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La reforma de les infraestructures:
cada dia mes necessaria

| Cercle d'Infraestructures, amb la col-laboracié
de la Fundacié Abertis i de I'Institut Cerda va or-
ganitzar, el juliol de 2012, una jornada destinada
a reflexionar sobre la reforma de les Infraestruc-
tures viaries i aeroportuaries.
En ocasid de preparar |'edicié de les ponencies i debats,
un any després hom constata que, les intervencions sén
d'una rabiosa actualitat. L'economia de I'Estat espanyol
continua essent avaluada pels organismes economics
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 situacié no ha millorat
gens, cosa que és sinonim que s'han accentuat les dis-
funcions i els desequilibris.
El sistema viari es troba immers en una profunda descapi-
talitzacio. Els recursos disponibles ni tan sols no permeten
continuar la multitud d’obres iniciades arreu de la geografia
peninsular. Avui estan practicament totes aturades. Una altra
questid és la creixent amenaga sobre la seguretat de la cir-
culacié en no assolir-se uns minims de recursos destinats a la
conservacio de les carreteres, a la reposicié dels paviments,
de la senyalitzacié i dels elements de contencié. Mentres-
tant, per motius racionalment inexistents, el govern ha fet
public que renuncia a la implantacié del pagament per Us,
que es la Unica possibilitat a curt i mig termini de garantir
una adequada explotacié de les infraestructures viaries.
En el cas dels aeroports, amb una caiguda sostinguda
del transit dels principals aeroports, agreujada per la
crisi d'lberia, AENA continua essent una empresa poc

competitiva, amb un deute massa elevat i sense pers-
pectives apreciables de millora. La pretensié de vendre
una quota de la companyia, inferior al 50%, és un autén-
tic disbarat condemnat al fracas. Qui comprara 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 I'any passat.

Finalment, les dues infraestructures de transport absents
a la jornada, les ferroviaries i les portuaries, també re-
quereixen una reforma estructural. En el cas dels ports,
és la propia Comissié Europea qui exigeix un nou marc
per a l'estiba que contribueixi a la competitivitat dels
nostres ports. Caldra estar-hi atent.

| els ferrocarrils també comencen a tocar fons. L'entitat
responsable de la infraestructura, ADIF, es troba en una
complicada situacio financera com a consequéncia de I'es-
bojarrada politica de construccié de linies deficitaries d'alta
velocitat. Mentrestant, |'operadora Renfe, no sembla que
faci el cami necessari per poder competir en un mercat
que, el 2019, ja sera totalment obert a la competéncia. El
seu futur pot ser 'absorcid per part d'alguns dels gegants
europeus, si no s'afanya a emprendre una profunda refor-
ma orientada cap a la eficiéncia en la prestacié 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 quiestié sempre amb
I'esperit constructiu que presideix la nostra Fundacio,
tot oferint un ventall de noves i suggerents propostes.
Esperem que sigui a fi de bé!

Pere Macias i Arau
President de la Fundacid
Cercle d'Infraestructures
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SALVADOR ALEMANY

CAP A UN MODEL HARMONIC DE
TARIFACIO

n els cercles professionals, academics, empresarials i
de I'opinié publica hi ha cada vegada un major grau
d'acord en la necessitat d'implantar un model de
tarifacié d'infraestructures. Es sorprenent que, mal-
grat aquest consens, els decisors publics no hagin assumit

I'execucid del model. | és paradoxal veure com en el nostre

pais el govern estigui adoptant una bateria de mesures molt

impopulars adrecades a incrementar la capacitat recaptato-
ria i que, en canvi, no s'implementi un model tarifari homo-
geni en tota la xarxa viaria.

Cal reflexionar sobre el perqué d’aquesta inoperativitat per

part dels decisors publics en la politica d'infraestructures; és

clau endegar un procés que permeti desbloquejar el sector.

Cal fer-ho per diverses raons i amb arguments de pes:

e Per donar un millor tractament en materia d'infraes-
tructures als territoris penalitzats per un sistema que
és inharmonic.

e  Per reactivar el sector de la construccié com a gene-
rador d'ocupacié i de riquesa.

e Per corregir i evitar les situacions de fallida de les
concessions que s'han produit els darrers deu o dot-
ze anys.

e Per abordar la necessitat d’infraestructures que el
pais seguira tenint, en un context en el qual no hi
ha diner public i no s'accepta I'Us del peatge com a
mecanisme financer.

Hi ha, doncs, una situacié de bloqueig en la politica
d'infraestructures. La figura del peatge ha desencade-
nat recentment un moviment de rebuig (“no vull pa-
gar”), I'efecte del qual s’ha multiplicat per I'Gs politic
que se n'ha fet i pel tractament que li han donat els
mitjans de comunicacié. Aquest moviment, poc relle-
vant pel qué fa al nombre de gent adherida, si que
té un impacte deslegitimador sobre el model conces-
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sionari de les vies de gran capacitat, perque genera
un missatge negatiu als actors financers internacionals
que avui dia sén els que poden tenir major capacitat
d'invertir. Els fons d'inversié busquen sistemes de par-
ticipacié publico-privada en aquells llocs on percebin
major solidesa del sistema juridic i un alt nivell de com-
prensié politica i social.

Sorprén que ni aquest ni d'altres governs, enmig de

tantes mesures recaptatories i de pagament per Us, no
hagin introduit la tarifacié de la xarxa viaria tal com
s'esta fent a Europa amb I'Eurovinyeta. La implantacié
d'aquest model va més enlla de la xarxa viaria 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 dificils
d'abordar amb els pressupostos plblics. @
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GONZALO JORGE FERRE MOLTO

Espanya falta convenciment intel-lectual sobre
la tarifacié de la xarxa viaria, tot i que certs
tipus d'infraestructures s'han tarifat des de
sempre. Per exemple, no es posa en qlestio la
tarifacié dels aeroports o dels ferrocarrils, perd en canvi
la societat espanyola no creu que s’hagi de pagar per
utilitzar les carreteres, per bé que hi ha antecedents his-
torics sobre pagament per Us de vies rodades (com per
exemple en |I'época romana).
La politica d'infraestructures a Espanya ha estat erratica.
Al comencament totes les infraestructures de gran ca-
pacitat es van comencar a fer tarifades: AP-7, autopista
Coruna a l'entrada a Madrid, Sevilla-Cadiz... 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 sén minoritaries. Recentment, des de fa uns 15
anys, I'administracié ha tornat a promoure el peatge com
a mecanisme per desenvolupar noves autopistes, perd
sempre des d’'una logica financera. Al mateix temps,
pero, 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 economiques a al-
gunes concessions. Tot plegat porta a la conclusié que
cal canviar la forma de concebre les infraestructures per
part de les diverses administracions, utilitzant la tarifacid
com a mesura de combatre el malbaratament economic
i el cost que suposa mantenir la major xarxa viaria d'alta
capacitat de tot el mén (per exemple, proporcionalment
a la densitat de poblacid, Espanya té 4.000 km més de
vies d'alta capacitat que no pas Franca). A més de tenir
la xarxa de vies d'alta capacitat més extensa, Espanya
presenta uns indexs molt baixos de tarifacié en la seva

xarxa: a Franca el 80% de la xarxa viaria d'alta capacitat
és de peatge, a Italia 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 construccié de vies rapides d'alta capacitat alli on el
transit realment no ho requereix i on el servei al ciutada
es pot donar amb una carretera ben condicionada. Cal,
en canvi, prioritzar actuacions altament demandades
pels ciutadans com pot ser la circumval-lacié de ciutats o
les connexions metropolitanes. Per exemple, la connexid
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.
El sector de l'obra civil, un dels
sectors industrials més potents

“d’Espanya, necessita politiques

estables d'infraestructures aixi com un
model de col-laboracié piblico-privada que
faci una assignacié correcta de riscos."

La impressid que es té és que no s'ha planificat bé i que
cal canviar una concepcié de les infraestructures molt
anquilosada. Es dificil mantenir i gestionar una xarxa
descompensada amb 3.000 km tarifats i 8.000 km sen-
se tarifar. | cal canviar la mentalitat politica que fa que
es reclami desdoblar una via de peatge amb una altra
via lliure de peatge, o bé que s'exigeixi des de |'opo-
sicié I'eliminacié de peatges oblidant que quan era al
govern havia hagut de promoure vies tarifades.

D’altra banda, el sector de |'enginyeria i de la construc-
ci6é d'obra civil és dels sectors industrials més potents
d'Espanya, tal com ho demostra la seva projeccié inter-
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nacional. El sector necessita politiques estables d'infra-
estructures, amb inversid i conservacidé constants més
que no pas periodes d'excés d'inversié i mala gestid
alternats amb periodes en els quals no es pot destinar
diner public a les infraestructures.

Cal, doncs, generalitzar socialment la conviccié intel-
lectual que les infraestructures viaries han d’estar tarifades.
El model economic no funciona i cal fer una correc-
ta assignacié de riscos. No pot ser, per exemple, que
les administracions ens desentenguem del cost de les

La politica d’infraestructures viaries a
Espanya ha estat erratica. Els criteris
de tarifacié no s’han aplicat de forma

1!

racional i la mala planificacié ha generat una
xarxa descompensada, amb corredors amb
excés de capacitat, duplicacié de vies de
peatge amb vies sense peatge, convivint
amb connexions deficients des de fa anys."
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expropiacions. En els darrers 5 o 6 anys s’han pagat
preus exagerats en transaccions on participava |'Estat,
arribant a multiplicar per 30 el valor del sol respecte
a altres operacions realitzades entre particulars, o bé
arribant a situacions en les quals el cost del sol ha es-
tat més elevat que la mateixa infraestructura que s’hi
ha construit. La llei ha de permetre corregir aquesta
situacié. D'altra banda, I'administracid, i no pas els in-

