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El futur de les infraestructures de transport:
competéncia o complementarietat entre modes

a jornada de treball de les Fundacions Abertis i
Cercle d'Infraestructures al Castell de Castellet
de Foix es va dedicar, el 2013, a les relacions de
complementarietat i de competéncia entre mo-
des de transport.
Cal recordar que aquell any la crisi economica era espe-
cialment intensa, i que en el camp de les infraestructu-
res tots els indicadors d'activitat assenyalaven minims.
En aquest context van voler presentar experiéncies que
poguessin assenyalar camins de sortida al sector. Ben
suggeridora va resultar la intervencié de Lord Berkeley,
president del Rail Freight Group, |'associacié que agru-
pa el sector privat que opera el ferrocarril al Regne Unit.
Les espectaculars dades de creixement, d'eficiéncia
i d'acceptacié ciutadana dels serveis ferroviaris al seu
pais, a partir de la segona liberalitzacié del sector, cons-
titueixen un bon referent per als paisos amb excessiu
predomini dels operadors incumbents.
La taula rodona es va dedicar a la intermodalitat amb la

participacié del director del Port de Barcelona, José Al-
berto Carbonell, de Jaume Bonavia, director d'Alfil Lo-
gistics, i del director de Logistica de BASF, José Curado.
Com és habitual, en el Workshop van participar també
alts dirigents de les administracions competents en in-
fraestructures i transports, el secretari general d'Infraes-
tructures del Ministeri de Foment, Manuel Niro, el se-
cretari general de Territori i Mobilitat de la Generalitat,
Ricard Font, i el Sr. Patrick Boeuf, responsable del sector
de la carretera en el BEI, aixi com el president d'Abertis,
Salvador Alemany, i el director general d'Abertis Auto-
pistes, Josep Lluis Giménez Sevilla.

La present publicacié recull les ponéncies i els debats
amb els participants a la jornada i formula unes con-
clusions que resulten d'extraordinaria utilitat de cara al
futur de les infraestructures del transport.

Com sempre, cal agrair a tots els qui ho han fet possi-
ble, especialment a I'Institut Cerda, que es fa carrec de
moderar i relatar la jornada.

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

President d'Abertis

Llicenciat en Ciéncies Economi-
ques per la UB, professor mercan-
til, censor jurat de comptesi diplo-
mat per IESE. President d'Abertis
Infraestructures, S.A., president
del Consell Assessor per a la Reac-
tivacié Econdomica i el Creixement
(CAREC). Ha estat president del
Cercle d’Economia, president de
Creu Roja a Barcelona i vicepresi-
dent de Creu Roja a Catalunya, i

membre del Comité Nacional de
Cruz Roja Espafiola. També va ser
president de la Seccié de Basquet
i vicepresident del F.C. Barcelona.

LORD BERKELEY

European Rail Freight Association

Tony Berkeley is a past President
and current Board Member of
the European Rail Freight Asso-
ciation. He is also chairman of the
Rail Freight Group, the represent-
ative body of the UK rail freight
industry.

Tony Berkeley sits in the UK House
of Lords and was an opposition
Transport Spokesperson 1996-7.
He is Secretary of the All Party

Parliamentary Rail Group and of
the AIll Party Parliamentary Cy-
cling Group.

He was Public Affairs Manager of
Eurotunnel from 1981 until the
end of construction of the Chan-
nel Tunnel in 1994.
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PATRICK BOEUF

Cap de Divisié de Carreteres del BEI

He graduated in Civil Engineering
(Ecole Polytechnique and Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées
- Paris) and obtained a Masters in
Economics at the Ecole des Hautes
Etudes en Sciences Sociales - Paris.
He joined the European Invest-
ment Bank (EIB) in 1991. He is a
specialist in transport economics
and finance, and has contributed
to the appraisal of more than a

hundred transport projects fi-
nanced by EIB in EU and non-EU
countries.

He has also worked various top-
ics, such as EU transport policy,
including TEN-T, Cost-Benefit
Analysis or Public Private Partner-
ships. He is currently responsible
for the road sector in the Project
Directorate.

JAUME BONAVIA BERMEJO

Director d'Alfil Logistics

Diplomat en Ciéncies Empresarials
per la Universitat de Barcelona.
La seva trajectoria a Damm va
comencar el 2002 com a director
de Desenvolupament de Negoci
d’'Agora Europe, consultora de la
cadena de subministrament del
grup cerveser.

Des del 2007 és el director general
d’Alfil Logistics, carrec que com-
patibilitza amb la maxima respon-

sabilitat a les altres empreses lo-
gistiques propietat o participades
per Damm.

Es membre dels comités executius
d'UNO i BCL.
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JOSE ALBERTO CARBONELL CAMALLONGA

Director del Port de Barcelona

Enginyer de Camins, Canals i Ports
(UPC - promocié 1989), MBA
(EADA - promocié 1995), PADE
(IESE - promocié 2011).

Ha ocupat diferents responsabili-
tats a I’Autoritat Portuaria de Bar-
celona des de I'any 1991, i des del
2009 n’és el director general.

RICARD FONT

Secretari de Mobilitat del Departament de Territori i Sostenibilitat

Llicenciat en Ciéncies Juridiques
per la Universitat de Girona.
Master i postgrau en Dret Ur-
banistic a la Universitat Autono-
ma de Barcelona i a la Universitat
Pompeu Fabra.

Va ser assessor del Grup CIU al
Parlament de Catalunya. Soci del
despatx d'advocats Font i Hereu &
Pintor i Duran Advocats.

Des del gener del 2011, director

general de Transports i Mobilitat,
i des del desembre del 2012, sec-
retari general de Territori i Mobil-
itat del Departament de Territori i
Sostenibilitat de la Generalitat de
Catalunya.
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JOSEP LLUIS GIMENEZ SEVILLA

Director general d'Abertis Autopistes Espanya

Economista, diplomat en Direccié
Financera i master en Gesti6 Ger-
encial per EADA, Programa d’Alta
Direccié (PAD) d'IAE -Universitat
Austral de Buenos Aires- i Progra-
ma de Desenvolupament Directiu
(PDD) a I'IESE.

Director general d'Abertis Au-
topistes Espanya i membre de
consells de societats participades
pel grup Abertis. L'any 2007 va ser

director general d’Acesa. Ha es-
tat director de I’Area Operativa i
Financera d’Inmobiliaria Colonial
S.A., director general de la com-
panyia Q-Factory 21, S.L. i consel-
ler de diverses societats del grup
Abertis a Ameérica del Sud.

PERE MACIAS | ARAU

President del Cercle d’Infraestructures

Doctor enginyer de Camins, Ca-
nals i Ports per la UPC. Es presi-
dent de la Comissié de Seguretat
Vial i Mobilitat Sostenible del
Congrés de Diputats i portaveu
adjunt del Grup Parlamentari CiU,
i president de la Fundacié Cercle
d’Infraestructures. Professor titu-
lar de Legislacié Urbanistica, de
la UPC. Dirigeix la Catedra d'Em-
presa Cercle d'Infraestructures i

presideix la Comissié Académica
del Master de Gestié d'Infraes-
tructures. Ha estat alcalde d’'Olot,
president de la Diputacié de Gi-
rona, conseller de Medi Ambient
i conseller de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat
de Catalunya.
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MANUEL NINO

Secretari general d’Infraestructures. Ministeri de Foment

Enginyer de Camins, Canals i Ports
per la Universitat Politecnica de
Madrid, llicenciat en Dret per la
Universitat Complutense de Ma-
drid i master d'Introduccié a les
Comunitats Europees. Pertany al
Cos d'Enginyers de Camins, Canals
i Ports.

Secretari general d’Infraestruc-
tures del Ministeri de Foment.
Ha ocupat diversos carrecs en el

Ministeri de Foment, entre altres
subdirector general de Planifica-
ci6 i Projectes de Carreteres, sub-
director general de Plans i Projec-
tes d'Infraestructures Ferroviaries
i director general de Ferrocarrils
en el Ministeri de Foment, en
dues etapes.

JOSE MANUEL PEREIRA CURADO

Director de Logistica de BASF

Gestor logistica a BASF Espafiola.
Lider funcional per als Sites de
BASF a Castellbisbal, Hospitalet,
Rubi i Zona Franca a Barcelona.
Leader Functional Expert a Infrae-
structura Logistica per al Grup
BASF. A BASF Portuguesa va ser
gestor del Customer Service i Op-
eracions Logistica, gestor de Qual-
itat, Seguretat i Medi Ambient. A
la Schering Plough Farmacéutica

va ser director de Logistica, Com-
pres i Planificacié de Produccié. La
meva carrera professional s'inicia
a la GALP - Petréleos de Portugal-
com a Cap de Fabricacio.
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RICARD FONT
Secretari d'Infraestructures i Mobilitat del
Departament de TES de la Generalitat de Catalunya
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SALVADOR ALEMANY

CAP A UN MODEL HARMONIC DE
TARIFACIO

a d'avui és la setena edicié del Workshop del Cer-
cle d'Infraestructures i és la cinquena vegada que
el celebrem a aquest castell, seu social de la Fun-
daci6 Abertis. Des de la primera edicid, I'any 2009,
aquesta jornada sempre s'ha fet en el context de la crisi.
Avui, a 2013, veiem com la licitacié d'obra publica de la
Generalitat ha estat un 5% de la del 2008. O bé, consta-
tem que el sector de la construccié d'habitatge nou es
troba a nivells dels anys seixanta.
El tema de la jornada d'avui -El futur de les infraestructu-
res de transport: competéncia o complementarietat entre
modes- representa, de fet, la constatacié que la gestioé de
les infraestructures de qualsevol tipus de transport és una
matéria que s'ha d'abordar com a sistema. | aquesta visié
de conjunt s’ha d’aplicar en totes les etapes de la cadena
de valor: des de la planificacid i el disseny, a I'execucié i
la posterior explotacié.
Per poder assolir un sistema comodal o intermodal efi-
cient, cal que cada mitja de transport tingui un model
de finangament i gestié que sigui coherent. Un d'aquests
modes, el de les infraestructures viaries, veu la seva efici-
éncia penalitzada per la inexisténcia d'un model racional.
Ja a final del segle passat advertiem que el sistema es
ressentiria si no s'aconseguia implantar un model harmo-
nitzat a través d'un mecanisme de pagament per Us en
tota la xarxa viaria d'alta capacitat de |'Estat. L'any 1998,

en una conferéncia que vaig fer a les Drassanes titula-
da No dispareu al pianista, ja vaig procurar encarrilar el
problema que tenien les concessionaries de poder cobrar
els peatges. Avui, quinze anys més tard, els problemes
son similars, tot i que ara estan tant en el focus d'aten-
ci6 social com en el politic. Durant aquests anys, com a
empreses titulars de concessions hem procurat passar
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desapercebudes i mostrar la disposicié a invertir en la
xarxa d'infraestructures. El problema de fons de la manca
d'harmonitzacié del sistema és la no acceptacié social de
la figura del peatge.

