions i el licitador no 
ha de confiar que es produeixin ajustos 
a posteriori."“
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una estimació que permetés resoldre la situació mante-
nint l’equilibri economicofinancer. Aquest model requeri-
ria i permetria aplicar la transparència en tot el procés de 
decisions. Òbviament, en darrera instància, sempre hi ha 
l’instrument dels tribunals.
Finalment, l’associació d’Eurovinyeta amb xarxa transeuro-
pea és un error conceptual. La xarxa transeuropea estava 
pensada per facilitar la integració; no obstant això, se n’ha 
fet un ús administratiu, s’ha dissenyat a partir dels interes-
sos dels països i ha esdevingut absurda. A Espanya, cal 
que l’Estat i les comunitats autònomes es posin d’acord 
per elaborar un model coherent per a tota la xarxa.

Inmaculada Rodríguez-Piñero: Efectivament, cal dedicar 
més esforços als estudis i als projectes. La crisi pressupos-
tària actual impedeix, però, que hi dediquem els recursos 
que serien necessaris. Actualment el Ministeri està recon-
duint els projectes de manera que equips d’enginyers 
consultors defineixin projectes més econòmics.
La dificultat de fer estimacions de demanda a llarg termini 
és la principal dificultat amb què ens trobem. Tot i la com-
plexitat d’aquest tipus de prediccions, encara hi ha marge 
de millora. Actualment, quan plantegem operacions com 
l’AVE, més que un estudi de demanda estricte, el que ne-
cessitem són anàlisis més àmplies d’impacte econòmic i de 
rendibilitat social. Abans de decidir fer qualsevol infraes-
tructura, n’hem de conèixer l’abast de l’impacte econòmic 
i dels usuaris reals i potencials. Els estudis informatius duen 
un estudi de demanda, però es desactualitzen a causa del 
temps excessiu que passa entre el moment de redactar-lo 
fins el moment de la decisió de la licitació. 
Un dels errors més greus de la planificació al nostre país 
ha estat construir alternatives lliures de peatge al costat 
d’eixos viaris que eren de peatge. En aquest sentit, cal 
destacar l’efecte de les pressions territorials motivades 
per la idea del greuge entre els territoris que paguen i 

Mateu Turró: Si bé és cert el que s’ha comentat sobre 
les deficiències que hi ha hagut en les previsions de de-
manda de trànsit, també cal tenir en compte que el com-
portament de la demanda s’ajusta al PIB i, per tant, el 
cicle depressiu ha condicionat moltes de les previsions 
que s’havien fet. En tot cas, és bó invertir molt més en la 
preparació dels estudis i dels projectes, no només quant 
a la previsió de demanda, sinó també, en l’àmbit dels ris-
cos de construcció.
D’altra banda, sobre els mecanismes d’assegurança de tràn-
sit, el BEI pren riscos de trànsit amb el mecanisme LGTT 
(Loan Guarantee Transport), però de ben segur que són 
riscos mínims que s’estudien a fons. Es pot fer un cert paral·
lelisme amb el que feia el Banc Mundial al MIGA per cobrir 
riscos polítics en països en via de desenvolupament: si apa-
reixen problemes de demanda a causa d’accions polítiques 
i el BEI perd diners, llavors es disposa de certa força per 
recolzar els concessionaris davant dels governs. En qualse-
vol cas, el context en què plategem aquestes qüestions és 
molt complex, ja que estem intentant preveure la realitat 
que s’esdevindrà a un termini llarguíssim ple d’incerteses.
L’Administració pública s’ha quedat ancorada en un mo-
del antiquat i de confrontació, quan el que caldria és 
avançar cap a un model de col·laboració. No obstant 
això, el model no s’ha de concebre de la mateixa manera 
que han fet els anglesos amb el Project Finance Initiative, 
en el qual s’estableixen uns contractes molt complexos 
en què s’intenten estudiar tots els detalls, cosa impossi-
ble de fer. L’alternativa seria disposar d’un mercat d’àr-
bitres tècnics i independents, el qual el concessionari i 
l’Administració utilitzarien per posar-se d’acord sobre els 
criteris que han de guiar la concessió. Les parts designari-
en un àrbitre perquè en els casos de conflicte pogués fer 

