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La reforma de les infraestructures: 
cada dia mes necessària

E 
l Cercle d'Infraestructures, amb la col·laboració 
de la Fundació Abertis i de l'Institut Cerdà va or-
ganitzar, el juliol de 2012, una jornada destinada 
a reflexionar sobre la reforma de les Infraestruc-

tures viàries i aeroportuàries. 
En ocasió de preparar l’edició de les ponències i debats, 
un any després hom constata que, les intervencions són 
d'una rabiosa actualitat. L'economia de l'Estat espanyol 
continua essent avaluada pels organismes econòmics 
internacionals i el veredicte sempre conté la demanda 
d’aprofundir en les reformes estructurals per aconseguir 
millorar el nivell de competitivitat.
Pel que fa a les infraestructures, la situació no ha millorat 
gens, cosa que és sinònim que s'han accentuat les dis-
funcions i els desequilibris.
El sistema viari es troba immers en una profunda descapi-
talització. Els recursos disponibles ni tan sols no permeten 
continuar la multitud d’obres iniciades arreu de la geografia 
peninsular. Avui estan pràcticament totes aturades. Una altra 
qüestió és la creixent amenaça sobre la seguretat de la cir-
culació en no assolir-se uns mínims de recursos destinats a la 
conservació de les carreteres, a la reposició dels paviments, 
de la senyalització i dels elements de contenció. Mentres-
tant, per motius racionalment inexistents, el govern ha fet 
públic que renuncia a la implantació del pagament per ús, 
que es la única possibilitat a curt i mig termini de garantir 
una adequada explotació de les infraestructures viàries.
En el cas dels aeroports, amb una caiguda sostinguda 
del trànsit dels principals aeroports, agreujada per la 
crisi d'Iberia, AENA continua essent una empresa poc 

competitiva, amb un deute massa elevat i sense pers-
pectives apreciables de millora. La pretensió de vendre 
una quota de la companyia, inferior al 50%, és un autèn-
tic disbarat condemnat al fracàs. Qui comprarà accions 
d'una empresa tan poc transparent com poc eficient? 
Poc recorregut té aquesta pretesa "reforma" al contrari 
de les formules de CPP que els ponents van proposar a 
la jornada de l'any passat.
Finalment, les dues infraestructures de transport absents 
a la jornada, les ferroviàries i les portuàries, també re-
quereixen una reforma estructural. En el cas dels ports, 
és la pròpia Comissió Europea qui exigeix un nou marc 
per a l'estiba que contribueixi a la competitivitat dels 
nostres ports. Caldrà estar-hi atent.
I els ferrocarrils també comencen a tocar fons. L'entitat 
responsable de la infraestructura, ADIF, es troba en una 
complicada situació financera com a conseqüència de l'es-
bojarrada política de construcció de línies deficitàries d'alta 
velocitat. Mentrestant, l’operadora Renfe, no sembla que 
faci el camí necessari per poder competir en un mercat 
que, el 2019, ja serà totalment obert a la competència. El 
seu futur pot ser l'absorció per part d'alguns dels gegants 
europeus, si no s'afanya a emprendre una profunda refor-
ma orientada cap a la eficiència en la prestació dels serveis.
La reforma de les infraestructures del transport és una 
assignatura pendent a Espanya. Les jornades del Cercle 
han volgut contribuir a plantejar la qüestió sempre amb 
l’esperit constructiu que presideix la nostra Fundació, 
tot oferint un ventall de noves i suggerents propostes.
Esperem que sigui a fi de bé!

Pere Macias i Arau
President de la Fundació
Cercle d’Infraestructures
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E
n els cercles professionals, acadèmics, empresarials i 
de l’opinió pública hi ha cada vegada un major grau 
d’acord en la necessitat d’implantar un model de 
tarifació d’infraestructures. És sorprenent que, mal-

grat aquest consens, els decisors públics no hagin assumit 
l’execució del model. I és paradoxal veure com en el nostre 
país el govern estigui adoptant una bateria de mesures molt 
impopulars adreçades a incrementar la capacitat recaptatò-
ria i que, en canvi, no s’implementi un model tarifari homo-
geni en tota la xarxa viària.
Cal reflexionar sobre el perquè d’aquesta inoperativitat per 
part dels decisors públics en la política d’infraestructures; és 
clau endegar un procés que permeti desbloquejar el sector. 
Cal fer-ho per diverses raons i amb arguments de pes:
•	 Per donar un millor tractament en matèria d’infraes-

tructures als territoris penalitzats per un sistema que 
és inharmònic.

•	 Per reactivar el sector de la construcció com a gene-
rador d’ocupació i de riquesa.

•	 Per corregir i evitar les situacions de fallida de les 
concessions que s’han produït els darrers deu o dot-
ze anys.

•	 Per abordar la necessitat d’infraestructures que el 
país seguirà tenint, en un context en el qual no hi 
ha diner públic i no s’accepta l’ús del peatge com a 
mecanisme financer. 

Pòrtic

Hi ha, doncs, una situació de bloqueig en la política 
d’infraestructures. La figura del peatge ha desencade-
nat recentment un moviment de rebuig (“no vull pa-
gar”), l’efecte del qual s’ha multiplicat per l’ús polític 
que se n’ha fet i pel tractament que li han donat els 
mitjans de comunicació. Aquest moviment, poc relle-
vant pel què fa al nombre de gent adherida, sí que 
té un impacte deslegitimador sobre el model conces-

Salvador Alemany

Cap a un model harmònic de 
tarifació
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sionari de les vies de gran capacitat, perquè genera 
un missatge negatiu als actors financers internacionals 
que avui dia són els que poden tenir major capacitat 
d’invertir. Els fons d’inversió busquen sistemes de par-
ticipació público-privada en aquells llocs on percebin 
major solidesa del sistema jurídic i un alt nivell de com-
prensió política i social. 
Sorprèn que ni aquest ni d’altres governs, enmig de 

tantes mesures recaptatòries i de pagament per ús, no 
hagin introduït la tarifació de la xarxa viària tal com 
s’està fent a Europa amb l’Eurovinyeta. La implantació 
d’aquest model va més enllà de la xarxa viària i per-
metria, per exemple, ajudar a desenvolupar altres in-
fraestructures, o subvenir les necessitats del sector del 
transport, o donar resposta a altres necessitats difícils 
d’abordar amb els pressupostos públics. 
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Gonzalo Jorge Ferre Moltó

A  
Espanya falta convenciment intel·lectual sobre 
la tarifació de la xarxa viària, tot i que certs 
tipus d’infraestructures s’han tarifat des de 
sempre. Per exemple, no es posa en qüestió la 

tarifació dels aeroports o dels ferrocarrils, però en canvi 
la societat espanyola no creu que s’hagi de pagar per 
utilitzar les carreteres, per bé que hi ha antecedents his-
tòrics sobre pagament per ús de vies rodades (com per 
exemple en l’època romana).
La política d’infraestructures a Espanya ha estat erràtica. 
Al començament totes les infraestructures de gran ca-
pacitat es van començar a fer tarifades: AP-7, autopista 
Coruña a l’entrada a Madrid, Sevilla-Cádiz... Més tard, la 
societat canvia de forma de pensar i es comencen a de-
senvolupar infraestructures de gran capacitat lliures de 
peatge fins arribar al punt que avui a Espanya les vies de 
peatge són minoritàries. Recentment, des de fa uns 15 
anys, l’administració ha tornat a promoure el peatge com 
a mecanisme per desenvolupar noves autopistes, però 
sempre des d’una lògica financera. Al mateix temps, 
però, també s’ha actuat en la millora de la capacitat en 
corredors lliures de peatge paral·lels a eixos de peatge, 
la qual cosa ha provocat dificultats econòmiques a al-
gunes concessions. Tot plegat porta a la conclusió que 
cal canviar la forma de concebre les infraestructures per 
part de les diverses administracions, utilitzant la tarifació 
com a mesura de combatre el malbaratament econòmic 
i el cost que suposa mantenir la major xarxa viària d’alta 
capacitat de tot el món (per exemple, proporcionalment 
a la densitat de població, Espanya té 4.000 km més de 
vies d’alta capacitat que no pas França). A més de tenir 
la xarxa de vies d’alta capacitat més extensa, Espanya 
presenta uns índexs molt baixos de tarifació en la seva 

xarxa: a França el 80% de la xarxa viària d’alta capacitat 
és de peatge, a Itàlia el 86%, a Portugal el 100%, men-
tre que a Espanya ho és només el 21%. Cal administrar 
bé les infraestructures sense cometre excessos com ara 
la construcció de vies ràpides d’alta capacitat allí on el 
trànsit realment no ho requereix i on el servei al ciutadà 
es pot donar amb una carretera ben condicionada. Cal, 
en canvi, prioritzar actuacions altament demandades 
pels ciutadans com pot ser la circumval·lació de ciutats o 
les connexions metropolitanes. Per exemple, la connexió 
Madrid-Barcelona és immillorable (Autopista, AVE, Ae-
roports...), en canvi els accessos a cadascuna d’aquestes 
ciutats des dels seus entorns metropolitans segueixen 
col·lapsats com fa quinze anys.

La impressió que es té és que no s’ha planificat bé i que 
cal canviar una concepció de les infraestructures molt 
anquilosada. És difícil mantenir i gestionar una xarxa 
descompensada amb 3.000 km tarifats i 8.000 km sen-
se tarifar. I cal canviar la mentalitat política que fa que 
es reclami desdoblar una via de peatge amb una altra 
via lliure de peatge, o bé que s'exigeixi des de l’opo-
sició l’eliminació de peatges oblidant que quan era al 
govern havia hagut de promoure vies tarifades. 
D’altra banda, el sector de l’enginyeria i de la construc-
ció d’obra civil és dels sectors industrials més potents 
d’Espanya, tal com ho demostra la seva projecció inter-

El sector de l’obra civil, un dels 
sectors industrials més potents 
d’Espanya, necessita polítiques 

estables d’infraestructures així com un 
model de col·laboració público-privada que 
faci una assignació correcta de riscos."“
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La política d’infraestructures viàries a 
Espanya ha estat erràtica. Els criteris 
de tarifació no s’han aplicat de forma 

racional i la mala planificació ha generat una 
xarxa descompensada, amb corredors amb 
excés de capacitat, duplicació de vies de 
peatge amb vies sense peatge, convivint 
amb connexions deficients des de fa anys."“

nacional. El sector necessita polítiques estables d’infra-
estructures, amb inversió i conservació constants més 
que no pas períodes d’excés d’inversió i mala gestió 
alternats amb períodes en els quals no es pot destinar 
diner públic a les infraestructures. 
Cal, doncs, generalitzar socialment la convicció intel·
lectual que les infraestructures viàries han d’estar tarifades.
El model econòmic no funciona i cal fer una correc-
ta assignació de riscos. No pot ser, per exemple, que 
les administracions ens desentenguem del cost de les 
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Pòrtic

expropiacions. En els darrers 5 o 6 anys s’han pagat 
preus exagerats en transaccions on participava l’Estat, 
arribant a multiplicar per 30 el valor del sòl respecte 
a altres operacions realitzades entre particulars, o bé 
arribant a situacions en les quals el cost del sòl ha es-
tat més elevat que la mateixa infraestructura que s’hi 
ha construït. La llei ha de permetre corregir aquesta 
situació. D’altra banda, l’administració, i no pas els in-

versors, hauria d’assumir el risc per l'increment de la 
capacitat generada a causa dels corredors alternatius. 
Són problemes, però, que no podem resoldre en un 
context en què és difícil que es facin nous concursos 
de concessió administrativa, si primer no solucionem 
la situació financera, la descompensació tarifària entre 
infraestructures i els problemes que tenen algunes so-
cietats concessionàries. 
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Primera taula: finançament i gestió de la xarxa d’alta capacitat

i, a més, es produeix de forma molt inestable per la seva 
dependència dels pressupostos públics. En la mesura que 
es pogués establir un pagament per ús i que aquesta taxa 
fos finalista, podríem comptar amb recursos suficients i 
regulars per arribar al percentatge necessari d’inversió en 
manteniment, conservació i seguretat vial.
Espanya, amb una densitat de població menor, té una 
xarxa viària d’alta capacitat més extensa que la d’altres 
països europeus: més de 14.000 km d’autovies i auto-
pistes que representen un 9,6% de tota la xarxa viària. 
Alemanya té 12.000 km de xarxa viària d’alta capacitat 

que suposen el 6,3% de 
la xarxa. A França hi ha 
11.500 km de xarxa viària 
que suposen un 4,8% de 
tota la xarxa. En aquests 
països europeus les in-
fraestructures les paguen 
alguns usuaris en un alt 
percentatge de la xarxa. 
A Alemanya paguen els 

vehicles pesants de més de 12 tones en tota la xarxa. A 
França i a Itàlia, en un 80% i un 86% de tota la xarxa, pa-
guen tant els vehicles lleugers com els pesants mitjançant 
peatge directe. A Espanya només el 21% de la xarxa és 
de peatge directe.
Espanya té, doncs, una molt bona xarxa, però molt costosa i 
molt cara de mantenir tenint en compte la poca penetració 
que hi ha del sistema de peatge directe i considerant un 
menor nombre de contribuents comparat amb altres països. 