Tot i que avui cal prioritzar les inversions en alguns dels
altres modes de transport, cal seguir invertint en el sector
de la xarxa viaria d'alta capacitat, aixo si, de forma més
selectiva. Pero es produeix un bloqueig que impedeix
programar noves infraestructures viaries, tant gratuites
-perque no hi ha fons publics- com de peatge -perqué so-
cialment no s'accepta. Aquesta situacié no només afecta
els grans projectes de nova xarxa, sindé també les petites
inversions -nous accessos, prolongacions, etc.- i, fins i tot,
les mesures d'optimitzacié o adequacié social del model

tarifari. El problema rau en el fet que no es toleren els
ajustos que caldria fer als contractes concessionals que
servirien per compensar i fer viables aquestes inversions
mitjancant una modificacié de tarifes o un allargament
d'uns pocs mesos de les concessions. Desenvolupar po-
litiques en aquest sentit és extremadament delicat per la
dificultat de teixir un discurs que sigui polivalent per als
diversos grups d'stakeholders: entorn social, actors poli-
tics, accionistes, etc.

Una bona practica la podem trobar a Franca. Alli, per
dinamitzar la inversi6 i generar ocupacid, es va impulsar
una mesura keynesiana que va consistir a oferir a les con-
cessionaries allargar les concessions en contrapartida a
una série d'inversions que el Ministeri havia prioritzat. Es

Ires

; de transport

e modes
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va fer primer un pla d'un any i, posteriorment, un segon
pla de quatre anys.
A Espanya, la falta d’harmonitzacié del sistema ha ge-

nerat anomalies a la xarxa com el cas que hem anome-
nat de “les radials” (tot i que dins d'aquest paquet no
només hi ha autopistes radials de Madrid). No és facil
resoldre aquesta situacié dins del propi sistema conces-
sional, allargant terminis, fusionant concessions, ajustant
mecanismes d’harmonitzacié... Hi ha un risc enorme, per
exemple, si es pretén utilitzar els terminis d'una concessié
de Valéncia o de Catalunya per resoldre el problema dins
del propi sistema. Aquesta situacid, a més de ser un pro-
blema economic del Ministeri, és també un problema de
reputacié del sistema concessional espanyol. En qualse-
vol cas, tot aquest embolic es deriva d'una practica massa
habitual aquests darrers anys: duplicar vies d'alta capaci-
tat, ja sigui posant una via lliure de peatge paral-lela a una

e Cercle d'infraestructures

r
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de peatge existent, o bé, com en aquest cas, fent una via
de peatge paral-lela a una via gratuita i, a més, invertir a
la via gratuita fent-la molt competitiva.

Fins ara, les administracions no han volgut abordar I'har-
monitzacié tarifaria. Un dels motius és el temor que pro-
dueix I'impacte i la reaccié que tindria en el sector del
transport. Ara bé, és ben demostrable que si es concebés
una orientacié finalista de la recaptacié de |'eurovinyeta
es podria invertir en reestructurar el sector i es resoldrien
dues problematiques amb un mateix instrument.

A tots aquests desequilibris s'hi afegeix la forta caiguda
brutal de |'obra publica i el debilitament d’Espanya com a
entorn atractiu per a la captacié d'inversions. Paradoxal-
ment, aixo ha fet que el sector d’empreses constructores
i concessionaries s'hagi consolidat com a lider mundial
operant a nivell internacional; pero caldria reforcar les
oportunitats per invertir aqui. ¢
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MANUEL NINO

a politica d'infraestructures del Ministeri (forma-
litzada a través del PITVI: Pla d’Infraestructures,
Transport i Habitatge) parteix del criteri que actual-
ment ja tenim un nivell alt de dotacié infraestructu-
ral a Espanya que pot satisfer la demanda a mig termini.
Aquest patrimoni ha de ser la base per reactivar I'econo-
mia espanyola. L'estratégia passa, doncs, per rendibilitzar
aquest sistema i fer-lo més productiu, i introduir objectius
d'integracié i complementarietat entre modes. En aquest
sentit, per exemple, el Ministeri ha elaborat |'estrategia
espanyola de desenvolupament logistic.
A Espanya tenim un sistema amb un clar predomini de la
carretera. Cal potenciar el transport ferroviari per poder
complir els requeriments relacionats amb les emissions
de CO2. En aquest sentit, la Unié Europea ha promogut
el financament i I'execucié de corredors ferroviaris com
I’Atlantic i el Mediterrani, i també esta impulsant una xar-
xa basica de transport amb ajuts financers: la xarxa RTE.
En el Ministeri també tenim el convenciment que cal im-
plantar mecanismes que ens condueixin cap a l'autofinan-
cament del transport, com pot ser |'eurovinyeta o bé el pa-
gament per zones d'infraestructures. Aquests mecanismes
ja estan introduits a Portugal i a Franca, pero a Espanya hi
ha un element important a considerar, que és el fet que
les nostres infraestructures contribueixin a obtenir un cost
logistic competitiu en les cadenes de transport dels nos-
tres productes. Espanya pot definir-se com una platafor-
ma logistica intercontinental i aixd s’ha de reflectir en els
pressupostos publics, tenint en compte, pero, la politica
de consolidacié fiscal i I'objectiu irrenunciable de reduccié
de deficit public. En aquest sentit, el pressupost del Mi-
nisteri per al 2014 és de 17.310 ME, dels quals 9.000 M€
van destinats a inversions (51% ferrocarril i 24% carreteres).

Catalunya té un sistema d'infraestructures madur, carac-
teritzat per tenir una xarxa viaria molt consolidada d'au-
topistes de peatge —les primeres que es van posar en
funcionament a Espanya- i sovint també amb corredors
on concorren vies de peatge i vies paral-leles sense peat-
ge. També és caracteristic del sistema d’infraestructures
catala la xarxa ferroviaria d'alta velocitat que connecta les
capitals de provincia i enllaca amb Franca i un sistema de
ports amb plataformes logistiques associades.
La inversié del Ministeri de Foment a Catalunya per al
2014 és de 1.400 milions d'euros. El ferrocarril n'absor-
‘ ‘ logistica intercontinental que,
per ser competitiva, requereix
reforcar el paper del transport ferroviari

de mercaderies i la complementarietat
entre modes."

Espanya és una plataforma

beix la major part: 500 milions (325 dels quals destinats
a l'alta velocitat), a banda de 357 milions en concepte de
subvencions a Renfe per cobrir les obligacions de servei
public. En el cas de les infraestructures de carretera, la in-
versio de |'Estat és de 140 milions d’euros, pero és també
destacable la inversié de 35 milions que fan les empreses
concessionaries. Pel que fa a la resta de conceptes, el
Ministeri preveu unes inversions de 152 milions d’euros
en ports, 25 milions en aeroports i 150 en habitatge i sol.
Totes aquestes inversions rebran financament dels instru-
ments europeus i es complementen amb inversions pri-
vades, com les dels ports de Barcelona i Tarragona, i amb
inversions en plataformes industrials, com les del sector
quimic o les del sector de I'automocid.

El ferrocarril té a Espanya una quota sobre el transport
de només un 3%. El Ministeri esta desplegant mesures
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per impulsar aquest mode de transport, com per exem-
ple la linia Barcelona-Figueres-frontera, o el corredor de
600 km entre Barcelona i Madrid, que fins a Malaga es-
devé amb els seus 1.200 km el corredor d’alta velocitat
més llarg d’Europa. A més a més, el Ministeri esta im-
pulsant el corredor mediterrani, donant compliment als
compromisos de la ministra per portar I'ample UIC fins
a Valéncia I'any 2015 i, posteriorment, fins a Cartagena i
Murcia. Complementariament, el Ministeri negocia amb
el govern francés per posar en servei els trens de viatgers
a Franca sobre la linia d'alta velocitat.

Dins de la politica ferroviaria, cal destacar I'encert que
ha significat la politica de preus de I'operadora de la li-
nia d'alta velocitat, ja que ha permes transportar un gran

Un dels principals fronts de les
politiques ferroviaries del govern
és la reforma del sistema ferroviari
que ha de permetre liberalitzar el sector
i garantir la sostenibilitat financera de les
entitats gestores i operadores.”

volum de viatgers sense abaixar els ingressos. Cal seguir
treballant per donar serveis d'alta qualitat i oferir preus
competitius per incentivar |'Gs del transport ferroviari.
També en I'ambit ferroviari és important remarcar que
el Ministeri esta treballant en desenvolupar la liberalit-
zacié del sector. En aquest sentit, s’han anat desenvolu-
pant diverses mesures com la liberalitzacié dels serveis
de distribucid i la liberalitzacié dels serveis comercials
de llarga distancia en alta velocitat. També s'ha fet un
esforg per racionalitzar els serveis deficitaris de mitjana
distancia.

Un altre front que han abordat les politiques ferroviaries
ha estat el de la sostenibilitat financera del sector. A la
situacié d’endeutament de I’Adif s’hi sumava la situacié
critica de Feve, aixi com la situacié de Renfe operado-
ra. En total, les diverses societats ferroviaries tenien un
passiu conjunt de I'ordre de 20.000 milions d’euros. Per
fer-hi front, el govern ha desplegat un seguit de decrets
legislatius per fusionar Feve i Renfe (efectiu des de gener
de 2013) i per estructurar |'operador en quatre societats:
Renfe Viatgers, Renfe Mercaderies i Logistica, Renfe Fa-
bricacié i Manteniment i Renfe Lloguer de Material Ferro-
viari. L'objectiu és fer que Renfe estigui en condicions de
competir en el mercat nacional i internacional.

La gran assignatura pendent del sistema ferroviari és la
del transport de mercaderies. Les principals mancances
en aquest ambit sén la falta de competéncia efectiva
entre operadors, les ineficiencies en la gesti6 de les ter-
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minals de I'Adif i alguns deéficits en infraestructures. En
aquest sentit, I’Adif ha signat un conveni amb I’ANFAC
(Associacié Nacional de Fabricants d'Automobils i Ca-
mions) per impulsar I'Gs del ferrocarril per al transport
de vehicles i components millorant les connexions a les
plantes, les terminals i els accessos als ports. En aquest
punt, cal destacar I'esfor¢ de racionalitat per part de les
institucions de la Generalitat, del Port de Barcelona i del
Ministeri que ha permeés signar un acord sobre els acces-
sos ferroviaris al port de Barcelona, com a alternativa a
una inversié prevista que no es podia afrontar.

Castell de Casteliot

-
abertiy e Cites

Per impulsar el transport ferroviari de mercaderies i la
complementarietat entre modes, el Ministeri ha impulsat
una unitat logistica especifica que té com a missié analit-
zar i encaminar solucions als diversos problemes relacio-
nats amb la logistica i que pugui ser un marc de reflexié
de tots els actors publics i privats.