Torns de paraula
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els que no. Aquest és també un aspecte a resoldre, i cal 
acordar quins criteris s’han d’aplicar en l’àmbit del país.
Pel que fa a la proposta de crear un mercat d’àrbitres 
tècnics, potser és més raonable facilitar els acords entre 
les parts sobre la base que els plecs estiguin molt ben 
definits i els riscos ben avaluats. També és important tenir 
una molt bona relació institucional amb el sector basada 
en la confiança. El model concessionari espanyol és co-
piat en altres països, i el nostre sistema jurídic és prou 
bo com per oferir suficient seguretat. Aquest valor, junta-

ment amb una bona regulació, un bon sector empresari-
al, un bon funcionament i molta transparència, ens marca 
el camí que cal seguir.
És important també destacar l’efecte que té en aquests 
processos el fet cultural de l’empresa, és a dir, si es tracta 
d’una empresa concessionària amb vocació d’explotació, 
o bé d’una empresa constructora per a la qual el període 
clau acaba quan finalitza l’obra. Les societats que real-
ment aposten per la col·laboració publicoprivada estan 
apostant per un model de negoci basat en la gestió, l’ex-
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han de ser la xarxa bàsica i la xarxa complementària de 
tot l’Estat. Pel que fa a les infraestructures, cal harmonit-
zar la xarxa, la que pertany a l’Estat i a la resta d’adminis-
tracions, cosa que permetrà també reflexionar sobre el 
pagament per ús o l’Eurovinyeta.

Domènec Espadalé: A l’hora de debatre sobre l’Eurovi-
nyeta cal pensar en els efectes que tindrà sobre el sector 
del transport, un sector que es troba en una situació molt 
delicada. S’hauria d’articular un sistema perquè la recap-
tació de l’Eurovinyeta permetés neutralitzar altres incre-
ments de costos que té el sector, per exemple, la pujada 
del preu del petroli o la fiscalitat per sanitat. El planteja-
ment d’aquestes mesures s’ha de fer tenint en compte 
que els transportistes no podran traslladar l’augment de 
costos als seus preus.
Gustavo Bernaus: Si parlem de la necessitat de millo-
rar la qualitat dels projectes, caldria corregir el principi 
que regeix els concursos, segons el qual es valora l’oferta 
econòmica per sobre de l’oferta tècnica.

Jaume Alsina: Quina és la darrera hora sobre el Corredor 
Mediterrani i quins plans hi ha d’adjudicació d’obra per 
als propers temps?

Francesc Ventura: S’ha dit que en la conjuntura actual cal 
prioritzar la reflexió sobre com gestionem els sistemes i 
subsistemes d’infraestructures que ja tenim en lloc de fer 
nous projectes. La pràctica d’aquests darrers anys ha estat 
la de licitar i executar projectes i traslladar la gestió a les 
generacions que vindran després. Quan ens trobem que 
l’Administració té un problema de dèficit pressupostari i 
el país en general té un problema de sobreendeutament, 
fent el símil empresarial, només es poden fer dues coses: 
liquidar actius o crear valor. Això, traslladat a un país com 
el nostre, que té una xarxa d’infraestructures ja madu-

plotació, l’oferta de serveis a l’usuari i el fet que aquest 
és un procés que reclama una millora contínua. També cal 
un canvi de mentalitat en els funcionaris del Ministeri, els 
quals estan molt acostumats a treballar pensant que tot 
el finançament és pressupostari.
Espanya és un país punter en el sector de les infraes-
tructures: de les deu primeres concessionàries del món, 
set són espanyoles. El nivell d’internacionalització de les 
concessionàries espanyoles és molt alt i diversos països 
s’interessen per conèixer el nostre model i busquen col·
laboració amb les nostres empreses del sector: consulto-
ries, enginyeries, concessionàries...