E
n els darrers anys s’ha invertit molt i gaudim d’un 
nivell d’infraestructures viàries molt notable. No 
obstant això, la inversió no ha estat sempre ben 
planificada i el resultat ha estat un sistema amb 

importants disfuncions. Cal pensar com millorar l’eficièn-
cia de la gestió d’infraestructures.
La Unió Europea ha definit des de fa molts anys, a través 
dels seus Llibres Blancs i de les seves directives (Euro-
vinyeta), la tarifació com la 
forma més eficient d’assig-
nar al transport els costos de 
l’ús de les infraestructures i 
de la contaminació. Però a 
Espanya l’establiment d’un 
sistema de pagament per 
ús pot, a més, contribuir a 
reduir les disfuncions terri-
torials d’una xarxa amb di-
versos graus de cobertura, diverses titularitats i diversos 
models d’explotació. A més, a la xarxa espanyola hi ha 
un aprofitament ineficient de la capacitat dels corredors, 
especialment d’aquells on coexisteixen autopistes de pe-
atge i autopistes lliures de peatge.
Hi ha una xifra admesa a nivell general de dedicar el 2% 
del patrimoni viari a la conservació d’aquestes infraestruc-
tures, al manteniment, a la millora de la seguretat viària, 
etc. A Espanya estem molt lluny d’aquest nivell d’inversió 

Primera taula: finançament i gestió de la 
xarxa d’alta capacitat

IGNACIO NUCHE  

Espanya té una de les xarxes viàries 
d’alta capacitat més extenses de 
tot Europa, però amb un nivell de 

tarifació molt per sota de la resta de països. 
Tenim, doncs, una bona xarxa però molt 
cara de mantenir."“
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Actualment l’Eurovinyeta per a vehicles pesants ja està 
implantada en 11 països europeus, i en 4 d’aquests s’apli-
ca també als vehicles lleugers. A França s’està en procés 
d’implantació per a vehicles de més de 3,5 tones utilitzant, 
com a Alemanya, un sistema de localització via satèl·lit. 
Pràcticament tots els països estan estudiant la implantació, 
i aquells que ja el tenen operatiu estan estudiant generalit-
zar la seva aplicació a tots els vehicles (com és el cas d’Ho-
landa). Tenint en compte aquest entorn i les polítiques que 
prescriu la Unió Europea, sembla lògic pensar que a Espa-
nya també s’introduirà a curt termini. Avaluat des del punt 
de vista tècnic i funcional ara sembla un bon moment per 

implantar el sistema, però cal comptar amb els condicio-
nants polítics que ho fan més imprevisible.
INECO ha fet un estudi del model d’Eurovinyeta que 
s’hauria d’implantar a Espanya. D’una banda, el sistema de 
tarifació en el marc de l’Eurovinyeta hauria de fer-se en 
base a la distància recorreguda i sobre les vies d’alta capa-
citat (excloent-ne les vies existents de peatge). El sistema, 
però, hauria de contemplar l’afectació a les vies alternati-
ves per evitar que, tal com ha passat en alguns països, es 
produís un efecte de desviament de trànsit des de les vies 
d’alta capacitat a vies secundàries, no prou preparades en 
seguretat i capacitat per absorbir aquest trànsit. El sistema 
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s’hauria d’aplicar a tots els vehicles, 
tant lleugers com pesants, per a itine-
raris interurbans de mitjà i llarg recor-
regut. Es podria fer una exempció per 
a l’horari nocturn (de les 12 a les 6 del 
matí), per afavorir el transport en ho-
res vall (actualment només el 15% del 
transport és en horari nocturn). 
La solució tecnològica que es propo-
sa per a Espanya és l’ús d’un sistema 
de telepeatge o free-flow mitjançant 
pòrtics instal·lats a la carretera i un 
dispositiu TAG als vehicles, i amb lec-
tura complementària de matrícules 
per a  usuaris esporàdics. Aquesta 
tecnologia està molt estesa i és as-
sequible tant pel cost com pel temps 
que requereix la seva implantació. Per 
als vehicles pesants s’ha pensat en un 
sistema de seguiment per satèl·lit.
La tarifa hauria de ser moderada i 
destinada a cobrir els costos de la 
instal·lació i l’explotació del sistema, 
els costos de conservació de la xarxa 
viària i amb excedents per realitzar 
noves inversions en infraestructures 
(per exemple, en la xarxa secundària) 
o en ajuts al sector del transport afec-
tat per la mesura. 
La gestió del sistema hauria de recau-
re en una societat mercantil estatal 
creada específicament per a aquest propòsit sota un mo-
del de gestió directa o de concessió. La implantació del 
sistema podria fer-se per fases, però caldria estudiar bé el 
procés per evitar distorsions.
El sistema de pagament per distància recorreguda és el 

sistema més estès a Europa i, en comparació amb el sis-
tema de vinyeta per temps, té l’avantatge que facilita la 
percepció del pagament per ús, és més equitatiu i, per 
tant, aplana el complex procés de l’acceptació per part 
de l’usuari. 
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Tot plegat ha derivat en l’actual model tarifari dual, amb 
vies tarifades mitjançant concessions i d’altres de qualitat 
equivalent finançades amb pressupost públic i de peatge 
lliure. El resultat és un mapa en el qual l’usuari en deter-
minats territoris paga sempre i de forma generalitzada i 
en d’altres no paga res mai. Caldria un sistema de preus 
homogeni, just, comprensible, equitatiu i el més barat 
possible per a l’usuari. 
Hem creat, doncs, un model tarifari irracional, en el qual 
s’han produït distorsions per raons històriques, polítiques 
i, en els darrers anys, per evitar l’afectació en el pressu-
post públic, donant lloc a actuacions amb criteri estricta-
ment financer, com les autopistes radials de Madrid o bé 
els peatges a l’ombra que han proliferat. No obstant això, 
les infraestructures s’han de concebre amb noció econò-
mica i de rendibilitat: no té cap sentit construir una auto-
via lliure de peatge paral·lela a una autopista de peatge. 

P
er Convé recordar alguns principis que haurien de re-
gir la gestió de la xarxa viària però que en els darrers 
temps han quedat relegats. D’una banda, la presa de 
decisions s’hauria de fer amb visió a mig i llarg termini, 

basant-se en criteris d’eficiència, productivitat, qualitat i com-
petitivitat, i alb l’objectiu d’obtenir un model eficient de la 
mobilitat. A la pràctica els criteris han estat més discrecionals 
o erràtics. Per exemple, algunes decisions s’expliquen per un 
efecte “moda” o de seguidisme: el desplegament de l’alta 
velocitat ferroviària, l’ús generalitzat dels peatges a l’ombra, 
etc. Les actuacions s’han vist condicionades per criteris més 
polítics i oportunistes i, sovint, les administracions han tingut 
una actitud de confrontació entre elles més que no pas de 
servei als usuaris.

JOSÉ MANUEL VASALLO
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Una altra dificultat per racionalitzar el sistema és la falta 
de cultura i d’interlocutors en el sector públic per poder 
desenvolupar models de participació público-privats. Els 
criteris de fixació de peatges estan antiquats, i el sistema 
no preveu destinar una part de recaptació a la gestió de 
la mobilitat i el medi ambient. Finalment, la planificació 
de la xarxa viària no és coherent i es produeix competèn-
cia i incompatibilitats entre les administracions de l’Estat, 
les Comunitats Autònomes i els municipis.
Cal canviar el model de gestió d’infraestructures amb una 
política a mig i llarg termini que hauria de contemplar tres 
eixos d’actuació:
Primer. Cal millorar el marc de definició de competències 
i de coordinació de les administracions. No hi ha criteris 
clars en assignar les xarxes a les diverses administracions. 
Per exemple, l’Eix Transversal de Catalunya està pensat 
com a via de pas de camions, i per tant hauria de ser com-
petència Estatal; mentre que tots els accessos a Barcelona 
haurien de ser competència de les administracions territo-
rials. Un altre exemple d’incoherència el trobem a Madrid, 
on es debat posar un peatge a la M-45 de competència 
autonòmica i, en canvi, no es posa a les M-40 y M-50 de 
competència estatal o la M-30 de competència municipal. 
Això pot provocar un col·lapse a les vies lliures de peatge i, 
en canvi, la Comunitat de Madrid no ingressarà en la M-45. 

Segon. S’ha de plantejar el pagament per ús com una 
mesura emmarcada dins d’una reforma integral del sis-
tema de transport que hauria de contemplar diverses ac-
tuacions:
•	 Establiment d’uns criteris harmònics de tarifació i fis-

calitat per a tots els modes de transport.
•	 Aplicació del pagament per ús com a eina de gestió 

eficient de la mobilitat. 
•	 Disseny del model tarifari i dedicació de la recaptació 

a objectius finalistes en aquelles inversions que són 
productives per a l’economia espanyola: reforma del 
sector de transport, manteniment i actualització de la 
xarxa, inversions en noves infraestructures crítiques 
(com els accessos als ports), etc. No té sentit que en 
el debat públic s’equipari la mesura de la pujada de 
l’IVA amb la mesura del pagament per ús a la xarxa 
viària. En una enquesta publicada a la premsa es deia 
que les tres mesures recaptatòries més impopulars 
eren el copagament sanitari, la implantació de pe-
atges i la pujada de l’IVA. D’aquestes tres mesures 
n’hi ha dues que, tot i la seva duresa, ja s’han aplicat. 
No obstant això, sembla que socialment no s’accep-
ta que s’hagin de pagar peatges, tot i que la tarifa 
no suposaria un cost excessiu comparat amb el què 
el ciutadà paga per a d’altres serveis. A més, tenint 
en compte que el nou model de tarifació serà més 

Cal establir un nou model 
d’infraestructures que contempli 
la racionalització de competències 

entre administracions, la instauració 
de criteris harmònics de tarifació i que 
defineixi l’orientació dels fons recaptats 
al propi sistema de transport en benefici 
dels ciutadans."“

La presa de decisions en 
infraestructures s’ha de basar en 
principis de productivitat, qualitat 

i competitivitat. L’efecte de la política 
erràtica, oportunista i de curt termini ha 
generat a Espanya un model tarifari dual i 
irracional."“
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flexible i internalitzarà variables com l’ocupació i el 
medi ambient, pot ser apropiat desdoblar la tarifa 
en una tarifa real i en una altra de tècnica, tal com, 
per exemple, ja passa quan l’usuari utilitza el metro, 
que no paga per un trajecte concret sinó per utilitzar 
tota la xarxa.

•	 Realització d’una bona campanya informativa i didàc-
tica a la ciutadania per fer que s’entenguin els bene-
ficis de la recaptació: major qualitat, augment de la 
seguretat, guany de competitivitat...

•	 Definició de la tecnologia pensant en el llarg termini. 
Si tot Europa està apostant per un sistema comú de 
telepeatge i s’està plantejament una directiva com 
l’Eurovinyeta que l’objectiu que persegueix és la 

gestió de la mobilitat, seria decebedor que la me-
sura es traduís en un increment de la fiscalitat dels 
carburants sense tenir clar a què es dedicaria aquest 
impost. Ni tampoc semblaria una bona solució po-
sar una vinyeta, mesura que acabaria essent parcial i 
condemnada a ser substituïda per una altra solució a 
més llarg termini.