Finalment, per emmarcar totes aquestes politiques convé
tenir present que el ferrocarril, a banda d'aportar compe-
titivitat a d'altres sectors, constitueix en si mateix un sec-
tor economic important: aporta 1'1,3% del VAB, 50.000
llocs de treball directes i 400.000 d'indirectes. @

Cercle d'Infraestructures
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i ha un rerefons del debat sobre les infraes-
tructures que és fonamental: ens equivocarem
si pretenem sortir de la crisi fent el mateix que
féiem quan hi vam entrar. Cal canviar coses, fer
les reformes necessaries, modernitzar-nos i innovar per
abordar els reptes que tenim des del punt de vista eco-
nomic i estrategic. Si no ho fem, quan el PIB es recuperi i
quan el deute public ja ens permeti fer noves inversions,
cometrem els mateixos errors.
L'aproximacié a les infraestructures s'ha fet sempre des
d’una visid politica i territorial, perd practicament mai
s'ha fet des d'un criteri estratégic i economic, i quan s’ha

En la darrera década ens hem dotat
‘ ‘ de molta infraestructura, pero ens
ha mancat orientar les inversions
al negoci; per exemple, creant condicions
d’intermodalitat al sistema, o bé planificant

els serveis en paral-lel i amb el mateix rang
d’'importancia que la infraestructura."

fet, s’hi han interposat apriorismes politics i socials que
no ens permeten tenir el marge de maniobra que neces-
sitem per aplicar mesures amb racionalitat. | en un mo-
ment de crisi economica, el debat s’accentua perque ens
cal decidir entre dues estratégies: si hem de fer molta
inversié per sortir de la crisi o bé si hem de deixar que el
mercat faci la seva feina per sortir de la crisi.

Aquests darrers anys ens hem estat dotant de molta in-
fraestructura. Tenim, per exemple, una Terminal 1 a I'ae-
roport de Barcelona magnifica, dimensionada per a 53

A
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milions de passatgers i ara |'utilitzem per a 35 milions,
mentre que la Terminal 2 I'"hem dedicat a companyies low
cost pero es troba bastant buida. Curiosament, pero, avui
que parlem d'intermodalitat, ens hem oblidat de con-
nectar la T1 ferroviariament. Barcelona, que té una gran
marca i un gran poder d'atraccid turistica, no pot oferir
un servei eficient intermodal de |'aeroport al centre de la
ciutat com si que fan moltes altres ciutats competidores.
En matéria portuaria tenim un port en ampliacié, amb
inversions privades internacionals de centenars de mili-
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ons d'euros, perod no és fins ara que, mitjancant una col-
laboracié public-privada, amb |'ajuda de Ferrocarrils de
la Generalitat, el Departament, el Port, etc. hem pogut
trobar una solucid provisional per connectar aquestes ter-
minals amb el ferrocarril. | hem d’esperar que també es
resolguin els accessos viaris, perqué no oblidem que el
ferrocarril representa un petit percentatge del transport
terrestre del port, mentre que la resta es fa per camié. | el
mateix passa amb el port de Tarragona, on també s’estan
fent inversions importants en terminals en diversos tipus
de producte i necessita millorar les connexions viaries i
ferroviaries.

Tenim, doncs, bons exemples que ens diuen que hem mi-
llorat la dotacié d'infraestructura, perd no pas la conne-
xid, és a dir, tenim pendent el repte de la intermodalitat.

En alta velocitat no cal dir que la inversié ha estat es-
pectacular, perd no hem aconseguit tenir serveis directes
a Paris fins al 2014. | aixo posa de relleu un altre repte
pendent important: quan es fan infraestructures s'ha de
pensar en paral-lel en els serveis que hi farem i com fer
que siguin rendibles, és a dir, serveis pensats per a les
persones, perd també pensant en el negoci.

Diem que Catalunya és la porta logistica del sud d'Euro-
pa. Ara bé, si volem que s'utilitzin els nostres ports per ar-
ribar al centre d'Europa, hem de competir amb cost i ser-
vei amb els ports del nord d'Europa. Per exemple, hem
fet una gran inversio ferroviaria per travessar els Pirineus
pero no sembla que estigui pensada ni preparada per
al negoci de les mercaderies. Ara estem veient que els
operadors logistics demanen que tinguem un tercer fil a

tell ae Cz
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Portic

Portbou per ser competitius, la qual cosa paradoxalment
trencaria el negoci d'una concessié molt important com
és el tunel del Pertus. Per tant, hem de tenir clar que si no
resolem aquests colls d"'ampolla —els accessos al porti la
connexid transpirinenca- no serem eficients.

Com a conclusid, doncs, hem fet molta infraestructura,
perd ho hem fet sense tenir en compte elements clau del
negoci: la intermodalitat i els serveis.

D’altra banda, en el sector de la infraestructura viaria te-
nim instaurat el debat sobre el financament i la tarifacié de
la xarxa viaria d'alta
capacitat. El Govern
creu que cal introduir
decididament el pa-
gament per Us. Cal
tenir en compte una
dada molt il-lustrativa:
Alemanya té a la seva
disposicié 4.000 mi-
lions d'euros per fer

politiques publiques
de transport public i
politiques publiques

de suport al transport
de mercaderies deri-
vats dels ingressos de
I'eurovinyeta. Ens po-
dem imaginar qué podriem fer nosaltres amb una quanti-
tat de recursos com aquesta?

De moment a Catalunya el que hem fet és una politica
d’homogeneitzacié de la tarifa per quilometre d'autopis-
ta i per quilometre de tdnel. També, ens estem prepa-
rant per introduir la modalitat de pagament per recor-
regut real, amb portics i teletac. Tot plegat s’ha fet per
introduir racionalitat al sistema i per preparar-nos per a
la implantacié de les directives europees de pagament

per Us. D'altra banda, hem aplicat una mesura que ens
permetra que cada any, dels ingressos que generen les
concessionaries d'autopistes, obtinguem fons per invertir
en transport public a Catalunya. Estem treballant, doncs,
per implantar un model que ens permeti gestionar la mo-
bilitat i els recursos i que dibuixi un mapa racional d'infra-
estructures en el qual no es dupliquin corredors fent vies
desdoblades al costat d'autopistes.

Un altre tema important per al sistema d'infraestruc-
tures sén les terminals intermodals. Tothom reconeix
que a Catalunya hi
ha d'haver quatre
terminals: Penedés,
Barcelona, Llagos-
ta, el Far-Vilamalla...
perd6 de moment,
que estara
feta és la que s'es-
ta promovent amb
capital privat: la de
BASF a Tarragona.
El motiu que sigui
aquesta terminal la
que més rapidament
es desbloqueja és
perqué segurament
darrera del projecte
hi deu haver un pla de negoci que demostra que la in-
versié és rendible.

En el debat de la intermodalitat és oportd aportar un
darrer element que sovint s’oblida i que és critic per al
funcionament del sistema: tenir un sector del transport
de mercaderies per carretera fort i estructurat. El fet que
a Francga i a Alemanya la SNCF i la DB han creat divisions
de transport per carretera demostra que no s’entén la
intermodalitat sense el sector de la carretera. @

I"Gnica
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a clau per a la intermodalitat no és que existeixin
diversos modes de transport, siné que es vinculin
els modes de transport entre si. Per fer-ho, és cri-
tic que hi hagi col-laboracié i cooperacié entre els
agents del sector, siguin publics o privats.
Si prenem de referéncia el Llibre Blanc del Transport de la
Comissié Europea de 2011 (Full de ruta per a una zona de
transport Unica per aconseguir un sistema de transport
eficient, eficag i competitiu), veiem que els objectius es
centren en potenciar el creixement de la mobilitat i la re-

duccié de les emissions de CO2. Fa 10 anys, la politica de
transports s'esforcava per separar creixement i mobilitat,
és a dir, tenir creixement economic perd amb menys mo-
bilitat. Avui es planteja que si volem créixer no podem li-
mitar la mobilitat, pero si que cal evitar-ne I'impacte en el
medi ambient. Per fer-ho es requereix optimitzar la com-
binacié dels modes de transport més eficients i millorar
el rendiment de les cadenes logistiques multimodals. En
definitiva, es tracta d’optimitzar alld existent i potenciar
la complementarietat entre modes de transport.
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El Llibre Blanc proposa, per tant, una major integracié
de les xarxes de transport, aeroports, ports, ferrocarril,
creant plataformes intermodals per a viatgers. A més,
aquest enfocament intermodal ha de comptar amb el
desenvolupament de sistemes de pagament electronics
i a distancia que integrin tots els mitjans de transport i
tots els sistemes tarifaris.

Pel que fa a les mercaderies, el Llibre Blanc aposta pel
desenvolupament de la multimodalitat o comodalitat en
les relacions de transport per sobre dels 300 km, que
és el llindar que es creu que els sistemes multimodals
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poden ser econdomicament competitius. Cal coordinacié
entre modes, perd també cal transferéncia neta de trans-
port per carretera a altres modes més eficients com el
ferrocarril i el vaixell. En aquest sentit, per a I’'any 2030
el Llibre Blanc proposa I'objectiu de transferir un 30%
de les mercaderies que viatgen a més de 300 km de la
carretera al ferrocarril i al vaixell (per al 2050 I'objectiu
és del 50%).

Un altre dels objectius del Llibre Blanc fa referéncia la
xarxa transeuropea. La proposta és que per al 2030 s'ha-
gi executat la core network de la xarxa multimodal de
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Modal split of operations signed by EIB between 2007 and 2012* - Transport sector - EU-27
EU-27
Sector 2007-2009 ] 2010-2012 2012
Rail interurban and urban 43.2% 61.0% 60.3%
Roads interurban and urban 37.1% 28.9% 26.4%
Air 11.9% 4.2% 5.5%
Maritime 7.6% 5.6% 7.6%
Other 0.2% 0.2% 0.2%
EU-15
Sector 2007-2009 ] 2010-2012 2012
Rail interurban and urban 48.0% 66.8% 58.3%
Roads interurban and urban 27.9% 21.0% 26.7%
Air 14.7% 5.0% 5.6%
Maritime 9.3% 7.0% 9.1%
Other 0.2% 0.3% 0.3%
EU-12
Sector 2007-2009 | 2010-2012 2012
Rail interurban and urban 26.4% 42.8% 69.6%
Roads interurban and urban 68.8% 54.9% 24.8%
Air 2.4% 1.8% 5.4%
Maritime 2.0% 0.4% 0.2%
Other 0.5% 0.1% 0.0%
* including signatures expected

until end of 2012

transport TEN-T, i que el 2050 tots els ports i aeroports
de la xarxa nuclear estiguin connectats a la xarxa viaria
i ferroviaria transeuropea (els aeroports preferentment a
la xarxa d'alta velocitat).