Jordi Follia: És fonamental tenir bons projectes, però 
això no s’aconseguirà fins que no es rectifiqui el pro-
cediment tradicional segons el qual la prioritat del lici-
tador és aconseguir un contracte d’una obra assumint 
que després podrà modificar-lo. Cal, per tant, establir 
prèviament les normes de com es finança i s’executa 
un projecte.
Amb relació a la qüestió de l’Eurovinyeta, certament no 
té sentit pensar si s’ha d’establir a una xarxa transeuro-
pea o a una xarxa de l’Estat. La xarxa treballa com un 
sistema. Per això, quan s’estableix l’homogeneïtat en 
la forma d’ús de tota la xarxa és quan la xarxa comença 
a funcionar com a tal. A Catalunya tenim experiència 
sobre funcionament distorsionat entre vies de peatge i 
vies lliures de peatge. La Generalitat col·laborarà amb 
l’Estat per dissenyar aquest sistema. És imprescindible 
que entrem definitivament en el debat sobre el paga-
ment per ús.

Juan Lazcano: De la mateixa manera que es destaca la 
necessitat de millorar la planificació micro i la qualitat 
dels projectes, ara també tenim l’oportunitat d’avançar 
en la planificació macro i establir definitivament quines 



60

Cercle d’Infraestructures

Cloenda i debat general

ben clares per a tothom i que es deixi ben clar què impli-
ca el projecte, l’adjudicació, l’execució, els compromisos 
adoptats, etc.
Una virtut de l’Eurovinyeta és el fet que esdevé un meca-
nisme per fer més transparent tota la càrrega de costos 
que suposen el transport i l’aplicació dels ingressos que 
se’n deriven. El sector marítim, el sector aeri i el sector 
ferroviari paguen taxes per utilitzar les seves respectives 
infraestructures; en canvi, no existeix pagament per ús en 
el transport per carretera. Ara bé, efectivament cal tenir 
en compte que el sector del transport per carretera té 
moltes dificultats per transferir costos als seus clients, i 
també cal partir de la fiscalitat que ja se li aplica amb rela-
ció als carburants i altres afegits, com la sanitat.

Inmaculada Rodríguez-Piñero: El Pla Estratègic d’In-
fraestructures del Transport és una planificació macro i 
consensuada, però que ha tingut dificultats en l’encaix 
amb l’àmbit competencial de les comunitats autònomes. 
Caldria una planificació que fos absolutament compatible 
als dos àmbits i, per fer-ho, seria útil disposar d’una taula 
de planificació de les grans infraestructures amb repre-
sentació de totes les administracions.
Respecte als barems econòmic i tècnic que s’apliquen als 
concursos, cal posar de relleu que al Ministeri ja es van 
modificar els pesos i es va donar més importància a la di-
mensió tècnica, amb l’objectiu, també, d’evitar baixades 
desproporcionades. Després va aparèixer el requeriment 
de transposar la directiva europea que ens ha obligat a 
modificar la Llei de contractes de l’Estat, i això ens ha 
forçat a canviar tots els plecs, cosa que hem fet sempre 
intentant mantenir els criteris que permeten obtenir ofer-
tes racionals i sense baixes poc desitjables. No obstant 
això, la puntuació de les ofertes tècniques és un tema no 
resolt i que encara necessita temps i la tasca d’un grup 
de treball específic encarregat de modelitzar-ho. Men-

ra, voldria dir deixar de centrar-nos tant en la visió dels 
projectes i repensar els subsistemes existents per fer-los 
més eficients (per exemple, resolent els colls d’ampolla). 
D’aquesta manera, si un concessionari gestionés aquests 
subsistemes, podria fer-ho amb menys incertesa i amb 
menys riscos de finançament, ja que això permetria dimen-
sionar i ajustar correctament la inversió que realment es 
necessita per optimitzar-ne el funcionament.
Referent al projecte de la unió dels tramvies per la Diagonal, 
en contra del que s’ha dit, cal destacar que té una dimensió ur-
banística molt accentuada: la major part de la inversió prevista 
es destina a integrar la infraestructura i millorar l’entorn urbà.