Tercer. Cal redefinir el model de participació público-pri-
vada. Actualment funciona bé el mecanisme de la conces-
sió, però en els models que s’han desenvolupat sovint el 
sector privat ha d’entomar riscos que no pot assumir: per 
exemple, el risc que se li faci competència amb la cons-
trucció d’una via paral·lela lliure de peatge. En canvi, sí que 
té sentit que assumeixi el risc de la prestació de servei. 
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T
ard o d’hora s’implantarà el pagament per ús a 
Espanya, però és difícil preveure quan s’esde-
vindrà: en el cas de la pujada de l’IVA, poques 
setmanes abans d’anunciar-se, l’administració 

encara declarava que aquella mesura no s’aplicaria mai. 
Tenim un sistema d’infraestructures inestable. D’entrada, 
en un sistema viari d’alta capacitat amb només un 20% de 
la xarxa de peatge semblaria normal que la tendència fos 
l’eliminació dels peatges a tot arreu. De fet, en els territo-
ris on es van implantar, els decisors han estat intentant eli-
minar-los: descomptes, rescats, construcció de variants... 
El sistema d’infraestructures viàries és pressupostària-
ment insostenible. I no és així a causa de la crisi, sinó pel 

JOSÉ LUIS FEITO
fet que tenim la major xarxa d’alta capacitat en termes 
absoluts d’Europa: 2 vegades més que França, 2,3 ve-
gades més que Alemanya i 3,6 vegades més que Itàlia. 
Aquest fet representa una càrrega impositiva que, en 
darrera instància, recau sobre els ciutadans. La xarxa, 
doncs, no és sostenible, i si ha aguantat fins ara s’explica 
per l’abundància pressupostària causada per la conjun-
ció de l’arribada de fons europeus i l’escreix de recursos 
generats per la bombolla immobiliària. Cal ser consci-
ents, també, de la influència d’un altre factor: la brutal 
inversió en AVE ha restat finançament al transport de 
mercaderies per ferrocarril, això ha fet imprescindible 
el transport per carretera i, per tant, no se li ha volgut 
aplicar l’Eurovinyeta. 
L’aplicació del pagament per ús es produirà aviat per di-
verses raons:
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•	 En primer lloc, degut a la despesa en manteniment i 
conservació; però no només els que provoca la car-
retera, sinó que també caldrà cobrir la despesa de 
l’AVE. Els serveis AVE –excepte el de Sevilla- no co-
breixen els costos variables i, per tant, augmentaran 
tarifes, es reduiran els passatgers i s’aniran tancant 
línies, tal com ja ha passat.

•	 En segon lloc, la caiguda de la inversió en manteni-
ment que s’ha produït a partir de 2005 i, especialment, 
a partir de 2009, ha generat un augment de l’índex 
d’accidentalitat. La dada ha passat desapercebuda 
perquè el trànsit ha baixat, però es tracta d’un proble-
ma molt preocupant que exigirà mesures rigoroses.

•	 En tercer lloc, en algunes Comunitats Autònomes 

s’han construït autovies amb peatge a l’ombra que 
requereixen també manteniment. La M-45 consu-
meix més del 20% del pressupost de la Comunitat 
de Madrid. Respecte a aquesta qüestió, no conside-
ro justa la crítica de l’opinió pública segons la qual 
no es pot posar peatge a quelcom que ja s’ha pagat, 
ja que el peatge serveix precisament per cobrir el 
manteniment.

•	 Finalment, no és cert que la tarifació incidiria negati-
vament en la competitivitat. Si bé pot encarir les ex-
portacions, també encareix les importacions. Tenint 
en compte que a Espanya les importacions superen 
les exportacions, els peatges podrien ajudar a reduir 
el dèficit comercial. 
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a tota la xarxa catalana d’alta capacitat. I també s’en-
tén que les administracions autonòmiques no han de 
construir vies ràpides paral·leles a les autopistes es-
tatals. No obstant això, haurien d’haver-hi polítiques 
de gratuïtat o descomptes per a usuaris interns, com 
per exemple en el tram entre Girona i la frontera o bé 
entre Tarragona i Lleida.

Ignacio Nuche: La política de tarifació ha de fomentar l’efi-
ciència de la mobilitat. De fet, la directiva europea busca 
la millora de la mobilitat mitjançant la flexibilització de les 
tarifes. 
D’altra banda, la societat gestora estatal pot no ser l’única 
i respectar les competències de les administracions auto-
nòmiques. Però també seria perniciós que hi hagués disset 
societats gestores, una per a cada Comunitat Autònoma. 
Una societat gestora permetria rebre els ingressos de la 
recaptació amb un criteri finalista i apalancar-se de manera 
que el deute no computés, d’acord amb els criteris d’Eu-
rostat, la qual cosa tindria uns efectes afegits als de la mi-
llora de la gestió. 

José Manuel Vasallo: Quan ens preguntem quan arriba-
rà a Espanya la cultura de pagament per ús, cal tenir en 
compte que aquesta mentalitat no existeix ni en l’àmbit de 
les infraestructures ni en cap altre sector. En relació a les 
carreteres, el problema afegit a Espanya és doble. D’una 
banda, ha arrelat el fet que la xarxa es va començar a fer 
lliure de peatge, i ara és molt difícil tarifar-les. D’altra ban-
da, es fa difícil explicar a un usuari que ha de pagar peat-
ges si aquest usuari considera que ja assumeix una fiscalitat 
de carburants. En aquest sentit cal explicar, precisament, 
que la tarifació de la xarxa no s’ha d’utilitzar per obtenir 
recursos per al pressupost públic general; la carretera no 
ha de finançar la resta de sectors econòmics. Finalment, en 
relació a les mesures de flexibilització de peatge a usuaris 

Modest Batlle: És sorprenent com la societat ha accep-
tat completament l’aplicació del principi “qui contamina, 
paga” i, en canvi, no té la mateixa acceptació l’aplicació 
del principi “qui usa, paga”. Ens hem de preguntar què cal 
fer perquè aquest criteri, que en el nostre entorn tècnic fa 
temps que el defensem, sigui també compartit per la resta 
de la societat.

Manel Nadal: En relació a la campanya que va haver-hi 
del “no vull pagar”, potser caldrà que els catalans fem una 
campanya a fora de Catalunya amb l’eslògan “els catalans 
volem pagar”, perquè l’única solució viable per a la ges-
tió del sistema és que tothom pagui a tot arreu. Sobre la 
forma d’implementar el principi, hi ha tres consideracions 
importants a fer:
1.	 A banda de cobrir el manteniment de la xarxa, els 

peatges han de tenir com a objectiu la gestió de la 
mobilitat. Ja hi ha experiències a Catalunya en l’ús 
dels peatges per afavorir l’ocupació dels vehicles, 
per l’ús de vehicles ecològics, o bé per compensar 
els usuaris habituals.

2.	 Es pot constituir una societat estatal que gestioni el 
pagament per ús a la xarxa, però cal tenir en compte 
que també hi ha la xarxa autonòmica i que, per tant, 
caldrà una coordinació total entre entitats gestores. 
A Catalunya ja es va plantejar aplicar el pagament 
per ús, però es va desestimar per no afegir greuges 
comparatius amb el conjunt d’Espanya. L’oportunitat 
immillorable és el cas de l’Eix Transversal que, si no es 
fa de pagament, buidarà de trànsit l’AP-7.

3.	 S’ha avançat en el convenciment social de la necessi-
tat de tarifar les vies ràpides. A Catalunya, en particu-
lar, s’entén que algun dia caldrà pagar a tot Espanya i 

Torns de paraula
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freqüents, cal tenir en compte que la Comunitat Europea 
restringeix aquest tipus de discriminacions.

Pere Macias: És oportú recordar que, en el Workshop 
del Cercle d’Infraestructures de l’any passat, el Sr. Eneko 
Goya, que havia estat diputat foral de carreteres de Gui-
púscoa, va presentar una experiència de tarifació de la 
xarxa −una política que al final va ser frustrada perquè va 
ser rellevat de l’equip de govern. El projecte tenia com 
a objectiu acabar amb el model dual de tarifació aprofi-
tant que totes les competències són de la diputació foral. 
Guipúscoa té la singularitat que el 50% dels usuaris són 
estrangers, ja que és un territori de pas per als camions 
europeus. Això il·lustra un fet preocupant: si en els diver-
sos països d’Europa es paga i aquí no, d’alguna manera 

nosaltres els estem finançant. Evidències com aquesta 
són els arguments que es poden esgrimir per convèncer 
a aquells que recelen de la mesura i pensen que afectarà 
la nostra competitivitat.

Salvador Alemany: Amb tots els arguments que s’estan 
posant la taula en fòrums com aquest, s’arriba al conven-
ciment que ens trobem davant d’un problema polític i no 
pas tècnic. De tot el que s’ha comentat en destaco quatre 
punts:
•	 La manca de convenciment intel·lectual que hi ha ha-

gut fins ara ha permès que s’hagin destinat sense cau-
tela molts fons europeus a la massiva construcció de 
carreteres. Això ha creat una situació irreversible. 

•	 L’opinió dels ciutadans contrària al pagament per ús 
no sembla que sigui el motiu principal que boqueja 
l’acció del govern, ja que les enquestes ens mostren 
que altres mesures igualment impopulars (copaga-
ment sanitari o pujada de l’IVA) sí que s’han implantat.

•	 Hi ha raons per afirmar que no es produirien perjudicis 
en el sector del transport. D’una banda, l’opinió dels 
tècnics coincideixen que una part de la recaptació s’ha 
de destinar a la millora de competitivitat del sector. 
D’altra banda, el sistema permet mesures de discrimi-
nació positiva com pot ser establir tarifes especials en 
horaris nocturns. Finalment, cal tenir present que amb 
l’aplicació de la mesura es trencaria la situació discri-
minatòria que els nostres transportistes pateixen en 
relació als competidors europeus degut a l’existència 
de sistemes de pagament en la resta de països que 
aquí encara no tenim.

•	 L’aplicació del pagament per ús podria precipitar-se 
degut a l’existència de greuges comparatius a nivell 
territorial, malgrat que els motius per a la seva im-
plantació haurien de ser realment la manca de raci-
onalitat econòmica i la poca funcionalitat. La moti-
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Gonzalo Jorge Ferré: La raó per la qual a Espanya 
no hi ha peatge a les autovies s’explica pel fet que a 
Espanya el percentatge de vies d’alta capacitat en la 
xarxa total és molt més alt que en la resta de països 
europeus  –tal com reflecteixen les dades que s’han 
exposat. A més, no tenim encara estructurat un con-
venciment intel·lectual sobre la concepció del peatge; 
això es posa de relleu, per exemple, quan  en debats 
tècnics fem referència crítica a les subvencions al peat-
ge i no pas a les subvencions a la benzina o a la compra 
de vehicles. 

vació del greuge no progressa quan a l’altra banda 
hi ha la motivació del privilegi; hi ha un sentit molt 
fort de defensa del privilegi per part d’aquells que 
utilitzen gratuïtament les autopistes, i recelen de les 
intencions d’influència dels agreujats sobre els de-
cisors públics. Hi ha, doncs, una concepció política 
territorial tan forta en els que defensen la superació 
del greuge com en aquells que defensen el mante-
niment del privilegi. Si no acceptem i aprofundim en 
aquesta qüestió, no veurem que el veritable proble-
ma el tenim en el fet polític.
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els tímids avenços que es varen fer per part de l’anterior 
govern sobre la individualització de Barajas i del Prat.
Si el que es proposa des del govern central no és més 
que fer un consell rector de l’aeroport del Prat, el govern 
de la Generalitat ho veurà totalment insuficient per a les 