El Llibre Blanc distingeix el concepte de multimodalitat
i el d'interoperabilitat. El concepte de multimodalitat fa

referéncia a les condicions que permeten el transport
porta a porta de forma ininterrompuda per a passatgers i
per a mercaderies. |, d'altra banda, el Llibre Blanc també
posa l'accent en la necessitat que dins de cada mode de
transport hi hagi la maxima interoperabilitat; tema cruci-

al en el sector ferroviari.
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El Llibre Blanc també planteja objectius més operatius,
com el desenvolupament dels sistemes d'informacié i
telecomunicacié, la gestié documental eficient, el desen-
volupament d’operadors multimodals d'abast multinaci-
onal i un sistema integral i intel-ligent de tarifacié.

La DG MOVE defineix les xarxes transeuropees o TEN-T i
estableix instruments de financament com el Connecting
Europe Facility destinats prioritariament als modes alter-
natius al transport viari o al transport aeri. Per a aquests

modes, la Comissié pretén que siguin altres els que par-
ticipin en el financament, a través del BEI, a través de
models de PPP i mitjangant els mercats de capital.

El BEI presta al sector transport fins a 50.000 milions d’eu-
ros a I'any. La prioritat del BEI és financar projectes que
contribueixin a la mitigacié -i a |'adaptacié- al canvi clima-
tic, i aixo porta el BEl a fomentar la intermodalitat o mul-
timodalitat mitjangant el seu recolzament a projectes de
transport ferroviari, maritim, fluvial, centres logistics...
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TORNS DE PARAULA

Sr. Mateu Turré: El mapa de la xarxa transeuropea que
s'ha presentat evidencia com a Europa es decideix sor-
prenentment que el corredor mediterrani inclou una linia
que va d'Algesires a Madrid, Saragossa i Barcelona.
D'altra banda, ens hauriem de preguntar si el BEI, pel fet
d’afavorir d’entrada les inversions ferroviaries, maritimes i
fluvials i, després, incorporar a I'avaluacié econdmica dels
projectes els impactes ambientals, no acaba comptant
dues vegades la dimensié ambiental.

Sr. Patrick Boeuf: El BE| avalua els projectes sense pre-
judicis, des de la neutralitat, i valorant-ne els merits. Al
BEI hem desenvolupat instruments d'analisi cost-benefici
dels projectes, que inclouen els efectes ambientals. | per
una altra banda hi ha els criteris politics de la Unié Eu-
ropea, criteris que han comptat amb la participacié dels
grups politics, entitats, professionals, etc.

En I'analisi dels projectes apliquem taxes de descompte
més baixes per als modes més eficients en emissions de
CO2 i taxes més altes per als modes amb major impacte
en el canvi climatic. Per exemple: un 3,5% per a infraes-
tructures ferroviaries, un 7% per a carreteres i un 10% per
a aeroports. Aquest criteri pot ser injust i contraproduent, i
pot penalitzar projectes que realment poden ser bons per
a les emissions de CO2; per exemple, una carretera que
escurca distancia de viatge o bé que redueix la congestié.
Sigui com sigui, al BEI, en la nostra presa de decisions
hem de conjugar el criteri estrictament tecnic amb el cri-
teri politic.

Sr. Salvador Alemany: Abertis era un operador d'infra-
estructures posicionat com a operador multimodal. Re-
centment ens hem despres d'alguns negocis i ens hem

quedat essencialment en el sector de les autopistes, cosa
que podria llegir-se com un procés de rendncia a aquell
perfil d’operador intermodal que en les intervencions an-
teriors es reclamava. El motiu d’haver pres aquesta deci-
sié és doble. D'una banda, ens trobavem que la situacidé
financera dificultava el creixement en cadascun dels sec-
tors de transport en que operavem, sabent que la propia
naturalesa del negoci de les concessions obliga al creixe-
ment continu perqué cada dia que passa les concessions
tenen un dia menys de termini fins al seu venciment. D'al-
tra banda, per a |'explotacié privada és imprescindible
que sobre la infraestructura hi hagi pluralitat de clients,
cosa que no es produeix en alguns sectors del transport,
com és el cas de la infraestructura ferroviaria.
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La privatitzacié del ferrocarril al Regne Unit

| ferrocarril pot ser eficient i pot competir amb
la carretera en servei i preu. Per aconseguir-ho
és imprescindible la lliure competéncia i |'accés
universal al sistema sense obstruccions per part
de les entitats estatals, i cal generar confianca en els in-
versors privats.
La situacié del ferrocarril al Regne Unit és diferent de la
que hi ha a Espanya. El volum de mercaderies i passat-
gers ha crescut al voltant del 60% des de la privatitzacié
als anys 90. D’entrada, al Regne Unit hi ha cinc operadors
de mercaderies independents de I'entitat estatal gestora
de la infraestructura. Un d'aquests operadors té un 50%
del mercat, quan en tenia el 90% en el moment de la
privatitzacié fa 12 anys; per tant, ha perdut quota da-
vant d'altres operadors. En particular, alld que ha crescut
més és la intermodalitat, i es preveu que es dobli en els
propers 15 anys. El factor clau és el paper del regulador,
que ha d'assegurar-se que el gestor de la infraestructura
sigui eficient, que s’estimuli una baixada de costos i que
hi hagi competencia entre operadors. Complementaria-
ment s’han consolidat nous mercats que beneficiaran el
ferrocarril: per exemple, els centres de distribucié inter-
modal orientats des dels ports o cap als ports. Fins i tot,
s'han desenvolupat les connexions amb centres de dis-
tribucié al detall més urbans o de petit format (centres
de distribucié urbana, centres outlet...), connexions que
han estat cofinancades pels clients. Un bon exemple és
la terminal d’Euston Station a Londres.
El transit de passatgers de Franca, Alemanya i Regne
Unit ha crescut els darrers anys, pero en proporcions di-
ferents.
El nivell de satisfaccié dels passatgers al Regne Unit és
forca bo, tot i que manca millorar el problema de la mas-
sificacié mitjancant inversions en vagons, andanes, etc.
Pel que fa a les previsions en el sector del transport de
mercaderies, si s'assumeix |'aplicacié de les millores pre-
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vistes i el comportament competitiu dels preus veiem
com alguns sectors importants veuen en el ferrocarril
un potencial de futur; aquest és el cas del transport in-
termodal, ja sigui d’exportacié/importacié o bé ja sigui
transport intermodal de caracter domestic. Per exemple,
Marks & Spencer preveu transportar per ferrocarril el
30% de la seva oferta.
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Pel que fa al cost que té per al govern, es produeix un
equilibri entre pagaments i ingressos. Cal tenir en comp-
te que després de deduir els ingressos que produeixen
les franquicies per passatgers del pagament net gover-
namental als ferrocarrils, el cost net es va equilibrant fins
al cost zero. En aquest sentit, si comparem els paga-
ments al gestor d'infraestructures en els diferents paisos
europeus veurem com al Regne Unit el cost és el més
baix de tots:

El sector ferroviari més dinamic ha
‘ ‘ estat el transport intermodal, tant
aquell orientat a la importacié/
exportacié com el transport intermodal de

caracter més domeéstic, fins i tot lligat a la
distribucié en entorns urbans."

Al Regne Unit hi ha també dificultats. Per exemple, en
el model d'explotacié del tinel del Canal de la Manega
(inaugurat el 1994) es van fer unes previsions de transit
molt optimistes. Hi havia I'expectativa d'obtenir fons del
sector privat, pero no s’ha materialitzat. El resultat de tot
plegat ha estat que el cost per quilometre del transport
ferroviari de mercaderies al tinel sigui entre 5 10 vega-
des més car que el transport a la xarxa anglesa o france-
sa, i que sigui més economic transportar un contenidor

== lntermodal Ports & Chan Tun
- e odal: Domestic
e o brmcthony i abeniaby

. . 5 Coal
entre Franga i el Regne Unit per carretera que no pas -

. s . , i Boom avs.
per ferrocarril. Actualment només circulen pel tinel 4 0 5 "
trens diaris, mentre que les previsions de demanda deien o

et Oty

que actualment estariem propers als 40 trens.

A Eurotunnel hi operen dues companyies, Eurostar per
a passatgers i DB Schenker i Europorte (participada per
Eurotunnel) per a mercaderies. En un context en el qual
les carregues al transport de mercaderies s6n molt ele-
vades, s’ha demanat a la Comissié Europea que inves-
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La privatitzacié del ferrocarril al Regne Unit

Cost to Government

S o

Regne Unit 4.000 M€ - Italia 6.000 M€
Franga 12.000 M€ - Alemanya 12.000 M€
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tigui si es compleix la legislacié segons la qual allo que
es cobra per quilometre no supera el que el mercat no
pot suportar. Els governs britanic i frances estan essent
investigats per introduir sobrecostos al transport de mer-
caderies, per manca d’independéncia en la regulacid i
per posicié dominant d'Eurotunnel en el mercat arrel de
la compra que va fer de la companyia SeaFrance que
explota el servei de ferris a través del canal.

Un altre inconvenient del sistema ferroviari britanic és
que la connexié al continent és a través de Francga, pais
en el qual la presencia i I'actitud de SNCF dificulta I'en-
trada d'operadors independents, cosa que ha contribuit
a produir una baixada del transit ferroviari de mercaderi-
es d'un 50% en els darrers 10 anys. De fet, les autoritats
de la competéncia han multat SNCF amb 60 M€ per abus
de posicié dominant.

La intermodalitat és un factor critic per al futur del trans-
port ferroviari de mercaderies, i el seu desenvolupament

depen de l'establiment de models que afavoreixin la
competencia efectiva en el sector ferroviari. Aquesta
correlacié s'evidencia, per exemple, en el cas de Suecia,
i més concretament al port de Goteborg, on el transit
intermodal s’ha doblat gracies a I'activitat de |'operador
independent Hector Rail AB

Els clients sén els que impulsen la demanda de sistemes
logistics intermodals, perqué busquen equilibri entre
cost i servei, perd també perqué en la seva decisi6 cada
vegada pesen més els factors ambientals i la situacié de
congestié de la xarxa viaria. | aixo, al seu torn, també
s'explica pel comportament del consumidor, que de for-
ma creixent valora caracteristiques del producte com la
petjada de carboni, I'origen geografic, etc.

| cal tenir també present que perqué funcioni el transport
intermodal, cal que el transport per carretera, que és el
que ddéna capil-laritat al sistema, sigui competitiu en cos-
tos i servei.
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Si volem que el transport intermodal tingui exit, caldra

complir un seguit de condicions:

e Competéncia i cooperacié entre operadors de fer-
rocarril, operadors de terminal i operadors logistics.

e Evitar que es perfili un mercat amb grups dominants.

e Accés obert a les terminals i als serveis essencials en
un régim de plena competeéncia.

e Accés facil al material mobil i a les locomotores,
trencant amb les barreres que es produeixen amb
grans operadors tradicionals que tenen un control
excessiu.

e Tarifacid justa i transparent per a la xarxa i els ser-
veis.

e Transparencia i igualtat en les condicions d'accés als
solcs i canons raonables i assequibles.