Cer~'s d(ls

versors, hauria d'assumir el risc per l'increment de la
capacitat generada a causa dels corredors alternatius.
Sén problemes, pero, que no podem resoldre en un
context en qué és dificil que es facin nous concursos
de concessié administrativa, si primer no solucionem
la situacié financera, la descompensacio tarifaria entre
infraestructures i els problemes que tenen algunes so-
cietats concessionaries. @

ture
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n els darrers anys s’ha invertit molt i gaudim d'un
nivell d'infraestructures viaries molt notable. No
obstant aixo, la inversié no ha estat sempre ben
planificada i el resultat ha estat un sistema amb
importants disfuncions. Cal pensar com millorar |'eficien-
cia de la gestié d'infraestructures.
La Unid Europea ha definit des de fa molts anys, a través
dels seus Llibres Blancs i de les seves directives (Euro-
vinyeta), la tarifacié com la
forma més eficient d'assig-
nar al transport els costos de
I'Gs de les infraestructures i
de la contaminacié. Pero a
Espanya |'establiment d'un
sistema de pagament per
Us 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’'explotacié. 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 conservacié d'aquestes infraestruc-
tures, al manteniment, a la millora de la seguretat viaria,
etc. A Espanya estem molt lluny d'aquest nivell d'inversié

i, a més, es produeix de forma molt inestable per la seva
dependéncia dels pressupostos publics. En la mesura que
es pogués establir un pagament per Gs i que aquesta taxa
fos finalista, podriem comptar amb recursos suficients i
regulars per arribar al percentatge necessari d'inversié en
manteniment, conservacié i seguretat vial.
Espanya, amb una densitat de poblacié menor, té una
xarxa viaria d'alta capacitat més extensa que la d'altres
paisos europeus: més de 14.000 km d'autovies i auto-
pistes que representen un 9,6% de tota la xarxa viaria.
Alemanya té 12.000 km de xarxa viaria d'alta capacitat
que suposen el 6,3% de
la xarxa. A Franca hi ha
11.500 km de xarxa viaria
que suposen un 4,8% de
tota la xarxa. En aquests
paisos 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
Franca i a Italia, en un 80% i un 86% de tota la xarxa, pa-
guen tant els vehicles lleugers com els pesants mitjangant
peatge directe. A Espanya només el 21% de la xarxa és
de peatge directe.
Espanya té, doncs, una molt bona xarxa, perd molt costosa i
molt cara de mantenir tenint en compte la poca penetracié
que hi ha del sistema de peatge directe i considerant un
menor nombre de contribuents comparat amb altres paisos.
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Actualment I'Eurovinyeta per a vehicles pesants ja esta

implantada en 11 paisos europeus, i en 4 d'aquests s'apli-
ca també als vehicles lleugers. A Franca s'esta en procés
d‘implantacié per a vehicles de més de 3,5 tones utilitzant,
com a Alemanya, un sistema de localitzacié via satel-lit.
Practicament tots els paisos estan estudiant la implantacid,
i aquells que ja el tenen operatiu estan estudiant generalit-
zar la seva aplicacié a tots els vehicles (com és el cas d'Ho-
landa). Tenint en compte aquest entorn i les politiques que
prescriu la Unié Europea, sembla logic pensar que a Espa-
nya també s'introduira a curt termini. Avaluat des del punt
de vista técnic i funcional ara sembla un bon moment per

implantar el sistema, pero cal comptar amb els condicio-
nants politics 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
tarifacié en el marc de I'Eurovinyeta hauria de fer-se en
base a la distancia recorreguda i sobre les vies d'alta capa-
citat (excloent-ne les vies existents de peatge). El sistema,
pero, hauria de contemplar I'afectacié a les vies alternati-
ves per evitar que, tal com ha passat en alguns paisos, es
produis un efecte de desviament de transit des de les vies
d‘alta capacitat a vies secundaries, no prou preparades en
seguretat i capacitat per absorbir aquest transit. El sistema
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Primera taula: financament i gestié de la xarxa d’alta capacitat

s'hauria d'aplicar a tots els vehicles,
tant lleugers com pesants, per a itine-
raris interurbans de mitja i llarg recor-
regut. Es podria fer una exempcié per
a I'horari nocturn (de les 12 a les 6 del
mati), per afavorir el transport en ho-
res vall (actualment només el 15% del
transport és en horari nocturn).

La solucié tecnologica que es propo-
sa per a Espanya és |'Gs d'un sistema
de telepeatge o free-flow mitjancant
portics instal-lats a la carretera i un
dispositiu TAG als vehicles, i amb lec-
tura complementaria de matricules
per a usuaris esporadics. Aquesta
tecnologia esta molt estesa i és as-
sequible tant pel cost com pel temps
que requereix la seva implantacio. Per
als vehicles pesants s’ha pensat en un
sistema de seguiment per satel-lit.

La tarifa hauria de ser moderada i
destinada a cobrir els costos de la
instal-lacié i I'explotacié del sistema,
els costos de conservacié de la xarxa
viaria i amb excedents per realitzar
noves inversions en infraestructures
(per exemple, en la xarxa secundaria)
o en ajuts al sector del transport afec-
tat per la mesura.

La gestid del sistema hauria de recau-
re en una societat mercantil estatal

creada especificament per a aquest proposit sota un mo-
del de gestié directa o de concessid. La implantacié del
sistema podria fer-se per fases, pero caldria estudiar bé el

procés per evitar distorsions.

El sistema de pagament per distancia recorreguda és el

Xarxa d’autopistes i autovies en paisos europeus
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sistema més estes a Europa i, en comparacié amb el sis-
tema de vinyeta per temps, té I'avantatge que facilita la
percepcié del pagament per Gs, és més equitatiu i, per
tant, aplana el complex procés de I'acceptacié per part
de l'usuari. ¢
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er Convé recordar alguns principis que haurien de re-

gir la gesti6 de la xarxa viaria perd que en els darrers

temps han quedat relegats. D'una banda, la presa de

decisions s'hauria de fer amb visié a mig i llarg termini,
basant-se en criteris d'eficiencia, productivitat, qualitat i com-
petitivitat, i alb I'objectiu d'obtenir un model eficient de la
mobilitat. A la practica els criteris han estat més discrecionals
o erratics. Per exemple, algunes decisions s'expliquen per un
efecte “moda” o de seguidisme: el desplegament de I'alta
velocitat ferroviaria, I'Gs generalitzat dels peatges a I'ombra,
etc. Les actuacions s'han vist condicionades per criteris més
politics i oportunistes i, sovint, les administracions han tingut
una actitud de confrontacié entre elles més que no pas de
servei als usuaris.

Tot plegat ha derivat en |'actual model tarifari dual, amb
vies tarifades mitjangant concessions i d'altres de qualitat
equivalent financades amb pressupost public i de peatge
[liure. El resultat és un mapa en el qual I'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 |'usuari.

Hem creat, doncs, un model tarifari irracional, en el qual
s'han produit distorsions per raons historiques, politiques
i, en els darrers anys, per evitar |'afectacié en el pressu-
post public, donant lloc a actuacions amb criteri estricta-
ment financer, com les autopistes radials de Madrid o bé
els peatges a |I'ombra que han proliferat. No obstant aixo,
les infraestructures s’han de concebre amb noci6é econo-
mica i de rendibilitat: no té cap sentit construir una auto-
via lliure de peatge paral-lela a una autopista de peatge.
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Una altra dificultat per racionalitzar el sistema és la falta
de cultura i d'interlocutors en el sector public per poder
desenvolupar models de participacié publico-privats. Els
criteris de fixacié de peatges estan antiquats, i el sistema
no preveu destinar una part de recaptacié a la gestié de
la mobilitat i el medi ambient. Finalment, la planificacié
de la xarxa viaria no és coherent i es produeix competén-
cia i incompatibilitats entre les administracions de |'Estat,
les Comunitats Autonomes i els municipis.
Cal canviar el model de gesti6 d'infraestructures amb una
politica a mig i llarg termini que hauria de contemplar tres
eixos d'actuacio:

Cal millorar el marc de definicié de competéncies
i de coordinacié de les administracions. No hi ha criteris
clars en assignar les xarxes a les diverses administracions.
Per exemple, I'Eix Transversal de Catalunya esta pensat
com a via de pas de camions, i per tant hauria de ser com-
peténcia Estatal; mentre que tots els accessos a Barcelona
haurien de ser competéncia de les administracions territo-
rials. Un altre exemple d'incoherencia el trobem a Madrid,
on es debat posar un peatge a la M-45 de competencia
autonomica i, en canvi, no es posa a les M-40 y M-50 de
competéncia estatal o la M-30 de competéncia municipal.
Aixo pot provocar un col-lapse a les vies lliures de peatge i,
en canvi, la Comunitat de Madrid no ingressara en la M-45.

S’ha de plantejar el pagament per Us com una
mesura emmarcada dins d'una reforma integral del sis-
tema de transport que hauria de contemplar diverses ac-
tuacions:

e  Establiment d'uns criteris harmonics de tarifacié i fis-
calitat per a tots els modes de transport.

e  Aplicacié del pagament per Us com a eina de gestid
eficient de la mobilitat.

e Disseny del model tarifari i dedicacié de la recaptacié
a objectius finalistes en aquelles inversions que sén
productives per a |'economia espanyola: reforma del
sector de transport, manteniment i actualitzacié de la
xarxa, inversions en noves infraestructures critiques
(com els accessos als ports), etc. No té sentit que en
el debat public s'equipari la mesura de la pujada de
I'IVA amb la mesura del pagament per Gs a la xarxa
viaria. En una enquesta publicada a la premsa es deia
que les tres mesures recaptatories més impopulars
eren el copagament sanitari, la implantacié de pe-
atges i la pujada de I'lVA. D'aquestes tres mesures
n'hi ha dues que, tot i la seva duresa, ja s’han aplicat.
No obstant aixo, 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 que
el ciutada paga per a d'altres serveis. A més, tenint
en compte que el nou model de tarifacié sera més



Castell de Castellet i la Gornal rj

flexible i internalitzara variables com I'ocupacié i el
medi ambient, pot ser apropiat desdoblar la tarifa
en una tarifa real i en una altra de técnica, tal com,
per exemple, ja passa quan l'usuari utilitza el metro,
que no paga per un trajecte concret sind per utilitzar
tota la xarxa.

Realitzacié d'una bona campanya informativa i didac-
tica a la ciutadania per fer que s’entenguin els bene-
ficis de la recaptacié: major qualitat, augment de la
seguretat, guany de competitivitat...

Definicié de la tecnologia pensant en el llarg termini.
Si tot Europa esta apostant per un sistema comd de
telepeatge i s'esta plantejament una directiva com
I'Eurovinyeta que l|'objectiu que persegueix és la

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

Cal redefinir el model de participacié pablico-pri-
vada. Actualment funciona bé el mecanisme de la conces-
sid, perd 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 competencia amb la cons-
truccié d'una via paral-lela lliure de peatge. En canvi, si que
té sentit que assumeixi el risc de la prestaci6 de servei.
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ard o d’'hora s'implantara el pagament per Us a
Espanya, pero és dificil preveure quan s'esde-
vindra: en el cas de la pujada de I'lVA, poques
setmanes abans d’anunciar-se, |'administracid
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 tendéncia fos
I'eliminacié 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, construccié de variants...
El sistema d'infraestructures viaries és pressupostaria-
ment insostenible. | no és aixi a causa de la crisi, sind pel

fet que tenim la major xarxa d'alta capacitat en termes
absoluts d'Europa: 2 vegades més que Franga, 2,3 ve-
gades més que Alemanya i 3,6 vegades més que ltalia.
Aquest fet representa una carrega impositiva que, en
darrera instancia, recau sobre els ciutadans. La xarxa,
doncs, no és sostenible, i si ha aguantat fins ara s’explica
per |'abundancia pressupostaria causada per la conjun-
cié de I'arribada de fons europeus i I'escreix de recursos
generats per la bombolla immobiliaria. Cal ser consci-
ents, també, de la influéncia d'un altre factor: la brutal
inversio en AVE ha restat financament al transport de
mercaderies per ferrocarril, aixo ha fet imprescindible
el transport per carretera i, per tant, no se li ha volgut
aplicar I'Eurovinyeta.