H
i ha algunes idees fonamentals que han de guiar 
un canvi en l’actual sistema aeroportuari espa-
nyol, un sistema més propi d’una economia pla-
nificada que no pas del context contemporani 

de la globalització. 
Una de les estructures que cal superar és la xarxa AENA, 
i apostar per una gestió individualitzada dels aeroports 
que permeti polítiques de preus i d’assignació de slots 
diferenciades. D’aquesta manera es podrà comprovar 
quins aeroports són competents i viables comercialment 
i, per tant, es podrà determinar quins aeroports podrien 
ser gestionats des de la iniciativa privada i quins altres 
necessitarien una gestió pública.
En el debat dels aeroports, doncs, s’hi sobreposen diver-
ses capes: la titularitat pública o privada de l’aeroport en 
si mateix, la titularitat del sòl de l’aeroport i l’agent encar-
regat de la seva gestió.
Espanya és una illa de gestió centralitzada tant a Europa 
com al món, i aquesta situació no pot seguir així. No hi 
ha cap país amb la capacitat aeroportuària d’Espanya que 
funcioni com un règim en xarxa. Sovint en aquest debat 
s’ha esgrimit que Finlàndia té un sistema també centralit-
zat, però resulta que tot el trànsit aeri de Finlàndia equi-
val al de l’aeroport de Mallorca. Són realitats diferents. 
Quan la capacitat aeroportuària és alta, cal una fórmula 
de gestió individualitzada.
Actualment correm el risc de privatitzar una xarxa sense 
que abans s’hagi individualitzat. Entre les prioritats del 
govern estatal actual no hi ha la de seguir desenvolupant 

Segona taula: el model aeroportuari

RICARD FONT
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aspiracions del país i de la nostra economia. Els aeroports 
són models de negoci amb implicacions en la competiti-
vitat de molta gent i empreses. Reivindiquem la gestió 
individualitzada per motius econòmics i de competitivi-
tat territorial, no pas per motius patriòtics o ideològics. 
Posem sobre la taula dos exemples de models d’èxit; el 
del Regne Unit, gràcies al qual avui 25 dels seus 27 ae-
roports són rendibles, i el model mixt alemany, que és el 
que nosaltres reivindiquem. En aquest cas, la constitució 
alemanya assigna la competència dels aeroports a l’Estat, 
però la gestió es traspassa als Lands que la comparteixen 
amb els municipis i, quan és viable, també amb la iniciati-
va privada. Això requeriria comptar amb una comissió de 
la competència que regulés preus o bé un ens regulador 
de les tarifes.
Respecte a la titularitat dels aeroports, el model que pro-
posem és mantenir la titularitat pública i cedir la conces-
sió a una empresa privada. Des del govern de la Gene-
ralitat vam posar en marxa les Taules Estratègiques de 
Promoció dels Aeroports Catalans, a Reus i a Girona, que 
entenem que són la llavor dels futurs consells de direcció. 
La Generalitat, conjuntament amb les Cambres de Co-
merç, els Ajuntaments i altres institucions locals, intenta 
atreure companyies aèries. D’aquesta manera s’han po-
gut promocionar vols intercontinentals a l’aeroport de 

Barcelona. El que s’està fent, però, és una activitat co-
mercial, però sense capacitat de poder negociar els slots 
i les taxes.
El model de gestió individualitzada que proposem ha de 
permetre una àmplia llibertat dels aeroports en la polí-
tica tarifària. En el model aeroportuari actual, és el Con-
grés de Diputats qui decideix els preus aeroportuaris 
sense tenir en compte les diverses particularitats. Un cas 
real il·lustra l’obsolescència del sistema: en un aeroport 
català s’hauria de fer una acció comercial per preservar 
uns vols. Abans va caldre  una negociació política per-

què ni l’aeroport, ni tan sols AENA, podien modificar les 
tarifes per salvar la situació, per poder actuar comercial-
ment. Cal, doncs, introduir la llibertat tarifària, regulada 
per un ens que podria ser la mateixa Comissió Nacional 
de Competència.
Pel què fa a la gestió comercial, convé que els aeroports 
prenguin consciència i actuïn en conseqüència, respecte 
si el negoci és a l’aire o a terra, ja que els exemples eu-
ropeus ens mostren com les ciutats aeroportuàries són 
infraestructures econòmiques i comercials que cada dia 
tenen més pes en el negoci, més enllà de les operaci-
ons aèries en si mateixes. Per potenciar aquest negoci 
és clau comptar amb un arrelament i un paper actiu del 
territori, cosa que confirma la necessitat que els agents 
locals juguin un paper determinant en la gestió aeropor-

A Catalunya s’ha fet un esforç 
en crear Taules Estratègiques de 
Promoció dels Aeroports que han 

desplegat accions comercials per atreure 
companyies aèries. No obstant això, 
aquests ens territorials tenen la capacitat 
molt limitada, perquè no poden negociar ni 
els slots ni les tarifes."“

Cal apostar per una gestió 
individualitzada dels aeroports de 
manera que tinguin competències 

en la gestió d’un compte d’explotació propi 
i que disposin d’eines comercials (fixació 
de preus i slots) i capacitat de definir 
estratègies d’especialització."“



28

Cercle d’Infraestructures

Segona taula: el model aeroportuari

pies. Però a Catalunya es produeix una paradoxa que ens 
fa preguntar-nos si hem de seguir defensant Iberia tenint 
en compte que ha abandonat l’aeroport del Prat.
La gestió individualitzada corresponsabilitza les persones 
en la gestió, l’eficàcia i la competitivitat de cada aeroport, 
comú denominador en qualsevol model de negoci. Si, tal 
com passa ara, els gestors d’un aeroport no tenen la pres-
sió d’un compte de resultats propi ja que la caixa és única 
per a tota la xarxa, impedim l’eficiència i la competència. 
La gestió individualitzada dóna eines comercials als ges-
tors (preus, slots...), i permet estratègies d’especialització 
en funció de la seva situació i possibilitats. 

tuària. Cal dotar d’infraestructures aquestes plataformes 
i, per tant, és pertinent preguntar-nos per què el Ministeri 
de Foment ha permès que a Madrid es pugui arribar en 
rodalies i en metro a la T4 i que a Barcelona encara no 
funcioni l’accés a la T1. 
Una altra disfunció del sistema el trobem en el sobre-
dimensionat nombre de treballadors. A Espanya hi ha 
11.000 persones per a 47 aeroports.
Pel què fa als convenis bilaterals, des de la Generalitat com-
partim la mateixa opinió amb la Direcció General d’Aviació 
Civil en allò referent a l’existència de convenis entre els 
diversos Estats per defensar les indústries i empreses prò-
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L
a situació d’AENA és molt complicada, ja que és 
l’operador aeroportuari que més diners perd de tot 
el món amb un deute acumulat superior als 14.000 
milions d’euros i unes pèrdues anuals de 300 o 400 

milions. La situació financera bloqueja qualsevol procés 
de canvi del model existent. La situació econòmica d’AE-
NA s’explica per una etapa de sobreinversió molt forta 
en dos línies principals. La primera, ha estat la inversió 
en els aeroports de Madrid, Barcelona i Màlaga, que su-
men un 70% del deute acumulat i que són els aeroports 
que més perden. La segona, ha estat l’excessiu nombre 
d’aeroports; en la xarxa AENA hi ha 10 o 15 aeroports 
que sempre seran molt deficitaris i que, per tant, s’hauria 
de plantejar el seu tancament, sempre i quan no siguin 
imprescindibles (per exemple, els insulars).
Allí on el model actual té més marge de millora és en 
l’àmbit dels ingressos. En el cas dels aeroports caldria ta-
rifar no només per ús sinó també en funció dels costos. La 
pujada de taxes als aeroports genera rebuig social, però 
cal que les taxes aeronàutiques reflecteixin els costos. Per 
exemple, no pot ser que l’aeroport de Madrid cobri les 
mateixes taxes que Lanzarote, ja que a Madrid els costos 
de capital, d’explotació de les terminals, etc., són molt 
superiors que als altres aeroports.
Una altra via de generació d’ingressos és la comercial. Du-
rant anys els ingressos comercials no pujaven perquè no 
hi havia competència en les concessions: Aldeasa ha estat 
un monopoli. Ara, però, s’ha obert a concurs l’explotació 
dels duty-free. Hi ha, no obstant això, un altre àmbit de 
millora. Des de l’any 92 les taxes estan regulades per un 
sistema anomenat single till, amb una regulació d’ingres-
sos agregats, que obliga que si es milloren els ingressos 
en l’àmbit comercial cal baixar les taxes aeronàutiques. 

Hi ha, per tant, poc incentiu a augmentar els ingressos.
L’element clau per reformar o millorar la situació econò-
mica actual és la idea de competència, però amb un fac-
tor de regulació. Si es vol que els aeroports competeixin 
per atreure aerolínies, cal fer-ho millorant la competiti-
vitat en els contractes comercials i, a més, establint una 
regulació adequada. No és lògic que en la Llei d’acompa-
nyament dels pressupostos de l’Estat, el govern central 
decideixi apujar les taxes sense que hi hagi una conside-
ració explícita dels costos. Existeixen models molt sofisti-
cats de regulació de preus, amb preus màxims, taxes de 

retorn, models híbrids... que ja s’apliquen a les autopistes 
de peatge i que podrien servir per als aeroports. En l’àm-
bit aeroportuari no s’hauria d’aplicar una llibertat tarifària 
com uns criteris de preus màxims, perquè aeroports com 
Barcelona o Madrid poden tenir cert poder de mercat i, 
a partir d’un preu màxim, tenir marges per abaixar preus. 
En certa manera això ja passa en el cas dels ports que, 
sense ser un model òptim, és molt millor que el model 
aeroportuari. Els ports tenen comptes d’explotació autò-
noms, que els permeten finançar inversions i mantenir un 
bon marge per negociar amb les navilieres i poder reduir 
preus. El volum de viatgers que gestiona AENA és dels 
més alts d’Europa després d’Anglaterra i d'Alemanya 

XAVIER FAGEDA

Madrid ha rebut unes inversions 
molt per sobre del trànsit que 
genera, a Catalunya hi ha hagut 

força equilibri, mentre que les comunitats 
més perjudicades són les de perfil turístic, 
que aporten una proporció de viatgers al 
sistema molt per sobre de les inversions 
que reben."“
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és desproporcionadament superior al volum de viatgers 
que mobilitza. A Catalunya, en canvi, hi ha hagut força 
correspondència entre inversions i trànsit. Però les grans 
perjudicades han estat les Comunitats amb perfil turístic, 
que no han rebut la inversió proporcional al trànsit que 
generen: Canarias concentra el 21% del trànsit i només 
ha rebut el 9% de la inversió, i les Illes Balears acumulen 
un 18,3% del trànsit però només ha rebut un 6,3% de 
la inversió. En definitiva, hi ha hagut una gran inversió a 
Madrid i Barcelona gràcies a la creació de deute i al con-
sum dels beneficis generats pels grans aeroports turístics. 

(uns 200 milions de passatgers anuals), i la xarxa té 9 o 
10 aeroports situats entre els 50 primers del món. Però 
la situació financera d’AENA no és tan òptima pel fort 
procés inversor que s’ha situat en els 500 milions d’euros 
anuals amb puntes de fins a 2.000 milions. Aquest volum 
inversor ha tingut efecte sobre el compte d’explotació 
i, a més, la crisi ha fet abaixar sensiblement el trànsit de 
viatgers. En definitiva, s’ha passat d’uns beneficis d’ex-
plotació d’uns 200 milions d’euros a unes pèrdues anu-
als de 300 a 400 milions d’euros. Madrid ha concentrat 
més de la meitat de la inversió dels darrers anys,  que 
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ficis són els grans aeroports turístics i també alguns dels 
aeroports de grans ciutats: Alacant, Bilbao, Fuerteventu-
ra, Gran Canaria, Tenerife Sur, Sevilla, Valencia, Palma de 
Mallorca i Málaga. A Europa, el llindar de rendibilitat d’un 
aeroport és d’1 M de viatgers, o fins i tot entre 0,5 i 1 M. 
A Espanya, en canvi, el llindar de rendibilitat es troba en 
els 4 M de viatgers; es dóna la circumstància que 16 dels 
25 aeroports amb més d’1 M de viatgers són deficitaris. 
Reduir els llindars de rendibilitat i convertir en rendibles 
els aeroports d’entre 1 i 4 M de viatgers és a on AENA té 
marge per actuar, però només si actuem sobre els ingres-
sos. Un cas simptomàtic de la política aeroportuària és 
el cas de l’aeroport de Múrcia, que amb 1 M de viatgers 
era rendible però que ha deixat de ser-ho perquè se n’ha 
construït un altre al costat.
El model en xarxa i centralitzat d’AENA podria ser de-
fensable des de l’argument de la planificació de la ca-
pacitat. Però és evident que no ha funcionat quan hi 
ha deu o quinze aeroports que pràcticament no tenen 

trànsit. Aquests aeroports tenen, com 
a màxim, 156 passatgers al dia, però 
la majoria es troben per sota del cen-
tenar. La despesa en inversió que han 
comportat aquests aeroports és consi-
derable (excepte Albacete que és un 
aeroport militar reconvertit a civil). El 
cost d’inversió d’un aeroport pot ser 
d’un 100 M€, i les despeses d’explo-
tació se situen entre 1 i 6 M€. Molts 
d’aquests aeroports tenen d’altres ae-
roports propers; per exemple, l’aero-
port de Vitoria amb 77 passatgers al 
dia, té 5 o 6 aeroports a menys de 120 
km. A més, sovint aquestes regions es-
tan molt ben comunicades per carrete-
ra i ferrocarril. 