Per complir aquestes condicions, caldria disposar d'un

marc legislatiu que garantis un millor entorn competi-

tiu. El mercat Unic és part de les politiques de la Unié

Europea, i el sector ferroviari no és més complex que

altres sectors i no hauria de ser una excepcid. El quart

paquet ferroviari de la Comissié Europea esta dissenyat
per aconseguir un marc adequat de competéncia:

e Separaci6 total entre I'administracié de les infraes-
tructures i els operadors, i lliure accés a infraestruc-
tures i serveis.

e Coordinacié entre els gestors d'infraestructures.

e Regulacié forta i independent, amb processos
d'apel-lacié rapids i senzills.

e Apoderament d’'una Unica Agencia Ferroviaria Euro-
pea competent en normativa de seguretat.

Pero les reformes topen amb els interessos d'alguns

estats membres per salvaguardar la seva capacitat de

control (per exemple, Franca i Alemanya, que utilitzen el

Parlament i el Consell europeus):

e Mantenir un sistema ferroviari que els afavoreix.

e Mantenir privilegis i ajuts als operadors estatals per

tal de competir de manera deslleial amb els altres.

e  Mantenir funcions en una mateixa empresa estatal
que controla la infraestructura i I'operaci6.

e  Orientar |'autoritat estatal de seguretat a posar tra-
ves o restringir I'aprovacié d'equips d'un altre estat
membre.

A hores d'ara 13 estats membres encara no apliquen la
legislacié que es va aprovar fa 10 anys. La Comissié els
dura als tribunals.
I, en contraposicid a aquesta practica, tots els estudis de
la Comissié Europea en els quals s’analitza I'opinié dels
stakeholders ferroviaris (operadors, els sindicats, el Co-
mité Economic i Social de la UE...) demostren que hi ha
el convenciment que la competencia ha de comportar
eficiéncia, reduccié de costos, noves idees i inversions.
| s’evidencia una mentalitat de resistéencia al canvi per
part dels actors tradicionals que pot comportar a curt
termini la defuncié del sector (a Franca es pot estimar
que hi ha 10 anys de coll si no es prenen les mesures
necessaries).

Evolucié transit combinat a Suicia 1980-2012

Milers de tones
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En aquest context de foment de la intermodalitat és cer-
tament important la iniciativa de la Comissié Europea
de desenvolupar els corredors de transport. No obstant
aixo, cal major complicitat i voluntat dels estats mem-
bres per garantir I'eficacia dels corredors potenciant la
coordinacié entre gestors d'infraestructures, la inversid,
la coheréncia normativa, I'"homogeneitzacié de longitud,
pes, senyalitzacié i electrificacio, la gestid dels solcs...

Cal facilitar la inversié del sector privat, que fins ara ha
estat molt escassa en el negoci ferroviari. Ara bé, el sec-
tor privat necessitara tenir la seguretat que la seva inver-
si6 no estara exposada al risc a causa de les accions de
les companyies ferroviaries estatals o dels organismes
reguladors que no actuen de forma independent. Un
sector que és especialment sensible a I'arbitrarietat de
I'accié publica sén els inversors en terminals ferroviaries,
perque l'accés a la demanda depéen molt de la gesti6 de
la xarxa, de I'accessibilitat a les terminals i de la regula-
cié del transit. Tot i que en menor mesura, també estan
exposats al risc els inversors que han d'adquirir material

Institut ) Ceres

mobil i locomotores en un mercat dominat pels opera-
dors estatals.

Tot i que la situacié ha millorat significativament, a la Gran
Bretanya hem apres i hem de seguir aprenent dels errors
que es van produir al comencament amb la segregacio (i
privatitzacid) entre la infraestructura i I'operacié. Cal re-
cordar que en aquell moment hi va haver tres accidents
que s'expliquen per l'aparicié d'una cadena d'actors
instal-lats en el principi de |'estalvi de costos; és a dir, el
gestor d'infraestructures, que cotitzava a la borsa, en lloc
de contractar directament personal qualificat va subcon-
tractar algunes de les operacions de |'explotacié a con-
tractistes que, al seu torn, també van aplicar criteris de
maximitzacié del benefici.

Finalment, els governs haurien d'assegurar que els canons
d’Us de la infraestructura ferroviaria permeten una compe-
téncia justa amb el transport per carretera. Com a norma
general, la tarifacié de les infraestructures i del transport
ha de tenir en compte els costos i els beneficis ambientals;
i d'aix0, se n'hauria de veure beneficiat el ferrocarril. @
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JOSE ALBERTO CARBONELL

| port de Barcelona va ser el primer port d’Espanya

a tenir una terminal de contenidors I'any 1972. Du-

rant molt temps la quota ferroviaria es va mantenir

al voltant del 2-3%. Des de I'any 2007 hem acon-
seguit fer créixer aquesta participacid, fins al punt que ac-
tualment el 12% dels contenidors del port entren o surten
per ferrocarril, davant del 88% que ho fan amb camié. No
obstant aixo, encara estem lluny de les quotes dels ports
més importants com és el cas d'Hamburg, que té un per-
centatge de transport ferroviari del 30%.

L'éxit creixent del transport
“ferroviari al port de Barcelona
es deu en bona mesura a la
implantacié d'un model de negoci a les
terminals participades pel port. Aquest
model consisteix en una oferta comercial

integrada de tots els serveis ferroviaris que
requereix el client."

Es interessant analitzar els factors que han possibilitat
que la quota ferroviaria del port de Barcelona s'hagi
multiplicat per 4 o 5. En primer lloc, hi ha la millora in-
fraestructural que s'ha fet als accessos, per exemple, les
dues vies dedicades entre Can Tunis i Castellbisbal. Tot i
que encara manca completar els accessos ferroviaris, les
actuacions fetes fins ara corregeixen una situacié que
era molt deficient. En segon lloc, I'evolucié de la quota
ferroviaria també s’explica per |'estratégia que ha dut
a terme |'Autoritat Portuaria de Barcelona desenvolu-
pant, en qualitat de socis, diverses terminals maritimes
interiors i ports secs en punts del territori. Finalment, el

tercer factor, el més important, ha estat I'impuls d'un
nou model d'aproximacié al mercat de compra i ven-
da de transport ferroviari que consisteix a fer que les
terminals ferroviaries tinguin una oferta integrada de
serveis, des de la carrega i descarrega de contenidors
fins al transport. D'aquesta manera s’han constituit dues
societats vinculades a les dues terminals del port -TCB
i TerCat- amb una proposta ferroviaria que ha generat
confianga als consignataris i ha aconseguit eliminar els
recels dels transitaris. Aquesta mesura ha fet guanyar
volum en alguns corredors (per exemple, el corredor
Port — Saragossa ha passat d'un tren a la setmana a di-
versos trens al dia).
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Els obstacles per al desenvolupament del transport fer-
roviari sén de tipus infraestructural (heterogeneitat en
ample de via, senyalitzacid, electrificacié...) perd tam-
bé hi incideixen factors de gestié o de cultura secto-
rial propis del sector maritim. Com a conseqléncia de
I"aillament historic dels ports, els clients maritims estan
territorialitzats; per exemple, els grans carriers a nivell
mundial tenen delegacions peninsulars, pero poques ve-
gades tenen delegacions que incloguin Espanya i Franca
a la vegada. En aquesta situacid, per atendre els transits
de Franga, no queda més remei que utilitzar ports del
nord d'Europa.
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Un altre element critic en I'ambit infraestructural és la im-
possibilitat de fer composicions ferroviaries de 750 me-
tres. A Barcelona no hi ha slots per a trens de 750 metres,
i a Valencia només n’hi ha en uns horaris molt concrets.
La inversié que suposaria adaptar la linia per poder fer
trens de 750 metres entre el port de Barcelona i Madrid
passant per Saragossa és ridicula: 20 M€. En canvi, |'efec-
te sobre la competitivitat del servei ferroviari seria directa
i molt important: avui hi ha 15 serveis setmanals entre el
port de Barcelona i Saragossa, el fet que siguin trens de
450 metres o 750 metres amb el mateix cost produeix
beneficis molt clars. @
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JAUME BONAVIA

Ifil és una companyia que neix I'any 2000 com
a societat participada per Renfe i Damm. Fruit
de la voluntat del Ministeri de desinvertir en
diverses societats, Alfil es troba en un procés
de redefinicié accionarial. Des de 2007 fins a 2013 I'em-
presa ha tingut un creixement acumulat mitja de 9,75%.
Malgrat I'entorn dificil en qué ens movem, |'activitat de
I'empresa ha anat creixent any rere any.
Alfil mou prop de 210.000 enviaments per carretera, més
de 8.000 a escala internacional. També fem més de 625
trens complets anuals i més de 5.000 enviaments mari-
tims. A més, Alfil també esta en el negoci capil-lar amb
més de 24 milions de kg lliurats.
A la Peninsula Ibérica Alfil té una xarxa logistica de 13
magatzems i 40 delegacions que sumen més de 340.000
metres quadrats de superficie logistica. En paral-lel Alfil
ha desenvolupat serveis 4PL (Fourth Party Logistics) per
afegir valor al servei que donem als clients.
Alfil va néixer com un operador de transport per ferrocar-
ril i no pas com a operador ferroviari. Avui Alfil es defineix
com un operador logistic integral multimodal que signi-
fica que partim de la demanda del client per planificar i
executar el servei que millor s’adapta a les seves necessi-
tats. El client natural d'Alfil és el sector del gran consum,
és a dir, un sector amb una cadena de subministrament
molt tensionada i amb uns requeriments de nivell de ser-
vei molt exigents. En aquest esquema de negoci el tren
representa un valor diferencial per als nostres clients, so-
bretot en epoques estacionals. Per fer trens i utilitzar el
ferrocarril és indispensable tenir molta voluntat, sobretot
per superar les dificultats que interposen les institucions
(Ministeri, Adif, Renfe...): Alfil segueix fent trens complets
diaris en el sector del gran consum.

Sobre el paper que han de fer les administracions en el
sector ferroviari, es pot fer I'aproximacié seglent: el Mi-
nisteri de Foment hauria de canviar el nom i esdevenir un
Ministeri de Logistica, per posar de relleu que sempre
hauria de pensar i actuar en termes d'eficiéncia i de cost,
i no només en termes d'inversié. Constantment es fan in-
versions sense pensar en la demanda i, tot i que I'equilibri
territorial és un proposit raonable, no es pot actuar de
forma general amb una visié politica que porta a afavo-
rir determinada regié. L'obligacié del Ministeri és pensar
d’entrada des d'una optica global.