L'aplicacié del pagament per Us es produira aviat per di-
verses raons:
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En primer lloc, degut a la despesa en manteniment i
conservacio; pero no només els que provoca la car-
retera, siné que també caldra cobrir la despesa de
I'’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
linies, tal com ja ha passat.

En segon lloc, la caiguda de la inversié en manteni-
ment que s'ha produit a partir de 2005 i, especialment,
a partir de 2009, ha generat un augment de |'index
d'accidentalitat. La dada ha passat desapercebuda
perqué el transit ha baixat, pero es tracta d'un proble-
ma molt preocupant que exigira mesures rigoroses.
En tercer lloc, en algunes Comunitats Autonomes

s'han construit autovies amb peatge a I'ombra que
requereixen també manteniment. La M-45 consu-
meix més del 20% del pressupost de la Comunitat
de Madrid. Respecte a aquesta qliestid, no conside-
ro justa la critica de I'opinié publica 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 tarifacié 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 déficit comercial.
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TORNS DE PARAULA

Modest Batlle: Es sorprenent com la societat ha accep-
tat completament |'aplicacié del principi “qui contamina,
paga” i, en canvi, no té la mateixa acceptacié |'aplicacié
del principi “qui usa, paga”. Ens hem de preguntar que cal
fer perque aquest criteri, que en el nostre entorn técnic fa
temps que el defensem, sigui també compartit per la resta
de la societat.

Manel Nadal: En relacié a la campanya que va haver-hi
del “no vull pagar”, potser caldra que els catalans fem una
campanya a fora de Catalunya amb I'eslogan “els catalans
volem pagar”, perqué |'Unica solucié viable per a la ges-
ti6 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 gestié de la
mobilitat. Ja hi ha experiencies a Catalunya en |'Gs
dels peatges per afavorir I'ocupacié dels vehicles,
per I'Gs de vehicles ecologics, o bé per compensar
els usuaris habituals.

2. Es pot constituir una societat estatal que gestioni el
pagament per Us a la xarxa, pero cal tenir en compte
que també hi ha la xarxa autonomica i que, per tant,
caldra una coordinacié total entre entitats gestores.
A Catalunya ja es va plantejar aplicar el pagament
per Us, pero es va desestimar per no afegir greuges
comparatius amb el conjunt d’Espanya. L'oportunitat
immillorable és el cas de I'Eix Transversal que, si no es
fa de pagament, buidara de transit I’AP-7.

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

a tota la xarxa catalana d'alta capacitat. | també s’en-
tén que les administracions autonomiques no han de
construir vies rapides paral-leles a les autopistes es-
tatals. No obstant aixo, haurien d’haver-hi politiques
de gratuitat 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 politica de tarifacié ha de fomentar I'efi-
ciéncia de la mobilitat. De fet, la directiva europea busca
la millora de la mobilitat mitjancant la flexibilitzacié de les
tarifes.

D'altra banda, la societat gestora estatal pot no ser |'Unica
i respectar les competéncies de les administracions auto-
nomiques. Pero també seria pernicids que hi hagués disset
societats gestores, una per a cada Comunitat Autonoma.
Una societat gestora permetria rebre els ingressos de la
recaptacié 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 gestid.

José Manuel Vasallo: Quan ens preguntem quan arriba-
ra a Espanya la cultura de pagament per Us, cal tenir en
compte que aquesta mentalitat no existeix ni en I'ambit de
les infraestructures ni en cap altre sector. En relacié a les
carreteres, el problema afegit a Espanya és doble. D’'una
banda, ha arrelat el fet que la xarxa es va comencar a fer
lliure de peatge, i ara és molt dificil tarifar-les. D'altra ban-
da, es fa dificil 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 tarifacié de la xarxa no s'ha d'utilitzar per obtenir
recursos per al pressupost public general; la carretera no
ha de financar la resta de sectors economics. Finalment, en
relacié a les mesures de flexibilitzacié de peatge a usuaris
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freqlients, cal tenir en compte que la Comunitat Europea
restringeix aquest tipus de discriminacions.

Pere Macias: Es oportl recordar que, en el Workshop
del Cercle d'Infraestructures de |'any passat, el Sr. Eneko
Goya, que havia estat diputat foral de carreteres de Gui-
plscoa, va presentar una experiéncia de tarifacié de la
xarxa —una politica que al final va ser frustrada perqué va
ser rellevat de I'equip de govern. El projecte tenia com
a objectiu acabar amb el model dual de tarifacié aprofi-
tant que totes les competéncies sén de la diputacié foral.
Guipuscoa té la singularitat que el 50% dels usuaris sén
estrangers, ja que és un territori de pas per als camions
europeus. Aixo il-lustra un fet preocupant: si en els diver-
sos paisos d'Europa es paga i aqui no, d'alguna manera

nosaltres els estem financant. Evidéncies com aquesta
sén els arguments que es poden esgrimir per convéncer
a aquells que recelen de la mesura i pensen que afectara
la nostra competitivitat.

Salvador Alemany: Amb tots els arguments que s’estan
posant la taula en forums com aquest, s'arriba al conven-
ciment que ens trobem davant d'un problema politic i no
pas técnic. De tot el que s'ha comentat en destaco quatre
punts:

e |a manca de convenciment intel-lectual que hi ha ha-
gut fins ara ha permeés que s'hagin destinat sense cau-
tela molts fons europeus a la massiva construccié de
carreteres. Aixo ha creat una situaci6 irreversible.

e L'opinid dels ciutadans contraria al pagament per Us
no sembla que sigui el motiu principal que boqueja
I'accié del govern, ja que les enquestes ens mostren
que altres mesures igualment impopulars (copaga-
ment sanitari o pujada de I'lVA) si que s’han implantat.

e Hiharaons per afirmar que no es produirien perjudicis
en el sector del transport. D'una banda, I'opinié dels
técnics coincideixen que una part de la recaptacié s'ha
de destinar a la millora de competitivitat del sector.
D'altra banda, el sistema permet mesures de discrimi-
nacié positiva com pot ser establir tarifes especials en
horaris nocturns. Finalment, cal tenir present que amb
I'aplicacié de la mesura es trencaria la situacié discri-
minatoria que els nostres transportistes pateixen en
relacié als competidors europeus degut a I'existencia
de sistemes de pagament en la resta de paisos que
aqui encara no tenim.

e L'aplicacié del pagament per s podria precipitar-se
degut a |'existencia de greuges comparatius a nivell
territorial, malgrat que els motius per a la seva im-
plantacié haurien de ser realment la manca de raci-
onalitat economica i la poca funcionalitat. La moti-
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vacié del greuge no progressa quan a l'altra banda
hi ha la motivacié del privilegi; hi ha un sentit molt
fort de defensa del privilegi per part d'aquells que
utilitzen gratuitament les autopistes, i recelen de les
intencions d'influéncia dels agreujats sobre els de-
cisors publics. Hi ha, doncs, una concepcié politica
territorial tan forta en els que defensen la superacid
del greuge com en aquells que defensen el mante-
niment del privilegi. Si no acceptem i aprofundim en
aquesta questié, no veurem que el veritable proble-
ma el tenim en el fet politic.

Gonzalo Jorge Ferré: La raé 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 paisos
europeus -tal com reflecteixen les dades que s’han
exposat. A més, no tenim encara estructurat un con-
venciment intel-lectual sobre la concepcié del peatge;
aixd es posa de relleu, per exemple, quan en debats
técnics fem referéncia critica a les subvencions al peat-
ge i no pas a les subvencions a la benzina o a la compra
de vehicles.
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Segona taula: el model aeroportuari

Segona taula: el model

RICARD FONT

i ha algunes idees fonamentals que han de guiar
un canvi en |'actual sistema aeroportuari espa-
nyol, un sistema més propi d'una economia pla-
nificada que no pas del context contemporani
de la globalitzacié.
Una de les estructures que cal superar és la xarxa AENA,
i apostar per una gesti6 individualitzada dels aeroports
que permeti politiques de preus i d'assignacié de slots
diferenciades. D'aquesta manera es podra comprovar
quins aeroports sén competents i viables comercialment
i, per tant, es podra determinar quins aeroports podrien
ser gestionats des de la iniciativa privada i quins altres
necessitarien una gestié publica.
En el debat dels aeroports, doncs, s’hi sobreposen diver-
ses capes: la titularitat pdblica o privada de I'aeroport en
si mateix, la titularitat del sol de I'aeroport i I'agent encar-
regat de la seva gestié.
Espanya és una illa de gestié centralitzada tant a Europa
com al mén, i aquesta situacié no pot seguir aixi. No hi
ha cap pais amb la capacitat aeroportuaria d'Espanya que
funcioni com un régim en xarxa. Sovint en aquest debat
s'ha esgrimit que Finlandia té un sistema també centralit-
zat, pero resulta que tot el transit aeri de Finlandia equi-
val al de I'aeroport de Mallorca. Sén realitats diferents.
Quan la capacitat aeroportuaria és alta, cal una férmula
de gestié 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

aeroportuari

els timids avencos que es varen fer per part de I'anterior
govern sobre la individualitzacié de Barajas i del Prat.

