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ra fa més de dos anys, la Fundacié Cercle
d’Infraestructures amb la col-laboracié de la
Fundacié Abertis celebrava el seu Workshop
dedicat a la sostenibilitat i al manteniment
del patrimoni viari.
La preocupacié compartida dels experts i de les entitats
de la societat civil entorn un model insostenible trobava
el seu contrapunt amb les manifestacions un pél més op-
timistes dels representants de les Administracions amb
competeéncies sobre la xarxa viaria. Alguns encara confi-
aven en que unes majors dotacions pressupostaries con-
tribuirien a millorar la situacié de les carreteres del pais.
Dissortadament no ha estat aixi. Més aviat tot el contra-
ri. L'escassetat de recursos de les hisendes publiques —
amb comptades excepcions - s'ha cronificat i la inversio
publica en manteniment de carreteres continua sota mi-
nims, sense que en un futur proper s'hi vegi cap millora.
El model de planificacié, construccié i gestié del siste-
ma viari esta en una profunda crisi a |'Estat Espanyol.
Crisi de la qual només s'aconseguira sortir si s’afronten
questions de caire estructural.
En primer lloc referent a la seleccié dels projectes a
construir. Cal implementar urgentment criteris racionals
i equitatius per prioritzar les inversions. A Catalunya
ja s'han fet passes en aquest sentit, aplicant models
d’'analisi cost-benefici econdmic-social i ambiental que
cal consolidar i generalitzar.

A I'hora de la construccié de les infraestructures convé
una reforma important de la contractacid, tant de les
assisténcies técniques com de les obres. L'abus dels cri-
teris economics en les licitacions ha portat a un sistema
de quasi subhasta abocat al fracas.

En darrer terme, el manteniment del patrimoni viari re-
quereix d'uns recursos que els pressupostos publics no
poden garantir ni en les quantitats necessaries per a la
seva sostenibilitat, ni en la garantia de continuitat en el
temps. Sembla obvi reclamar la destinacié de part dels
recursos extrets del sector del transport a I'explotacié
de la xarxa viaria. Europa reclama i aplica el principi de
pagament per Us. Aqui encara estem obsessionats amb
el decimononic principi de la desafectacié impositiva,
aquell que ho concentra tot en mans d’Hisenda, sense
que |'esforg fiscal dels usuaris es vegi recompensat amb
uns serveis publics eficagos.

D’altra banda cal recordar la necessitat de comptar
amb el sector privat, tot establint-hi férmules de col-
laboracié amb |'objectiu de donar el maxim rendiment
al diner public i a la vegada maximitzar |'eficacia en la
prestacié dels serveis.

Llegir avui les conclusions d’una jornada realitzada el
2014 i veure que tot resulta plenament vigent resulta
des encoratjador: massa temps perdut mentre la qua-
litat del sistema viari continua degradant-se. Es I'hora
d'una reforma a fons del sistema!

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

President d’Abertis Infraestructures, S. A. i de Saba Infraestructures S. A.

Llicenciat en Ciencies Economi-
ques per la UB, professor de Mer-
cantil, Censor Jurat de Comptes i
Diplomat per IESE.

Actualment:

e President del Consell Assessor
per a la Reactivacié Economica i
el Creixement de la Generalitat
de Catalunya.

e President del Consell Social de
la Universitat de Barcelona.

Ha estat:

¢ President del Cercle d’Econo-
mia.

¢ President de Creu Roja a Bar-
celona, vicepresident de Creu
Roja a Catalunya i membre del
Comite Nacional de Cruz Roja
Espafola.

¢ President de la Secci6 de Bas-
quet i vicepresident del F.C. Bar-
celona.

PERE MACIAS

President de la Fundacié Cercle d’Infraestructures.

Doctor en Enginyeria de Camins,

Canals i Ports per la UPC.

Actualment:

¢ Consultor en infraestructures.

* Professor titular de Legislacio
Urbanistica de la UPC.

¢ Dirigeix la Catedra d’Empresa
Cercle d’Infraestructures i presi-
deix la Comissi6 Académica del
Master de Gestié Privada d’In-
fraestructures.

Ha estat:

¢ Alcalde d'Olot.

¢ President de la Diputacié de Gi-
rona.

¢ Conseller de Medi Ambient de
la Generalitat de Catalunya.

¢ Conseller de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generali-
tat de Catalunya.
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RICARD FONT

Secretari d'Infraestructures i Mobilitat del Departament de Territori
i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya.

Llicenciat en Ciéncies Juridiques
per la Universitat de Girona. Di-
versos Masters i Postgraus en Dret
Urbanistic a la Universitat Auto-
noma de Barcelona i a la Universi-
tat Pompeu Fabra.

Ha estat assessor del Consell de Po-
litica Territorial i Obres Publiques
(1997-2001) i del Grup CiU al Par-
lament de Catalunya (2005-2010).

Director general de Transports de
Catalunya (2010-2012).

MANUEL NINO

Secretario General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento

Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, licenciado en Derecho
por la Universidad Complutense
de Madrid y master de Introduc-
cion a las Comunidades Europeas.
Pertenece al Cuerpo de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos.
Ha ocupado distintos cargos en el
Ministerio de Fomento:
e Subdirector General de Planifi-
cacion y Proyectos de Carreteras.

¢ Subdirector General de Planes
y Proyectos de Infraestructuras
Ferroviarias.

¢ Director General de Ferrocarriles
en el Ministerio de Fomento.
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JOSEP LLUIS GIMENEZ SEVILLA

Director General d'Abertis Autopistes Espanya

Economista, diplomat en Direccié Fi-

nancera i Master en Gestié Gerencial

per EADA.

Actualment:

¢ Membre de diferents consells de so-
cietats participades pel Grup Abertis.

Ha estat:

* Director de I'Area Operativa i Finan-
cera de Inmobiliaria Colonial S.A.

¢ Director General de la companyia
Q-Factory 21, S.L.

e Director de I'area de Concessions
Sud-ameérica a Autopistas Concesi-
onaria Espanola S. A.(Acesa).

¢ President de Grupo Concesionario
del Oeste S.A. (GCO)

e Vicepresident d’ Autopistas del
Sol S.A. (Ausol)

e Direccié General d'Acesa

¢ Director General adjunt d’Abertis
Autopistes Espanya i Director de
Negoci.

FRANCISCO PEREZ

Catedratico de Analisis Econémico de la Universitat de Valéncia y director
de investigacion del Instituto Valenciano de Investigaciones Econdémicas

Licenciado con Premio Extraor-
dinario y Premio Nacional Fin
de Carrera, y doctor en Ciencias
Econémicas.

En la actualidad es investigador
del proyecto del Plan Nacional de
I+D+i Productividad y competitivi-
dad en la sociedad del conocimi-
ento: desarrollo metodoldgico y
andlisis empirico (ECO2011-23248)

e investigador principal de un
grupo de excelencia investigado-
ra (Prometeo) de la Generalitat
Valenciana. En noviembre del
2010 recibié el VIIl Premi Societat
Catalana d'Economia.
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JUAN LAZCANO

Presidente de la Asociacién Espanola de la Carretera

Ingeniero de Caminos, Canales vy

Puertos. Actualmente:

¢ Presidente de la Confederacidon
Nacional de la Construccion (CNC).

e Presidente de la Fundacién Labo-
ral de la Construccion (FLC).

e Presidente de la Empresa de Inge-
nieria Informes y Proyectos, S.A.
(INYPSA).

Cargos profesionales desempefia-

dos con anterioridad:

¢ Director General de Obras Publi-
cas. Comunidad Auténoma de
Castillay

e Ledn. (1985).

e Subdirector General de Construc-
cion y/o Conservacion y Explotacion.

¢ Direcciéon General de Carrete-
ras. Ministerio de Obras Publicas.
(1985/1996).

e Director General de Carreteras. Mi-
nisterio de Fomento. (1996/2000).

MANFRED SILVIANUS

Adjunt del director ministerial, el Sr. Christian Weibrecht, de la direccié
general de construccio i planificacié d'infraestructures viaries.

Enginyer de Camins, Canals i Ports
(Bauingenieur)

Ha treballat com a:

Director de diversos Departa-
ments del Ministeri Federal de
Transports i Infraestructura Digi-
tal, responsable de:

e Disseny de carreteres i infraes-

tructures viaries.
¢ Telematica aplicada al transport

per carretera.

¢ Gestid de la construccié d'infra-
estructures.

e Seguretat en les infraestructu-
res viaries.

e Estacions de servei, arees de
descans i instal-lacions auxiliars
a les autopistes federals.

* Gesti6 de manteniment de car-
reteres.
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ANTONIO ESPANOL REALP (RIP 2016)

Director de explotacién de Abertis Autopistas Espana

Responsable de la coordinacion

funcional de las explotaciones de

las concesionarias.

Ingeniero de Caminos, Canales y

Puertos.

Ha trabajado como:

e Consultor de ingenieria.

e Construccién de autopistas para
Tabasa.

e Director de explotacién de Ace-
sa y Aucat.

XAVIER FLORES

Director General d'Infraestructures de Mobilitat Terrestre del
Departament de Territori i Sostenibilitat.

Enginyer de Camins, Canals i
Ports. Des del 1994, carrera pro-
fessional al Departament de Poli-
tica Territorial i Obres Publiques,
i al Departament de Territori i
Sostenibilitat, a la Direccié Gene-
ral d'Urbanisme, al Programa de
Planificacié Territorial, la Secre-
taria de Mobilitat i a la Direccid
General de Transports i Mobilitat,

sent-ne subdirector general d’In-
fraestructures des de I'any 2008.
Membre de la Comissié d'Orde-
nacié del Territori i Urbanisme del
Col-legi de Camins, i de la Junta
Directiva del RailGrup i professor
del postgrau en Smart Mobility de
la UPC.
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MIQUEL NADAL

Director de la Fundacion RACC

Licenciado en Ciencias Econémicas
por la Universidad de Barcelona vy
Master en Economia Aplicada.Tecni-
co Comercial y Ecopnomista del Es-
tado. Secretario del Alto Patronato
de Casa Asia y miembro del Comité
Cientifico del Real Instituto Elcano
de Relaciones Internacionales.

Ha sido: Consejero Técnico en el Mi-
nisterios de Economia y Hacienda,
Director General del Gabinete del

Ministro en el Ministerio de Indus-
tria y Energia, Secretario de Estado
de Asuntos Exteriores de Ministerio
de Asuntos Exteriores, Consultor en
instituciones internacionales, BID y
Comisién Europea, Profesor Asocia-
do de economia de la Universidad
Carlos Il (1993-96) y de la Universi-
tat Pompeu Fabra (2003) y Universi-
tat Auténoma de Barcelona (2004).

CARMEN SANCHEZ

Subdirectora General de Conservacién de la Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fomento.

Ingeniera de Caminos, Canales y

Puertos (Universidad Politécnica

de Madrid, 2001).

Funcionaria del Cuerpo de Ingeni-

eros de Caminos, Canales y Puertos

del Estado desde 2007.

¢ Presidenta de los Comités de
Conservacion y Vialidad Invernal
de la Asociaciéon Técnica de la
Carretera (ATC).

¢ Jefa del Gabinete del Director
General de Carreteras.

¢ Jefe de Servicio de gestién de
Obras (Subdireccién General de
Construccion).

¢ Jefe de Servicio de Conservacién
y Explotacién en la Demarcacién
de Carreteras del Estado en la
Rioja.
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MONTSERRAT TORDERA

Coordinadora en materia d'Infraestructures de la Diputacié de Barcelona.