A la Peninsula Ibérica una de les principals barreres al de-
senvolupament ferroviari segueix essent |'encaix en les
malles de rodalies en les grans ciutats: travessar-les te-
nint en compte que els passatgers tenen prioritat és molt
complex. Caldria fer una xarxa de terminals radials en els
punts d’eficiéncia que evitin transitar per aquestes malles
saturades. @
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JOSE CURADO

BASF creiem que la competitivitat del ferro-
carril és perfectament possible, i hem imple-
mentat models a Ludwigshafen i Anvers que
ho demostren.
Les vendes del grup durant el 2012 se situen en els
78.700 M€, amb un benefici net de 4.900 M€. Només
a la seu de Ludwigshafen treballen 70.000 persones.
BASF, només l'any 2012, va registrar 1.170 patents.
BASF té 370 centres de produccio a tot el mén i é cen-
tres de produccié integrats, és a dir, centres on entra el
producte de BASF i el resultat és un producte quimic
per a una determinada aplicacié. El 58% del nostre ne-
goci es troba a Europa i les nostres inversions segueixen

Grupo BASF

Ventas por regiones ano 2012

concentrant-se a Europa. Als EUA el negoci s’ha man-
tingut estable, mentre que a Sud-America ha crescut un
13% i a I'Asia un 5%.

A Tarragona BASF té cinc plantes amb un volum de pro-
duccié de 750.000 tones/any, cosa que el situa el quart
centre de produccié europeu i el primer de Sud Europa.
Les plantes de Tarragona estan principalment destina-
des a proveir el mercat local. Només una de les plantes
produeix per a mercat internacional, la que es dedica a
transformar propa i propilé per fer plastics de polipropile.
BASF té a Tarragona 102 hectarees de sol on, a banda de
la mateixa BASF, hi ha 7 empreses diferents. En aquest
sector BASF té 20 hectarees lliures, una part de les quals
sén les que es destinaran a la terminal ferroviaria. BASF
té també un atracament propi al port de Tarragona. L'es-
tratégia de BASF amb aquestes instal-lacions logistiques

millones €
(Cambio respecto al afio 2011 %

North America
(-1%) Ventas 14.599

South America,
Africa, Middle East

(+13%) Ventas 4.549

~ Ventas
~ Grupo BASF
78.729

Europe
Ventas 45.665 (+11%)

Asia Pacific
Ventas 13.916 (+5%)
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Via Barcelona/Valencia
Via Barcelona/Madrid

Terminal

Conexion

és utilitzar-les no només per al nostre negoci, siné oferir
aquest sol i infraestructures a altres empreses.

BASF mou més d'1 MTn anuals, la majoria per carrete-
ra. Fa anys, la companyia va fer temptatives d’augmen-
tar el transport ferroviari (trens de Tarragona a Portugal,
a Vigo...) pero van fracassar i es va consolidar el trans-
port per carretera. Actualment, tenim un nou projecte,
una terminal ferroviaria en els nostres terrenys. Es tracta

———

—

d’'una joint venture integrada per BASF, operadors ferro-
viaris i proveidors de serveis logistics. Per escalar aquest
projecte a nivell europeu cal disposar d’amplada interna-
cional, cosa que permetria integrar plenament la terminal
de Tarragona en la xarxa internacional de terminals ferro-
viaries de BASF.

La terminal de BASF es fara amb finangament provinent
de dues fonts: una petita part que prové de I'empresaiila
resta que ha de venir d'altres inversors en base al model
de negoci de la propia terminal, que esta pensada per-
qué la utilitzin tot tipus d’usuaris i pugui donar beneficis.
Cal vetllar per optimitzar la cadena logistica de les em-
preses; i aixo depén del cost per quilometre que s’esta-
bleixi. Tarragona concentra el 25% de la indUstria quimica
d'Espanya, i representa el 50% del mercat. Cal, doncs, fer
esforgos per facilitar la competitivitat en I'ambit natural
del sector.

Catalunya vol posicionar-se com a porta logistica del
sud d'Europa. El nostre cas pot ser un exemple practic
d'aquesta idea, ja que els productes que enviem al nord
de I’Africa tenen un lead time des de Tarragona de 3 dies,
mentre que des d'Alemanya trigarien 3 setmanes. ¢
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TORNS DE PARAULA

Sr. Miquel Llevat: COMSA Rail Transport és una opera-
dora de ferrocarril amb gran preséncia a tota la Peninsula
Iberica. De tot allo que s'ha comentat, voldria destacar
I'afirmacié que s'ha fet en el sentit que si no hi ha voluntat
sera molt dificil poder introduir canvis en el nostre sector.
El procés de liberalitzacié al Regne Unit fou molt contro-
vertit perqué va costar alguns accidents importants. Pero
ara s’ha demostrat que és el model que realment funcio-
na, ja que és I'inic model que es basa en la inexisténcia
d’actors incumbents (és a dir, els operadors estatals), la
qual cosa deixa molt clares les regles del joc, iguala les
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condicions de tots els operadors i s’eliminen les distorsi-
ons en els solcs, les terminals, |'accés al material mobil,
etc. Un model aixi té la virtut, a més, d’estalviar diners als
contribuents, ja que els incumbents incorren sistematica-
ment en perdues (per exemple, I'incumbent espanyol va
facturar 177 M€ I'any 2012 i va tenir un EBITDA negatiu
de 36 M€).

Quan es fan reflexions de tipus politic sobre la voluntat
de fer créixer el transport de mercaderies per ferrocar-
ril, sempre es troba a faltar el factor fonamental: perque
el sector creixi no es tracta tant de fer trens més llargs
ni fer més terminals ni més infraestructures, es tracta de
possibilitar que el ferrocarril pugui oferir preus de venda
compatibles amb els seus costos, i que el facin atractiu
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per al client final. BASF, per exemple, va arribar a interna-
litzar la cadena ferroviaria, creant un operador alternatiu
a l'operador public.

Avui hi ha 45 trens entre Espanya i Portugal, dels quals
només 2 pertanyen als operadors incumbents i la resta
als privats. Assumint que les empreses privades entrants
en el sector seran capaces de superar les ineficiéncies
historiques que han tingut els operadors publics, cal
reclamar que les inversions en infraestructures perme-
tin al ferrocarril competir tot fent baixar els costos de
produccié de I'ordre d'un 20%. En aquest sentit, hi ha
dubtes que allo que s'esta fent vagi en aquesta direc-
cié. Per exemple, la linia Barcelona-frontera i el corredor
mediterrani, tal com s’han dissenyat o s’estan plantejant
afegeixen costos.

Sr. Santiago Montero: Als paisos de I'antiga Unié So-
vietica el ferrocarril representa el 60% del transport, als
Estats Units el 40%, a Europa entre el 15i el 20% i a Espa-
nya entre el 3 i el 4%. Si tenim en compte que el consum
d’energia per quilometre recorregut és 5 vegades menor
en transport ferroviari que en camié, és clar que a Euro-
pa —i especialment a Espanya- som molt menys compe-
titius en costos logistics que altres regions del mén amb
que competim. Ens hem de preguntar quant temps més
podem resistir amb aquestes condicions desfavorables i
com és que no es prenen les decisions que permetrien
redrecar-ho.

Sr. Manel Nadal: A la Peninsula Ibérica tenim la dificultat
que per poder arribar amb ferrocarril a Europa, ens cal tra-
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vessar Franga, on no hi ha separacié real entre operador
i infraestructura. Com que dificilment s'esdevindra que
a Franca s’entengui el mercat ferroviari i es reestructuri
aquesta situacid, només tenim |'alternativa d’establir alian-
ces amb ells, tal com ja ha fet alguna companyia privada.
D’altra banda, ara que ja sembla que s’ha guanyat la ba-
talla politica pel corredor mediterrani, caldria que orien-
téssim |'estratégia logistica de pais a reclamar altres infra-
estructures en corredors existents que ens interessen tant
o més; per exemple, les connexions amb |'interior de la
Peninsula, amb Lisboa o amb el Cantabric.

Sr. José Alberto Carbonell: A Quan es comenta que cal
fer inversions en infraestructures que tinguin com a resultat
la reduccié dels costos de produccié per a les empreses,
convé posar dos exemples molt il-lustratius: el condiciona-
ment de la linia Barcelona-Madrid per a trens de 750 me-
tres i els accessos al port de Barcelona. Sén dos exemples

Les inversions en infraestructures
‘ ‘ que caldria endegar sén només
aquelles que redueixin els costos
de produccié, per exemple les actuacions
que permetrien fer trens de 750 metres i

el projecte d'accessos ferroviaris al Port
de Barcelona."

dels quals se'n pot quantificar la reduccié de costos que
produeixen i que no impliquen grans inversions.

Per al port de Barcelona hi ha dos mercats fonamentals:
la vall de I'Ebre i I'ambit de Madrid. En particular, Madrid
té un trafic d'importacié molt gran, i alli el port de Bar-
celona hi té una quota de mercat inferior que el port de
Valéncia. Requerim, doncs, inversions en infraestructures
perd també una millora de la gestid, com per exemple

el procés d'assignacié de solcs. Es per aixd que el port
de Barcelona esta liderant un projecte europeu —el pro-
jecte CLYMA- amb ['objectiu d'impulsar el corredor Lié-
Madrid, que ens interessa especialment perque cobreix
les principals arees de mercat del port i perqué Barcelona
n'és el centre.

Respecte a la situacié a Franca i al fet que ens convé teixir
aliances amb ells, cal recordar que també hi ha aspectes
a millorar per part nostra, com per exemple la linia d'alta
velocitat, que ha acabat essent una d'aquestes infraes-
tructures que no es dissenyen pensant en |'objectiu de
generar estalvi de costos productius.

Lord Berkeley: En relacié al paper dels incumbents en
el mercat ferroviari, és cert que legalment un incumbent
no hauria d'estar-hi involucrat. Malauradament, quan el
govern va vendre les seves empreses nacionals de mer-
caderies, la intencié era que el procés de compra s'orga-
nitzés entre diverses empreses privades. No obstant aixo,
quasi totes les empreses van ser adquirides per la matei-
xa empresa (que, per cert, fou I'empresa responsable de
I'accident de Lac-Mégantic de Canada del juliol de 2013).
La majoria de terrenys de terminals van anar a parar a
una Unica empresa que ara esta controlant aquests actius
amb molta restriccid, cosa que obstaculitza I'accés que el
sector necessitaria.

Pel que fa al preu de les infraestructures, cal tenir en
compte que el regulador té I'obligacié d'assegurar que
el gestor d'infraestructures funcioni eficientment. En els
darrers 10 anys s'ha obligat a una reduccié de costos als
ferrocarrils d'un 90%. | les tarifes ara no sén tan baixes
com es voldria, pero sén més assequibles en relacié a la
competencia de la carretera.

Sr. José Curado: Quan veiem que hi ha regions al mén
amb percentatges tan alts de transport ferroviari s'ha de
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tenir en compte que en la majoria de casos tenen una
orografia que n’ha facilitat el desenvolupament. Al nostre
pais, en canvi, el relleu implica, per exemple, limitacions
en el pes que pot transportar cada tren.