Si el que es proposa des del govern central no és més
que fer un consell rector de |'aeroport del Prat, el govern
de la Generalitat ho veura totalment insuficient per a les
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A Catalunya s'ha fet un esforg
en crear Taules Estratégiques de

‘ ‘ Promocié dels Aeroports que han

desplegat accions comercials per atreure
companyies aéries. No obstant aixo,
aquests ens territorials tenen la capacitat
molt limitada, perqué no poden negociar ni
els slots ni les tarifes.”

aspiracions del pais i de la nostra economia. Els aeroports
sén models de negoci amb implicacions en la competiti-
vitat de molta gent i empreses. Reivindiquem la gestid
individualitzada per motius economics i de competitivi-
tat territorial, no pas per motius patriotics o ideologics.
Posem sobre la taula dos exemples de models d'exit; el
del Regne Unit, gracies al qual avui 25 dels seus 27 ae-
roports son rendibles, i el model mixt alemany, que és el
que nosaltres reivindiquem. En aquest cas, la constitucid
alemanya assigna la competéncia dels aeroports a I'Estat,
pero la gestid es traspassa als Lands que la comparteixen
amb els municipis i, quan és viable, també amb la iniciati-
va privada. Aixo requeriria comptar amb una comissié de
la competéncia 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 pdblica i cedir la conces-
sié a una empresa privada. Des del govern de la Gene-
ralitat vam posar en marxa les Taules Estrategiques de
Promocié dels Aeroports Catalans, a Reus i a Girona, que
entenem que sén la llavor dels futurs consells de direccié.
La Generalitat, conjuntament amb les Cambres de Co-
merg, els Ajuntaments i altres institucions locals, intenta
atreure companyies aéries. D'aquesta manera s’han po-
gut promocionar vols intercontinentals a |'aeroport de

Barcelona. El que s’esta fent, pero, és una activitat co-
mercial, pero sense capacitat de poder negociar els slots
i les taxes.

El model de gestid individualitzada que proposem ha de
permetre una amplia llibertat dels aeroports en la poli-
tica tarifaria. 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 |'obsolescencia del sistema: en un aeroport
catala s'hauria de fer una accié comercial per preservar
uns vols. Abans va caldre una negociacié politica per-
que ni l'aeroport, ni tan sols AENA, podien modificar les
tarifes per salvar la situacid, per poder actuar comercial-
ment. Cal, doncs, introduir la llibertat tarifaria, regulada
per un ens que podria ser la mateixa Comissié Nacional
de Competencia.

Pel qué fa a la gestié comercial, convé que els aeroports
prenguin consciéncia i actuin en conseqliéncia, respecte
si el negoci és a l'aire o a terra, ja que els exemples eu-
ropeus ens mostren com les ciutats aeroportuaries son
infraestructures economiques i comercials que cada dia
tenen més pes en el negoci, més enlla de les operaci-
ons aeéries 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 gesti6 aeropor-
‘ ‘ individualitzada dels aeroports de

manera que tinguin competencies
en la gestié d'un compte d’'explotacié propi
i que disposin d’eines comercials (fixacié
de preus i slots) i capacitat de definir
estratégies d'especialitzacio."

Cal apostar per una gesti6
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tuaria. Cal dotar d'infraestructures aquestes plataformes
i, per tant, és pertinent preguntar-nos per que el Ministeri
de Foment ha permeés que a Madrid es pugui arribar en
rodalies i en metro a la T4 i que a Barcelona encara no
funcioni I'accés a la T1.

Una altra disfuncié del sistema el trobem en el sobre-
dimensionat nombre de treballadors. A Espanya hi ha
11.000 persones per a 47 aeroports.

Pel qué fa als convenis bilaterals, des de la Generalitat com-
partim la mateixa opinié amb la Direccié General d’Aviacié
Civil en allo referent a I'existéncia de convenis entre els
diversos Estats per defensar les indUstries i empreses pro-

pies. Pero a Catalunya es produeix una paradoxa que ens
fa preguntar-nos si hem de seguir defensant Iberia tenint
en compte que ha abandonat |'aeroport del Prat.

La gestid individualitzada corresponsabilitza les persones
en la gestid, I'eficacia i la competitivitat de cada aeroport,
comuU denominador en qualsevol model de negoci. Si, tal
com passa ara, els gestors d'un aeroport no tenen la pres-
si6 d'un compte de resultats propi ja que la caixa és Unica
per a tota la xarxa, impedim I'eficiéncia i la competéncia.
La gestid individualitzada déna eines comercials als ges-
tors (preus, slots...), i permet estratégies d'especialitzacié
en funcié de la seva situacié i possibilitats. 4



Castell de Castellet i la Gornal rﬂ

13 de juliol de 2012 '\ _

XAVIER FAGEDA

a situacié d’AENA és molt complicada, ja que és
I'operador aeroportuari que més diners perd de tot
el mén amb un deute acumulat superior als 14.000
milions d'euros i unes pérdues anuals de 300 o 400
milions. La situacié financera bloqueja qualsevol procés
de canvi del model existent. La situacié economica d'AE-
NA s’explica per una etapa de sobreinversié molt forta
en dos linies principals. La primera, ha estat la inversié
en els aeroports de Madrid, Barcelona i Malaga, que su-
men un 70% del deute acumulat i que sén els aeroports
que més perden. La segona, ha estat |'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).
Alli on el model actual t¢ més marge de millora és en
I'ambit dels ingressos. En el cas dels aeroports caldria ta-
rifar no només per Us siné també en funcioé dels costos. La
pujada de taxes als aeroports genera rebuig social, pero
cal que les taxes aeronautiques reflecteixin els costos. Per
exemple, no pot ser que I'aeroport de Madrid cobri les
mateixes taxes que Lanzarote, ja que a Madrid els costos
de capital, d'explotacié de les terminals, etc., sén molt
superiors que als altres aeroports.
Una altra via de generacié d'ingressos és la comercial. Du-
rant anys els ingressos comercials no pujaven perqué no
hi havia competencia en les concessions: Aldeasa ha estat
un monopoli. Ara, pero, s'ha obert a concurs |'explotacid
dels duty-free. Hi ha, no obstant aixo, un altre ambit de
millora. Des de I'any 92 les taxes estan regulades per un
sistema anomenat single till, amb una regulacié d'ingres-
sos agregats, que obliga que si es milloren els ingressos
en |'ambit comercial cal baixar les taxes aeronautiques.

Hi ha, per tant, poc incentiu a augmentar els ingressos.

L'element clau per reformar o millorar la situacié econo-
mica actual és la idea de competencia, perd amb un fac-
tor de regulacié. Si es vol que els aeroports competeixin
per atreure aerolinies, cal fer-ho millorant la competiti-
vitat en els contractes comercials i, a més, establint una
regulacié adequada. No és logic que en la Llei d'acompa-
nyament dels pressupostos de |'Estat, el govern central
decideixi apujar les taxes sense que hi hagi una conside-
racié explicita dels costos. Existeixen models molt sofisti-
cats de regulacié de preus, amb preus maxims, taxes de

Madrid ha rebut unes inversions
‘ ‘ molt per sobre del transit que
genera, a Catalunya hi ha hagut
forca equilibri, mentre que les comunitats
més perjudicades sén les de perfil turistic,
que aporten una proporcié de viatgers al

sistema molt per sobre de les inversions
que reben."

retorn, models hibrids... que ja s'apliquen a les autopistes
de peatge i que podrien servir per als aeroports. En I'am-
bit aeroportuari no s'hauria d’aplicar una llibertat tarifaria
com uns criteris de preus maxims, perque aeroports com
Barcelona o Madrid poden tenir cert poder de mercat i,
a partir d'un preu maxim, tenir marges per abaixar preus.
En certa manera aixo ja passa en el cas dels ports que,
sense ser un model optim, és molt millor que el model
aeroportuari. Els ports tenen comptes d’explotacié auto-
noms, que els permeten financgar 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
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(uns 200 milions de passatgers anuals), i la xarxa té 9 o
10 aeroports situats entre els 50 primers del mén. Pero
la situacié financera d’AENA no és tan optima 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'explotacié
i, a més, la crisi ha fet abaixar sensiblement el transit de
viatgers. En definitiva, s'ha passat d'uns beneficis d’ex-
plotacié d'uns 200 milions d'euros a unes péerdues anu-
als de 300 a 400 milions d’euros. Madrid ha concentrat
més de la meitat de la inversié dels darrers anys, que

és desproporcionadament superior al volum de viatgers
que mobilitza. A Catalunya, en canvi, hi ha hagut forca
correspondeéncia entre inversions i transit. Pero les grans
perjudicades han estat les Comunitats amb perfil turistic,
que no han rebut la inversié proporcional al transit que
generen: Canarias concentra el 21% del transit i només
ha rebut el 9% de la inversid, i les Illes Balears acumulen
un 18,3% del transit pero només ha rebut un 6,3% de
la inversié. En definitiva, hi ha hagut una gran inversié a
Madrid i Barcelona gracies a la creaci6 de deute i al con-
sum dels beneficis generats pels grans aeroports turistics.
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Sobre les pérdues (314 M€ el 2011) hi ha dos elements a
destacar. La imputacié de les amortitzacions de vegades
sembla que no encaixi, com en el cas de |'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 sén sorprenents les diferéncies
entre les pérdues abans i després d'impostos, com si es
volguessin fer compensacions d'impostos a compte de
suposats beneficis posteriors. Pero la dada més rellevant
soén les perdues abans d'impostos. Madrid va tenir unes
pérdues de 136 M€ abans d'impostos |'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 |'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-
ficil pensar en la privatitzacié d'aquests aeroports, com a
minim de forma individual. Els aeroports amb més bene-

ficis son els grans aeroports turistics i també alguns dels
aeroports de grans ciutats: Alacant, Bilbao, Fuerteventu-
ra, Gran Canaria, Tenerife Sur, Sevilla, Valencia, Palma de
Mallorca i Mélaga. A Europa, el llindar de rendibilitat d'un
aeroport és d'1 M de viatgers, o fins i tot entre 0,51 1 M.
A Espanya, en canvi, el llindar de rendibilitat es troba en
els 4 M de viatgers; es déna la circumstancia que 16 dels
25 aeroports amb més d'1 M de viatgers son deficitaris.
Reduir els llindars de rendibilitat i convertir en rendibles
els aeroports d'entre 114 M de viatgers és a on AENA té
marge per actuar, perdo només si actuem sobre els ingres-
sos. Un cas simptomatic de la politica aeroportuaria és
el cas de I'aeroport de Mdrcia, que amb 1 M de viatgers
era rendible perd que ha deixat de ser-ho perque se n'ha
construit un altre al costat.
El model en xarxa i centralitzat d’AENA podria ser de-
fensable des de I'argument de la planificacié de la ca-
pacitat. Pero és evident que no ha funcionat quan hi
ha deu o quinze aeroports que practicament no tenen
transit. Aquests aeroports tenen, com

a maxim, 156 passatgers al dia, pero

B
10

INVERSIONS (1992-2010)

la majoria es troben per sota del cen-
tenar. La despesa en inversié que han
comportat aquests aeroports és consi-
derable (excepte Albacete que és un

aeroport militar reconvertit a civil). El
cost d'inversié d'un aeroport pot ser

d'un 100 ME, i les despeses d’explo-
tacié se situen entre 1 i 6 M€. Molts

d’aquests aeroports tenen d'altres ae-
roports propers; per exemple, |'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.
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Aeroport Transit 2011 (total milers/ Pérdues (M €) Altres aeroports propers
passatgers X dia)
Ledn -6,9