Enginyera Técnica d'Obres Publi- e Cap de qualitat del Tram d'AVE,

ques, Enginyera de Camins, Ca- entre Montcada i Mollet del Va-

nals i Ports i Técnica Superior en llés, CONSTRUCTORA SAN JOSE,

Prevenci6 de Riscos Laborals. S. A

Ha treballat com: e Cap de control de seguretat i sa-

* Responsable de gestié de perso- lut a ACERTIS OBRES | SERVEIS,
nal a PISMAN SERVEIS, S.L. S.A.U.

e Cap de seguretat d'obres, fent
I'elaboracié dels plans de segu-
retat i seguiment del control. A
PASQUINA, S.A.
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SALVADOR ALEMANY

er comencar, cal dedicar unes paraules de felici-
tacié al Sr. Pere Macias i a la resta de |'equip pel
dese aniversari del Cercle d'Infraestructures. L'ini-
ci del Cercle se situa en una conjuntura economi-
ca molt diferent de I'actual. En aquell moment abundaven
les inversions en infraestructures i vam acostumar-nos a
gestionar la situacié en un marc d'abundancia. Ara estem
aprenent a treballar en un context d’escassetat.
Des del primer moment, la Fundacié Abertis i altres em-
preses hem recolzat |'activitat del Cercle perqué creiem
que l'estudi i el debat sobre les infraestructures sén
fonamentals per resoldre aquelles questions pendents
que el sector necessita per acostar-se a un nivell d’excel-
lencia. El Cercle, gracies a la participacié de les persones
que en formen part, altament qualificades, és una peca
indispensable, vigent deu anys després, per a la millo-
ra del sector, tal com queda demostrat per |'interés que
desperten aquestes trobades.
Castellet ha esdevingut una seu recorrent per a la cele-
bracié d'aquests Workshops organitzats pel Cercle. Des
de I'any 2010 que els celebrem aqui, amb una periodi-
citat anual. Si analitzem els titols que han dut les confe-
rencies des de I'any 2009, podem constatar |'evolucié
del tema que hi tractem en relacié als canvis economics
que s'han esdevingut durant aquests anys. Al febrer de
2009 vam titular les conferéncies com “El repte de la crisi
economica: més inversid en infraestructures”. El marc de
2009, llavors a la Torre Agbar, varem debatre sota el titol
de: “Després de la crisi” —que vol dir que o bé érem molt

Ens hem dotat d'un estoc d’infra-
estructures considerable —i sovint

excessiu per duplicacié- i ara ens
enfrontem al repte de pensar com man-
tenir-lo en un moment de disminucié d'in-
gressos fiscals."”

optimistes o bé ens miravem el futur amb prismatics. El
juliol d'aquell mateix any, a la seu del Gremi de Cons-
tructors d'Obres de Barcelona i Comarques, la trobada
va dur per titol: “La inversié publica en infraestructures
i la crisi economica a Espanya”. L'any 2010: “Prioritza-
cié d'infraestructures en temps de crisi” —per tant, ja no
parlavem de “després de"” sind de com cal treballar en
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temps de crisi. El workshop de 2011 el varem dedicar
als "Projectes immediatament finangables” —en aquest
cas, en el titol ja s'hi detecta un exercici de realisme, ja
que no parlavem de crisi sin6 de proposar que es pot fer
amb els recursos disponibles. El 2012 varem parlar de
“La reforma de les infraestructures”, i el 2013 vam de-
batre sobre "El futur de les infraestructures de transport,
competéncia o complementarietat entre modes”; i avui,
el 2014, tractarem sobre “La sostenibilitat i el manteni-
ment del patrimoni viari”. Vist amb perspectiva, |I'Gltima
vegada que al titol de les jornades hi hagué la paraula
“crisi” va ser el 2010, la qual cosa demostra la capacitat
de superaci6 d'aquest sector i d'aquest grup que parti-
cipem als workshops del Cercle en particular, que esta

format per académics, administracions i empreses i que
treballem junts intentant capgirar la situacié i millorar tot
allo que sigui necessari i que estigui a les nostres mans.

El castell de la Fundacié Abertis és una construccié que
té més de mil anys d'historia. Les primeres referéncies
documentals daten de I'any 977. Els treballs arqueologics
realitzats en els darrers anys permeten afirmar que en el
turd on es localitza el castell hi ha hagut preséncia huma-
na des de I'época dels ibers fa 2.500 anys. A nosaltres
ens agrada destacar que aquest lloc té una gran impor-
tancia des de la perspectiva estratégica de la mobilitat.
Podem dir, avui, que ens trobem en un punt equidistant
entre I'’AP-7/AP-2 i I'autopista del Garraf, perod si ens ho
mirem amb més perspectiva historica, podem afirmar
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que ens trobem en un punt estratégic de vigilancia sobre
dues vies de comunicacid, una fluvial i I'altra terrestre: el
riu Foix i la Via Herculea (que fou més tard la Via Augus-
ta i avui és I’AP-7). Quan a Abertis ens vam enamorar
d'aquest lloc, vam tenir en compte aquesta perspectiva
que relaciona la companyia amb aquests punts de comu-
nicacié pels que sempre han circulat diverses civilitzaci-
ons; hem millorat la tecnologia del desplagament, pero
seguim passant pels mateixos llocs per on passaven els
romans, que foren els primers que varen aportar tecno-
logia a les seves comunicacions. Des de novembre de
2013, quan es va firmar un acord de col-laboracié amb
la UNESCO, aquest castell s'ha convertit en un centre
d’estudi de reserves de la biosfera, concretament dels
ecosistemes mediterranis. D'aixd0 n’estem molt orgu-
llosos perqué aixi vinculem la nostra feina en el sector
d'infraestructures amb la preocupacié pel medi ambient.

[ PrCIE u preme=—

R e L]

castell da Cas

Ens hem convertit en el primer cas de col-laboracié pu-
blico-privada en tot el mén entre la UNESCO i el sector
privat, i aixo déna coherencia al nostre objectiu de seguir
essent la primera operadora mundial d'infraestructures.
Els continguts del Workshop d'avui s'emmarquen en la
conjuntura del moment: el dedicarem, en conseqiiéncia,
al concepte del manteniment tal i com indica el titol
de la trobada: “La sostenibilitat i el manteniment del
patrimoni viari”. La falta de recursos pressupostaris es
reflecteix rapidament en un deteriorament del mante-
niment de les infraestructures. Concretament, |'informe
de I'Asociacion Espafola de la Carretera conclou que
aquest deteriorament es troba en el pitjor moment dels
30 anys que s'ha estat fent aquesta avaluacié. La situacié
econdmica ha obligat a millorar I'eficiéncia, pero no es
pot deixar de banda el manteniment, perque el deterio-
rament del paviment i els tancaments sera molt més car
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La implantacié d'un sistema har-
‘ ‘ monic de pagament per Us és una

via per resoldre el déficit de man-
teniment de la xarxa i contrarestar |'efecte
de la disminucié dels ingressos fiscals."

de corregir amb el pas del temps. A més, augmenta el
risc per als usuaris d'aquestes vies. A Espanya, els fons
europeus i I'abundancia economica del darrer periode
van propiciar la dotacié d'una xarxa viaria excel-lent en
termes comparatius amb altres paisos d'Europa, i un
estoc d'infraestructures considerable —en alguns casos,
excessiu per duplicacié- i, ara, ens en-
frontem al repte de pensar com man-
tenir-lo.

La situacié de contraccié economica ha
portat a una situacié de disminucié dels
ingressos fiscals, la qual cosa, sumada
a les necessitats creixents de despesa
en salut, ensenyament i altres presta-
cions socials de |'estat del benestar, ha
contribuit a augmentar la bretxa en el
financament de les infraestructures. Es a
dir, no només es gasta menys en inver-
sid, sind que es dediquen menys recur-
sos en el manteniment. Els Pressupos-
tos Generals de |'Estat tenen previstos
per al 2015 poc més de 800 M€ en el
manteniment i conservacié de la xarxa
viaria. A partir d'aquesta dada, cal plan-
tejar si aquest déficit de manteniment
es pot resoldre mitjancant la implanta-
ci6 de peatges, cosa que resoldria, a
més, la manca d’harmonia que existeix
actualment entre xarxes de gran capa-

citat, unes de pagament i altres gratuites. Aquest sistema
harmonic, a més de generar recursos per al sosteniment
i, eventualment, |'ajust i desenvolupament de les infraes-
tructures, produiria major comprensié en el debat social
sobre el pagament o no de les infraestructures. La manca
d’harmonia ha motivat reaccions ciutadanes com la que
hi hagué del “no vull pagar”. No obstant, no estic gaire
convengut que s'estigui fent una projeccié publica i divul-
gativa d’aquest convenciment de la necessitat d’harmonia
i de generacié de recursos fiscals a partir del pagament
per Us, malgrat, fins i tot, la pressié de les directrius euro-
pees i malgrat el convenciment general de les necessitats
pressupostaries de les nostres societats modernes. ¢
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PERE MACIAS

n primer lloc, des del Cercle d'Infraestructures

agraim a Abertis i la seva Fundacié que un any

més faci possible aquesta trobada. El 23 de no-

vembre se celebra el desé aniversari de la primera
sessio del Cercle d'Infraestructures inaugurada pel que
llavors era Conseller de Politica Territorial i Obres Publi-
ques, Sr. Joaquim Nadal. El Cercle esta convengut que en
aquests temps de dificultat economica cal treballar enca-
ra més. Es per aixd que, per commemorar aquest esdeve-
niment, s'ha cregut oportd fer-ho mitjangant la realitzacié
de més sessions de treball que mai. Properament tindra
lloc una altra sessié amb el Gremi de Constructors a on
es tractara un tema molt candent: les politiques de reha-
bilitacié. Evidentment, totes aquestes activitats sén pos-
sibles gracies als patrons i col-laboradors de la Fundacié.
Vull agrair la presencia del Sr. Ricard Font, Secretari de
Territori i Mobilitat del Departament de Territori i Sos-
tenibilitat de la Generalitat de Catalunya i també del
Sr. Manuel Nifio, Secretario General de Infraestructu-
ras del Ministerio de Fomento. Agraeixo també, com a
representant del mén academic (al Cercle ens agrada
comptar amb |'opinié de les administracions pero també
dels membres de I'ambit académic) la preséncia del Sr.
Francisco Pérez, Catedratic de la Universitat de Valéncia
i Director d'investigacié de I'Instituto Valenciano de In-
vestigaciones Econémicas. Avui també ens acompanya el
Sr. Juan Lazcano per valorar I'estudi elaborat per |'Asoci-
acién Espafiola de la Carretera. També comptem amb la
presencia del Sr. Manfred Silvanos, expert en temes de
seguretat viaria i vinculat a |'administracié federal alema-
nya, que proporcionara la visié6 d'aquest tema des d'un
pais evolucionat que compta amb una xarxa viaria molt
madura.

En aquests temps de dificultats
“pressupostéries, cal reconeixer
I'esfor¢ de les administracions i
dels seus professionals per mantenir dig-
nament els serveis publics, aixi com pel

seu gran esforc en les tasques de gestid i
conservacid de les infraestructures."
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En la taula rodona comptarem amb la participacié del Sr.
Miquel Nadal, Director de la Fundacié RACC, que parlara
en nom dels usuaris. També hi haura representacié dels ens
encarregats del manteniment de la xarxa: el Sr. Antoni Es-
panol, d'Abertis, i els representants de les administracions
amb competéncies en carreteres: la Sra. Carmen Séanchez,
Subdirectora General de Conservacién del Ministerio de
Fomento; el Sr Xavier Flores, Director General d'Infraes-
tructures de Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, i la
Sra. Montserrat Tordera, Coordinadora d’Infraestructures
de la Diputacié de Barcelona. La clausura anira a carrec del
Sr. Josep Lluis Jiménez Sevilla, Director General d'Aber-
tis Autopistes. L'objectiu de la taula rodona, al marge que
els diversos representants expliquin I'experiéncia de cada

administracid en allo relatiu al manteniment, hauria de ser
també retre homenatge a totes les administracions i als
seus professionals -en aquests temps durs en els que totes
elles passen per moments de dificultats pressupostaries-
que han seguit atenent amb eficacia els serveis d'assis-
téncia sanitaria, d'ensenyament i, naturalment, també de
conservacio de les carreteres. El Cercle els hi vol fer palés
I'agraiment i, fer-ho extensiu a les empreses que continuen
treballant en aquestes dificils circumstancies. Una de les
funcions del Cercle és enviar missatges a les administraci-
ons amb la intencié d'augmentar els recursos que es de-
diquen a les carreteres, pero sobretot ens interessa inter-
canviar experiéncies i recongixer les valuoses aportacions
professionals i empresarials. ¢
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graeixo als responsables de la jornada la seva
invitacid i als assistents la seva preséncia.
Malgrat que intervinc com a representant de
I'administracié, admeto que comparteixo al-
guns dels plantejaments del Sr. Salvador Alemany, que
parla des de la perspectiva d'un operador privat
En primer lloc, cal deixar clara una questio: si les inver-
sions en conservacié son inferiors a I'amortitzacié del
capital fix, s'acabara per descapitalitzar el sistema. Si no
s'aconsegueix un bon manteniment de les carreteres es
podria arribar a tenir una situacié de descapitalitzacié de
les administracions publiques i, per tant, del patrimoni
comu d'interés general.
Si creiem que es pot sortir de la crisi amb les mateixes
politiques amb les que vam entrar-hi, i no es canvia res,
no s'aconseguira resoldre la qliestié del manteniment.
Persistir en els mateixos parametres esperant que s'aca-
bi la crisi per continuar cometent els mateixos errors del
passat, no porta en lloc.
Actualment, les administracions publiques tenen una ca-
pacitat inversora limitada. El “déficit zero”, a més, ha de
ser una disciplina fiscal plenament incorporada a les admi-
nistracions publiques, degut als compromisos establerts
a nivell europeu. Catalunya, amb una capacitat d’endeu-
tament propera al 0,7% s'costa a aquesta disciplina fiscal
que demana la Unié Europea pel conjunt d’Estats. La ca-
pacitat de |'Estat espanyol se situa al voltant d'un 3,5%,
pero també haura d’assolir el 0%. L'escenari es doncs, de
capacitat inversora limitada, i amb unes necessitats d'in-
versié que no es poden desatendre. A més, la participa-
cié de les administracions en el PIB ha de mantenir-se. |
tot plegat en un moment en el qual les administracions
publiques estan molt endeutades, amb pagaments dife-

Cal adoptar una politica impositiva

per afavorir la capacitat de con-

sum del ciutada i la competitivitat
de les empreses: compensar la pérdua
d’'ingressos publics mitjancant els impos-
tos indirectes i el pagament per Us a les
vies d'alta capacitat.”
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rits, peatges a I'ombra —alguns d’ells molt controvertits i
dificils d'assumir, etc. A més, s'ha de fer la previsi6 de la
resposta que cal de donar a futurs problemes de conges-
tié que es produiran en alguns punts de la xarxa viaria
a mesura que es vagi reactivant |'economia. | tot plegat
acompanyat dels requeriments sobre la millora de quali-
tat de I'aire que exigeixen les directives europees.