La necessitat de fer trens de 750 metres és rellevant, perd
és més prioritari el proposit de créixer en tot allo que la
infraestructura actual ens permeti, encara infrautilitzada, i
absorbir bé els costos generats. A partir d'aqui, si el sec-
tor genera capital, llavors es poden desenvolupar noves
infraestructures.

Sr. Santiago Montero: A les condicions orografiques
favorables que tenen alguns paisos o regions del mén

cal afegir la capacitat que tenen per posar a disposicié
del ferrocarril llargs recorreguts interoperables. A Euro-
pa, la fragmentacié técnica i administrativa de la xarxa
dificulta estandarditzar recorreguts i corredors que hau-
rien de ser interoperables en distancies de 2.000 km pel
cap baix.

Sr. Pere Macias: Per il-lustrar el debat, convé comentar
unes xifres que dibuixen les politiques que s’estan duent
a terme i que condicionen en bona mesura la viabilitat del
sistema ferroviari espanyol.

L'execucid pressupostaria de I'Adif I'any 2013 és d'uns
1.800 M£. Una tercera part la constitueixen els ingres-
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sos que genera el canon que es cobra a les companyies
ferroviaries. Una altra tercera part correspon a allo que
anomenen ingressos comercials per |'explotacié de ser-
veis (per exemple, |'energia eléctrica) que també cobren
a les companyies ferroviaries. Finalment, I'Gltima tercera
part (585 ME€) esta destinada a eixugar les pérdues. Mal-
grat tot aixo, I'Adif presenta un resultat negatiu d'uns
300 M£. |, d'altra banda, la previsié d'inversions que exe-
cutara I'Adif per al 2013 és d'uns 2.600 M€ que aniran
destinats a linies d'alta velocitat (n'havia previst 3.600
pero per dificultat de finangar-ho no podra complir). Per
al’any 2014 es preveu una inversi6 de 3.500 M€ i es deci-
deix apujar els canons per recaptar 97 M€ més que I'any
anterior. Tot i aix0, torna a haver-hi una previsié de per-
dues d'uns 300 M€.

Sr. Jaume Bonavia: La conclusid que es pot treure
d'aquestes dades és que seguira essent molt dificil tre-
ballar amb el ferrocarril per transportar mercaderies, ja
que segons sembla la inversid esta destinada al transport
de viatgers en alta velocitat. No es poden seguir fent dis-
cursos sobre la necessitat de potenciar el ferrocarril per
al transport de mercaderies i, a la vegada, fer politiques
que hi van en contra. Es evident que la decisié de recap-
tar 97 M€ a partir de la pujada dels canons no arreglara
el compte de resultats de I'Adif i, en canvi, perjudicara
molt les empreses que estem intentant fer transport fer-
roviari. El privat haura de seguir fent esforcos per ser més
eficients, mentre que I’Adif sembla que traspassi la inefi-
ciéncia al privat.

Sr. José Alberto Carbonell: Entenem que els 300 M€ de
péerdues de I’Adif inclouen els costos financers o interes-
sos del deute. En qualsevol cas, la mesura d'apujar els
canons és un missatge no coherent amb |'objectiu de fer
créixer el ferrocarril.

Lord Berkeley: Cal preguntar-se si cal seguir construint
linies d'alta velocitat, i si aquesta estratégia obeeix més
a raons politiques que no pas funcionals. Al Regne Unit
hi ha hagut el mateix debat, i s’ha conclos que per donar
major capacitat a les mercaderies, en lloc d'augmentar la
velocitat de la xarxa cal prioritzar altres actuacions com
millorar la senyalitzacié, fer vies paral-leles en punts de
congestid, etc.

En el cas de I'Adif, cal recordar que els monopolis sén
ineficients, i que convé la intervencié d'un regulador in-
dependent.

Sr. Miquel Llevat: El tema del transport ferroviari de mer-
caderies és un tema farcit de mites, i potser el corredor
mediterrani i I'ample internacional en sén un exemple.
Probablement s'esta enfocant aquest tema en termes de
respostes politiques, de construccid, d'inversié en infra-

A Espanya, I'Adif hauria de passar
de ser una eina de construccid

d'infraestructures a ser un
instrument de gestié enfocada al negoci,
per exemple fent una politica tarifaria més
comercial."

estructura... i mentrestant ignorem la necessitat real per-
qué el sector funcioni: la ineficiéncia i el cost.

Un altre mite és el de les llargues distancies en el trans-
port ferroviari. Per poder competir, el transport ferroviari
ha d'augmentar la productivitat, i quasi és el mateix un
trajecte de 1.000 km una vegada que 100 vegades un tra-
jecte de 10 km, ja que es tracta només d’una qliesti6 de
rotacio d'actius, d'eficiéncia i de transmetre al client final
la part més petita possible dels immobilitzats mitjancant
I'optimitzacié del seu Us. | aixo es pot fer tant en curta



rj Cercle d’Infraestructures

Taula rodona: casos reals de transport intermodal

com en llarga distancia. A Espanya, per raons historiques
no hi ha un Adif enfocada al negoci. L'Adif hauria de pas-
sar de ser una eina enfocada a la construccié d'infraes-
tructures a ser una eina de gestié de les infraestructures
enfocada al negoci. Per exemple, bona part dels trens
de 750 metres que es feien entre Valéncia i Madrid ara
ja no circulen, i el motiu n'han estat les taxes de gesti6 a
la terminal que cobra I'Adif. L'Adif, que no pot construir
tantes infraestructures com feia abans, ha d’assumir que
el seu principal objectiu ha de ser maximitzar |'Gs de les
infraestructures i aconseguir més clients; en lloc de tenir
pocs clients que paguin molt, ha de tenir molts clients
que paguin poc. Si no s'abaixen els costos de produccid
del ferrocarril en un 20%, d’aqui 10 anys el transport fer-
roviari de mercaderies s’haura extingit.

Sr. Mateu Turré: Si les inversions previstes per |'Adif
I'obliguen a augmentar els ingressos, tenint en compte
que el transit ferroviari no augmentara, aixo vol dir que
els que ja paguen hauran d’augmentar la seva contribu-
ci6 (al voltant del 30%). | resulta que els que ja paguen
sén les companyies ferroviaries com COMSA que inten-
ten ser competitives en el mercat, o bé una companyia
com Renfe que no té més remei que prestar serveis i que
anira augmentant el seu déficit.

Sr. Pere Macias : Durant I'any 2013 s'ha iniciat una politi-
ca de baixada de costos en |'alta velocitat, que ha millorat
els comptes de Renfe en aquest sector del negoci (es-
talvi de prop de 50 ME£). No obstant aixo, aquesta millo-
ra d'eficiéncia es veura anul-lada per la necessitat de fer
front a I'increment tarifari que preveu I'Adif per eixugar el
déficit de les seves inversions (dels 97 M€ d'increment de
canons, uns 70 M€ recauran sobre Renfe). Les politiques
de I’Adif i Renfe confirmen una situacié paradoxal i alar-
mant en el binomi ferrocarril-carretera. Mentre que en

passatgers estem afavorint el tren davant del transport
per carretera, en mercaderies la situacié és justament a
la inversa.

En aquest context hi ha una dada rellevant: I’Adif pot ser
dividida en dues xarxes, la d'alta velocitat i la convencio-
nal; mesura orientada a augmentar la capacitat d'endeu-
tament. Caldra veure si aquesta evolucié porta a vendre o
concessionar una de les dues parts, tal com s'ha fet amb
Aena; cosa que ens acostaria al model ferroviari anglés.

Sr. Alberto Carbonell: L'augment de tarifes de I'Adif
aparentment repercutira a les empreses ferroviaries, pero
el que realment passara és que aquestes empreses inten-
taran traslladar-ho al carregador, és a dir, que les perju-
dicades seran les empreses exportadores i importadores.
Aixd afecta clarament el comerg exterior.

Lord Berkeley: Ens hauriem de plantejar la seguent pre-
gunta: qui i com es decideix la diferéncia de costos de
mercaderies i passatgers d'alta velocitat o passatgers
convencionals? Es basa en un calcul del desgast del sis-
tema o bé en decisions politiques de 20 anys enrere? A
Polonia s'han incrementat les tarifes als trens més com-
petitius que, com que disposen de millors locomotores,
poden fer trens més llargs.

Sr. Miguel Pérez: Quan es parla d'infraestructures ferrovi-
aries caldria no oblidar mai el sector de rodalies i mitjana
distancia, que pateix |'efecte dels canons de manera par-
ticular sense disposar del nivell d'infraestructura adequat.
Caldria ensenyar a I'Adif a invertir de manera positiva, so-
vint en petites inversions que sén critiques per al sector.
L'Adif hauria d’esdevenir aliat del transport de rodalies i
mitjana distancia. D'altra banda, pensem que en el debat
ferroviari s'ha instal-lat el fals mite de la falta de competiti-
vitat o de professionalitat del servei ferroviari. @
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graeixo la preséncia de tots els assistents, gent

procedent de molts ambits; alguns habituals i

altres assistents per primera vegada.

Pel que fa a la feina del Cercle d'Infraestruc-
tures, és interessant copsar com les ponéncies que en el
darrers anys hem anat publicant sén encara de rabiosa
actualitat.

Tant en la jornada d'avui, com a la majoria d’opinions que
traslladem des del Cercle d’Infraestructures, es reclama
fer un esfor¢ de racionalitzacié de la politica d'infraestruc-
tures. | la tarifacié per Us esdevé un bon instrument per
assolir aquest objectiu. Hem de considerar que hi ha mal-
tiples possibilitats per posar en valor el patrimoni public:
disposem d'un bon estoc d'infraestructures; cal, doncs,
estudiar com situar-lo al servei de la generacié de rique-
sa. Cal aprofitar els actius del sistema i generar recursos
del sistema; ara bé, cal fer que les plusvalues generades
repercuteixin prioritariament en el ciutada i en les empre-
ses, en lloc de ser acaparades pels que participen en una
concessié o una venda. Un bon exemple d'aixo el trobem
en el port de Barcelona i la inversié que s’ha aconseguit
a través del cash flow per al dic d'abric; constitueix una
bona practica d'utilitzacié de la infraestructura publica
ociosa, aconseguir concessions i generar recursos per al
sistema.

El model ferroviari espanyol esta fent una aposta pel seg-
ment de passatgers a través de dos productes diferents.
Per un costat, I'alta velocitat que, per ser comercial, ha
fet una politica de baixada de tarifes per incrementar pas-
satgers i ha desenvolupat el transit intercity. Per |'altre, el
producte de les rodalies, en el qual hi ha certa voluntat
pero encara falta major intensitat inversora. En un altre
nivell es troba el sector de les mercaderies, en el qual no

es perceben decisions ben orientades; per exemple, no
s'entén que no s'inverteixin els 20 M€ que costaria fer
possible trens de 750 metres entre Barcelona i Madrid.
En el segment de les mercaderies fa la sensacié que es
vulgui afavorir el transport per carretera en detriment del
ferrocarril, per exemple a través de les mesures que per-
meten vehicles de major capacitat.