Sobre les pèrdues (314 M€ el 2011) hi ha dos elements a 
destacar. La imputació de les amortitzacions de vegades 
sembla que no encaixi, com en el cas de l’aeroport de 
Palma, al qual li corresponen unes amortitzacions que no 
estan en sintonia amb les inversions que ha tingut els dar-
rers anys. D’altra banda són sorprenents les diferències 
entre les pèrdues abans i després d’impostos, com si es 
volguessin fer compensacions d’impostos a compte de 
suposats beneficis posteriors. Però la dada més rellevant 
són les pèrdues abans d’impostos. Madrid va tenir unes 
pèrdues de 136 Me abans d’impostos l’any 2011 (95 M 
després d’impostos), i el percentatge total del deute 
imputable d’AENA (> 12.000 M€) és del 45% del deute 
acumulat. Barcelona perd 31 M€ abans d’impostos l’any 
2011 (22M després d’impostos), i el percentatge total de 
deute imputable és del 14%. Els tres grans aeroports ge-
neren quasi el 60% del deute. En aquest context es fa di-
fícil pensar en la privatització d’aquests aeroports, com a 
mínim de forma individual. Els aeroports amb més bene-
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Aquests aeroports, la gran 
majoria propietat d’AENA, 
comporten un problema 
afegit quan els governs au-
tonòmics concedeixen sub-
sidis a companyies privades 
per maquillar la situació. Hi 
ha un informe de la Comis-
sió Nacional de la Compe-
tència que apunta que en 
els darrers 4 anys les Comu-
nitats Autònomes han gastat 
250 M€ per subvencionar les 
aerolínies privades, bàsica-
ment Air Nostrum i Ryanair. 
Si s’analitza el rati de despe-
sa en ajudes a cada aeroport 
per passatger, les dades són 
encara més espectaculars.
La darrera negociació que 
s’ha dut a terme a Catalunya 
amb Ryanair ha estat ben 
orientada, ja que s’ha pactat 
un contracte per risc segons 
el qual serà en funció del 
trànsit que es pagarà més o 
menys a la companyia.
Respecte la competència 
entre aeroports per atreu-
re aerolínies, és interessant 
observar que en els 15 o 20 
aeroports més grans d’Eu-
ropa hi opera sempre una 
gran aerolínia de xarxa que 
representa entre el 40 i el 
60% del trànsit. Les excepci-
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Barcelona difícilment serà mai 
un hub. El factor clau per fer un 
model competitiu en els propers 
anys, és afavorir els incentius 
per augmentar ingressos i reduir 
costos. Aquests incentius no es 
produiran si es manté el model 
de caixa única, si les inversions 
depenen de decisions polítiques 
i no de la capacitat de finança-
ment de l’aeroport, ni si les pèr-
dues i beneficis es compensen 
en un fons comú. En aquestes 
condicions els gestors i treba-
lladors dels aeroports no tenen 
incentius per millorar costos ni 
ingressos. A tot això s’hi afegeix 
l’arbitrarietat de les taxes, quan 
sabem que són un factor crític 
perquè una aerolínia decideixi 
si opera en un aeroport o en un 
altre (representen al voltant del 
10% dels seus costos totals).
Allí on hi ha marge per actuar és 
en la política d’ingressos. Segons 

un estudi recent (Voltes & Fageda) en un context d’efici-
ència en costos, tres aeroports que ara no són rendibles 
ho passarien a ser (Madrid, Barcelona i Màlaga) i dos es-
tarien molt a la vora de la rendibilitat (Oviedo i Múrcia). 
En un context d’eficiència en ingressos, hi hauria deu o 
quinze aeroports que esdevindrien rendibles (són els ae-
roports amb més de mig milió de viatgers). En canvi, en 
un context d’eficiència en costos i ingressos es detecten 
uns deu o quinze aeroports que mai seran rendibles i que, 
per tant, se n’hauria de plantejar el tancament (excepte els 
que presten un servei imprescindible per a la mobilitat). 

ons són Barcelona, on la companyia dominant és una Low 
Cost (amb el 20% del trànsit) i Londres Gatwick, que és 
un aeroport secundari al costat de Heathrow. Els grans 
aeroports, doncs, funcionen com a hub, amb una gran 
aerolínia que concentra gran part del trànsit, explota el 
trànsit de connexió i té vols intercontinentals. Barcelona 
és un aeroport gran però Low Cost i, malgrat els esfor-
ços del Comitè de Rutes Aèries, té poc marge d’actuació, 
especialment si la Direcció General d’Aviació Civil triga 
un any a donar els permisos per obrir una línia com la 
de Singapore Airlines a Saô Paulo. Amb aquesta situació, 
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L
a indústria del transport aeri a Europa està pas-
sant una situació difícil que no es deu només a la 
conjuntura econòmica, sinó que també s’explica 
per factors estructurals. En altres regions del món 

les previsions per al sector són molt millors que a Euro-
pa. En els darrers anys s’ha vist que hi ha un component 

MANUEL LÓPEZ COLMENAREJO 
cíclic molt alt, que la indústria del transport aeri no recu-
pera el cost de capital i que sovint no funciona com un 
mercat totalment liberalitzat perquè hi ha moltes ajudes 
a companyies i perquè hi ha barreres d’entrada entre 
regions (per exemple, una companyia europea no pot 
invertir més del 49% en drets de vot d’una companyia 
americana, per una limitació imposada pels Estats Units). 
L’Associació Europea de Línies Aèries (AEA), que no in-
clou Ryanair ni Easyjet (companyies que guanyen diners 
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i compensen les pèrdues 
d’altres companyies), preveu 
que 35 companyies europe-
es de xarxa tindran pèrdues 
properes als 2.000 milions 
i que els marges EBIT seran 
negatius. Les companyies es 
queixen que en la cadena de 
valor del transport aeri, qui 
realment transporta els viat-
gers –la companyia aèria- és 
qui menys diners guanya: 
quan el sector va bé, els mar-
ges EBIT només són d’entre 
0,5 i 1%. En canvi, la resta 
d’agents de la cadena sí que 
obtenen bons marges; per 
exemple, els aeroports de 
tot el món (sense comptar 
AENA) arriben quasi al 20%.
El comportament del trànsit 
a Espanya és dolent, especi-
alment el trànsit domèstic. I 
les taxes s'han anat apujant 
més d’un 20% anual els dar-
rers 3 anys (a Madrid i a Bar-
celona en els darrers 3 anys 
les taxes s’han multiplicat per 
dos). Fins ara a Espanya les 
taxes eren més baixes que a 
la resta del continent. Però 
a Europa, els 18 aeroports 
més grans (a excepció de 
Madrid i de Barcelona) tenen 
una taxa de passatgers de 
connexió més barata que la 
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taxa normal de la resta de passatgers. 
Aquesta mesura respon a un principi 
d’ajustament als costos i a una estratè-
gia comercial per afavorir la funció hub 
dels aeroports. A Espanya no existeix 
aquesta deducció, i les companyies 
hem demanat que s’introdueixi.
AENA haurà tingut el 2012 un resul-
tat net positiu amb un EBIT també 
positiu. I les extrapolacions per a l’any 
2013 donen un resultat encara millor. 
Madrid i Barcelona ja van tenir un EBIT 
positiu el 2011. El creixement dels dar-
rers anys de Madrid i Barcelona va ser 
molt important, cosa que va obligar a 
dur a terme les seves ampliacions. Les 
infraestructures aeroportuàries no es 
poden fer de forma gradual i, quan 
s’escometen, es fan perquè durin 25 
anys. En conseqüència, és lògic que 
els primers anys perdin diners, però 
són aeroports que estructuralment no 
generen pèrdues. Abans de les grans 
inversions, Madrid i Barcelona, junta-
ment amb els grans aeroports turístics, 
contribuïen a subvencionar la resta 
d’aeroports de la xarxa, i el fet que 
ara rebin recursos d’altres aeroports 
és conjuntural. La prova és que, quan 
AENA va intentar una privatització de la xarxa en con-
junt, els inversors només mostraren interès per Madrid 
i Barcelona.Les companyies aèries estem d’acord en 
valorar que en els darrers anys hi ha hagut un procés 
sobreinversor i que s’han fet obres innecessàries. Ara 
ja es controlen més les noves inversions i es fan plans 
per ajustar els costos i per fer una gestió tal com la fa-

Els aeroports de Madrid i de 
Barcelona estructuralment són 
rendibles. Però és lògic que, una 

vegada escomeses les grans inversions, els 
primers anys perdin diners."“
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ria una empresa privada. Les companyies aèries sempre 
s’han queixat de les condicions favorables que es donen 
a determinades companyies com Ryanair, però la Comis-
sió Europea no només es refereix a companyies aèries 
quan vetlla per la competència, sinó que també es refe-
reix als aeroports. Un cas exemplificador és la denúncia 
presentada a la Comissió Europea per Fraport-empresa 
que cotitza a borsa i que explota l’aeroport de Frankfurt 
contra l’aeroport de Frankfurt-Hahn, situat a 90 km, que 
està subsidiat per dos Lander alemanys que, al seu torn, 
també subvencionen la companyia aèria que hi opera 
(Ryanair). Fraport considera 
que aquesta situació perjudica 
la seva posició al mercat i la xi-
fra de negocis dels seus accio-
nistes. Així doncs, la qüestió de 
la competència va més enllà de 
les queixes entre companyies 
aèries, és més estructural, i té 
a veure amb el model d’aero-
ports. En aquest context, cal re-
cordar que Espanya té 47 aero-
ports gestionats en xarxa amb 
una caixa única, davant dels 24 
aeroports d’Alemanya, que té 
el doble de població, gestio-

nats de forma individualitzada. Les companyies aèries 
entenem els aeroports des del punt de vista d’eficièn-
cia i pensem, per tant, que el model de xarxa d’aquests 
47 aeroports no incentiva la racionalitat. La petició de 
les companyies aèries és que, tal com diu la Directiva 
europea transposada a Espanya en la Llei 1/2011, cada 
aeroport és un monopoli natural i, per tant, ha d’estar 
regulat i no ha de poder establir les tarifes lliurement. 
Les tarifes es poden modificar en un sentit o en un altre 
-per motius comercials, per exemple-, però sempre que 
els costos es recuperin, perquè els comptes han de sor-
tir sempre bé. 
Les companyies pensem que hi ha d’haver un model 
descentralitzat i de proximitat al territori, però no ens 
hem pronunciat sobre si han de ser públics o privats. No 
obstant això, seria positiu veure com Barcelona o Ma-
drid tenen capacitat de reaccionar com l’empresa ges-
tora Fraport, que no estan subjectes a criteris polítics i 
que tinguin comptes propis i competeixin amb la resta 
d’aeroports. Les companyies necessiten que el terreny 
de joc estigui clarificat. 

En els darrers anys hi ha hagut 
un procés sobreinversor en 
infraestructures aeroportuàries. 