Un altre aspecte interessant a observar i que afegeix di-
ficultat a la possible solucié dels problemes és el fet que
el manteniment és poc atractiu per ser publicitat en un
programa politic. Ningl no guanya eleccions amb aquest
tema i, en canvi, els politics si que necessiten parlar de
noves infraestructures per tenir exit en els sufragis. Ara

bé, cal reconeixer que aquest problema no és Gnicament
responsabilitat dels politics siné també dels accionistes
de les empreses i sobretot dels ciutadans, que sén els
que, al capdavall, dipositen el seu vot.

Finalment hi ha una altra questi6 que no es pot me-
nysprear: els estandards de qualitat i de seguretat; el fet
de no mantenir-los pot implicar accidents i pérdues de
vides humanes a les carreteres. En aquests anys, la priori-
tat de la Generalitat ha estat la seguretat, a expenses de
la capacitat.

Tot plegat fa pensar que en el futur cal prendre decisions
orientades a adoptar una nova politica impositiva a nivell
estatal. Cal reduir els impostos directes als ciutadans i les
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empreses per incentivar el consum dels uns i la competi-
tivitat de les altres. Per compensar aquesta perdua d'in-
gressos caldra pujar alguns impostos indirectes i introduir
el pagament per Gs en les vies d'alta capacitat, per la con-
gestio i pel fet de contaminar. Cal introduir el pagament,
via Eurovinyeta o via altres sistemes, que harmonitzi els
corredors, tal com s'ha fet a la N-Il a Catalunya. Comple-
mentariament, els ciutadans voldran, a més, que es sigui
transparents en aquesta nova politica fiscal i desitjaran
saber en que s'inverteix els diners que paguem; per tant
el pagament per Us ha de ser transparent i finalista. Sera,
doncs, important saber quant es recapta en el global de
les vies d'alta capacitat i també quant per aparcar en el
conjunt de les vies publiques. Els recursos assolits s’hau-
ran de destinar integrament a |'amortitzacid, el mante-

niment i la seguretat de les infraestructures, el transport
public i per executar mesures ambientals

Es complex introduir aquest model de forma integral,
pero si no s'hi treballa per fer-ho possible s'estaran fent
les coses de la mateixa manera i sense haver aprés les
llicons de la crisi. Certament s'han fet molts esforcos per
adaptar-se a la situacié i s’han resolt alguns dels proble-
mes dels ciutadans, pero cal ser capagos d'afrontar els
reptes de futur per resoldre els temes més greus, que,
al capdavall, poc tenen a veure amb les infraestructures.
El principal problema a afrontar avui és el d'una nova
politica fiscal que permeti ser més competitius, generar
ocupacio i tenir un estat del benestar real, a banda del
manteniment i la nova inversid en les infraestructures,
amb I'Gs de férmules de col-laboracié piblico-privada. @
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graeixo la invitacié del President d'Abertis i
del President del Cercle. El tema de la jorna-
da d'avui, el manteniment de la xarxa viaria,
ignifica, al capdavall, parlar del fet de garantir
el valor patrimonial de les infraestructures. La conservacié
és la prioritat en majuscula del Ministerio, tal com queda
recollit en el Pla d'Infraestructures, Transport i Habitatge.
Amb aquesta politica es persegueix que la circulacié sigui
fluida, segura i comoda, a banda de I'eficiéncia energética i
la conservacié del patrimoni viari.
Des del Ministerio de Fomento, es constata que ja s'han
superat els pitjors anys d'ajustos com a consequéncia d'una
crisi que, per exemple, feia que al juny-juliol de 2013 la pri-
ma de risc arribés als 600 punts. Afortunadament s’ha supe-
rat aquest context, gracies a l'esfor¢ de tots els ciutadans.
Pel que fa a les inversions, el manteniment de les infraes-
tructures és efectivament una prioritat, pero cal treballar des
d'una perspectiva organitzativa, normativa i d'innovacio.
L'Estat té la missi6é de conservar 26.000 km de xarxa viaria,
dels quals 11.700 corresponen a vies de gran capacitat (au-
topistes de peatge —concessionades per |'Estat-, autovies
i carreteres de doble calcada), i 14.500 km corresponen a
carreteres de calgada Gnica. Durant el periode 2012-2014 la
inversié destinada a carreteres arriba a 7.200 milions, dels
quals 2.500 s'han destinat a conservacié i 4.600 a construc-
cié. A aquestes partides cal afegir també altres aportaci-
ons: 525 milions d'un credit extraordinari, 300 milions per
bonificacions de peatges i, finalment, els 650 milions que
es duen a terme per part de la xarxa d'autopistes conces-
sionada de |'Estat. En definitiva, aquestes dades volen ex-
pressar 'esfor¢ que ha estat fent el Ministerio en el marc
d'aquesta conjuntura economica adversa i conforma una
“politica de carreteres” que va més enlla de la inversid

-

|
-

i s'ocupa també de I'optimitzacié de la xarxa. El pressu-
post de 2015 experimentara un creixement del 6,4%, in-
versions que fara tant la Direcciéon General de Carreteras
(1.827 ME€) com la societat estatal SEITTSA (370 M€). A
banda d’aquestes inversions, seguim aportant recursos en
la politica de subvencié de rebaixa de peatges a través de
convenis amb diverses empreses concessionaries (43 M€) i
també dediquem inversié extrapressupostaria, és a dir, in-
versié en construccié que fan les empreses concessionaries
(230 ME£). En total, en I'any 2015 destinarem uns 2.500 M€
a la politica de carreteres, i la previsié per a la legislatura és
d'11.000 M€ que suposen 612 km de noves autovies i el
condicionament d'uns 133 km més. Un dels objectius en la
politica de carreteres d'aquesta legislatura és posar en va-
lor, de la manera més rapida possible, aquelles actuacions
que formen part dels eixos vertebradors de la nostra xarxa.
Em refereixo a I'eix de I'’A-7 que connecta el territori des
d’'Andalusia fins a Franca pel Mediterrani i que culminarem
en aquesta legislatura. El mateix passa amb |'autovia del
Cantabric i I’A-8 o autovia de la Ruta de la Plata, de la qual
només queda pendent tel tram entre Benavente i Zamora.
A més el Ministerio també impulsara, de forma enérgica,
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altres actuacions com el desdoblament i condicionament
de I'N-Il a Girona, el tram de 'autovia A-14 entre Lleida i
Sopeira, I'A-27 entre Tarragona i Lleida i la B-40, que és una
actuacié molt demandada i que estava paralitzada a l'inici
d'aquesta legislatura.

En alld referent a la conservacid, les inversions de I'Estat
inclouen 800 milions de la Direccié General de Carreteres
i 135 milions de SEITTSA; 935 milions en total. D'aquests
recursos dediquem 384 milions a conservaci6 integral, 290
milions a completar el programa d'inversié en les autovies
de primera generacié (programa destinat a modernitzar i
actualitzar les autovies inaugurades a principi dels 90 -uns
1.000 km- i del qual només queda per realitzar les inversi-
ons a |'autovia A-3) i, finalment, 261 milions en obres de
conservacié i rehabilitacié. En els contractes de conservacio
integral, les circumstancies han exigit que fem una reflexié
i una estrategia d'optimitzacié de recursos per poder fer
més per menys. En aquest sentit, des de la Subdireccié de
Conservacid, s'han reordenat els contractes i s'han reduit
els sectors passant dels 160 inicials a 139, cosa que ha per-
mes ajustar el pressupost pero abastant un major nombre
d'actuacions. També és destacable el fet que I'any 2013 es
va reprendre el programa de renovacié i rehabilitacié de
ferms que havia estat paralitzat i que permetra licitar 251
ME durant aquesta legislatura. En definitiva, s’esta fent un
gran esfor¢ per rehabilitar les nostres carreteres amb els
pressupostos escassos disponibles; pero estimem que ja
s'ha tocat fons i que per a l'any vinent hi haura un increment
de recursos per a conservacio.

Sense voler entrar en el tema del model de financament,
vull aprofitar per comentar que la taxa per Us és una realitat
a Europa i ho sera també a Espanya. La forma i el moment
de fer-ho requereix una tasca important de pedagogia per
fer veure als ciutadans que no és una mesura merament
recaptadora. Respecte a |'optimitzacié de la xarxa d'alta
capacitat, vull referi-me a la nostra politica de reduccié de

La politica de carreteres del Minis-
terio va més enlla de la inversié i
s'ocupa també de la gestié de la
xarxa. En aquest context, |'Estat aposta
per bonificar els peatges en determinats
corredors per incentivar |'optimitzacié de

les infraestructures disponibles i evitar de-
sequilibris en I'Gs de les xarxes."

peatges. A Girona, en col-laboracié amb la Generalitat, s’ha
instaurat |'obligacié als vehicles pesants de circular per les
autopistes de peatge fent una bonificacié del 35% als trans-
ports de llarga distancia i d'un 50% als trajectes de curta
distancia, la qual cosa ha permés desviar 2.900 vehicles
pesants diaris. Aquesta mesura ha tingut un impacte molt
minso en les arques publiques que, fins i tot, pot ser nul
en el futur. L'objectiu que tenim al Ministerio és implantar
aquestes mesures en altres itineraris per poder optimitzar
les infraestructures disponibles.

Finalment, voldria comentar que personalment soc cri-
tic amb l'informe que el Sr. Juan Lazcano presentara en
aquesta mateixa jornada. El Ministeri estem disposats a col-
laborar amb I'Asociacién Espafiola de la Carretera per aju-
dar a donar més rigor a |'analisi. El que preocupa al Minis-
teri s6n els missatges erronis que es donen de la influéncia
de I'accié de manteniment i conservacié sobre la seguretat
vial ja que, de fet, el nombre d'accidents afortunadament
esta disminuint i, per tant, no es demostra una relacié entre
la dedicacié de recursos i seguretat vial.

Expresso el meu agraiment a la Fundacié Abertis, al Cer-
cle d'Infraestructures i a I'Institut Cerda per la seva tasca.
Estic convencut que la jornada sera molt profitosa perqué
suposa fer un intercanvi d'informacié i experiéncia entre els
professionals que és molt interessant.



Valoracié econdmica i sostenibilitat
de la xarxa d’infraestructures

Ponent:

SR. FRANCISCO PEREZ

Catedratic d’economia de la Universitat de Valéncia
y Director d’investigacio de I'Institut Valencia
d’'Investigacions Econdomiques
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graeixo als organitzadors la seva invitacid i
I'oportunitat de debatre amb els assistents un
tema que m’interessa molt.

La principal conclusié de la meva exposicid
és que la sostenibilitat de la xarxa d'infraestructures de-
pendra, de la seva contribucié a millorar-ne la producti-
vitat. Al final, la capacitat de generar valor que es derivi
d'aquesta xarxa d'infraestructures sera |'origen de la ge-
neracié de recursos per al sector piblic i, per tant, recur-
sos especifics per continuar amb els processos d'inversié.

ﬂfl 'ajlgeftﬁ

Algunes premisses basiques sobre tot allo que exposa-
ré. La primera: les dotacions d'infraestructures a Espanya
sén abundants. Ja han passat els temps en els que teni-
em déficits generalitzats, i seria un error seguir raonant i
discutint com si la situacié fos com la d'abans. La segona
qliestié és que ni la trajectoria del moment d'expansié ni
la trajectoria del periode de crisi son sostenibles. Durant
I'expansid les inversions no van ser tant productives com
haurien d’haver estat i, a més, la situacié d'endeutament
mostra clarament que, des del punt de vista financer,



I'evolucié no era sostenible. Tanmateix, la inversié pu-
blica en els anys de crisi tampoc esta essent sostenible
perque amb prou feina cobreix la depreciacié de I'estoc
de capital.

Els estudis que s'han dut a terme des de I'lVIE, publicats
per la Fundacié BBVA, han permés generar les series so-
bre les dotacions d'estoc de capital public i privat, que
a Espanya no existien perqué aquest exercici de comp-
tabilitat nacional per part de les institucions publiques
havia quedat endarrerit. Essent I'lVIE una entitat privada,
a qui no correspondria fer aquesta tasca, hem hagut de
ser molt escrupolosos en seguir la metodologia interna-
cionalment acordada per a aquestes analisis que ha estat
publicada per I'OCDE en la segona revisié de |'any 2009.
Gracies a aix0 a Espanya es disposa de séries de més
d'un segle i amb un nivell de desglossament molt detallat
per tipus d'infraestructures i per territoris.

Perd més enlla d'aixo, el fet fonamental d'aquestes ana-
lisis és saber com es calcula el valor de I'estoc de capital
d'infraestructures i com es fa la valoracié del patrimoni
public existent.

Aquest calcul permet conéixer quin és |'estoc de capital
en un any determinat t, com a resultat de sumar I'estoc
de capital que existia I'any anterior, aplicar-hi la correspo-
nent depreciacié (multiplicant per 1-d, on d és la taxa de
depreciacid) i sumar-li la inversié bruta de I'any en ques-

tié. Aixo vol dir que |'addici6 a I'estoc de capital d'un any
respecte |'anterior -la inversié neta- correspon a la inver-
si6 bruta menys la depreciacié corresponent a |'estoc de
capital amb el que es comptava I'any anterior. La variacié
que es vagi produint en l'estoc d'infraestructures depén
del que hagi estat, en el passat, la série d'inversid, pero
també de les obligacions creixents de dedicar recursos a
cobrir la depreciacid; que son creixents precisament per-
qué els capitals també creixen. Per tant, per a un mateix
volum d'inversié bruta en dos moments diferents, si en el
segon es compta amb un estoc de capital major que en el
primer, aquest volum significara un increment menor de
la inversié neta. Aquesta situacié defineix a la perfeccid
allo que s’ha esdevingut en els darrers anys: un enorme
volum de dotacions de capital que genera unes grans
obligacions de dedicar recursos a cobrir la depreciacié.