Lleida (2010): No
AENA

Badajoz
Salamanca
Burgos

C. Real (2010): NO
AENA

Vitoria

La Rioja
Cérdoba
Albacete
Huesca

Castellén

Zaragoza
Ledn
Valladolid
Santander
Salamanca
Burgos
La Coruna
Badajoz
Reus
Albacete
Girona
La Rioja
Lleida

85/233

57/156

56/153
37/102
35/97

33/91

28/77

17/48
8/23
8/23
247

ND

34
23
20
20

Asturias (163 km)

Barcelona (160 km)

Valladolid (130 km)
Vitoria (118 km)

Madrid (211 km)

Bilbao (73 km), San Sebastian (117 km),

Pamplona {110), Burgos (116}, Logrofio (116)

Vitoria (117), Pamplona (37)

Sevilla (143 km)

Zaragoza (97 km)

Reus (180 km), Valencia (76 km)

12
45
10
5
82
226

25

98

0.15
20

Aquests aeroports, la gran
majoria propietat d'AENA,
comporten un problema
afegit quan els governs au-
tonomics concedeixen sub-
sidis a companyies privades
per maquillar la situacié. Hi
ha un informe de la Comis-
sié Nacional de la Compe-
tencia que apunta que en
els darrers 4 anys les Comu-
nitats Autonomes han gastat
250 ME per subvencionar les
aerolinies privades, basica-
ment Air Nostrum i Ryanair.
Si s'analitza el rati de despe-
sa en ajudes a cada aeroport
per passatger, les dades sén
encara més espectaculars.
La darrera negociacié 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 sera en funcié del
transit que es pagara més o
menys a la companyia.
Respecte la competencia
entre aeroports per atreu-
re aerolinies, és interessant
observar que en els 15 0 20
aeroports més grans d'Eu-
ropa hi opera sempre una
gran aerolinia de xarxa que
representa entre el 40 i el
60% del transit. Les excepci-
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Castilla y Ledn 84
Aragon 34
Galicia 22
Cantabria 20
Catalunya 17
Com. Valenciana 16
Castilla la Mancha 10
Extremadura

Asturias 8
Baleares 6
Murcia

Otros 19
TOTAL 250

ons son Barcelona, on la companyia dominant és una Low
Cost (amb el 20% del transit) i Londres Gatwick, que és
un aeroport secundari al costat de Heathrow. Els grans
aeroports, doncs, funcionen com a hub, amb una gran
aerolinia que concentra gran part del transit, explota el
transit de connexid i té vols intercontinentals. Barcelona
és un aeroport gran perd Low Cost i, malgrat els esfor-
cos del Comite de Rutes Aéries, té poc marge d'actuacid,
especialment si la Direccié General d'Aviacié Civil triga
un any a donar els permisos per obrir una linia com la
de Singapore Airlines a Sad Paulo. Amb aquesta situacid,

Barcelona dificilment sera mai
un hub. El factor clau per fer un
model competitiu en els propers
anys, és afavorir els
per augmentar ingressos i reduir
costos. Aquests incentius no es
produiran si es manté el model
de caixa Unica, si les inversions
depenen de decisions politiques
i no de la capacitat de financa-
ment de |'aeroport, ni si les per-
dues i beneficis es compensen
en un fons comu. En aquestes
condicions els gestors i treba-
lladors dels aeroports no tenen
incentius per millorar costos ni
ingressos. A tot aixo s'hi afegeix
I'arbitrarietat de les taxes, quan
sabem que sén un factor critic
perque una aerolinia decideixi
si opera en un aeroport o en un
altre (representen al voltant del
10% dels seus costos totals).
Alli on hi ha marge per actuar és
en la politica d'ingressos. Segons
un estudi recent (Voltes & Fageda) en un context d'efici-
éncia en costos, tres aeroports que ara no sén rendibles
ho passarien a ser (Madrid, Barcelona i Malaga) i dos es-
tarien molt a la vora de la rendibilitat (Oviedo i Mdrcia).
En un context d'eficiencia en ingressos, hi hauria deu o
quinze aeroports que esdevindrien rendibles (son els ae-
roports amb més de mig milié de viatgers). En canvi, en
un context d’eficiéncia 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). @

incentius
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a indGstria del transport aeri a Europa esta pas-
sant una situacié dificil que no es deu només a la
conjuntura economica, siné que també s’explica
per factors estructurals. En altres regions del mén
les previsions per al sector sén molt millors que a Euro-
pa. En els darrers anys s’ha vist que hi ha un component

ciclic molt alt, que la industria del transport aeri no recu-
pera el cost de capital i que sovint no funciona com un
mercat totalment liberalitzat perqué hi ha moltes ajudes
a companyies i perqué 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 limitacié imposada pels Estats Units).
L'Associacié Europea de Linies Aéries (AEA), que no in-
clou Ryanair ni Easyjet (companyies que guanyen diners
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i compensen les perdues
d'altres companyies), preveu
que 35 companyies europe-

Rendibilitat global de les companyies aéries

20
es de xarxa tindran péerdues 50
’ 15
properes als 2.000 milions
i que els marges EBIT seran 30 il
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obtenen bons marges; per P
exemple, els aeroports de
tot el mdén (sense comptar

AENA) arriben quasi al 20%.
El comportament del transit 18,3% Air Transport Value Chain
Historical EBIT Margin

a Espanya és dolent, especi-
alment el transit domestic. |
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

12,1%

les taxes s'han multiplicat per

dos). Fins ara a Espanya les 51%

taxes eren més baixes que a 29%

la resta del continent. Pero

a Europa, els 18 aeroports

més grans (a excepcié de Airports Aircraft AirllneCabering Ground  AEA Airlines
Madrid i de Barcelona) tenen Manufacturers Handling

una taxa de passatgers de RRIEAES, Service

connexié 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 estrate-
gia comercial per afavorir la funcié hub
dels aeroports. A Espanya no existeix
aquesta deduccid, i les companyies
hem demanat que s'introdueixi.

AENA haura tingut el 2012 un resul-
tat net positiu amb un EBIT també
positiu. | les extrapolacions per a I'any
2013 donen un resultat encara millor.
Madrid i Barcelona ja van tenir un EBIT

Millones de Eursi

200N 200 a0

Ewalucibn Resultades AENA

e
== Daspuis mpuosios

P 20ma ams

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 aeroportuaries no es

Variacion Trafico Aéreo de Pasajeros: Enero a Junio 2012/ 2011

{1} Datos acumulados a mayo

. P— s

poden fer de forma gradual i, quan ;
s'escometen, es fan perque durin 25 Tatal Gatalufia 004 |

. . . . o 1
anys. .En conseqiéncia, és logic que 5 N— o
els primers anys perdin diners, pero |
sén aeroports que estructuralment no E' Tatakintemacional 25l
generen perdues. Abans de les grans ey
inversions, Madrid i Barcelona, junta- |
ment amb els grans aeroports turistics, Total Espania =1
contribuien a subvencionar la resta 420 100 80 60 40 20 00 20 40 80

d'aeroports de la xarxa, i el fet que
ara rebin recursos d'altres aeroports

% de variacion

Fuente: Base de datos de AEMA y elaboracian propia

és conjuntural. La prova és que, quan

AENA va intentar una privatitzacié de la xarxa en con-
junt, els inversors només mostraren interés per Madrid
i Barcelona.Les companyies aéries estem d’'acord en
valorar que en els darrers anys hi ha hagut un procés
sobreinversor i que s'han fet obres innecessaries. Ara
ja es controlen més les noves inversions i es fan plans
per ajustar els costos i per fer una gestié tal com la fa-

Els aeroports de Madrid i de

Barcelona estructuralment sdén

1!

vegada escomeses les grans inversions, els
primers anys perdin diners."

rendibles. Pero és logic que, una
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En els darrers anys hi ha hagut
‘ ‘ un procés sobreinversor en
infraestructures  aeroportuaries.
Quan la Comissié Europea vetlla per la
competéncia va més enlla dels subsidis a

les companyies i també es refereix a les
ajudes que es donen als aeroports."

ria una empresa privada. Les companyies aéries sempre
s’han queixat de les condicions favorables que es donen
a determinades companyies com Ryanair, pero la Comis-
si6 Europea no només es refereix a companyies aéries
quan vetlla per la competeéncia, siné que també es refe-
reix als aeroports. Un cas exemplificador és la denlncia
presentada a la Comissié Europea per Fraport-empresa
que cotitza a borsa i que explota |'aeroport de Frankfurt
contra |'aeroport de Frankfurt-Hahn, situat a 90 km, que
esta subsidiat per dos Lander alemanys que, al seu torn,
també subvencionen la companyia aéria que hi opera
(Ryanair). Fraport considera

que aquesta situacié perjudica

nats de forma individualitzada. Les companyies aéries
entenem els aeroports des del punt de vista d'eficien-
cia i pensem, per tant, que el model de xarxa d'aquests
47 aeroports no incentiva la racionalitat. La peticié de
les companyies aéries 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 Iliurement.
Les tarifes es poden modificar en un sentit o en un altre
-per motius comercials, per exemple-, pero sempre que
els costos es recuperin, perque els comptes han de sor-
tir sempre bé.