Quan la Comissió Europea vetlla per la 
competència va més enllà dels subsidis a 
les companyies i també es refereix a les 
ajudes que es donen als aeroports."“
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Salvador Alemany: La inversió feta i el deute generat als 
aeroports de Barcelona i de Madrid no són barreres per 
a la seva privatització. En els processos concessionaris la 
titularitat no varia de balanç i segueix estant en el mateix 
actiu, en aquest cas públic, d’AENA, de l’Estat o a qui es-
tigués transferida la titularitat de la infraestructura. En el 
procés concessionari no es paga en funció d’allò que s’ha 
invertit ni del deute que es té, sinó que es paga en funció 
dels fluxos de caixa que es preveu que obtindrà el con-

Torns de paraula
cessionari durant els anys que duri el contracte. Per tant, 
en base a aquest principi, els aeroports de Madrid i de 
Barcelona són perfectament privatitzables. Quan es fa una 
concessió d’alguna cosa que ja ha vençut, no es concessio-
na en funció de quant val allò, sinó que es fa sobre la base 
que l’ens concedent atorga al concessionari un nombre 
d’anys per explotar el bé. Encara que el concedent tingui 
el bé en valor zero, el concedent no deixarà de cobrar pel 
fet que el té a zero, sinó que cobrarà pel descompte de 
flux de caixa que el concessionari pugui oferir, en un marc 
de competència i en subhasta. El procés de privatització 
de Madrid i de Barcelona va encallar-se per diversos fac-
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tors. D’una banda hi hagué un excés d’ambició en fixar uns 
mínims que no es corresponien amb la crisi financera dels 
mercats. D’altra banda AENA va tenir una posició exces-
sivament rígida. Finalment, el govern de la Generalitat va 
mostrar-se dubitatiu sobre aquest model i el Ministeri es 
va quedar sol. Ara no sabem quan es tornarà a presentar 
aquesta oportunitat.

José Manuel Vassallo: Convé separar els problemes que 
té el model aeroportuari espanyol. Hi ha un problema de 
gestió i d’incentius que cal millorar mitjançant la individualit-
zació de la gestió i, potser també, mitjançant la privatització. 

La principal crítica que es pot fer a AENA és la ineficiència 
en la gestió. Si bé en el cas de les infraestructures viàries el 
model adient de gestió és la xarxa, en el cas dels aeroports 
és diferent. Els aeroports són una estructura puntual; qui 
crea la xarxa no és la infraestructura, sinó el servei, és a dir, 
les companyies aèries. L’escala on s’haurien de produir els 
incentius de la gestió hauria de ser a nivell local.
Pel què fa a les tarifes, no es poden deixar lliures quan hi ha 
un poder de mercat, i tampoc sembla que sigui resolutiu el 
paper d’un ens regulador. En aquest sentit, el que podria 
funcionar és la regulació contractual, si es fa acuradament.
La sobreinversió en aeroports petits no s’hauria d’haver 
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fet, però tampoc impedeix necessàriament el procés de 
privatització. El dubte és si el moment actual és el més 
adequat per privatitzar, amb una situació complexa dels 
mercats de capitals i una gran incertesa sobre el deute 
espanyol.

Jaume Alsina: Convindria preguntar-se si en les circums-
tàncies polítiques actuals hi ha indicis de voluntat política 
d’intentar recuperar les negociacions sobre la gestió de 
l’aeroport del Prat.

Isaías Táboas: La privatització dels aeroports de Madrid 
i de Barcelona es va esguerrar no pas per desavinences 
en el muntant, sinó per dèficit en el tempo. Si el Govern 
hagués disposat d’alguns mesos més s’hauria pogut refer 
el procés i reestructurar el sistema de pagaments, que fou 
el punt dèbil de la negociació. Potser no hi hagué un gran 
recolzament públic a la mesura, però sí que hi hagué com-
plicitat privada per part de la Generalitat i dels principals 
partits polítics. 
Anteriorment, al Ministeri hi havia hagut una estratègia 
equivocada, segons la qual es volia privatitzar el 49% d’AE-
NA, cosa que no té sentit ja que és difícil pensar que algú 
comprarà una part d’uns actius en els quals no podrà ma-
nar. Les decisions finals sobre les tarifes les seguiria tenint 
el Congrés dels Diputats, per causa d’una situació irracio-
nal segons la qual AENA no apareix en els Pressupostos 
Generals de l’Estat com a partida, però sí com a aprovació 
final, ja que es finança completament amb les taxes. És 
per això que es va buscar el model menys lesiu i en el que 
semblava haver consens, que no era altre que el model 
portuari, traslladat al sistema aeroportuari mitjançant la 
Llei 1/2011. Els model portuari, però, tampoc és òptim: els 
ports són uns ens autònoms i amb participació territorial 
en els quals, però, ningú no és responsable del que s’hi 
esdevé. Per exemple, hi ha ports que perden diners i els 

responsables de les decisions no tenen el manament de 
reposar el diner perdut i, en canvi, les pèrdues van a parar 
al Ministeri de Foment. En el fons, el sistema de ports és 
també un model en xarxa, amb certa autonomia de gestió, 
amb una flexibilitat del 3% en les taxes, però també amb 
una caixa de compensació no gaire diferent de la d’AENA.
AENA no és una empresa ineficient, al contrari. Té el mi-
llor rati d’empleats per passatger de totes les companyies 
aeroportuàries del món. Probablement, és gràcies a la CE-
CIR, la Comissió interministerial de retribucions  que hi ha 
entre hisenda i les administracions públiques que, en els 
darrers 15 anys, no li ha permès créixer en personal i, per 
tant, ha anat externalitzant tot el que ha pogut. El proble-
ma fonamental d’AENA és l’absència de política comercial 
real. El 60% dels ingressos d’un gran aeroport europeu són 
per via comercial, i el 40% restant són per via tarifària. En 
canvi, a AENA la proporció és al revés. És aquí on hi ha ma-
jor capacitat de millora i, fins i tot, permetria convertir en 
eficients alguns aeroports que ara no ho són. A més, la llei 
ho permet a través de l’aliança territorial amb les autoritats 
i els empresaris locals a través de les societats de gestió. 
A AENA no ha passat res que no hagi passat en general 
a tot el país: s’ha sobreinvertit. Probablement els tècnics 
d’AENA mai haurien dut a terme algunes de les inversions 
que s’han fet, però moltes decisions s’han pres al Congrés 
de Diputats, i allí en els darrers 20 anys no hi ha hagut di-
putats ni grups polítics que s’hi hagin oposat. I en aquest 
context no s’entén que no s’aprofiti l’oportunitat d’obtenir 
els 4.000 M€ d’ingressos via les operacions concessionals 
dels aeroports de Madrid i de Barcelona, recursos que re-
presentarien, al cap i a la fi, mig punt de PIB.

Manel Nadal: Potser històricament no s’ha valorat prou la 
importància que tenen les companyies aèries. A Catalunya 
sempre s’ha pensat que l’aeroport de Barcelona s’ha vist 
perjudicat per una aliança maligna entre AENA i Iberia. No 
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obstant això, AENA ha invertit a Barcelona més del que 
era necessari, i Iberia va marxar per raons diverses. Ara bé, 
a Barcelona sí que es necessita una companyia majorità-
ria. Barcelona potser no serà un hub clàssic, però cal una 
companyia dominant de xarxa i moltes companyies que 
facin vols directes punt a punt. A Barcelona només hi ha 
una companyia que pugui ser la majoritària: Vueling, que 
hauria de passar d’una posició del 20% al 40%. Cal ajudar 
a Vueling que evolucioni de ser una companya low cost a 
ser una companyia de xarxa que faci enllaços. A Barcelona 
cal apostar per Vueling de forma decidida. 

Ricard Font: És cert que a la Generalitat no érem entusias-
tes del nou model de gestió proposat pel Ministeri. Fou un 
model que va començar d’una determinada manera, però 
després per qüestions sindicals es va refer diverses vega-
des. La Generalitat tenia un mandat del Parlament que era 
obtenir una posició determinant i majoritària del Govern 
de Catalunya en la gestió del Prat. Així doncs, la Genera-
litat havia de defensar aquest model i, com a element fo-
namental, defensar-ne la privatització o la concessió, com 
a via per obtenir la individualització. La gestió individualit-
zada és l’element fonamental que ha de definir el sistema, 
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viable, anar a una gestió privada. Hi haurà, però, aeroports 
que sempre hauran de ser gestionats per administraci-
ons públiques. El cas de Fraport, gestor de l’aeroport de 
Frankfurt i paradigma d’una bona gestió, és en un 51% 
d’accionariat públic del Lander i de la ciutat.
La voluntat política de la Generalitat és un model de gestió 
amb una participació majoritària i determinant en l’aero-
port del Prat i la desclassificació d’interès general de Gi-
rona, Reus i Sabadell per ser traspassats a la Generalitat. 
Al marge de valoracions sobre la companyia Vueling, és 
cert que sense una companyia de bandera que aposti pel 
Prat, difícilment s’aconseguirà tenir un aeroport amb con-
nectivitat.

Xavier Fageda: En una indústria intensiva en capital, la va-
loració de la situació financera d’un aeroport no ha de fer 
referència només als resultats d’explotació, sinó que el re-

per sobre de valors identitaris. El moment de final de legis-
latura no va facilitar el procés, i més tenint en compte que 
tot allò referent als aeroports i, en particular a la gestió del 
Prat, té una gran transcendència mediàtica. 
El model proposat pel Ministeri era el d’un Consell Rector 
format per nou membres, cinc de la part catalana i quatre 
d’AENA, però amb un sistema d’aprovació fixat en els dos 
terços, la qual cosa feia inviable qualsevol acord de la part 
catalana i, per tant, feia estèril la posició majoritària cata-
lana. Malgrat tot, la Generalitat va fer públic que era un 
bon model.
La llibertat tarifària ha d’anar associada a un mercat, a uns 
costos de mercat i a uns costos d’explotacions, i a l’exis-
tència d’un ens regulador.
Pel què fa al model de gestió, no s’ha de fer una priva-
tització de la xarxa, que seria pitjor que la gestió actual. 
Primer cal tenir una gestió individualitzada i després, si és 
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drid. En aquest mapa, la prioritat de Vueling serà alimentar 
Madrid, on hi ha Iberia i American Airlines.

Manuel López Colmenarejo: A ACETA compartim el 
concepte que s’ha fet servir aquí de “individualització”. 
La regulació europea, que afecta tots els aeroports, està 
dissenyada per a una aplicació “aeroport a aeroport”. 
En el procés final del disseny d’aquesta regulació, Su-
ècia, Finlàndia, Espanya i potser algun altre país, van 
plantejar que el model regulador també havia de ser 
vàlid per al sistema en xarxa, però la lògica inicial era in-
dividualitzada, segons la qual cada aeroport ha d’expli-
car i demostrar anualment a usuaris i companyies quines 
seran les seves accions. Un exemple és el Regne Unit, 
on la llei que s’aplica i la forma de definir les tarifes (no 
la tècnica del pressupost general de l’Estat) s’assembla 
molt a la de la Llei 1/2011, i s’assembla molt, també, a 
allò que es va definir en el plec de condicions per a la 
concessió de Madrid i de Barcelona. La llei 1/2011 defi-
neix exactament quins costos seran considerats, com es 
determina el WACC (weighted-average cost of capital) 
de l’inversor i, per tant, en quant s’han d'apujar les ta-
xes, expressat en percentatge per passatger. També hi 
diu que si la quantitat resultant de la fórmula és massa 
alta, durant els quatre o cinc primers anys hi haurà una 
limitació referida a un IPC més un tant per cent. És a 
dir, en el cas del Regne Unit, no és necessari que passi 
pels pressupostos generals de l’Estat. A Heathrow es-
tan invertint molt, més que a Barcelona o a Madrid (re-
fan totes les terminals existents i en fan de noves), tot 
plegat sense aturar l’activitat de l’aeroport que té més 
passatgers del món, la qual cosa encareix els costos de 
l’operació). Per tot això, i d’acord amb la llei, caldria que 
s’augmentessin molt les tarifes, però estan limitades a 
l’IPC més un 7% durant cinc anys. En els casos de Madrid 
i Barcelona, sí que es va perdre una oportunitat d’avançar 