Un altre ambit de la reflexié d'aquesta jornada ha estat
la politica que ha emprés encertadament la Generalitat
de Catalunya introduint el pagament per Us de les infra-
estructures, o bé els canons per abordar la questié del
financament del transport public col-lectiu.

En I'ambit del transport ferroviari de mercaderies, en la
jornada d’avui s’ha vist com I'exemple del Regne Unit
permet pensar que a Espanya estem instal-lats en una vi-
sié poc expansiva i que, en canvi, es pot repuntar el crei-
xement del transport ferroviari en determinats sectors. 4
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JOSEP LLUIS GIMENEZ

n el debat de les infraestructures i dels modes
de transport apareixen sovint els conceptes
de complementarietat i competéncia entre
modes i infraestructures. Des de la visié d'una
empresa concessionaria d'autopistes interessa fer una
reflexié sobre el concepte de la competencia.
Una autopista competeix amb diversitat de sistemes
de transport. Competeix contra el transport ferrovia-
ri (I’AVE, per exemple), o contra el transport aeri low
cost, o contra la construccid de noves vies d'alta ca-
pacitat lliures de peatge que comparteixen corredor
amb |'autopista de peatge preexistent. Quan obser-
vem el descens del transit, sovint ho imputem a la crisi,
pero cal també prendre en consideracié la competen-
cia. Aixo naturalment lamina els beneficis, pero d'altra
banda, aquesta situacié exigeix la millora continua del
servei i la preocupacié per |'eficiencia en la gestid.
El sistema d'infraestructures espanyol té ja un bon
nivell de maduresa. Per tant, la millora racional del
sistema passa per mallar bé el territori garantint una
capil-laritat que optimitzi els costos de distribucio i
de logistica, i en el qual cada mode faci el paper que
sigui més eficient.
D’altra banda, convé canviar la concepcié de les in-
fraestructures; substituir la visié tradicional feta des
de I'enginyeria, des del criteri constructiu o des del
voluntarisme de la dinamitzacié economica del pais,
per una visié centrada en el nivell de servei a |'usuari
i I'eficiencia de la gestié. Cal, per exemple, introduir
la tecnologia com un instrument de millora del servei
al client.
En relacié a les politiques de preus dels diversos mo-
des, cal tenir sempre present |'efecte que produeix

en la competéncia. Per exemple, la competitivitat
de preus de I'AVE perjudica una altra infraestructura
com la terminal aeroportuaria T4. O bé, I'AVE Bar-
celona-Girona, que en determinades circumstancies
ha esdevingut més competitiu que el trajecte per au-
topista. En aquests casos, s'ha d'analitzar si darrere
d’una mesura tarifaria que afavoreix un mode o ope-
rador hi ha un excessiu intervencionisme public que
pot generar externalitats a tercers o que pot produir
desajustos al sistema: per exemple una politica de
dumping pot suposar una acumulacié de deéficit in-
tern a Renfe que s'haura de cobrir per part de tots
els contribuents.

En aquest marc, convé substituir la politica de cons-
truir més per una estrategia de mobilitzar la inicia-
tiva privada amb |'objectiu de posar en valor i ges-
tionar eficientment les infraestructures. Un exemple
d'aixd han estat els acords entre la Generalitat i el
grup Abertis per fer inversions que donin més capil-
laritat al territori, revertint els beneficis generats, o bé
acords per implementar descomptes.

Per introduir la nova concepcié del sistema d’infraes-
tructures, convé que les estructures publiques, com el
Ministeri de Foment, es reorientin per ser molt més
eficients i per ser capacos de dinamitzar la participa-
cié public-privada. El Ministeri hauria de deixar de
banda la prioritat de les grans inversions i reforcar el
seu paper de regulador o de gestor de la mobilitat, i
tenir com a objectiu incentivar el rol del sector privat
per posar en valor les infraestructures.

Finalment, sobre la politica europea, s'ha de desta-
car que tenim un repte dificil: posar-nos d’acord amb
la interoperabilitat dels sistemes de pagament de les
vies de peatge; avui cada Estat ha aplicat la directiva
europea com ha volgut, i predominen els proteccio-
nismes locals. @
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CONCLUSIONS SOBRE EL SISTEMA
D'INFRAESTRUCTURES

Hi ha multiples possibilitats per posar en valor el pa-
trimoni public: disposem d'un bon estoc d'infraes-
tructures; cal, doncs, estudiar com es posa al servei
de la generacié de riquesa. Cal aprofitar els actius
del sistema i generar recursos amb |'objectiu que les
plusvalues generades repercuteixin prioritariament
en el ciutada i en les empreses.

L'eficiéncia d'un sistema intermodal de transport
exigeix que les infraestructures de cada mode es de-
senvolupin en un marc de gestié racional, sosteni-
ble financerament i harmonitzat territorialment, en
totes les etapes de la seva cadena de valor: planifica-
cié, execucid i explotacié.

La Peninsula Ibérica és una plataforma logistica inter-
continental que, per ser competitiva requereix refor-
car la complementarietat entre modes i, en particu-
lar, el paper del transport ferroviari de mercaderies.
Per desenvolupar la intermodalitat és fonamen-
tal estimular la col-laboracié i cooperacié entre els
agents del sector, siguin publics o privats, i facilitar
I'aparicié d'operadors multimodals multinacionals.
Les politiques de financament del BEI s'orienten a
afavorir projectes que contribueixin a la mitigacié i
adaptacié al canvi climatic i, per tant, es prioritzen
els projectes que potencien la intermodalitat: ferrovi-
aris, maritims, fluvials i de centrals logistiques.

CONCLUSIONS SOBRE EL SISTEMA VIARI

L'estat espanyol disposa d'un sistema d’infraestruc-
tures viaries ja madur. Al sistema, pero, li falta mallar
el territori i una capil-laritat que garanteixi I'eficien-

cia de les cadenes logistiques d'aprovisionament i
de distribucid.

El sistema viari espanyol es ressent d'una série de
desajustos historics: falta d’harmonitzacié tarifaria,
duplicacié de vies en un mateix corredor, caiguda
de la inversid, etc. Cal implantar sistemes per afa-
vorir I'autofinancament del transport i de les in-
fraestructures. Una mesura orientada a aquest fi és
|"eurovinyeta.

El Govern de la Generalitat treballa per introduir el
model de pagament per Us a la xarxa viaria d'alta
capacitat. Fins ara s’estan implantant mesures per ho-
mogeneitzar el preu per quilometre i per preparar un
sistema de pagament per recorregut real. El sistema
tarifari ha de permetre obtenir recursos per invertir
en el sector del transport public i de mercaderies.

CONCLUSIONS SOBRE LA GESTIO DEL
MODE FERROVIARI

Un dels principals fronts de les politiques ferrovia-
ries del govern és la reforma del sistema ferroviari
que ha de permetre liberalitzar el sector i garantir
la sostenibilitat financera de les entitats gestores i
operadores.

El Regne Unit representa un cas d'éxit en I'impuls
del transport ferroviari de mercaderies. Els princi-
pals factors que ho expliquen sén: una gestié efici-
ent de la infraestructura, el foment de la competén-
cia entre operadors i les politiques per afavorir la
baixada de costos. Per exemple, el debat sobre I'al-
ta velocitat es va resoldre amb la conclusié que calia
donar major capacitat al transport de mercaderies
prioritzant les petites actuacions en senyalitzacié o
resolucié de colls d’ampolla.
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A Espanya, és fonamental perqué el ferrocarril fun-
cioni que baixin els costos de produccié al voltant
d'un 20%, i que els operadors puguin oferir preus
competitius. Si no baixen els costos de produccid,
d’aqui a uns anys el sector sera marginal.

Per impulsar el ferrocarril és imprescindible crear un
entorn netament competitiu. Aquest proposit topa,
no obstant aixd, amb les barreres que estableixen
els estats europeus per protegir els seus mercats i
els seus sistemes ferroviaris tradicionals.

La inversié privada en el sector ferroviari és massa
baixa. Una de les barreres que es troba el capital pri-
vat és el risc que comporta la posicié dominant de
les companyies ferroviaries estatals i la complicitat
que aquestes troben en les politiques publiques,
per exemple en |'assignacié de solcs. Un sector que
és especialment vulnerable és el de la inversié en ter-
minals ferroviaries.

LAdif fa una politica de pujada de tarifes que, al
capdavall, suposa carregar sobre les companyies
ferroviaries la ineficiencia del model i de les inver-
sions en infraestructures poc productives, com sén
les linies de I'’AVE. Aquesta pujada de tarifes impe-
deix el desenvolupament del mercat ferroviari o bé
s'acaba traslladant als carregadors, cosa que acaba
repercutint en |'activitat exportadora i importadora.
L'Adif hauria de passar de ser una administracié de
construccié d'infraestructures a ser un instrument de
gestié del sistema enfocat al negoci fent, per exem-
ple, una politica tarifaria més comercial.

El transport ferroviari creix al port de Barcelona.
Aquest dinamisme es deu en bona mesura a la im-
plantacié de terminals interiors, participades pel
port, amb un model de negoci que inclou una ofer-
ta comercial integrada de tots els serveis ferroviaris
que requereix el client.

e Malgrat la rigidesa que imposa el model ferroviari,
alguns operadors presten serveis comercials com-
petitius de transport, fins i tot per a sectors amb la
cadena de subministrament molt tensionada com
sén el de la distribucié o el gran consum (per exem-
ple, Alfil Logistics).

CONCLUSIONS SOBRE LES
INFRAESTRUCTURES DEL MODE
FERROVIARI

e En la darrera década Espanya s’ha dotat de molta
infraestructura, pero ha mancat orientar les inver-
sions a allo que realment requereix el negoci; per
exemple creant condicions d'intermodalitat al sis-
tema.

e Les Uniques inversions en infraestructures que
caldria prioritzar sén les que redueixin els costos
de produccid, per exemple I'adequacié de la xarxa
Madrid-Barcelona per a trens de 750 metres, o bé
I"'execucié dels accessos ferroviaris al port de Bar-
celona.

e La planificacié del sistema d'infraestructures actual-
ment ha de basar-se en nous principis; ha d'incorpo-
rar la planificacié dels serveis en paral-lel i amb el
mateix rang d'importancia que la propia planificacié
de la infraestructura.

e BASF, juntament amb altres socis ferroviaris, esta
promovent una terminal ferroviaria en els seus
terrenys de Tarragona, oberta a nous inversors i
a altres usuaris. La viabilitat de la terminal depen
de l'existéncia de connexié ferroviaria del siste-
ma logistic de Tarragona amb la xarxa d'ample
europeu.
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