Quan es calculen aquestes taxes de depreciacié no es
disposa d'informacié detallada com la que té I'adminis-
tracié publica, que coneix amb exactitud a que ha de-
dicat els seus recursos en conservacié en un exercici de-
terminat. El plantejament que fa I'IlVIE és més general,
seguint els criteris internacionals especificats per a cada
tipus d'infraestructures sobre vides mitjanes estimades i
taxes de depreciacié associades. Es calcula, d'acord amb
aquests estandards, quina part d'inversié requeriria la co-

Metodologia internacional para calcular las dotaciones de
capital neto (OCDE 2009)

= Método del Inventario Permanente (MIP)

K; = IBruta; + K;_- (1 —d;)
INeta;, = IBruta; = K;_; + d;

Seres de capital publico para Espana: FEBV A-lvie
s !'|LH’r!-C'_I|I_J-E|.:_‘HJﬂS infermacionakmenta

« 1800-2012

+ Desagregacion por infraestruciuras, CCAA y provincias
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bertura de la depreciacid i es resta de la inversié obser-
vada en els pressupostos de |'Estat. Per poder connectar
aquesta questié amb el tema de la productivitat és im-
portant assenyalar el seglient: una inversié en el sector
privat, perd també en el pulblic, és racional quan el flux
de valor que s’espera d’ella permet financar la despesa.
Per tant, ha d'haver una correspondéncia —de la mateixa
manera que en una inversio financera- entre el valor espe-
rat d'aquesta inversié i el cost suportat actualment. En la
mesura que aquesta correspondéncia funcioni, s'observa
que augmenta el valor afegit i es poden seguir finangant

les inversions que vulguem realitzar. Quan aixo no passa,
el nostre valor afegit no augmenta i la productivitat dels
capitals es va reduint.

Des de I'any 1995 -quan comenca el darrer cicle expan-
siu- fins a I'actualitat, I'estoc de capital public va créixer
rapidament i es va mantenir durant els primers anys de
la crisi. No ha estat fins els darrers anys que I'estoc de
capital public ha comencat a reduir-se. Aquest comporta-
ment ha afectat especialment aquell capital dedicat a in-
fraestructures de transport que representa prop del 50%
(I"altre 50% sén infraestructures de caracter social).
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de transporte y viarias

a) Capital publico total, en infraestructuras

Evolucion real del stock de capital neto en Espaiia, 1995-2013. 1995=100

b) Capital en infraestructuras de transporte
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Fent I'analisi de |'estoc de capital respec-
te poblacié d'Espanya comparada respec-
te a d'altres paisos —a partir de dades de
I'OCDE-, es conclou que la dotacié a Espa-
nya és relativament elevada en relacié6 als al-
tres paisos , excepte en relacié als EUA que
es molt superior.

Si es relaciona capital public amb PIB s'obté
un indicador sobre el volum de recursos de
capital que s'utilitza en relacié a la capaci-
tat de generar valor amb el capital pablic i
privat, el treball, etc. Si aquest indicador es
llegeix a la inversa, és a dir, dividint PIB per
capital, el resultat és la productivitat del ca-
pital. Per tant, tenir majors dotacions de ca-

Comparacion internacional de las dotaciones de capital pablico, 2011
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pital en relacié a la poblacié pot significar abundancia de
recursos, perd tenir ratis alts de capital-PIB significa que
hi ha deficiéncies de productivitat, perqué la capacitat de
generar valor a partir del capital public és relativament
baixa. Aquest és un problema central a Espanya al qual
s'ha prestat poca atencid, i consisteix en analitzar quina és

Evolucion de la inversion total y publica en Espafia, 1995-2013.

a) Porcentaje sobre el PIB b) 2007=100
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la productivitat dels enormes esforcos inversors, publics i
privats: a Espanya s’'ha arribat a invertir el 30% del PIB en
capital obtenint rendiments limitats, la qual cosa té conse-
gliencies greus sobre la sostenibilitat a llarg termini.
A curt termini, les dades mostren que |'esforc inversor,
tant public com privat, va tenir un creixement especta-
cular durant el periode d’expan-
sié i un decreixement igualment
espectacular durant el periode de
crisi. Ningu no s’ha salvat de tenir
un comportament marcadament
< ciclic, per bé que la inversié priva-
: da, tot i tenir el mateix comporta-
ment, ha tingut una caiguda més
lleugera. En el cas especific de les
carreteres, es pot veure que el de-
creixement de la inversié publica
té una pendent més pronunciada
que no pas la inversié total. En
aquest cas, la inversid privada ha
frenat la caiguda, tot i que, al cap-
davall, la inversié privada també
depeén dels recursos que el sector
public posa a disposicié per a les
licitacions.
Un altre nivell d'analisi consisteix
en observar, a partir de I'estoc de
capital, quina part de la inversié
sera absorbida per la depreciacié
de l'estoc de capital. Es a dir, es
tracta de calcular quina part de la
formacié bruta de capital fix, que
és com es denomina en compta-
bilitat nacional a la inversié bruta,
seria absorbida per aquella de-
preciacié que, segons els calculs




estandard a nivell internacional, requereix |'elevat volum
de dotacions de capital. La resposta és que el conjunt
de formacié bruta de capital fix no cobreix la depreci-
acid, en ser la partida de la inversié publica la que ha
experimentat una caiguda més forta —fins un 70%- en
els Pressupostos Generals de I'Estat i en el conjunt dels

pressupostos de les administra-
cions publiques. La depreciacié
representaria més del 150% de la
inversié bruta que s’ha fet. El cert
és que les inversions que més han
caigut son les aquelles que tenen
a veure amb les funcions d’edu-
cacid i sanitat. En aquest cas, la
despesa s'ha contingut, pero s'ha
concentrat molt més en la despesa
corrent i s’han deixat de fer ampli-
acions de capacitat. Les inversions
en infraestructures de transport
s'han ressentit, perd una mica
menys. El resultat és que mentre
que abans de la crisi la depreciacié
representava al voltant del 60% de
la inversi6 bruta que es duia a ter-
me, en |'actualitat representa més
del 100%, cosa que implica que el
volum d'inversié que es realitza no
arriba a cobrir la depreciacié de
I'estoc de capital acumulat.

Una altra qlestié interessant és
preguntar-se si la millora de les
dotacions de capital per habitant
sempre representa realment una
millora de la productivitat. Només
representara una millora si aque-
lles dotacions es tradueixen en

serveis efectius, és a dir, en un Us raonable de les infra-
estructures. Hi ha exemples —com les radials de Madrid-
amb problemes greus d'infrautilitzacié. Cal tenir clara la
relacié entre sostenibilitat de les dotacions i productivitat
dels capitals. Disposar de dotacions de capital majors
produeix dos tipus d'efecte: a curt termini té un efecte

Evolucion de la inversion en infraestructuras de transporte en Espaiia,
1995-2013.
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molt interessant, que és |'efecte arrossegador de la de-
manda agregada i la generacié d'ocupacié. A llarg termi-
ni, pero, les infraestructures només tenen efectes si gene-
ren més serveis i usuaris. Arribats a aquest punt, podem
plantejar moltes gliestions: quina productivitat tenen les
inversions? Quin cost de depreciacié i quin cost financer



tenen les infraestructures? ;L'Us de les infraestructures i el
valor dels serveis derivats d'aquest Us per als ciutadans o
per a les empreses permet generar ingressos amb els que
suportar aquest cost d'Us? Per a aixo cal fer estudis de va-
loracié dels impactes i valoracions cost-benefici amb molt
de detall i, finalment, cal molt debat com a condicié pre-
via per a que la quiestié de la productivitat sigui tinguda
en compte. A Espanya, els indicadors que mostren la re-
lacié capital-PIB posen en dubte que les infraestructures
aportin prou valor afegit per generar un nivell suficient de
productivitat. Quan s'observa que la relacié capital-PIB
augmenta de forma important a principis d'aquest segle,
cal de tenir en compte que la productivitat dels capitals
esta decreixent també de manera important. Aquesta cir-
cumstancia representa una amenaca per al financament a
llarg termini a partir dels recursos generats per les infra-
estructures en les que s'ha invertit.

L'analisi de les dades per Comunitats Autonomes, mos-
tren una gran diversitat de dotacions que, a més, és di-
ficilment explicable, ja que no s’esdevé que alli on hi ha
més recursos sigui on hi hagi majors dotacions. Les dife-
rencies s'expliquen, d’'una banda, per la diversitat dels
recursos amb els que compten administracions que avui
assumeixen una important responsabilitat en la gesti6é de
les infraestructures —les Comunitats Autonomes- i, d'altra
banda, per unes pautes d'actuacié ja historiques a I'Es-

Dotaciones de capital pablico ve. dewda pablica, 1995-2013
Porcentabs sobre PIB

R GTH milbenes

du suron

ksl publicn  —wanla bl

tat sobre la distribucié territorial de les infraestructures
que soén dificils d'explicar en termes de valor afegit ge-
neral. Trobem diferéncies en el rati capital-PIB que van
des de 2,5 fins a 4. També hi ha divergencies en la com-
posicié dels capitals pel que fa al pes de I'ambit pablic i
del privat. Tot plegat mostra una asimetria singular en el
context internacional: mentre hi ha paisos on les xarxes
d’alta capacitat son publiques i altres on sén privades,
no hi ha cap cas en el qual en una part del territori siguin
publiques i en una altra siguin privades. Aquesta situacid
genera moltes questions: estem davant d'un problema
de necessitats diferents? De productivitats diferents? Les
inversions en capital public, substitutes de les menors in-
versions privades, poden ser com palanques per al des-
envolupament tal com de vegades es pensa?

| la darrera questid és la sostenibilitat financera: I'evolu-
ci6 de I'estimacié del capital public total (no només en
infraestructures) i I'evolucié del deute public a Espanya.
Si alld que anomenem regla d’or és que esta justificat
endeutar-se per invertir, podria explicar que, al final, el
deute derivat d'aquestes inversions arribés a representar
el 100% del capital, pero en aquest moment tenim una
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relacié del 237%. Per tant, a Espanya ens hem endeutat
no només per invertir, sind també per la caiguda dels in-
gressos fiscals i hem arribat a una situacié insostenible
que acabara afectant -juntament amb la qlestié de la
productivitat- la sostenibilitat de la inversié en infraes-
tructures.

La productivitat depén de molts factors: de la composicidé
i la destinacié de la inversid, dels actius en els que s'in-
verteixi, dels criteris utilitzats en la seleccié de projectes,
de I'evolucié de les economies, de la seva capacitat de
generar valor,...

L'escassetat de capital fix té costos, pero I'excés de ca-
pacitat també els té. Si s'observa la composicié d'inver-
sions, publica i privada, d’Espanya en comparacié amb
altres paisos, s'arriba a la conclusié que caldria migrar cap
a una composicié de les inversions que sigui molt més
productiva, on els actius intangibles pesin més i puguem
millorar I'eficiéncia en la gestié. L'horitzd desitjable per a
la inversié en infraestructures no és tant el creixement ra-
pid, sind la millora de la seva productivitat, basada en una
inversié que, ben programada, hauria de resultar menys
ciclica i una seleccié de projectes més rigorosa.
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| La xarxa de carreteres a Espanya es composa
de 26.000 km de I'Estat, 79.000 km de les Co-
munitats Autonomes i 68.000 km de Diputacions,
Cabildos i Consells. Cal conservar, doncs, 165.000
km. Perd a més, si s'hi afegeix la xarxa municipal -més de
500.000 km- i la d'altres ens com el Ministeri de Defensa
i les Confederacions Hidrografiques, s'arribem a 675.000
km. Pel qué fa a la xarxa de gran capacitat, a Espanya hi
ha 11.600 km de vies propietat de I'Estat i quasi 4.000
km de les Comunitats Autonomes. El transit en la xarxa
de I'Estat és de 112.900 vehicles-kilometre i en la xar-
xa de les Comunitats Autonomes és de 95.000 vehicles-
kilometre. Pel qué fa a I'evolucié de la mobilitat, el 2014

mostra un creixement d'un 3,9% del transit lleuger i un
1% els pesants; son, per tant, dades positives, tot i que
seria convenient un major creixement del transit de mer-
caderies. En les autopistes de peatge el creixement del
transit ha estat de 2,8% (0,5% en el cas dels pesants)
Una altra dada interessant és el valor patrimonial de les
xarxes, estimat en 80.000 milions en la xarxa de I'Estat
i 88.000 milions de la xarxa de les Comunitats Autono-
mes i Diputacions Forals (AEC, J.M. Vasallo, E. Balaguer).
Amb aquest valor, la inversié anual recomanada és del 2%
(1.600 M€ en la xarxa Estatal i de 1.760 M€ en la xarxa de
les CCAA i Diputacions), molt superior a la que realment
s'esta fent.
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Les inversions en carreteres previstes en els Pressupostos
Generals de I'Estat, reflecteixen les consequéncies de la crisi
economica; i és que la inversid publica ha suportat el major
ajust de la consolidacié fiscal: la reduccié de la despesa pu-
blica en inversié ha estat del 60%. Després d'anys de restric-
cié pressupostaria, I'any 2015 es detecta un esforg inversor
que, en I'ambit de la conservacid, suposa un creixement del
14% respecte el 2014. La inversié que Fomento dedica a
carreteres comparada amb la inversid en altres modes de
transport es situa sempre entre el 20 i el 30% del pressupost
(el ferrocarril representa entre el 50 i 60%).