Jordi Follia: En relació amb la ponderació que haurien 
de tenir l’oferta econòmica i l’oferta tècnica en les lici-
tacions, el més important és que les regles de joc siguin 



61

Castell de Castellet i la Gornal

15 de juliol de 2011

trestant, els licitadors han de canviar d’hàbits i estudiar 
bé els plecs tècnics per ajustar l’oferta econòmica, en lloc 
de pensar que si l’ajusten obtindran l’adjudicació i dis-
posaran de l’oportunitat posterior de resoldre l’equilibri 
entre les dues.
Les licitacions del 2011 s’han ressentit de l’ajust pressu-
postari que ha hagut de fer el Govern, però han estat mi-
llors que el 2010. S’han licitat, però, projectes com la con-
servació integral en carreteres, l’AVE a Galícia o una CPP 
per a la senyalització i les telecomunicacions de l’AVE a 
Alacant, entre d’altres.
L’aplicació de l’Eurovinyeta es farà amb un nivell de fle-
xibilitat que permeti no penalitzar el nostre sector del 

transport i evitar així la seva posició competitiva desfavo-
rable com a país perifèric. No obstant això, hi ha d’haver 
una diferència de pagament entre vehicle pesant i vehi-
cle lleuger, causat pel desgast més elevat que produeix 
el primer respecte del segon. El sector del transport per 
carretera necessita una reconversió, la qual cosa sugge-
reix la necessitat que una part d’allò que es recapti pugui 
anar destinada a aquesta finalitat. Així mateix, cal reforçar 
el posicionament d’aquella part del sector que és viable 
i ajudar en el procés de caiguda d’aquell segment del 
sector que no ho és. Amb tot, l’aplicació de l’Eurovinyeta 
encara té alguns elements per resoldre, com els mecanis-
mes de cobrament. 
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1. La conjuntura actual definida per la crisi econòmica, 
la necessitat de frenar el dèficit públic i l’existència d’un 
deute privat elevat, juntament amb la presa de conscièn-
cia col·lectiva sobre les dificultats de finançament de les 
infraestructures, han generat una situació d’oportunitat 
per debatre i plantejar una reforma en profunditat de la 
política d’infraestructures.

2. Quatre anys després de l’inici de la crisi, ens trobem 
instal·lats en un nou cicle, que podria ser llarg, caracte-
ritzat per la baixa inversió pública i per la creixent com-
plexitat i exigència per al finançament privat. En aquest 
escenari, resulta imprescindible seleccionar acuradament 
els projectes, cercar noves fórmules de finançament i fer 
que els usuaris es facin corresponsables del pagament 
per l’ús de les infraestructures.

3. L’etapa expansiva a la darrera dècada ha evidenciat 
que moltes administracions no efectuaven un procés raci-
onal i sistemàtic per definir els criteris de decisió sobre la 
prioritat i el finançament de les infraestructures. L’Admi-
nistració s’ha de guiar pel principi de l’interès públic, que 
no sempre coincideix amb avaluacions d’ordre estricta-
ment econòmic, però cal abandonar l’apel·lació constant 
a preceptes com ara la cohesió territorial per justificar 
projectes sense cap rendibilitat econòmica ni social. 

4. Hi ha tres factors bàsics que obstaculitzen la fluïdesa 
del finançament d’infraestructures: la desconfiança vers 
les previsions de demanda dels projectes, la posició con-
servadora de les entitats financeres pel que fa al termini i 
al palanquejament i la situació financera de l’Administra-
ció pública. 