Les companyies pensem que hi ha d'haver un model
descentralitzat i de proximitat al territori, perd no ens
hem pronunciat sobre si han de ser publics o privats. No
obstant aixo, seria positiu veure com Barcelona o Ma-
drid tenen capacitat de reaccionar com |'empresa ges-
tora Fraport, que no estan subjectes a criteris politics i
que tinguin comptes propis i competeixin amb la resta
d'aeroports. Les companyies necessiten que el terreny
de joc estigui clarificat. @

Evolucié taxes AENA 2011 - 2013

la seva posici6 al mercat i la xi-
. . Incrementos de Tasas | 2011/ 2010 2012 / 2011 2013 / 2012 3 Acumulado  Subida media
fra de negocis dels seus accio- % o 5 s | 2013/ 2010 anual
H P . .z I Sem. 1l Sern. Media | Sem. Il Sern. Medla %
nistes. Aixi doncs, la qlestié de o prh ks % 3
la competéncia va més enlla de
. . Total Aeropuertos 20,83 000 2800 1400 | 3500 £00 22,00 67,49 18,76
les queixes entre companyies
. , , . s MAD 27,67 0,00 50,00 25,00 58,00 8,00 33,00 112,25 28,51
aeries, és més estructural, i té
a veure amb el model d'aero- BCN 21,16 000 5400 27,00 | 62,00 800 00 | 107,73 27,50
ports. En aquest context, cal re- AGP na7 000 1300 650 | 21,00 £00 14,50 48,12 13.99
cordar que Espanya té 47 aero- BIO 10,00 boo 1600 8po | 2400 £00 16,00 37,81 11,28
ports gestionats en xarxa amb
N L. LCG 10,00 0,00 17,00 BS50 25,00 800 16,50 39,04 11,61
una caixa Unica, davant dels 24
- EAS 10,00 0,00 20,00 10,00 23 E00 18,00 42,78 12,60
aeroports d'Alemanya, que té > =
el doble de poblacié, gestio-  Fontacera
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TORNS DE PARAULA

Salvador Alemany: La inversi6 feta i el deute generat als
aeroports de Barcelona i de Madrid no sén barreres per
a la seva privatitzacié. En els processos concessionaris la
titularitat no varia de balang i segueix estant en el mateix
actiu, en aquest cas public, d’AENA, de I'Estat 0 a qui es-
tigués transferida la titularitat de la infraestructura. En el
procés concessionari no es paga en funcié d'allo que s'ha
invertit ni del deute que es té, sind que es paga en funcié
dels fluxos de caixa que es preveu que obtindra el con-

cessionari durant els anys que duri el contracte. Per tant,
en base a aquest principi, els aeroports de Madrid i de
Barcelona sén perfectament privatitzables. Quan es fa una
concessi6 d'alguna cosa que ja ha vencgut, no es concessio-
na en funcié de quant val all, sind 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 deixara de cobrar pel
fet que el té a zero, sind que cobrara pel descompte de
flux de caixa que el concessionari pugui oferir, en un marc
de competencia i en subhasta. El procés de privatitzacié
de Madrid i de Barcelona va encallar-se per diversos fac-
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tors. D'una banda hi hagué un excés d’ambicié en fixar uns
minims que no es corresponien amb la crisi financera dels
mercats. D'altra banda AENA va tenir una posicié exces-
sivament rigida. 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 tornara a presentar
aquesta oportunitat.

José Manuel Vassallo: Convé separar els problemes que
té el model aeroportuari espanyol. Hi ha un problema de
gestid i d'incentius que cal millorar mitjancant la individualit-
zaci6 de la gestid i, potser també, mitjancant la privatitzacio.

La principal critica que es pot fer a AENA és la ineficiéncia
en la gestié. Si bé en el cas de les infraestructures viaries el
model adient de gestid és la xarxa, en el cas dels aeroports
és diferent. Els aeroports sén una estructura puntual; qui
crea la xarxa no és la infraestructura, sind el servei, és a dir,
les companyies aéries. L'escala on s’haurien de produir els
incentius de la gesti6 hauria de ser a nivell local.

Pel qué 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 regulacié contractual, si es fa acuradament.
La sobreinversié en aeroports petits no s’hauria d’haver
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fet, perd tampoc impedeix necessariament el procés de
privatitzacié. El dubte és si el moment actual és el més
adequat per privatitzar, amb una situacié complexa dels
mercats de capitals i una gran incertesa sobre el deute
espanyol.

Jaume Alsina: Convindria preguntar-se si en les circums-
tancies politiques actuals hi ha indicis de voluntat politica
d’intentar recuperar les negociacions sobre la gestié de
|'aeroport del Prat.

Isaias Taboas: La privatitzacid dels aeroports de Madrid
i de Barcelona es va esguerrar no pas per desavinences
en el muntant, sind per déficit 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 débil de la negociacié. Potser no hi hagué un gran
recolzament pulblic a la mesura, pero si que hi hagué com-
plicitat privada per part de la Generalitat i dels principals
partits politics.

Anteriorment, al Ministeri hi havia hagut una estrategia
equivocada, segons la qual es volia privatitzar el 49% d'AE-
NA, cosa que no té sentit ja que és dificil pensar que algu
comprara una part d'uns actius en els quals no podra ma-
nar. Les decisions finals sobre les tarifes les seguiria tenint
el Congrés dels Diputats, per causa d’una situacié irracio-
nal segons la qual AENA no apareix en els Pressupostos
Generals de I'Estat com a partida, perd si com a aprovacid
final, ja que es financa completament amb les taxes. Es
per aixo 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 mitjangant la
Llei 1/2011. Els model portuari, pero, tampoc és optim: els
ports sén uns ens autonoms i amb participacié territorial
en els quals, pero, ningl 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 perdues van a parar
al Ministeri de Foment. En el fons, el sistema de ports és
també un model en xarxa, amb certa autonomia de gestid,
amb una flexibilitat del 3% en les taxes, pero també amb
una caixa de compensacié 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
aeroportuaries del mén. Probablement, és gracies a la CE-
CIR, la Comissi6 interministerial de retribucions que hi ha
entre hisenda i les administracions publiques que, en els
darrers 15 anys, no li ha permés créixer en personal i, per
tant, ha anat externalitzant tot el que ha pogut. El proble-
ma fonamental d’AENA és |'abséncia de politica comercial
real. El 60% dels ingressos d'un gran aeroport europeu sén
per via comercial, i el 40% restant son per via tarifaria. En
canvi, a AENA la proporcié és al revés. Es aqui on hi ha ma-
jor capacitat de millora i, fins i tot, permetria convertir en
eficients alguns aeroports que ara no ho sén. A més, la llei
ho permet a través de |'alianca territorial amb les autoritats
i els empresaris locals a través de les societats de gestid.
A AENA no ha passat res que no hagi passat en general
a tot el pais: s'ha sobreinvertit. Probablement els tecnics
d’AENA mai haurien dut a terme algunes de les inversions
que s'han fet, perd moltes decisions s’han pres al Congrés
de Diputats, i alli en els darrers 20 anys no hi ha hagut di-
putats ni grups politics que s’hi hagin oposat. | en aquest
context no s'entén que no s'aprofiti I'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 historicament no s’ha valorat prou la
importancia que tenen les companyies aéries. A Catalunya
sempre s’ha pensat que |'aeroport de Barcelona s'ha vist
perjudicat per una alianga maligna entre AENA i Iberia. No
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obstant aixo, AENA ha invertit a Barcelona més del que
era necessari, i lberia va marxar per raons diverses. Ara bé,
a Barcelona si que es necessita una companyia majorita-
ria. Barcelona potser no sera un hub classic, pero 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 majoritaria: Vueling, que
hauria de passar d'una posicié del 20% al 40%. Cal ajudar
a Vueling que evolucioni de ser una companya low cost a
ser una companyia de xarxa que faci enllagos. A Barcelona
cal apostar per Vueling de forma decidida.

Ricard Font: Es cert que a la Generalitat no érem entusias-
tes del nou model de gestié proposat pel Ministeri. Fou un
model que va comencar d'una determinada manera, pero
després per questions sindicals es va refer diverses vega-
des. La Generalitat tenia un mandat del Parlament que era
obtenir una posicié determinant i majoritaria del Govern
de Catalunya en la gestié del Prat. Aixi doncs, la Genera-
litat havia de defensar aquest model i, com a element fo-
namental, defensar-ne la privatitzacié o la concessié, com
a via per obtenir la individualitzacié. La gestid individualit-
zada és I'element fonamental que ha de definir el sistema,
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per sobre de valors identitaris. El moment de final de legis-
latura no va facilitar el procés, i més tenint en compte que
tot allo referent als aeroports i, en particular a la gestié del
Prat, té una gran transcendéncia mediatica.

El model proposat pel Ministeri era el d'un Consell Rector
format per nou membres, cinc de la part catalana i quatre
d'AENA, pero amb un sistema d'aprovacié fixat en els dos
tercos, la qual cosa feia inviable qualsevol acord de la part
catalana i, per tant, feia esteéril la posicié majoritaria cata-
lana. Malgrat tot, la Generalitat va fer public que era un
bon model.

La llibertat tarifaria ha d'anar associada a un mercat, a uns
costos de mercat i a uns costos d'explotacions, i a |'exis-
téncia d'un ens regulador.

Pel que fa al model de gestid, no s'ha de fer una priva-
titzacié de la xarxa, que seria pitjor que la gestié actual.
Primer cal tenir una gestié individualitzada i després, si és
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viable, anar a una gestio privada. Hi haura, pero, aeroports
que sempre hauran de ser gestionats per administraci-
ons publiques. El cas de Fraport, gestor de |'aeroport de
Frankfurt i paradigma d'una bona gestid, és en un 51%
d'accionariat public del Lander i de la ciutat.

La voluntat politica de la Generalitat és un model de gestié
amb una participacié majoritaria i determinant en |'aero-
port del Prat i la desclassificacié d'interes 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, dificilment s’aconseguira tenir un aeroport amb con-
nectivitat.

Xavier Fageda: En una industria intensiva en capital, la va-
loracié de la situacié financera d’un aeroport no ha de fer
referéncia només als resultats d'explotacid, sind que el re-
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sultat financer sera la valoracié efectiva de la situacid, 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 milié de passatgers, els aeroports
de Barcelona i de Madrid que estan entre els 30 i 50 milions
tenen una capacitat molt important de generacié de cash
flow. Després d'un procés de forta sobreinversid, hi ha un
periode de capacitat sobrant, i situa el principal problema
d’AENA en la falta d'ingressos. La privatitzacié de Barcelona
i de Madrid és desitjable perquée el potencial de generacié
d'ingressos del sector privat és superior a la del sector pu-
blic. Si en el procés de privatitzacié, el deute descomunal
que té AENA es transfereix al concessionari, llavors ni tan
sols la capacitat de generacié d'ingressos de |'actor privat
no podra compensar-ho. En cas contrari, no hi ha dubte que
el negoci pot ser atractiu. Malgrat tot, el principal problema
d'AENA sén els aeroports que es troben entre el 0,51 els 4
milions de passatgers perqué ara mateix no sén rendibles
i ho haurien de ser. Complementariament a tot aixo, dins
del context d'una voluntat de privatitzacid, s'ha de destacar
que també és clau acabar amb la incertesa reguladora. Cal
que hi hagi un esquema clar d'aplicacié de taxes aeronauti-
ques i comercials. En ocasions, pero, els plans del Ministeri
s'han expressat en el sentit de privatitzar el conjunt del sis-
tema, creant la companyia aeroportuaria més gran del moén,
i bloguejant la capacitat de competir entre Barcelona i Ma-
drid. Passar del monopoli public 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-
trara a garantir transit a les companyies de la seva alian-
¢a, que té el hub a Madrid. L'actuacié d’lberia no s’explica
sota |'optica que vulgui crear perjudici a Barcelona, sind
que s'explica per I'esquema de rendibilitat d'una compa-
nyia de bandera segons el qual dificilment pot tenir interes
en generar un hub a 600 km del seu hub principal de Ma-

drid. En aquest mapa, la prioritat de Vueling sera alimentar
Madrid, on hi ha Iberia i American Airlines.