Inversién en carreteras segun PGE
(mé€)
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Inversion en conservacion de
carreteras seglin PGE (M€)
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Des de I'any 1985 |'Asociacién Espafola de la Carrete-
ra fa I'estudi de valoracié de I'estat de conservacié de
les carreteres i de necessitats d'inversid, mitjangant una
metodologia d'inspeccié visual. A I'estudi s'analitza una
mostra de la xarxa de |'Estat i de la xarxa de les Comu-
nitats Autonomes i Diputacions Forals. Per reforcar la
fiabilitat de la metodologia, en algunes ocasions s’ha in-
tentat, sense exit, incorporar mitjans técnics apel-lant a la
disponibilitat de les dades de les Direccions Generals. La
metodologia consisteix en valorar |'estat del tram respec-
te a un cataleg de possibles deterioraments que poden
presentar. En el cas dels ferms es mesuren les roderes,
les esquerdes en les rodades, les esquerdes transversals,
els sots, els deterioraments superficials i estructurals,
etc. Pel que fa a I'equipament viari, s'observa I'estat de
la senyalitzacié vertical (dates i caducitat, desintegraciod,
erosid,...), I'estat de la senyalitzacié horitzontal (desgast,
retroreflexid,...), I'abalisament (elements trencats o mal
orientats,...), les barreres de seguretat (alcada correcta,
oxidacid, captafanals,...). En definitiva, tot alld que es pot
observar pel qué fa a I'estat de conservacid.
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Evolucié dels ferms
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Evolucié de la senyalitzacio vertical

Evolucié de I'estat de I'abalisament
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Font de les grafiques: Asociacién Espafiola de la Carretera

A continuacio es valora la inversié necessaria per reposar els
ferms o els equipaments en funcié dels defectes identificats.
L'estudi mai no ha inclos les autopistes de peatge per dos
motius: per la dificultat d'aconseguir els permisos i perqué
les inspeccions d'explotacié que realitza el titular de la via al
concessionari ja son molt exhaustives.

La metodologia que utilitza I'AEC segueix els procedi-
ments que s'utilitzaven en el Regne Unit i Suécia, i que
s'ha anat actualitzant. S’ha procurat calibrar la inspeccié
visual amb alguns elements técnics; per exemple, I'Gs de
I'ECODYN per a la senyalitzacié horitzontal; o bé I'ds de

El deteriorament de les carreteres

(ferm, senyalitzacié, barreres de

seguretat, etc.) reflecteix les con-
seqliencies de la crisi economica. La inver-
sié en aquest sector ha suportat una part
important de |'ajust pressupostari exigit
per la consolidacié fiscal."

retroreflectometres portatils per a la senyalitzacié ver-
tical; o també I'is de mesuradors de llum per avaluar la
il-luminacio. La fiabilitat estadistica és elevada perqué s'uti-
litza un gran volum de dades, tot i que es treballa amb
una mostra representativa de la xarxa. En total s'analitzen
400.000 dades sobre 113 parametres d'avaluacié. La mos-
tra es composa de 3.000 trams de 100 metres, 3 M de m2
de paviment, 3.000 senyals verticals de codi, 900 km de
marques vials, 175 km de barreres metal-liques i 25.000
elements d'abalisament. El nivell de confianca de I'estudi
és del 95% amb un error del 2,5%.

Els resultats de I'estudi mostren que, per exemple, I'estat
dels ferms ha empitjorat coincidint practicament amb la crisi
economica, cosa que demostra que el deteriorament no és
un mal endemic siné de caracter conjuntural. La xarxa de
carreteres de |'Estat i de les Comunitats Autonomes i Di-
putacions Forals empitjoren a partir de I'any 2005. La xarxa
de gran capacitat esta significativament millor conservada
que la resta -ja que te molt més transit- i portant majors exi-
geéncies pero també s'hi detecta un empitjorament a partir
de l'any 2011. El deteriorament de la senyalitzacié vertical
comenga abans -I'any 2001- i es precipita també a partir del
2011. Pel queé fa a la senyalitzacié horitzontal, la xarxa es
troba en una bona situacid, tot i I'empitjorament que pateix
a partir de 2011. En les Comunitats Autonomes, en canvi,
es partia d'una situacié pessima, que ha millorat de manera
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XARXA DE CARRETERES Senyalitzacié Senyalitzacio Barreres TOTAL
DE LESTAT vertical horitzontal metal-liques

Inversio necessaria

= 27 14 70 1.994
(milions de €)
+2% +150% +40% +20%
Inversio per quilometre
1.056 548 2.746 78.014

(€/km)

% comparacid amb 2011

XARXA DE CARRET. DE Senyalitzacié Senyalitzacio Barreres TOTAL
CCAA | DIP. FORALS vertical horitzontal metal-liques

Inversio necessaria

= 3.945 52 89 119 4,205
(milions de €)
+10% +10% +5% +18% +10%
I io ilé t
nversio per quiiometre Ry 689 1.180 1.573 55.728

(€/km)

% comparacic omb 2011

e considerable. En la xarxa de gran capacitat també s’ha ob-
' NECESCADES DE BVERSHN POR KLGMETED CCALY DF servat un empitjorament de la qualitat de la senyalitzacid
TRMAL horitzontal. Les barreres de seguretat de la xarxa estatal es-

- T tan més ben conservades que les de la xarxa de les CCAA,
::: = = =g pgrb és també en la xarxa.?le ?ran .capacitat,on presenta un
47,7604 millor estat de conservacié. L'abalisament és el factor que
Hops millor nivell presenta en les inspeccions, cosa que denota la
e i 31.109¢ iy sensibilitat de les administracions vers aquest aspecte fona-

o ¢ mental per a la millora de la seguretat vial.
ma00a S'avalua el volum d'inversié necessari mitjancant la valoracié
— dels defectes observats visualment i I'extrapolacié a I'estat
general de la xarxa. La valoracié economica es fa d'acord

L] L]
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amb un quadre de preus que s'actualitza cada any. La par-




Castell de Castellet i la Gornal rw
10 d’octubre de 2014 L

Per obtenir el financament que per-
meti conservar el patrimoni viari hi

‘ ‘ ha dues alternatives: que, per llei es

garanteixi una inversié6 minima —paga el con-
tribuent-, o bé instaurar el pagament per Us
en la xarxa viaria -trasllada el cost a 'usuari-."

tida d'inversié necessaria més important és de 1.880 M en
ferms en la xarxa de I'Estat i quasi 4.000 M en la xarxa auto-
nomica. En total a Espanya surgeixen 6.200 milions de défi-
cit de conservacié degut a la crisi, que caldra ser assumit su-
mant-hi la despesa normal i anual de conservacié. Una altra
dada rellevant de I'estudi és I'empitjorament per kilometre,
que a la xarxa de I'Estat fou d'un 20% I'any 2011, i a la xarxa
autonomica d'un 10%.

Hi ha dues alternatives de finangament per solucionar aquest
problema. D'una banda, impulsar una llei que garanteixi una
inversié minima per a la conservacié del patrimoni viari com
a font estable de recursos. Aquesta mesura és complicada
perque requereix un consens politic dificil d’obtenir i pre-
senta l'inconvenient que comporta el pagament per part de
tota la ciutadania independentment de I'Us que se'n faci. La
segona alternativa és la implementacié de la taxa per Us,
que és més justa i equitativa perqué trasllada als usuaris el
cost enlloc de traslladar-lo a tots els contribuents; també

garanteix una font estable d'ingressos i permet incentivar
els vehicles i modes de transport més eficients. Aquesta
opcid, pero, planteja dificultats en la repercussié politica i
en |'acceptacié social, i podria comportar una redistribucié
del transit cap a xarxes no subjectes a taxes. La taxa per Us
permetria harmonitzar la xarxa d'alta capacitat que actual-
ment té un financament molt diversificat: peatges, peatges
a l'ombra, vies lliures de peatge,...

Es fonamental que, si s'imposa la taxa per Us, aquesta sigui
de caracter finalista en I'aplicacié dels recursos obtinguts.
Els criteris de tarifacié han de ser globals i homogenis, fixats
com a politica d'Estat i seguint els criteris de la Unié Euro-
pea. L'estrategia de comunicacié seria critica, per explicar
bé les bondats del sistema, i els mitjans de comunicacio ju-
garien un paper fonamental. A partir dels objectius marcats
pel CEDEX, s’han elaborat dos estudis per valorar les tarifes.
La conclusié és que les tarifes haurien de ser de 0,8€ per ki-
|ometre de mitjana per als vehicles pesats i de 0,03€ per als
vehicles lleugers. Amb aquestes tarifes es podrien recaptar
1.691 milions d'euros procedents del dels vehicles pesants,
0 4.442 milions si es considera també el transit lleuger.

Si bé potser no existeix una relacié quantificable entre estat
de conservacié i seguretat, és igualment exigible per defec-
te que una carretera sigui comoda i segura, com també és
necessari transmetre als usuaris la necessitat d'adequar la
conducci6 a I'estat actual de les vies. @

I o

META (29.600 km) Pesants (2013) 0.0793 £fkm 1.691 milions € {2013, només pesants) CECOPP
Lieugers [2017) 0.0313 €/km 4 847 milions € (2017, pesants | leugers)
Vies de gran capacitat | Pesents 0.1299 €fkm 3.062 milions € (2013, només pesants) ASETA
convencionals paral-leles : :
Lieugers 0.024-0.043 €/km 9.276-14.195 milions € (pesants i lleugers)
(15.584 km)
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Sra. Carmen Sanchez: Segons s’ha dit en la presenta-
cié del Sr. Lazcano, a les inspeccions que fa I'’Asociacion
Espafola de la Carretera no es tenen en compte les au-
topistes de peatge degut a la funcié inspectora que fa
el Ministerio de Fomento. Aixo sorpren perque la funcié
inspectora del Ministerio és molt més laxa en les auto-
pistes de peatge que no pas la funcié inspectora d'un
director de contracte de conservacié o cap d'unitat en
relacié a la xarxa que el Ministerio gestiona directament.
De fet, s'inspecciona i s'assaja molt més en els trams que
el Ministerio gestiona directament que no pas en aquells
en els que la tasca del Ministerio es limita a una tasca
merament inspectora.

Sr. Juan Lazcano: La meva experiéncia passada com a ins-
pector d'explotacié i cap provincial de carreteres avala que
és cert que el Ministerio de Fomento exerceix una profun-
da funcié inspectora. La meva tesi és que el concessionari,
pel seu propi interés i pel seu objectiu de fer una conser-
vacié preventiva que li estalvii costos de restabliment, fa
I'auscultacié de la carretera que considera necessaria, i la
inspecci6é del Ministerio té accés a aquestes dades i pot
reclamar major periodicitat o intensitat en |'analisi del con-
cessionari. En el cas de les concessions, doncs, es produeix
una combinacié virtuosa de dues supervisions.

Sra. Carmen Sanchez: No sempre el concessionari res-
pon als requeriments de correccié que se’ls fa des del
Ministerio.

Sr. Ole Thorson: Actualment disposem de molta infor-
macié i dades, pero la questié clau és saber que passara
en el futur. Per aixd, com a associacid, ens hem plantejat

una fita que és arribar al 2050 amb “0" victimes. Som
conscients que la societat canvia i ens caldra saber, per
tant, quins parametres hem d'analitzar en el futur de les
carreteres per poder complir aquest objectiu. Tenir o no
tenir la resposta esta relacionat amb la insuficiéncia que
patim d'investigacié i desenvolupament.