sultat financer serà la valoració efectiva de la situació, i els 
resultats financers d’AENA no foren precisament positius.
Si tenim en compte que el llindar de rendibilitat d’un aero-
port se situa en els 0,5 o 1 milió de passatgers, els aeroports 
de Barcelona i de Madrid que estan entre els 30 i 50 milions 
tenen una capacitat molt important de generació de cash 
flow. Després d’un procés de forta sobreinversió, hi ha un 
període de capacitat sobrant, i situa el principal problema 
d’AENA en la falta d’ingressos. La privatització de Barcelona 
i de Madrid és desitjable perquè el potencial de generació 
d’ingressos del sector privat és superior a la del sector pú-
blic. Si en el procés de privatització, el deute descomunal 
que té AENA es transfereix al concessionari, llavors ni tan 
sols la capacitat de generació d’ingressos de l’actor privat 
no podrà compensar-ho. En cas contrari, no hi ha dubte que 
el negoci pot ser atractiu. Malgrat tot, el principal problema 
d’AENA són els aeroports que es troben entre el 0,5 i els 4 
milions de passatgers perquè ara mateix no són rendibles 
i ho haurien de ser. Complementàriament a tot això, dins 
del context d’una voluntat de privatització, s’ha de destacar 
que també és clau acabar amb la incertesa reguladora. Cal 
que hi hagi un esquema clar d’aplicació de taxes aeronàuti-
ques i comercials. En ocasions, però, els plans del Ministeri 
s’han expressat en el sentit de privatitzar el conjunt del sis-
tema, creant la companyia aeroportuària més gran del món, 
i bloquejant la capacitat de competir entre Barcelona i Ma-
drid. Passar del monopoli públic al monopoli privat seria el 
pitjor escenari de tots.
Sobre el paper de Vueling a Barcelona, cal recordar que es 
tracta d’una companyia Oneworld i, per tant, es concen-
trarà a garantir trànsit a les companyies de la seva alian-
ça, que té el hub a Madrid. L’actuació d’Iberia no s’explica 
sota l’òptica que vulgui crear perjudici a Barcelona, sinó 
que s’explica per l’esquema de rendibilitat d’una compa-
nyia de bandera segons el qual difícilment pot tenir interès 
en generar un hub a 600 km del seu hub principal de Ma-
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vers la “individualització”. El que preocupa a les companyi-
es no és tant que els aeroports siguin públics o privats, sinó 
que el que interessa que es trenqui el cordó umbilical dels 
47 aeroports. El que cal evitar és que es facin inversions 
per raons d’estratègia política o per compensació territo-
rial en determinats aeroports i que això es faci a compte 
de les taxes de Madrid, de Palma, de Barcelona i d'altres 
aeroports.
En l’àmbit dels ingressos, hi ha un llarg camí per recórrer. 
Les dades de 2011 i 2012 reflecteixen que només un 27% 

dels ingressos a Madrid i a Barcelona són per la via comer-
cial. Si som capaços d’augmentar aquesta via d’ingrés, es 
rebaixaria la pressió en les taxes. 
Madrid i Barcelona són el quart i el novè aeroport d’Euro-
pa, però mantenen diferències que no els fan prou efici-
ents. Per exemple, la no existència de tarifes de connexió, 
o bé el fet de no tenir hotels al costat de la passarel·la de 
la terminal per atreure viatgers que es troben a unes dues 
hores de distància i poden fer una reunió sense necessitat 
de sortir de l’aeroport. 
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relació entre allò que es cobra i els costos que s’assumei-
xen. El mercat de la navegació aèria és molt competitiu 
i requereix la racionalitat en les inversions que permeti 
assolir un bon compte de resultats en els aeroports.
En el sector viari, la tendència és d’avançar cap a una har-
monització tarifària per ús de les infraestructures. En can-
vi, en el sector aeroportuari, avui s’està lluny d’assumir la 
reforma del model que un any enrere es va plantejar. 

T
al com s’ha posat de manifest en la jornada, no hi 
ha cap obstacle tècnic ni mental que impedeixi in-
troduir el principi de finançament per ús de la xar-
xa viària. L’únic dubte és saber quin govern tindrà 

l’audàcia de responsabilitzar-se d’aplicar una mesura sobre 
la qual ja s’ha debatut molt. És una mesura complexa i cal, 
per tant, tenir una plena convicció o bé una plena obligació. 
En aquest darrer aspecte, el context europeu pot ajudar a 
prendre la decisió.

En el sistema aeroportuari, avui encara ens trobem a l’ex-
pectativa de veure quina serà la reforma del model. Ara 
per ara l’únic que vol fer AENA és entrar en un procés de 
racionalització de costos i de millora dels ingressos. Sem-
bla, doncs, que s’ha optat per aplicar aquest tipus de me-
sures (que creen preocupació en alguns aeroports, com 
el de Sabadell, on es tanquen determinats serveis durant 
algunes hores del dia) i no abordar la necessària reforma 
del sistema. Hi ha raons suficients per fer front a aquest 
canvi estructural. Sense anar més lluny, les directives eu-
ropees així ho apunten, quan exigeixen que hi hagi una 

Cloenda

PERE MACIAS 

En el sector viari es percep una 
voluntat i consens amplis per 
implantar un sistema tarifari 

harmònic. En canvi en el sector aeroportuari 
encara s’està lluny de fer la reforma 
necessària en el model de gestió."“
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del territori els que tenen més interès en el rendiment 
de la infraestructura. Malgrat aquesta evidència, el Go-
vern de la Generalitat no té actualment la capacitat de 
decisió sobre les infraestructures anomenades “d’interès 
general”, que actualment són competència del Ministeri 
de Foment. 
Des de la Generalitat estem treballant intensament per 
aconseguir crear nous escenaris de gestió de les infraes-
tructures: el traspàs d’una infraestructura, el traspàs de la 
gestió, la participació predominant o la millora dels me-
canismes de coordinació amb l’Estat. La Generalitat pro-
posa, doncs, diversos graus d’objectius tècnico-polítics 
en la gestió dels diversos tipus d’infraestructures: en ae-

roports, en la xarxa de ro-
dalies, en la tarifació de la 
xarxa viària... En cada cas, 
la reclamació de la Gene-
ralitat no es resol amb 
petites modificacions for-
mals. Per exemple, en la 
gestió individualitzada de 
l’aeroport de Barcelona 
(que és una reivindicació 
unànime de la societat ci-

vil catalana), no n’hi ha prou en proposar –tal com es va 
fer- un Comitè de coordinació aeroportuària inconcret. O 
bé en rodalies, quan la Generalitat proposa 4 demandes 
ben concretes -modificació de la llei ferroviària, concreció 
del pla de rodalies, signatura del contracte de serveis i 
reordenació de l’arquitectura del traspàs de rodalies-, no 
n’hi ha prou amb la proposta que se’ns fa de canviar el 
director de rodalies. I en la xarxa viària, donada la situació 
pressupostària, es pot entendre que estiguem obligats a 
revisar el pagament de les bonificacions específiques de 
les autopistes, però cal abordar-ho de forma conjunta i 
tenint en compte el desequilibri territorial del mapa de 

V
ivim un moment de greus condicionants eco-
nòmics i financers que obliguen els governs a 
plantejar reformes tant conjunturals com estruc-
turals. Hem d’apostar per allò que anomenem 

“ajuda exterior” i que signifiquen aquelles dinàmiques 
que poden aportar flux econòmic extern: exportació, tu-
risme i inversions. Aquests sectors demanen condicions 
de competitivitat i, per tant , infraestructures i serveis efi-
cients: viaris, ferroviaris, portuaris i aeroportuaris.
El Govern de l’Estat ha estat abordant algunes reformes 
estructurals per a l’eco-
nomia espanyola, moltes 
d’elles impopulars, i moltes 
d’elles introduïdes seguint 
recomanacions o exigèn-
cies que vénen d’Europa. 
Ara bé, sembla però que el 
Govern abordi amb escassa 
ambició i amb massa pru-
dència altres reformes tam-
bé necessàries: la reforma 
tarifària de la xarxa d’alta capacitat i la reforma del model 
aeroportuari. 
El Govern de la Generalitat té les idees molt clares sobre 
la necessitat d’aprofitar la conjuntura actual i abordar les 
reformes estructurals d’aquests dos sectors: reordenació 
i harmonització del model tarifari de la xarxa viària d’alta 
capacitat i reforma del sistema aeroportuari que permeti 
tenir una gestió individualitzada de l’aeroport de Barce-
lona amb participació determinant catalana.
Les infraestructures haurien de ser planificades i gestio-
nades des de la proximitat del territori que les ha d’uti-
litzar, perquè són els agents públics, econòmics i socials 

DAMIÀ CALVET

El Govern de l’Estat ha implantat 
reformes estructurals en l’economia 
espanyola, moltes d’elles 

impopulars i seguint indicacions europees, 
però, paradoxalment, mostra escassa 
convicció en la reforma del model de xarxa 
viària i del model aeroportuari."“
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dre competitivitat; és a dir, col·laboració público-privada, 
sí, amb mecanismes com el pagament per disponibilitat, 
però sense comportar peatges que puguin restar compe-
titivitat comparada a les nostres infraestructures. 
Hem pres consciència que les administracions no poden 
mantenir el nivell inversor dels darrers anys, i això exi-
geix més que mai no equivocar-se en la priorització de 
les actuacions a fer. Cal valorar positivament el nivell de 
dotació infraestructural que ja tenim, però en aquest con-
text estem obligats a intensificar les mesures de gestió 

xarxa tarifada i el dèficit històric que ha tingut Catalunya 
en inversió de l’Estat en xarxa d’alta capacitat.
És el moment, també, que es faci autocrítica i que can-
viem el paradigma de les decisions en infraestructures. 
És incomprensible que hi hagi pressupost per fer l’AVE a 
Galícia i, en canvi, que costi o hagi costat tant fer inver-
sions molt més rendibles com els accessos ferroviaris a la 
Terminal 1 de l’aeroport del Prat i els accessos ferroviaris 
al Port de Barcelona. Cal trobar solucions urgents, però 
curoses en la seva fórmula financera per tal de no per-
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i elaborar nous plans econòmics per a l’empresa pública 
Infraestructures.cat (GISA). I en aquest context incert, s’hi 
afegeixen altres incògnites com les aportacions de l’Estat 
per al manteniment d’algunes polítiques com la del trans-
port públic o el mateix pagament de les bonificacions es-
pecífiques dels peatges. 
El model actual de xarxa viària d’alta capacitat no s’ade-
qua a les tendències d’internalització de costos que s’es-
tan produint a Europa seguint el dictat de la Comissió Eu-
ropea que insta a reestructurar el sistema de càrregues, 
impostos i taxes sobre el transport sota els principis de 
“qui usa, paga” i “qui contamina, paga”. Per donar res-
posta a tot això, el Govern de la Generalitat té un full 
de ruta amb accions a curt, mig i llarg termini per donar 
resposta a problemàtiques actuals i plantejar solucions de 
model. Aquest full de ruta inclou mesures com: 
•	 Instar el Ministeri de Foment a aplicar el mateix siste-

ma de descomptes en l’AP-2 i l’AP-7 i a crear i dotar 
un Fons d’homogeneïtzació, fer rescat selectiu i apli-
car bonificacions dels peatges existents, estimat en 
més de 300 milions d’euros anuals.

•	 Aprofundir en el nou sistema de descomptes homo-
genis i equitatius en base a comportaments eficients 
i sostenibles dels usuaris, vigent a Catalunya des de 
l’1 de gener de 2012. 

•	 Reclamar transparència i major coneixement sobre el 
funcionament del sistema concessionari i els benefi-
cis de les col·laboracions público-privades mitjançant 
la creació d’un observatori del sistema de peatges a 
Catalunya. 