Manuel Lépez Colmenarejo: A ACETA compartim el
concepte que s'ha fet servir aqui de “individualitzacié”.
La regulacié europea, que afecta tots els aeroports, esta
dissenyada per a una aplicacié “aeroport a aeroport”.
En el procés final del disseny d'aquesta regulacid, Su-
ecia, Finlandia, Espanya i potser algun altre pais, van
plantejar que el model regulador també havia de ser
valid per al sistema en xarxa, pero la logica 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 teécnica del pressupost general de I'Estat) s'assembla
molt a la de la Llei 1/2011, i s'assembla molt, també, a
allo que es va definir en el plec de condicions per a la
concessié 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 féormula és massa
alta, durant els quatre o cinc primers anys hi haura una
limitacié referida a un IPC més un tant per cent. Es a
dir, en el cas del Regne Unit, no és necessari que passi
pels pressupostos generals de I'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 |'activitat de I'aeroport que té més
passatgers del mén, la qual cosa encareix els costos de
I'operacid). Per tot aixo, i d'acord amb la llei, caldria que
s'augmentessin molt les tarifes, pero estan limitades a
I'IPC més un 7% durant cinc anys. En els casos de Madrid
i Barcelona, si que es va perdre una oportunitat d'avancar
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vers la “individualitzacié”. El que preocupa a les companyi-
es no és tant que els aeroports siguin publics o privats, sind
que el que interessa que es trenqui el cordé umbilical dels
47 aeroports. El que cal evitar és que es facin inversions
per raons d'estratégia politica o per compensacié territo-
rial en determinats aeroports i que aixo es faci a compte
de les taxes de Madrid, de Palma, de Barcelona i d'altres
aeroports.

En I'ambit dels ingressos, hi ha un llarg cami per recérrer.
Les dades de 2011 i 2012 reflecteixen que només un 27%

‘i' '

dels ingressos a Madrid i a Barcelona sén per la via comer-
cial. Si som capagos d’augmentar aquesta via d'ingrés, es
rebaixaria la pressi6 en les taxes.

Madrid i Barcelona sén el quart i el nove aeroport d'Euro-
pa, perd mantenen diferéncies que no els fan prou efici-
ents. Per exemple, la no existéncia de tarifes de connexid,
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 distancia i poden fer una reunié sense necessitat
de sortir de l'aeroport. ®
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Cloenda

Ponents:
PERE MACIAS
President del Cercle d'Infraestructures

DAMIA CALVET
Secretari de Territori i Mobilitat

JOSEP GIMENEZ SEVILLA
Director general d’Abertis Autopistes



r Cercle d'Infraestructures

L /" Cloenda

Cloenda

PERE MACIAS

al com s’ha posat de manifest en la jornada, no hi

ha cap obstacle tecnic ni mental que impedeixi in-

troduir el principi de finangament per Us de la xar-

xa viaria. L'Unic dubte és saber quin govern tindra
I'audacia de responsabilitzar-se d'aplicar una mesura sobre
la qual ja s'ha debatut molt. Es una mesura complexa i cal,
per tant, tenir una plena conviccié o bé una plena obligacié.
En aquest darrer aspecte, el context europeu pot ajudar a
prendre la decisié.

En el sector viari es percep una
“voluntat i consens amplis per
implantar  un  sistema tarifari
harmonic. En canvi en el sector aeroportuari

encara s'esta lluny de fer la reforma
necessaria en el model de gestid."

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

relacié entre allo que es cobra i els costos que s’assumei-
xen. El mercat de la navegaci6 aéria 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 tendéncia és d'avancar cap a una har-
monitzaci tarifaria per Us de les infraestructures. En can-
vi, en el sector aeroportuari, avui s'esta lluny d'assumir la
reforma del model que un any enrere es va plantejar. ¢
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DAMIA CALVET

ivim un moment de greus condicionants eco-
nomics i financers que obliguen els governs a
plantejar reformes tant conjunturals com estruc-
turals. Hem d'apostar per allo que anomenem
“ajuda exterior” i que signifiquen aquelles dinamiques
que poden aportar flux econdmic extern: exportacio, 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 I'Estat ha estat abordant algunes reformes
estructurals per a l|'eco-
nomia espanyola, moltes
d’elles impopulars, i moltes

del territori els que tenen més interes en el rendiment
de la infraestructura. Malgrat aquesta evidéncia, el Go-
vern de la Generalitat no té actualment la capacitat de
decisi6 sobre les infraestructures anomenades “d’interés
general”, que actualment sén competencia del Ministeri
de Foment.

Des de la Generalitat estem treballant intensament per
aconseguir crear nous escenaris de gestio de les infraes-
tructures: el traspas d'una infraestructura, el traspas de la
gestio, la participacié predominant o la millora dels me-
canismes de coordinacié amb I'Estat. La Generalitat pro-
posa, doncs, diversos graus d'objectius técnico-politics
en la gestid dels diversos tipus d'infraestructures: en ae-

d'elles introduides seguint
recomanacions o exigen-
cies que vénen d'Europa.
Ara bé, sembla pero que el
Govern abordi amb escassa
ambicié i amb massa pru-
dencia altres reformes tam-

roports, en la xarxa de ro-
El Govern de I'Estat ha implantat
reformes estructurals en |'economia

dalies, en la tarifacié de la
xarxa viaria... En cada cas,
espanyola, moltes d’elles
impopulars i seguint indicacions europees,
perd, paradoxalment, mostra escassa
conviccié en la reforma del model de xarxa
viaria i del model aeroportuari.”

la reclamacié de la Gene-
ralitat no es resol amb
petites modificacions for-
mals. Per exemple, en la
gestié individualitzada de
|'aeroport de Barcelona
(que és una reivindicacié

bé necessaries: la reforma

tarifaria 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: reordenacid
i harmonitzacié del model tarifari de la xarxa viaria d'alta
capacitat i reforma del sistema aeroportuari que permeti
tenir una gestié individualitzada de |'aeroport de Barce-
lona amb participacié determinant catalana.

Les infraestructures haurien de ser planificades i gestio-
nades des de la proximitat del territori que les ha d'uti-
litzar, perqué soén els agents pulblics, economics i socials

unanime de la societat ci-
vil catalana), no n’hi ha prou en proposar —tal com es va
fer- un Comite de coordinacié aeroportuaria inconcret. O
bé en rodalies, quan la Generalitat proposa 4 demandes
ben concretes -modificacié de la llei ferroviaria, concrecid
del pla de rodalies, signatura del contracte de serveis i
reordenacié de I'arquitectura del traspas de rodalies-, no
n'hi ha prou amb la proposta que se’ns fa de canviar el
director de rodalies. | en la xarxa viaria, donada la situacié
pressupostaria, es pot entendre que estiguem obligats a
revisar el pagament de les bonificacions especifiques de
les autopistes, pero cal abordar-ho de forma conjunta i
tenint en compte el desequilibri territorial del mapa de
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xarxa tarifada i el deéficit historic que ha tingut Catalunya
en inversié de I'Estat en xarxa d'alta capacitat.

Es el moment, també, que es faci autocritica i que can-
viem el paradigma de les decisions en infraestructures.
Es incomprensible que hi hagi pressupost per fer I’AVE a
Galicia i, en canvi, que costi o hagi costat tant fer inver-
sions molt més rendibles com els accessos ferroviaris a la

Terminal 1 de |'aeroport del Prat i els accessos ferroviaris
al Port de Barcelona. Cal trobar solucions urgents, pero
curoses en la seva férmula financera per tal de no per-

dre competitivitat; és a dir, col-laboracié publico-privada,
si, amb mecanismes com el pagament per disponibilitat,
perd sense comportar peatges que puguin restar compe-
titivitat comparada a les nostres infraestructures.

Hem pres consciencia que les administracions no poden
mantenir el nivell inversor dels darrers anys, i aixo exi-
geix més que mai no equivocar-se en la prioritzacié de
les actuacions a fer. Cal valorar positivament el nivell de
dotacié infraestructural que ja tenim, pero en aquest con-
text estem obligats a intensificar les mesures de gestid
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que permetin obtenir-ne el maxim rendiment i que ens
facin assumibles els costos d'explotacié i manteniment.
En aquest context les férmules de col-laboracié publico-
privada ofereixen solucions raonables, sempre i quan
s'utilitzin en una justa mesura, en projectes de rendibilitat
contrastada i atenent els requeriments de transparéncia i
d'acceptabilitat social.

El model actual de xarxa d'alta capacitat és completa-
ment heterogeni pel qué fa als organismes titulars i als
metodes de gestid i concessid, situacions que responen
a les necessitats de financament o a les directrius politi-
ques que s'han presentat en diversos moments. La xarxa

La Generalitat esta totalment
“convenguda que cal avancar de

forma consensuada cap a un model
d'infraestructures homogeni i harmonic
en el territori, basat en la tarifacié per uUs
de la xarxa, sustentat per un sistema de
gesti6 integrat i sostenible, i acceptat per la
societat sobre la base de I'aplicacié finalista,
transparent i publica dels fons recaptats.”

presenta desequilibris territorials tant a nivell estatal com
internament a Catalunya, i la seva evidéncia 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, I'heterogeneitat de la xarxa dificulta |'aplicacid
de politiques de gestié de la mobilitat i politiques am-
bientals. Perd més enlla d'aixo, les obligacions de paga-
ment dels métodes alemanys i dels canons dels peatges
a I'ombra que s’havien anat utilitzant per executar les
infraestructures, representen avui uns costos i obligaci-
ons financeres insostenibles que ens exigeixen refinancar

i elaborar nous plans economics per a |I'empresa publica

Infraestructures.cat (GISA). | en aquest context incert, s’hi

afegeixen altres incognites com les aportacions de I'Estat

per al manteniment d'algunes politiques com la del trans-
port public o el mateix pagament de les bonificacions es-
pecifiques dels peatges.