Sr. Juan Lazcano: A Espanya hi ha hagut historicament
sensibilitat per a la conservacié. L'any 1988 es va fer el
primer contracte de conservacié integral que va ser una
avang extraordinari perque obria la porta a una concep-
cié moderna de la conservacié mitjangant un contracte
privat de conjunt. Pel qué fa a l'accidentalitat, la reduc-
cié6 d'accidents a Espanya ha estat espectacular, fins al
punt que avui ocupa una de les primeres posicions en el
ranking europeu. Cal estar atents, pero, a repunts que
puguin tenir la série estadistica. Creiem, per exemple,
que la modernitzacié de les infraestructures poden haver
fet que els conductors de les darreres generacions hagin
perdut els reflexes, comparativament amb els antics con-
ductors, que estan més acostumats a circular per altres
xarxes viaries amb menys prestacions. A més, el costum
de circular a 120 km/h per autopista fa que després ens
sembli insuficient fer-ho a 90 km/h per la carretera.
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a situacié d'Alemanya ha canviat a partir de I'ampli-
aci6 de la Unié Europea cap a |'est. Ara Alemanya
ocupa una posicié central. Fins el 1990 els fluxos de
transit a Alemanya eren essencialment nord-sud, és
a dir, des dels ports del nord (Hamburg, Rotterdam,...)
cap a la zona dels Alps i I'Europa meridional. Ara, pero,
a Alemanya hi ha la mateixa intensitat de transit nord-
sud que est-oest. Una altra peculiaritat d’Alemanya és la
seva confianga com a Estat federal, integrat per 16 Estats
federats, i tots ells tenen un paper important en la gestié
de les carreteres. El Ministeri federal és I'Gnica instancia
de I'Estat federal que atén les vies i les carreteres. Els 16
Ministeris dels Lander tenen les oficines de construccié
de carreteres i els centres de manteniment. La Constitu-
ci6 alemanya estableix que la Federacié assumeix totes
les despeses d'autopistes i carreteres federals, excepte
allo referent a I'administracid, que correspon als governs
regionals.
Les vies interurbanes representen uns 230.000 km. La
part principal d'aquesta xarxa esta gestionada pels Lan-
der; a continuacid hi ha la xarxa que gestionen les comar-
ques i, finalment, hi ha les carreteres federals que sumen
una longitud de 40.000 km d'autovies i 13.000 km d'au-
topistes. La xarxa federal absorbeix dues terceres parts
del volum de transit.
Respecte al tema del manteniment a Alemanya hi ha un
problema particular amb els ponts. A principis dels 70,
quan es va construir la xarxa d'autopistes, |'orografia va
obligar a construir, també, molts ponts; 4,5 milions de me-
tres quadrats. Molts d'aquests ponts ja acumulen molts
anys i no superen les inspeccions, fins al punt que s’hi ha
hagut de limitar la carrega a 44 tones. En aquestes con-
dicions els transports més pesants ja no poden circular-hi,
la qual cosa és un problema per a la industria de ma-
quinaria, fortament exportadora, que ha de transportar
la mercaderia cap als ports del Mar del Nord (Hamburg,

La participacié privada en el man-
‘ ‘ teniment de la xarxa viaria és eficac
si s'incorporen alguns conceptes en
el model de col-laboracié publico-privada:
enfocament de cicle de vida de la infraes-
tructura, establiment nitid dels requisits

técnics i preséncia d'un mecanisme regula-
dor i sancionador."
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Anvers, Rotterdam,..). Aquest és el cas, per exemple, de
la indastria que fabrica turbines per a vaixells. Aquest
problema no es produeix en els Lander nous, els que es
varen incorporar amb la reunificacié d'Alemanya, perqué
la construccid és més recent i es troba en molt bon estat.
La Federacié destina una despesa per a autopistes d'uns
4.000 milions d’euros, que inclouen el servei operatiu. Al-
gun economista ho podria qualificar de partida de “no
inversié”, o de partida de consum, és a dir, es podria
considerar com si no fos una despesa que millori I'estat
de les carreteres. Pel que fa a les carreteres federals, la
quantitat invertida és de 2.700 milions. Finalment hi ha la
despesa d’explotacié, d'uns 1.200 milions d'euros, cosa

que representa més d'una sisena part del pressupost de
carreteres federals i significa, per tant, un factor impor-
tant en el finangament total de les carreteres perque, al
capdavall, cada euro que es gasta en operacié no pot
gastar-se en manteniment.

Comparativament, es pot analitzar les xifres de despesa
real en les carreteres troncals federals entre I'any 2004 i
2013, tenint en compte la planificacié financera que es-
tableix el gabinet federal fins I'any 2018, on intervenen
els recursos provinents del peatge de camions (>12 to-
nes) i els recursos procedents dels impostos, i finalment,
les despeses operatives, que oscil-len forca en funcié de
les diferéncies de nevades entre uns anys i uns altres. En

2013 Federal Trunk Roads Budget
Actual expenditure

8 940 B

Construction and operation — federal motorways
A 3,968.8 million €
1. Operabonal road senaces 740.5 million €

Compensaton of purposa-refated aexpenditure for designing
Imvesiment i the construckon sector (including acqursition
3. of land)

Further expenddure (inter alia  traffic managarmeant)

Construction and
B:

= federal
26682 million €

5 Operabonal road senices 535 8 million €

G Compensabon of purpose-relaled expenditure for designing

T Imestment inthe constructon sector (including acquismon of land)

8 Further expenditure (inler alia traffic manasgemant)

C: Other 22.8 million €
Grants prowded by the Federal Govemment o adernal 8goncies

rEsponsbin fof conSiructon and mamfenancd n accardanca with
Secton 5a of the Federal Trunk Roads Act

Further expenditure (inter alia research)
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aquest context, el principi que transmeten els politics es
pot resumir de la seglient manera: abans mantenir que
construir; és a dir, evitar que es degradi totalment la car-
retera, ajornar la construccié de noves carreteres i apos-
tar per un bon manteniment. En aquest punt la pregunta
és si la iniciativa privada pot ser util, a través de partena-
riats publico-privats.

En aquest sentit, I'enfocament és de cicle de vida, amb
uns requisits per al sector privat: funcié, rendiment, qua-
litat de la via, pero no s'indica concretament com han

d’executar les mesures. Es important que I'obtencié de
I'autoritzacié constructiva la faci I'Estat, i que el particu-
lar construeixi. Per exemple, una ampliacié per passar de
quatre a sis carrils, amb un periode de 30 anys en la que
el privat s'ha d'ocupar de la conservacié i I'operacié. Amb
aquest sistema, en els darrers 9 anys, s'han promogut 13
projectes que suposen 770 km d'autopistes federals i un
volum d'inversié de 4.100 milions d’euros. L'avantatge
d'aquest model PPP és que el sector privat aporta totes
les prestacions pero cenyint-se als reglaments i requisits



técnics d'aplicacié estatal, amb un mecanisme regulador i
sancionador. El focus d'aquest model es posa en la funci-
onalitat i en la disponibilitat, és a dir, amb quanta eficacia
el sector privat podra proporcionar una infraestructura
d'aquestes caracteristiques.

El desenvolupament del transit a les autopistes federals
presenta un fort augment amb un punt d'inflexié el 1990,
data en la que s’incorporen els nous Lander de I'Alema-
nya de |'est. En les autopistes federals el volum de transit
es redueix considerablement en els periodes de crisi eco-
ndmica. En canvi, en la xarxa de carreteres federals el vo-
lum és continu. Amb les dades d’una série historica llarga
es constata que el transit pesant augmenta continuament
i que el fet que els camions que paguen peatge passin a
les carreteres federals no comporta cap efecte significa-
tiu. Un altre fenomen interessant és que tot i I'augment
continu del quilometratge de xarxa viaria, la sinistralitat
es redueix. A Alemanya sembla que s'aconseguira com-
plir I'objectiu de la Unié Europea de reduir les morts per
accident en un 50% fins el 2020.

Respecte a |'operativa a la xarxa viaria, a Alemanya els
serveis s'organitzen a patir d'uns centres de manteniment
per a autopistes i d'uns centres de manteniment per a car-

Development of the mileage. accidents and the Tatality rate
in Germany in the period from 1952 1o 2013

I HERL 5
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reteres que, en virtut d'una estructura organitzativa amb
finangcament mixt, atenen les carreteres federals, regionals
i comarcals. A Alemanya hi ha 160 centres de manteniment
d'autopistes amb 4.400 empleats i 700 centres de mante-
niment de carreteres, amb 17.000 empleats.

Analitzant les despeses de les activitats associades als
serveis operatius, es veu com les zones verdes com-
porten molts costos. El clima plujés d’Alemanya fa que
calgui molta sega de vegetacid; segar un quilometre de
carretera costa uns 10.000 euros. Un altre partida de cost
important son els serveis d’hivern (280 milions d’euros),
que consisteixen en assegurar durant 24 hores al dia in-
interrompudament que les autopistes siguin transitables,
tenint en compte que els camions circulen tot I'any amb
pneumatics d'estiu.

El servei d’hivern suposa un gran esforg, i hem analitzat
que el canvi climatic encara fara la gestié més comple-
xa degut a la major variabilitat i intensitat dels fenomens
meteorologics. A I'hivern, a la xarxa d'alta capacitat
s'aplica sal i es fan funcionar els llevaneus de forma inin-
terrompuda. En les carreteres d'ordre inferior, s'assegura
el servei de 6 a 22h, cosa que vol dir que a partir de les
2h o les 3h comencem a actuar per deixar la xarxa llesta

Coerid & the Sctrrbes of e cperatesnl rad Rsreces [Soery matonvsys + hederal fighwys)
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per al transit professional. La sal que s'utilitza és una “sal
humida” o EFS30 que s'aplica des dels anys 80 que con-
sisteix en una sal composta en un 70% per clorur sodic i
un 20% de salmorra. Aquesta barreja és eficient i rapida
a desgelar; a més, s'adhereix a la calgada i no desapareix,
encara que el transit rodat sigui intens. Aquesta técnica
ofereix també |'avantatge de poder prescindir del clorur
de magnesi i de calci, cosa que permet reduir les des-
peses practicament a la meitat els propers anys; les es-
tacions de dissolucié de la sal reduiran substancialment
els costos operatius, pero es necessitaran nous diposits
per al nou material. L'hivern de 2009/10 fou especialment
extrem; es varen consumir 1,2 Milions de tones de sal i

vam esgotar les reserves fins al punt que gairebé es van
haver de tancar autopistes. Després d'aquest episodi es
van augmentar les reserves nacionals. No obstant, alguns

Lander encara no tenen capacitat suficient d’emmagat-
zematge i aixo0 podria desencadenar algun problema en
hiverns extrems.

En el nostre departament s’han fet estudis macroscopics
sobre previsions pluviometriques i sobre precipitacié de
neu i els resultats s’han aplicat a nivell de petites regions
climatiques amb I'objectiu de poder prevenir la quantitat
de recursos que es necessitaran per assegurar el servei
de la xarxa viaria. S'accepta, pero, que les nevades i in-
undacions no estan subjectes a criteris estadistics. A Ale-
manya |'any 1925 es varen produir les pitjors inundacions
de la nostra historia, que algun dia se superaran; de la
mateixa manera que tornaran hiverns molt extrems. Cal
estar preparat i, per aixo, cal optimitzar la tecnificacid i
mecanitzacié dels processos de manteniment, de sega,
d’enretirada de la neu, de salar carreteres,...




Taula rodona

Ponents:

SR. MIQUEL NADAL
Director de la Fundaci®o RACC

SRA. CARMEN SANCHEZ
Subdirectora general de Conservacion de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio de Fomento

SR. ANTONI ESPANOL
Director d’Explotacié d’Abertis Autopistas

SR. XAVIER FLORES
Director General d’'Infraestructures de Mobilitat
Terrestre de la Generalitat de Catalunya

SRA. MONTSERRAT TORDERA
Coordinadora en Matéria de Infraestructures
de la Diputaci¢ de Barcelona



rj Cercle d’Infraestructures

Espanya, en els darrers anys, s'ha construit una
xarxa de carreteres de primer nivell i ara es
corre el risc que es deteriori, degut a la falta de
manteniment per motius pressupostaris. Cal
un canvi de paradigma en la relacié entre les politiques
de manteniment i la millora de la seguretat viaria. Aquest
és el principal enfocament que fa el RACC
L'estoc de carreteres d'alta capacitat a Espanya ha cres-
cut molt en els darrers anys. Ara Espanya esta per sobre
la mitjana respecte a d’altres paisos com Franca, Alema-
nya, Italia i el Regne Unit.
Aquest mapa és resultat d'una politica sostinguda d'in-
versid en carreteres que, des de |'any 95 ha oscil-lat entre
el 0,8i1'1,1 € del PIB, la qual cosa és moltissim. Destaca,
doncs, el nivell i la permanencia d'aquestes inversions
en el temps. Amb la crisi s'ha produit una aturada en
sec de la inversid publica a partir de 2011, mentre que la

inversié privada va comencar a alentir el seu ritme d'in-
versions abans i la baixada ha estat més progressiva. La
caiguda de la inversi6 publica ha estat més sobtada en
la inversié en nova construccié que no pas en manteni-
ment, i aixo fa que el pes de la inversié en manteniment
augmenti en relacié al total de la inversié. Que augmenti
aquest pes, no vol dir que augmenti el nivell de despesa;
de fet el descens de despesa per km ha estat important:
passem de més de 16.000 €/km a uns 10.000 €/km, cosa
que vol dir una caiguda d'un 35-40% en termes reals.
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Ireersiones en carmeteras en lod principales paises de la UE
Irrverasin total construcctn y masleramiento (% sobde PIB)
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Aquesta baixada en la inversié pot apuntar a problemes
futurs de déficit de manteniment. | el problema afecta
a totes les administracions publiques. Tenim una molt
bona xarxa de carreteres, i tenim un greu problema de
manteniment. Qué cal fer?

En primer lloc cal millorar la gestid, fer més per menys, i
cal canviar el paradigma en la relacié entre politiques de
manteniment i millora de la seguretat vial. La millora de
la seguretat vial ha de ser un objectiu fonamental de la
politica de manteniment. Espanya, dins del conjunt de
paisos grans de la UE, és el pais que ha tingut uns re-
sultats més espectaculars en millora de |'accidentalitat.
Estem parlant d'una reduccié del nombre de morts d'un
60-70% respecte els nivells de I'any 2000. Aixo ha fet que
avui, en nombre de morts per 100.000 habitants Espanya
sigui el quart pais d’'Europa, només darrera del Regne
Unit, Holanda i Suécia. En el RACC elaborem cada any

En mateéria de seguretat viaria, cal
‘ ‘ passar de |'enfocament tradicional
de resolucié reactiva dels punts ne-
gres de la xarxa, a un enfocament preventiu

a través d’auditories sistematiques de tota
la xarxa per detectar els nivells de risc."
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mapes de risc de la xarxa de carreteres. Per a cada tram
es calcula I'indicador d'accidents mortals i greus dividit
pel nivell de transit. Un quocient alt indica un risc alt.
Si s'observa I'evolucié d'aquests mapes de risc, es veur
com al llarg dels anys han anat baixant els trams de risc
alt: els nivells de risc en la infraestructura s’ha anat igua-
lant arreu de la xarxa.