5. Convé introduir aquells mecanismes que contribueixin 
a augmentar les possibilitats d’obtenir finançament per 
als projectes:
a. Prioritzar models de risc-disponibilitat.
b. Introduir més garanties addicionals, assegurances de 

risc i mecanismes de cancel·lació anticipada. 
c. Fixar rendibilitats mínimes i màximes.
d. Acotar els terminis d’adjudicació. 
e. Establir modalitats en les quals se separin els processos 

de construcció i d’explotació.
f. Facilitar préstecs participatius davant de costos sobre-

vinguts.
g. Introduir mecanismes de venciments flexibles per garantir 

certs nivells de rendibilitat o buscar sistemes de garantia 
en forquilles, amb màxims i mínims en els quals es pugui 
compartir el risc de ventura amb la pròpia Administració.

h. Fer que l’Administració compatibilitzi el risc de deman-
da amb pagaments per disponibilitat.

i. Donar més llibertat al concessionari per introduir ser-
veis i millorar l’explotació.

6. La reforma de la política d’infraestructures s’ha de fo-
namentar en la introducció d’un sistema de tarifació har-
mònic. L’aplicació del principi del pagament per ús exi-
geix clarificar quins són aquells serveis universals que ha 
de prestar l’Administració de forma subsidiària i gratuïta. 
Hi ha sectors que requereixen aquest debat en profundi-
tat; la sanitat i la mobilitat en són dos exemples.

7. S’ha d’evitar que els costos d’execució dels projectes 
s’allunyin dels preus que s’havien fixat. L’Administració ha 
de definir de manera adequada les condicions i el licita-
dor no ha de confiar que es produeixin ajustos a posterio-
ri. Cal invertir molt més en la preparació dels estudis i dels 
projectes, tant en l’àmbit de les previsions de demanda 
com en l’àmbit de la previsió dels riscos de construcció. 

Conclusions generals
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8. En aquest context de complexitat creixent cal consolidar 
Institucions que afavoreixen la col·laboració publicoprivada, 
amb la participació dels sectors financer, concessionari i de la 
construcció, així com dels experts i de l’Administració pública. 
Un bon model el trobem a Anglaterra, amb el Private Finance 
Initiative i el Private Finance Panel, encarregats de fomentar 
la participació publicoprivada, estimular la generació de noves 
idees, identificar noves àrees d’activitat per implicar el sector 
privat i buscar solucions als obstacles normatius i operatius.

Conclusions específiques dels
casos analitzats:

9. La connexió de les dues línies existents de tramvia és 
un projecte altament eficient i amb una dimensió urba-
nística inqüestionable que no s'ha pogut implantar pel 
rebuix ciutadà expressat en referèndum.

10. El model viari de la Diputació Foral de Guipúscoa es 
basa en el principi de transferir el pagament als usuaris en 
lloc dels contribuents, sota un únic sistema que gradual-
ment integri tota la xarxa.

11. En el “Paquet Vert” de França totes les parts se’n 
beneficien: la concessionària inverteix en un sector estra-
tègic de l’economia (el medi ambient) i, l’autoritat con-
cedent prorroga lleugerament els terminis de les conces-
sions. La situació econòmica va facilitar que la Comissió 
Europea fos més flexible en l’aplicació del criteri de la 
lliure competència i autoritzés aquestes prorrogues pun-
tuals i acotades.

12. Els contractes de concessió de “serveis energètics” te-
nen el potencial de millorar la gestió de les instal·lacions, 
fer que el client estalviï i cobrir les inversions d’eficiència, 
de renovació d’instal·lacions i altres actuacions addicio-
nals. Malgrat que les inversions que es requereixen són 
moderades, els agents financers sovint no els conside-
ren, segurament per manca de coneixement sectorial o 
per la inèrcia cap a d'altres infraestructures més habi-
tuals en els Project Finance.

13. Les energies renovables tenen dificultats de finança-
ment com a conseqüència de la inseguretat jurídica pro-
vocada pels canvis en la regulació del règim d'ajudes. 
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