El model actual de xarxa viaria d'alta capacitat no s'ade-

qua a les tendeéncies d'internalitzacié de costos que s'es-

tan produint a Europa seguint el dictat de la Comissié Eu-
ropea que insta a reestructurar el sistema de carregues,
impostos i taxes sobre el transport sota els principis de

"qui usa, paga” i “qui contamina, paga”. Per donar res-

posta a tot aixo, el Govern de la Generalitat té un full

de ruta amb accions a curt, mig i llarg termini per donar
resposta a problematiques actuals i plantejar solucions de
model. Aquest full de ruta inclou mesures com:

e Instar el Ministeri de Foment a aplicar el mateix siste-
ma de descomptes en I'’AP-2 i I’AP-7 i a crear i dotar
un Fons d’homogeneitzacid, fer rescat selectiu i apli-
car bonificacions dels peatges existents, estimat en
més de 300 milions d'euros anuals.

e 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
I'1 de gener de 2012.

e Reclamar transparéncia i major coneixement sobre el
funcionament del sistema concessionari i els benefi-
cis de les col-laboracions publico-privades mitjancant
la creacié d’'un observatori del sistema de peatges a
Catalunya.

e Definir i implementar un nou model integral i soste-
nible de gesti6 de les infraestructures viaries i de la
mobilitat que contempli:

e Aplicar una gesti6 integral i sostenible de la xarxa
d’alta capacitat estatal i autonomica, apostant cla-
rament per la seva optimitzacié. Aquesta integra-
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ci6 obliga a treballar consorciadament amb aque-
lles Comunitats Autdonomes amb una xarxa viaria
que incideixi en els nostres transits de pas.

e Establir uns criteris de tarifacié homogenis per al
conjunt de territoris de I'Estat que posi fi als greu-
ges comparatius i corregeixi les diferéncies terri-
torials.

¢ Obtenir fons per al manteniment, la millora quali-
tativa i I'ampliacié de la xarxa i la internacionalitza-
ci6 dels costos externs del transport viari.

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

e Promoure |'acceptacid dels ciutadans i del sector
transport de mercaderies del nou model, cosa que
implica que la tarifacié ha de ser finalista, transpa-
rent i publica, permetent alliberar recursos publics
i destinar-los a altres politiques propies de I'Estat
del benestar.

Potser a nivell estatal es percep una falta de convenci-
ment public i social per abordar aquest debat, pero a
Catalunya, fruit del greuge comparatiu, el convenciment
esta molt arrelat. Sovint ens ha semblat que en aquest
projecte ens trobem sols i poc acompanyats pel govern
de I'Estat.

Aquest model s’ha de treballar de forma col-laborativa i
consensuada entre les administracions, ja que el ciutada,
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 relacié als aeroports cal fer front a un canvi profund en
la manera de pensar la gestié aeroportuaria, tant des del
punt de vista de la infraestructura i la seva gestié, com
des del punt de vista de la seguretat aéria i de |"aviacio ci-
vil. Hem d’evolucionar cap a un model més modern, més

obert i més equiparable al que tenen la resta de paisos
del mén. El principi d'aquest model és que els aeroports
s'han de gestionar de forma individualitzada i els seus
organs rectors han de comptar amb una participacié de-
terminant de les institucions politiques i economiques del
territori al que donen servei, amb |'objectiu Unic d'obte-
nir el maxim rendiment de la infraestructura. Han de ser
la demanda, la capacitat comercial i la competitivitat les
que regeixin les decisions dels agents economics sobre
els aeroports, per exemple en obrir rutes i que condicio-
nin la resta del sistema d’aviacié civil. ¢
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| llarg d'aquests darrers anys el concepte de la
tarifacié ha anat madurant fins al punt que avui
és una idea perfectament definida i assumida
en termes economics, teécnics, operatius i soci-

als. La quiesti6 és ara qui pren la decisid politica d'implan-
tar el model. En aquesta tessitura, ens correspon també
als que som gestors d'infraestructures, ajudar als decisors
a tracar el cami perque la decisié pugui també conven-
cer els ciutadans, fent entendre la necessitat i les virtuts
del pagament per Us com a mecanisme que garanteixi el
manteniment, el servei, la sostenibilitat de les infraestruc-
tures a llarg termini.
Els models de xarxes d'infraestructures sén canviants. Te-
nim unes infraestructures que hem de perfeccionar des
d’un punt de vista de la seva intermodalitat i de la inte-
gracié amb xarxes complementaries perqué tinguin una
prestacié i rendiment complet. Els gestors privats som,
en aquest sentit, estratégics: tenim visié de futur ja que
invertim a llarg termini. La xarxa ja esta construida; el que
cal és aconseguir que la gestid, la prestacié i el rendiment
siguin Optims i equitatius, mantenint uns criteris de ren-
dibilitat a les inversions ja materialitzades. Per poder fer
aixo possible calen tres factors:

e L'administracié ha de canviar de mentalitat i passar
de tenir un rol constructor i inversor a tenir un rol
de gestor regulador per donar satisfaccio als usuaris.

e Cal una visié6 més integradora i ordenada del sistema
de transmissi6 de riscos, de manera que compatibilit-
zi els objectius que persegueixen els diversos actors:
administracid, financadors i concessionaris. Per poder
financar infraestructures els bancs reclamen que els
projectes siguin segurs. En canvi, tenim directives eu-
ropees que ens obliguen que hi hagi una transferencia

de riscos a aquests projectes. Al seu torn, I'actuacié
de les administracions a través de la politica de mo-
bilitat, d'infraestructures o de sol genera desajustos
en els transits i en les previsions de funcionalitat de
les infraestructures. Hi ha, doncs, una incompatibilitat
entre el que demanen els finangadors, i les necessitats
de les administracions, que es tradueix en una con-
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flictivitat en la transferéncia de riscos. En aquest con-
text, cal una evolucié del concepte del financament
i concebre’l des del punt de vista de la gestié d'un
sistema molt més homogeni i harmonic. Avui dia, cal
considerar que la generacié de valor que es crea per
als accionistes no radica simplement en un acte finan-

cer, sin6 que cal generar valor també per a la societat.
Dit d'una altra manera: si volem generar valor per als
accionistes, hem de ser capacos de gestionar infraes-
tructures que crein valor per a la societat.

A data d'avui, enlloc de parlar d'usuari convé parlar
de contribuent, que és qui, d'alguna manera, esta
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suportant explicitament o implicita les infraestructu-
res i les inversions. Pero caldria comencar a parlar de
client, figura que exigeix uns serveis de qualitat i que
requereix informacié sobre per qué s’ha de pagar
un peatge o una taxa. Cal, doncs, que siguem prou
dinamics per fer entendre quin és el valor de canvi,

quin és el valor d'Us, quins serveis rep el ciutada... Si
no ho fem, correm el risc d'afavorir un posicionament
esquematic i dual per part de 'usuari que es limita a
plantejar-se si paga o no paga un peatge, i no pren
en consideracié que davant seu té una infraestructu-
ra segura, confortable, sostenible i competitiva. ¢
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CONCLUSIONS

FINANCAMENT | GESTIO DE LA XARXA
D'ALTA CAPACITAT

1. La politica d'infraestructures viaries a Espanya ha estat
erratica, amb visié de curt termini, i amb uns criteris de
tarifacié irracionals i parcials. D'aixo se’n deriva una xarxa
dual i descompensada, amb corredors que tenen déficit o
excés de capacitat i coexistencia de vies de peatge amb
vies sense peatge.

2. Espanya té una de les xarxes viaries d'alta capacitat
més extenses de tot Europa, amb una preséncia de ta-
rifaci6 molt per sota de la resta de paisos. Es una molt
bona xarxa, pero insostenible, en la qual s’estan aplicant
recursos en conservacié molt per clarament del que és
recomanable.

3. Cada vegada hi ha més consens academic sobre la ido-
neitat d'implantar un model de tarifacié de la xarxa via-
ria. Els decisors publics, pero, no assumeixen |'aplicacid
d’aquesta mesura, malgrat que en altres serveis basics
s'hagin adoptat tarifacions en funcié d’objectius recapta-
toris, que han estat molt impopulars.

4. La situacié d'absencia de sistema tarifari a I'Estat Espa-
nyol en un entorn europeu que si que esta tarifat, signi-
fica, al capdavall, que el sistema espanyol esta contribu-
int a financar el sistema de transport i d'infraestructures
d’altres paisos europeus, sense reciprocitat per part dels
usuaris estrangers de les vies espanyoles.

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

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

6. La implantacié d'un sistema tarifari permetria homoge-
neitzar la xarxa de |'Estat i superar el greuge comparatiu
de |'existencia de peatges en una part del territori.

7. El sistema de pagament per Gs a Espanya s'hauria
d'aplicar en base al criteri de la distancia 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 poblacié.

8. El sector de I'obra civil, un dels sectors industrials po-
tents d'Espanya, necessita politiques estables d'infraes-
tructures, aixi com un model de col-laboracié publico-
privada que realitzi una assignacié de riscos ajustada a
les competencies dels diversos actors.

EL MODEL AEROPORTUARI

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

2. Amb el model actual de caixa Unica -en el qual les in-
versions depenen de decisions politiques i no de la ca-
pacitat de financament de |'aeroport, i les pérdues i be-
neficis es compensen en un fons comu- els aeroports no
tenen incentius per ser competitius. La individualitzacié
dels aeroports ha de comportar que cadascun d’ells tin-
gui competéncies en la gestié d'un compte d’explotacié
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propi, disposi d’eines comercials (fixacié de preus i slots)
i tingui capacitat de definir estratégies d'especialitzacié.

3. Les dades d'inversié d’AENA mostren com Madrid ha
rebut proporcionalment molta més inversié que el transit
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-
cié turistica: sén aeroports que aporten al sistema una
proporcié d'ingressos molt per sobre de les inversions
que reben.

4. Un model de gestié individualitzada dels aeroports
permetria determinar quins d’ells sén viables comercial-
ment i, per tant, podrien ser gestionats amb participacié
privada. Amb el sistema actual de gestidé centralitzada
es corre el risc que s'acabi imposant una privatitzacid
de tota la xarxa, escenari no desitjable perqué suposaria
passar d'un monopoli centralitzat public a un monopoli
centralitzat privat.

5. Des d'un punt de vista empresarial, |'obstacle a la pri-
vatitzacié dels aeroports de Barcelona i de Madrid no ha
estat la sobreinversié ni el deute acumulat a AENA, ja
que una concessio 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’ambicio en les condicions proposades
per part d’AENA no assumibles pel sector.

6. Des d'un punt de vista politic, la reforma del sistema
aeroportuari va topar amb el calendari electoral i amb la
falta de voluntat descentralitzadora del nou govern de
I'Estat. El model que proposa la Generalitat és un model
individualitzat, amb posicié majoritaria catalana en |'orga-
nisme gestor de |'aeroport de Barcelona i traspas 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 Comissié Europea que vetlla per la compe-
téncia, vigilant els subsidis a les companyies i als aeroports.

8. A Catalunya s'ha fet I'esfor¢ de crear instruments col-
laboratius de promocidé de cada aeroport que han per-
mes desplegar accions per atreure companyies aeries.
No obstant aix0, aquests ens tenen la capacitat comer-
cial molt limitada perque no poden negociar ni els slots
ni les tarifes.
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