Aquests indicadors sén molt bons i han de servir per
canviar |'enfocament de les politiques de manteniment
en relacié a la seguretat vial. Tenint en compte que el
risc esta difuminat en tota la xarxa cal passar de I'enfo-
cament reactiu classic -buscar els punts negres per im-
plementar-hi mesures- a un enfocament preventiu que
consisteix en fer una auditoria sistematica de la xarxa per
coneéixer a priori on es produeixen els accidents, és a dir,
quins son els nivells de risc.

Al RACC, juntament amb altres socis internacionals s'uti-
litza la Road Protection Score (RPS), que és un protocol
desenvolupat per laboratoris anglesos i australians, con-
sistent en auditar la xarxa mitjancant un laboratori mobil
a bord d'una furgoneta que va filmant tota la carretera.
Les imatges es duen a un laboratori que a través d'un
software analitza fins a 50/60 parametres de les carac-
teristiques d’'aquelles vies: existéncia de mitjanes, vo-
ral, elements rigids, etc. Aixo s’ha fet en 5.000 km de la
xarxa de Catalunya, la qual cosa permet fixar objectius
concrets. Per exemple, gracies aquesta mateixa metodo-
logia a Holanda han decidit que per a I'any 2020 el 90%
del transit ha de passar per carreteres de 3 estrelles, que
sén les carreteres amb un nivell de risc més baix.

Cal, doncs, substituir I’enfocament tradicional reactiu
per un enfocament preventiu.
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a xarxa de carreteres de |I'Estat esta formada per
26.000 quilometres, amb 500 tunels que sumen
260 quilometres, i prop de 12.000 ponts o viaduc-
tes amb llum superior als 10 metres. Aquests ele-
ments, especialment els tinels, tenen costos de conser-
vacié molt elevats. Aquests 26.000 quilometres, tot i que
suposen el 16% de la longitud total de la xarxa d'Espa-
nya, suporta el 52% total del transit i el 63% del transit de
vehicles pesants que, com se sap, sén els maxims respon-
sables a I'hora de computar despeses en conservacié. La
gestié hivernal de la xarxa, amb un parc de 1.300 maqui-
nes llevaneus, suposa una inversié mitjana anual d'uns 65
milions d’euros. Tot i que és una partida inferior a la que
es destina a Alemanya (280 milions d’euros), amb aquests
recursos a Espanya s'aconsegueix mantenir tota la xarxa
de carreteres de |I'Estat durant tota la nit, ja siguin autovi-
es o carreteres convencionals.
Des del punt de vista del valor patrimonial de la xarxa,
segons la Llei 25/1988 de carreteres, les vies son de
domini i Us public projectades i construides fonamen-
talment per a la circulacié de vehicles automobils. Les
carreteres estan subjectes, per tant, a la llei de patrimoni
(Llei 33/2003 de Patrimoni). Alguns organismes han pro-
posat que es predeterminin les necessitats d'inversi6 en
manteniment a partir del valor patrimonial; la Asociacién
Espafola de la Carretera parla d'un 2% sobre el valor
patrimonial, i d'altres proposen el 3%. Com es calcula,
perd, el valor patrimonial d'una carretera? L'Unica refe-
réncia exixtent és una ordre del ministeri d’economia
(Ordre ECO/805/2003) segons la qual es pot estimar el
valor d'un bé demanial (les carreteres ho sén) a partir
del valor de reposicié o reemplagament net del mateix,
que és la suma de les inversions necessaries per construir

de nou el bé en el moment que es realitza la valoracié,
menys la depreciacid fisica i funcional del bé en aquell
moment. La depreciacié funcional és una magnitud molt
complexa d'estimar, perd pot ser molt significativa, com
per exemple en el cas de les autopistes radials de Ma-
drid. Pel qué fa a la depreciacié fisica, que és consequén-
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Valor patrimanial RUE-AP peaje | ME constantes)

cia de I'Gs i I'envelliment, sera menor com més gran sigui
la inversié en conservacio.

El primer que caldria fer per establir el pressupost en con-
servacio de carreteres a partir d'un percentatge del valor
patrimonial, és definir exactament com es calcula aquest
valor patrimonial. Els criteris de calcul haurien de consi-
derar la depreciacié fisica i la depreciacié funcional, aixi
com les operacions i actuacions de conservacié. Actual-
ment, hi ha diversos sistemes de calcul, perd cal dir que
no hi ha cap pais que prengui de referéncia el valor patri-
monial de la xarxa a I'hora de definir els seus pressupos-
tos de conservacié. A la Direccié General de Carreteres
s'ha calculat el valor patrimonial de la xarxa de carreteres
(exceptuant la xarxa d'autopistes de peatge) i s'actualitza
cada any modificant el de I'any anterior amb el deflactor
del valor afegit brut de la construccié i considerant la in-
versio realitzada en construccié en aquell any. No es té en
compte la inversié que es fa en conservacid, perd tampoc
es té en compte la depreciacié que ha patit la xarxa pel
seu Us. Aquest valor, pero, en el Ministeri no s'utilitza com
a indicador per definir el volum d'inversié en matéria de
conservacié. El valor patrimonial és simplement un pa-
rametre més per quantificar el patrimoni viari de I'Estat.

Inversion en conservacion de la KCE sin AF peaje | ME constanies)

Segons les dades existents, I'any 2013, el valor patrimo-
nial de la xarxa (excepte les autopistes de peatge) era de
75.000 milions d'euros. Aquest valor s’ha anat incremen-
tant des de I'any 1996 fins I'any 2009, moment a partir
del qual comenca a reduir-se. Aquest retrocés s’explica
per la incidéncia del deflactor de la construccio, ja que
com que no tenim en compte ni les despeses de conser-
vacié ni la perdua de valor per la conservacid, el volum
real que s’inverteix en conservacié no influeix a I’'hora de
calcular aquest valor.

Sovint s'inclou en el concepte “conservacié” alguns ele-
ments que realment no ho sén; per exemple, la vialitat,
la vigilancia, I'atencié a incidéncies, I'atencié per clima-
tologia adversa, és a dir, a totes aquelles operacions que
permeten el transit de vehicles en les millors condicions
de seguretat, comoditat i fluidesa. Aquestes actuacions
no sén conservacio en sentit estricte, i no es corresponen
amb cap inversié que es pugui dir que computi en allar-
gar la vida util de la infraestructura. Les operacions de
conservaci6 ordinaria (neteja, sega, inspeccid), tot i que
estan incloses en el concepte de vialitat, si que poden aju-
dar a mantenir les condicions necessaries perque la infra-
estructura no perdi valor. Les operacions de conservacid



Castell de Castellet i la Gornal

extraordinaria inclouen totes les activitats que procuren
situar la infraestructura en les mateixes condicions que
tenia en el moment de la seva posada en servei: reforgos
del ferm, rehabilitacié d’estructures, repintats, reposici-
ons de senyalitzacié, etc. Finalment hi ha les actuacions
de millora, com poden ser canvis de tracat, ampliacions
de plataforma, adequacions de tidnels a nova normativa,
actuacions en trams de concentracié d’'accidents, etc.

Existeixen dos models de gestié en les carreteres de
I'Estat: un és la gestié directa a través dels contractes
de conservacié integral i dels contractes d’obres, i I'altre
és el model de gestié en regim de concessid, tant per
al cas de les autopistes de peatge com de les autovies

. b= B

de primera generacié que no suposen un pagament per
part de |'usuari. L'evolucié de la inversi6é en conservacid
dels darrers anys mostra com el punt algid va ser el 2009,
amb més de 1.400 milions d'euros, i com després hi ha-
gué una caiguda brusca que comenca a recuperar-se al
2013 amb quasi 900 milions.

Si es compara la inversié en conservacié de carreteres
entre diversos paisos del CEDR (que és la comissié de
directors generals europeus de carreteres), utilitzant les
dades d'un estudi del BEXPRAC de 2007, Espanya apa-
reix en una franja compartida amb paisos com Franga,
Italia, Hongria o Dinamarca. Cal tenir en compte, a més,
que alguns paisos tenen les dades inflades perqué com-

&
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puten despeses com a conservacio i que a Espanya cor-
responia a la Direccié General de Transit.

L'any 2015 la Subdireccié general de conservacié té un
pressupost de 935 milions d’euros, cosa que suposa un
14,3% d'increment respecte |'any anterior (superior a |'in-
crement del pressupost total del Ministeri de Foment que
és d'un 6,1%). D'aquest pressupost, 857 milions vénen
del pressupost ordinari i 78 milions a través de la soci-
etat estatal SEITTSA. Aixo permetra la licitacié de con-
tractes d’obres de conservacié per 251 milions d'euros,
dels quals 158 seran de refor¢ de ferm que és un dels
ambits de conservacié més necessaris avui. També es po-
dra donar continuitat a les licitacions de les conservacions
integrals al mateix ritme que hem seguit aquest any (400
milions d'euros I'any 2014). Addicionalment, hi ha previs-
tos 15,5 milions d’euros en convenis amb entitats locals
en carreteres estatals que constitueixen, de fet, travessies
o accessos a les poblacions.

En aquest exercici de la gestié del Ministeri de Foment,
s'esta fent un esfor¢ per concebre la xarxa de I'Estat de
manera integral, considerant tant la xarxa de carreteres
de I'Estat de gestid directa com la xarxa d'autopistes de
peatge . Un exemple d'aixo és la gestié que s'ha fet de
I'’AP7 entre Maganet i la Jonquera amb col-laboracié amb
la Generalitat i amb I'empresa concessionaria. Davant

d'un problema molt important de sinistralitat en la N-II
(15 morts I'any 2012) es va obligar als vehicles pesants a
utilitzar aquell tram d'autopistes, bonificant-los la tarifa
en funcié del tipus de vehicle. La realitat és que el nombre
de victimes ha baixat rotundament (1 mort I'any 2014).
Aquesta mesura no ha suposat cap cost ni per a la Ge-
neralitat ni per al Ministeri, ja que I'increment d’ingressos
pels nous usuaris ha compensat la bonificacié de tarifes i
els costos addicionals de I'explotacié que es produeixen
per I'increment de transit. En aquests moments esta en
estudi aplicar la mesura en altres trams; per exemple, en
el corredor viari entre Burgos i Miranda de Duero, entre
la N-1iI’AP-1. Es tracta d'un recorregut de 65 quilometres
amb un repartiment de transit molt desequilibrat entre
I'N-I —que té un IMD de 8.000 — 14.800 vehicles al dia
amb un 50% de vehicles pesants- i I'’AP-1 —que té un IMD
de 17.300 - 21.000 vehicles al dia amb només un 15-17%
de vehicles pesants-. Aixo fa que I'N-I tingui uns nivells de
servei molt baixos que impedeixen avancar i circular amb
comoditat, i amb uns index de mortalitat que superen el
doble de la mitjana de la xarxa (tot i que els accidents i les
victimes mortals s'han anat reduint des de 2005).

Els criteris generals d’aquestes mesures seran: tracats de
carretera Nacional a autopista que no disposin d'autovia
en paral-lel, es bonificaran en un 35% els vehicles pe-
sants que actualment utilitzen I'autopista i en un 50% a
aquells vehicles pesants que circulen per la Nacional i
se'ls obligui a utilitzar I'autopista. Es fara una valoracié
economica que tingui en compte |'increment dels ingres-
sos per nombre de vehicles, la reduccié d'ingressos per
bonificacions i I'increment dels costos d'explotacié. Si
apareixen excessos d'ingressos per a la concessionaria
se li demanara, via conveni, que ho apliqui a I'autopista
millorant enllacos o capacitat. En cas que es generin pér-
dues per al concessionari s'ha previst una partida econo-
mica en els pressupostos generals de |'Estat.
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bertis Autopistas té a Espanya 1.500 quilome-
tres de vies que, per a la seva gestid, estan
organitzades en 5 xarxes, més una unitat de
serveis centrals. Les xarxes son conjunts d'au-
topistes segmentades amb criteris geografics, excepte
un dels grups que esta constituit per les autopistes con-
cedides per la Generalitat de Catalunya. A Abertis distin-
gim entre conservacié ordinaria i conservacié extraordi-
naria. La conservacié extraordinaria és aquella que per a
la seva execucid es requereix un estudi especific o algun
projecte concret. Seria el cas, per exemple, d'una gran

reparacio de paviment o la rehabilitacié d'una estructura.
La conservacié ordinaria, en canvi, consisteix en la rea-
litzacié d'activitats que sén comuns en tota l'autopista i
que es realitzen de manera sistematica. Un exemple de
conservaci6 ordinaria sén les tasques de sega de la mit-
jana i els vorals, les neteges de drenatges i col-lectors,
etc. Com és obvi, els treballs de conservacid ordinaria i
extraordinaria no els fem amb recursos propis, sind que
es contracten.