•	 Definir i implementar un nou model integral i soste-
nible de gestió de les infraestructures viàries i de la 
mobilitat que contempli:
•	 Aplicar una gestió integral i sostenible de la xarxa 

d’alta capacitat estatal i autonòmica, apostant cla-
rament per la seva optimització. Aquesta integra-

que permetin obtenir-ne el màxim rendiment i que ens 
facin assumibles els costos d’explotació i manteniment. 
En aquest context les fórmules de col·laboració público-
privada ofereixen solucions raonables, sempre i quan 
s’utilitzin en una justa mesura, en projectes de rendibilitat 
contrastada i atenent els requeriments de transparència i 
d’acceptabilitat social. 
El model actual de xarxa d’alta capacitat és completa-
ment heterogeni pel què fa als organismes titulars i als 
mètodes de gestió i concessió, situacions que responen 
a les necessitats de finançament o a les directrius políti-
ques que s’han presentat en diversos moments. La xarxa 

presenta desequilibris territorials tant a nivell estatal com 
internament a Catalunya, i la seva evidència més percep-
tible és que hi ha ciutadans que han de pagar per utilitzar 
la xarxa i d’altres que no els cal fer-ho. En el marc de Ca-
talunya, l’heterogeneïtat de la xarxa dificulta l’aplicació 
de polítiques de gestió de la mobilitat i polítiques am-
bientals. Però més enllà d’això, les obligacions de paga-
ment dels mètodes alemanys i dels cànons dels peatges 
a l’ombra que s’havien anat utilitzant per executar les 
infraestructures, representen avui uns costos i obligaci-
ons financeres insostenibles que ens exigeixen refinançar 

La Generalitat està totalment 
convençuda que cal avançar de 
forma consensuada cap a un model 

d’infraestructures homogeni i harmònic 
en el territori, basat en la tarifació per ús 
de la xarxa, sustentat per un sistema de 
gestió integrat i sostenible, i acceptat per la 
societat sobre la base de l’aplicació finalista, 
transparent i pública dels fons recaptats."“
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obert i més equiparable al que tenen la resta de països 
del món. El principi d’aquest model és que els aeroports 
s’han de gestionar de forma individualitzada i els seus 
òrgans rectors han de comptar amb una participació de-
terminant de les institucions polítiques i econòmiques del 
territori al que donen servei, amb l’objectiu únic d’obte-
nir el màxim rendiment de la infraestructura. Han de ser 
la demanda, la capacitat comercial i la competitivitat les 
que regeixin les decisions dels agents econòmics sobre 
els aeroports, per exemple en obrir rutes i que condicio-
nin la resta del sistema d’aviació civil. 

ció obliga a treballar consorciadament amb aque-
lles Comunitats Autònomes amb una xarxa viària 
que incideixi en els nostres trànsits de pas.

•	 Establir uns criteris de tarifació homogenis per al 
conjunt de territoris de l’Estat que posi fi als greu-
ges comparatius i corregeixi les diferències terri-
torials.

•	 Obtenir fons per al manteniment, la millora quali-
tativa i l’ampliació de la xarxa i la internacionalitza-
ció dels costos externs del transport viari.

•	 Ajustar el marc impositiu del sector del transport 
i dels hidrocarburs per evitar dobles imposicions 
derivades del nou model.

•	 Promoure l’acceptació dels ciutadans i del sector 
transport de mercaderies del nou model, cosa que 
implica que la tarifació ha de ser finalista, transpa-
rent i pública, permetent alliberar recursos públics 
i destinar-los a altres polítiques pròpies de l’Estat 
del benestar.

Potser a nivell estatal es percep una falta de convenci-
ment públic i social per abordar aquest debat, però a 
Catalunya, fruit del greuge comparatiu, el convenciment 
està molt arrelat. Sovint ens ha semblat que en aquest 
projecte ens trobem sols i poc acompanyats pel govern 
de l’Estat.
Aquest model s’ha de treballar de forma col·laborativa i 
consensuada entre les administracions, ja que el ciutadà, 
quan circula per la xarxa, no ha de distingir qui és el titu-
lar d’aquella infraestructura, simplement espera tenir un 
bon servei per a la seva mobilitat.
En relació als aeroports cal fer front a un canvi profund en 
la manera de pensar la gestió aeroportuària, tant des del 
punt de vista de la infraestructura i la seva gestió, com 
des del punt de vista de la seguretat aèria i de l’aviació ci-
vil. Hem d’evolucionar cap a un model més modern, més 
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de riscos a aquests projectes. Al seu torn, l’actuació 
de les administracions a través de la política de mo-
bilitat, d’infraestructures o de sòl genera desajustos 
en els trànsits i en les previsions de funcionalitat de 
les infraestructures. Hi ha, doncs, una incompatibilitat 
entre el que demanen els finançadors, i les necessitats 
de les administracions, que es tradueix en una con-

A
l llarg d’aquests darrers anys el concepte de la 
tarifació ha anat madurant fins al punt que avui 
és una idea perfectament definida i assumida 
en termes econòmics, tècnics, operatius i soci-

als. La qüestió és ara qui pren la decisió política d’implan-
tar el model. En aquesta tessitura, ens correspon també 
als que som gestors d’infraestructures, ajudar als decisors 
a traçar el camí perquè la decisió pugui també convèn-
cer els ciutadans, fent entendre la necessitat i les virtuts 
del pagament per ús com a mecanisme que garanteixi el 
manteniment, el servei, la sostenibilitat de les infraestruc-
tures a llarg termini. 
Els models de xarxes d’infraestructures són canviants. Te-
nim unes infraestructures que hem de perfeccionar des 
d’un punt de vista de la seva intermodalitat i de la inte-
gració amb xarxes complementàries perquè tinguin una 
prestació i rendiment complet. Els gestors privats som, 
en aquest sentit, estratègics: tenim visió de futur ja que 
invertim a llarg termini. La xarxa ja està construïda; el que 
cal és aconseguir que la gestió, la prestació i el rendiment 
siguin òptims i equitatius, mantenint uns criteris de ren-
dibilitat a les inversions ja materialitzades. Per poder fer 
això possible calen tres factors:
•	 L’administració ha de canviar de mentalitat i passar 

de tenir un rol constructor i inversor a tenir un rol 
de gestor regulador per donar satisfacció als usuaris.

•	 Cal una visió més integradora i ordenada del sistema 
de transmissió de riscos, de manera que compatibilit-
zi els objectius que persegueixen els diversos actors: 
administració, finançadors i concessionaris. Per poder 
finançar infraestructures els bancs reclamen que els 
projectes siguin segurs. En canvi, tenim directives eu-
ropees que ens obliguen que hi hagi una transferència 

JOSEP LLUÍS GIMÉNEZ SEVILLA
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cer, sinó que cal generar valor també per a la societat. 
Dit d’una altra manera: si volem generar valor per als 
accionistes, hem de ser capaços de gestionar infraes-
tructures que creïn valor per a la societat.

•	 A data d’avui, enlloc de parlar d’usuari convé parlar 
de contribuent, que és qui, d’alguna manera, està 

flictivitat en la transferència de riscos. En aquest con-
text, cal una evolució del concepte del finançament 
i concebre’l des del punt de vista de la gestió d’un 
sistema molt més homogeni i harmònic. Avui dia, cal 
considerar que la generació de valor que es crea per 
als accionistes no radica simplement en un acte finan-
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suportant explícitament o implícita les infraestructu-
res i les inversions. Però caldria començar a parlar de 
client, figura que exigeix uns serveis de qualitat i que 
requereix informació sobre per què s’ha de pagar 
un peatge o una taxa. Cal, doncs, que siguem prou 
dinàmics per fer entendre quin és el valor de canvi, 

quin és el valor d’ús, quins serveis rep el ciutadà... Si 
no ho fem, correm el risc d’afavorir un posicionament 
esquemàtic i dual per part de l’usuari que es limita a 
plantejar-se si paga o no paga un peatge, i no pren 
en consideració que davant seu té una infraestructu-
ra segura, confortable, sostenible i competitiva. 
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Conclusions

1. La situació financera d’AENA és complicada a causa del 
procés de sobreinversió dels darrers anys. El marge per mi-
llorar aquesta situació es troba sobretot en el capítol d’in-
gressos, establint taxes en funció dels costos de cada aero-
port, i sobretot augmentant els ingressos comercials. 

2. Amb el model actual de caixa única -en el qual les in-
versions depenen de decisions polítiques i no de la ca-
pacitat de finançament de l’aeroport, i les pèrdues i be-
neficis es compensen en un fons comú- els aeroports no 
tenen incentius per ser competitius. La individualització 
dels aeroports ha de comportar que cadascun d’ells tin-
gui competències en la gestió d’un compte d’explotació 

EL MODEL AEROPORTUARI

1. La política d’infraestructures viàries a Espanya ha estat 
erràtica, amb visió de curt termini, i amb uns criteris de 
tarifació irracionals i parcials. D’això se’n deriva una xarxa 
dual i descompensada, amb corredors que tenen dèficit o 
excés de capacitat i coexistència de vies de peatge amb 
vies sense peatge.

2. Espanya té una de les xarxes viàries d’alta capacitat 
més extenses de tot Europa, amb una presència de ta-
rifació molt per sota de la resta de països. És una molt 
bona xarxa, però insostenible, en la qual s’estan aplicant 
recursos en conservació molt per clarament del que és 
recomanable.

3. Cada vegada hi ha més consens acadèmic sobre la ido-
neïtat d’implantar un model de tarifació de la xarxa vià-
ria. Els decisors públics, però, no assumeixen l’aplicació 
d’aquesta mesura, malgrat que en altres serveis bàsics 
s’hagin adoptat tarifacions en funció d’objectius recapta-
toris, que han estat molt impopulars. 

4. La situació d’absència de sistema tarifari a l’Estat Espa-
nyol en un entorn europeu que sí que està tarifat, signi-
fica, al capdavall, que el sistema espanyol està contribu-
int a finançar el sistema de transport i d’infraestructures 
d’altres països europeus, sense reciprocitat per part dels 
usuaris estrangers de les vies espanyoles. 

5. El pagament per ús a la xarxa constitueix una opor-
tunitat per introduir sistemes de gestió de la mobilitat 

i per obtenir recursos amb caràcter finalista per al man-
teniment i la inversió en infraestructures i per ajudar a 
modernitzar el sector del transport per carretera.

6. La implantació d’un sistema tarifari permetria homoge-
neïtzar la xarxa de l’Estat i superar el greuge comparatiu 
de l’existència de peatges en una part del territori.

7. El sistema de pagament per ús a Espanya s’hauria 
d’aplicar en base al criteri de la distància recorreguda i 
per a tots els tipus de vehicles. La tarifa hauria de ser as-
sequible i amb objectius finalistes que siguin transparents 
i perceptibles per la població.

8. El sector de l’obra civil, un dels sectors industrials po-
tents d’Espanya, necessita polítiques estables d’infraes-
tructures, així com un model de col·laboració público-
privada que realitzi una assignació de riscos ajustada a 
les competències dels diversos actors.

Conclusions

FINANÇAMENT I GESTIÓ DE LA XARXA 
D’ALTA CAPACITAT
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propi, disposi d’eines comercials (fixació de preus i slots) 
i tingui capacitat de definir estratègies d’especialització.

3. Les dades d’inversió d’AENA mostren com Madrid ha 
rebut proporcionalment molta més inversió que el trànsit 
que genera, mentre que els aeroports catalans han tingut 
més equilibri. Els aeroports més desafavorits han estat 
aquells situats en territoris que tenen major especialitza-
ció turística: són aeroports que aporten al sistema una 
proporció d’ingressos molt per sobre de les inversions 
que reben.

4. Un model de gestió individualitzada dels aeroports 
permetria determinar quins d’ells són viables comercial-
ment i, per tant, podrien ser gestionats amb participació 
privada. Amb el sistema actual de gestió centralitzada 
es corre el risc que s’acabi imposant una privatització 
de tota la xarxa, escenari no desitjable perquè suposaria 
passar d’un monopoli centralitzat públic a un monopoli 
centralitzat privat.

5. Des d’un punt de vista empresarial, l’obstacle a la pri-
vatització dels aeroports de Barcelona i de Madrid no ha 
estat la sobreinversió ni el deute acumulat a AENA, ja 
que una concessió es basa en els fluxos de caixa que es 
preveu que s’obtindran. El procés va encallar-se per la ri-
gidesa i un excés d’ambició en les condicions proposades 
per part d’AENA no assumibles pel sector.

6. Des d’un punt de vista polític, la reforma del sistema 
aeroportuari va topar amb el calendari electoral i amb la 
falta de voluntat descentralitzadora del nou govern de 
l’Estat. El model que proposa la Generalitat és un model 
individualitzat, amb posició majoritària catalana en l’orga-
nisme gestor de l’aeroport de Barcelona i traspàs compe-
tencial de Girona, Reus i Sabadell.

7. El sector del transport aeri sovint no funciona com un 
mercat totalment liberalitzat. Hi ha ajudes a companyies 
i barreres d’entrada entre regions. En aquest context, cal 
comptar amb la Comissió Europea que vetlla per la compe-
tència, vigilant els subsidis a les companyies i als aeroports. 

8. A Catalunya s’ha fet l'esforç de crear instruments col·
laboratius de promoció de cada aeroport que han per-
mès desplegar accions per atreure companyies aèries. 
No obstant això, aquests ens tenen la capacitat comer-
cial molt limitada perquè no poden negociar ni els slots 
ni les tarifes. 
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