Per als treballs ordinaris si que es realitza internament i de
forma centralitzada la definicié i programacié de les acti-
vitats i el dimensionament dels equips necessaris en cada
tram. A partir d'aqui, cadascuna de les 5 xarxes organitza
el treball del dia a dia: supervisié de |'execucié i organit-
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zaci6 del treball perque sigui segur i no interfereixi en el
transit. D'altra banda, per a la conservacié extraordinaria,
se centralitza en les tasques i les dades d'auscultacié i
inspeccid periodica, aixi com la planificacié de les activi-
tats i la redaccié dels projectes que han de servir per a la
contractacié de les obres. Correspon a cadascuna de les
xarxes |'organitzacié del dia a dia de les feines i la super-
visié de la seva execucié. En tots els casos, siguin treballs
ordinaris o extraordinaris, la gestié de la contractacié o
gestié de compres es fa a nivell central.

Pel qué fa a la supervisié de |'estat de conservacié de
I'autopista per part de I'administracié concedent, els con-
tractes de les autopistes d’'Abertis a Espanya, que sén
autopistes forca antigues, es regeixen per la Llei d'Auto-
pistes de 1972 i pel plec de 1973. Pel qué fa a la conser-
vacid, aquesta normativa és molt amplia i molt genérica
perque simplement es limita a exigir que el concessionari
tingui sempre l'autopista en perfectes condicions d'utilit-
zacid. Aquest concepte és, doncs, molt ampli i hi podria
cabre qualsevol cosa. L'administracié fa una inspeccié
d'explotacié que, entre altres funcions, té la missié de
vetllar per |'estat de conservacié de |'autopista i pel ser-
vei que presta. Les atribucions i el poder d'aquesta ins-

peccidé sén molt amplis. A més, I"'administracié ausculta
la totalitat de la xarxa i analitza tres parametres que sén
critics per a la comoditat i la seguretat dels usuaris: la
regularitat superficial, el coeficient de fregament trans-
versal i la retroflexié de la senyalitzacié horitzontal. En
qualsevol cas, cal tenir en compte que als concessionaris
ens interessa tenir la infraestructura ben conservada per-
que, amb una visi6 a llarg termini, és la manera que els
resultats economics siguin millors.

La conservacié que fa Abertis respecte la que fa I'admi-
nistracié presenta algunes diferéncies. D'una banda, les
activitats de conservacié extraordinaria estan subjectes
a una normativa técnica que, com és natural, és la ma-
teixa per a la nostra xarxa que per a la resta de xarxa.
Cal dir que, durant anys, no existia aquesta normativa i la
concessionaria va haver de desenvolupar procediments
propis. On si s'actua de manera diferent és en la forma
de contractacié: I'Administracié esta subjecte a la Llei de
Contractes de |I'’Administracié Publica i nosaltres, en can-
vi, tenim més flexibilitat i tenim més marge per fer agru-
pacions de contractes o comandes, negociar amb prove-
idors, fer subhastes electroniques, ... sempre orientat a
obtenir uns costos més favorables. Una altra diferéncia
és que Abertis no sol fer contractes de conservacié inte-
gral, que consisteix en un contracte de tots els treballs de
conservacio a una sola (i gran) empresa. Abertis prefereix
contractar cada activitat (o paquets d’activitats) a I'em-
presa més especialitzada en aquella activitat. La mida de
la nostra xarxa, i la flexibilitat de ser una empresa priva-
da, permet fer aquesta mena de gestié de diversos in-
dustrials que intervenen en la conservacié. | una darrera
diferéncia important és que habitualment no patim gaire
variacions pressupostaries i, per tant, es pot fer cada any
allo previst i planificat a llarg termini. Aixo permet obtenir
una condicié més uniforme de les caracteristiques de les
autopistes i major optimitzacié economica.
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a xarxa de carreteres de Catalunya té 12.000 qui-

lobmetres, més de 6.000 de les quals sén de la Ge-

neralitat. D'aquesta xarxa, un 10% (uns 600 km) és

de gestidé concessionada -ja sigui amb peatge a
I'ombra (6%) o peatge explicit (4%)- i la resta és de gestié
directa (uns 5.500 km, dels quals 800 km sén vies d'al-
ta capacitat). Per a gestionar la xarxa, s'utilitzen diver-
sos tipus de contractes i de modalitats. D'una banda, la
Generalitat disposa de mitjans propis: 17 parcs amb 235
persones i d'altres i ha establert 30 contractes, 13 d'ells
integrals i 17 a parcs amb els seus propis semi-integrals
d’obra civil. Actualment, els parcs es dimensionen en fun-
ci6 de les necessitats, la disponibilitat de material, la pro-
blematica especial de I'entorn,... la qual cosa representa

un canvi d'enfocament perqué abans els contractes eren
més homogenis.

El manteniment dels recursos viaris és un objectiu per a
I'administracio, perd cal tenir en compte que per a |'opi-
nié publica el manteniment és una qualitat que ja es dona
per suposada; sempre és una exigéncia. Algd s'imagina
un titular en un diari que digués “La C-55 té un molt bon
manteniment”? Es impensable, fins i tot en les circums-
tancies d'haver-se reduit les victimes mortals en accidents
dels 17 als 2 morts en un any. A Catalunya el manteni-
ment es de primera malgrat la reduccié que hi ha hagut
dels recursos, i aixo ha estat gracies als professionals i a
les empreses.

El concepte de manteniment ha d’evolucionar per inclou-
re plenament les idees de gestionar, innovar, millorar...
De fet mantenir vol dir fer que una cosa recuperi la seva
situacié original i, al capdavall, I'objectiu del manteniment
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de la xarxa és que aquesta tingui una situacié millorada
respecte |'original: es canvien els materials per tenir un
ferm millor, s'introdueix nova senyalitzacié horitzontal, es
modifica la separacié central, etc. Amb aquestes actuaci-
ons s'eviten accidents i, a més, s'innova, cosa que genera
productivitat del sistema.

Des del nostre ambit del manteniment, com des de tots
els ambits de la societat, tenim la responsabilitat d'in-
novar. En manteniment innovar significa nous projectes,
noves seccions, nous tipus de carreteres, sistema de ges-
ti6 de ferms (per coneixer-ne |'estat exacte), sistema de
gestié de talussos (per gestionar els riscos), etc. Pero una
linia d'innovacié molt important en desenvolupament és
la d'un sistema de gestié global, que permeti saber que
cal fer en manteniment la setmana vinent, on ho hem de
fer i perque s'ha de fer. En I'exercici d’aquesta activitat
es signen moltes certificacions, perd sense tenir un co-
neixement exhaustiu dels processos que s’estan duent a
terme. Com a les empreses, a I'administracio |i cal tenir
sistemes de gestid precisos.

Un exemple d'una mesura materialitzada gracies a la ges-
tié macro és la decisié de treure els camions de la carre-
tera nacional. Fou un procés complex en el que hi hagué
molt debat i per al qual calia tenir visié de futur. Afortu-
nadament els resultats sén espectaculars: s’ha passat de
15 morts a 1. Cal canviar la mentalitat i assumir que es
gestiona un patrimoni valorat en 8.000 milions.

En materia de gesti6 de la xarxa viaria, |'objectiu plante-
jat és disminuir el cost per quilometre? Fent el simil amb
el mén de I'empresa, mentre que una junta d'accionistes
celebraria la baixada de costos, en la gestié publica del
nostre sistema viari sembla molt negatiu si no es gasten
prou recursos. L'objectiu és, perd, fer més per menys, és
a dir, mantenir i gestionar amb menys diners. En un de-
partament que ha passat de 2.000 milions de pressupost
a 1.300 milions, no podem fer totes les actuacions que

voldriem i, per tant, cal suplir la manca de recursos amb
aquesta gestié dels professionals i de les empreses.

El canvi de paradigma o de governanga no només hauria
d’afectar el manteniment, sind també la planificacid, la
tramitacié dels estudis informatius —que és decimononi-
ca-, la forma de fer els projectes —es carreguen amb pél-
vora-, el procés constructiu i la gestié. Caldria un discurs
global diferent per a aquest negoci de les infraestructu-
res. | en aixo es necessita la implicacié de tots els agents,
no només |'administracié.

En relacié a la seguretat, es poden tenir dubtes raona-
bles sobre la factibilitat de |'objectiu zero victimes, pero
aquells que tenim responsabilitats ens ho hem de creure
si o si. L'accié per assolir aquest objectiu no s'ha de fer
només a partir de la infraestructura, sind que també des
de I'entorn social, des de I'ambit de |'usuari o conductor,
etc. La gestié de la seguretat viaria ha evolucionat, s'ha
passat d'una gestié basada en la identificacié i actuacié
sobre els punts negres a la gestié continuada per trams
de concentracié d'accidents (TCAs) fruit d'una avaluacid
estadistica de periodes de 5 anys. Actualment, quan ja
s'ha assolit una bona xarxa, apareix una dispersi6 d'acci-
dents que no es focalitzen en cap punt o tram i, per tant,
I'enfocament de la gesti6 ha de ser estadistica, basada en
el Big Data i amb uns estandards globals.
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a Diputacié és una administracié historica en la
gestié viaria. Treballa a les carreteres des de 1860,
quan era la Direccién de Caminos Vecinales de la
Provincia de Barcelona. Actualment es gestionen
1.600 quilometres de vies que, al capdavall, sén aquells
camins que han passat a ser carreteres, algunes de les
quals participen de la xarxa basica i comarcal. La major
part de les carreteres, perd, segueixen cumplint una fun-
ci6 capil-lar o d’enllag amb la xarxa principal i tenen una
seccid estreta. En aquesta xarxa el principal factor de la
seguretat no és tant la velocitat de circulacié sin6 la con-

vivéncia entre cotxes, bicicletes i vianants. La Diputacié
té una oficina central de gestié d'infraestructures. A par-
tir d'aquesta oficina, el territori es divideix en 6 sectors:
Berga, Vic, Granollers, Martorell, Manresa-lgualada i Vi-
lafranca. En cada sector hi ha un equip de vuit persones,
amb un cap de grup i un responsable de totes les auto-
ritzacions que comporta un treball amb privats i adminis-
tracions municipals. La seguretat vial s'avalua sobre trams
de concentracié d'accidents que s'identifiquen amb |'in-
dex de perillositat i el nombre d'accidents ponderats de
cada tram.

Del pressupost assignat, un 30% es dedica directament
a la conservacié de les carreteres. El programa de man-
teniment de xarxa local consta dels programes de con-

fundacio
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Dades funcionals - [.u,?

Longitud 1.585km
Vehicles-km/dia 4.468.234
IMD mitjana (veh/dia) 2.328
Urbanitzacions servides 753
Poligons industrials servits 464
Municipis travessats 256
Nuclis travessats n7

servacio ordinaria i extraordinaria. Dins de la conservacié
extraordinaria es treballa amb accié preventiva i accid
pal-liativa, tot i que darrerament |'accié pal-liativa s'ha
introduit en el programa de conservacié ordinaria com
a semi-integral, per poder agilitzar els tramits adminis-
tratius. En el programa ordinari hi ha les activitats de
conservacio, senyalitzacid, vegetacid i marges i la conser-
vacié d’estructures de ponts. En el programa preventiu
de seguretat viaria es treballen les capes de rodament,
les contencions, les barreres de seguretat i les barreres
de motoristes. En el programa de conservacié ordinaria
es resolen les incidencies habituals de les carreteres: els
accidents, els despreniments i els elements de calcada. El
programa pot ser molt intens. Per exemple, en senyalitza-
cid, es realitza una modificacié constant de la senyalitza-
ci6 horitzontal i vertical, de manera que modifica el 100%
de la senyalitzacié en una cadéncia bianual.

Les caracteristiques de les carreteres de la Diputacié fan
que la gestid sigui particular i que hi hagi temes que re-

Elements inventariats i patrimoni viari

Nusos viaris 448
Ponts | pontons 436
Cbres de fabrica 4,572
Elements de drenatge B34
Proteccions laterals 301km
Senyals verticals 23.548
Semafors 214
Passos de vianants 476
Accessos 13.025
Parades de bus 624
Tunels 2
Passos a nivell 2

quereixin molta més atencié que en altres xarxes. Per
exemple, un tema que requereix gestid constant és el
control de la vegetacid. En aixo estem condicionats per
la historia perque les carreteres locals vénen d'antics ca-
mins flanquejats per platans i arbres. El tracat d'aquestes
carreteres fa que la vegetacid pugui restar visibilitat i per
tant cal contenir la vegetacid, segar-la o, fins i tot, talar
arbres. Per altra banda, com que les nostres carreteres sén
estretes (5-6 metres), cal tenir molta cura del manteniment
de les cunetes, que son de formigé i trepitjables per donar
una mica més d'amplada i seguretat a |'usuari. També re-
quereix una activitat permanent la conservacié dels ponts.
A la xarxa tenim més de 400 ponts de més de 10 metres
de llarg. Només es poden fer quatre reparacions integrals
cada any, perqué aquestes operacions son llargues i molt
costoses. A més, els ponts de la xarxa sén estructures molt
antigues i que no s'adeqlien a la normativa.

Pel qué fa als programes preventius i pal-liatius, el pres-
supost és molt inferior al de les altres administracions
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(10 M€), pero que permet cobrir un 5% de tota la xarxa
viaria del pais. Es procura optimitzar extraordinariament
els costos per donar la maxima seguretat. Anualment es
modifiquen uns 80 quilometres de capes de rodament,
tot i que el 2014 s’ha pogut invertir el doble de I'habitual,
i aixd ha permeés recuperar una part de la reduccié de
pressupost feta els darrers tres anys per culpa de la crisi.
Pel qué fa a les barreres de seguretat, es disposa d'un
pla especial en aquest mandat per invertir 500.000 €/
any en el sistema de proteccié de motoristes. Les car-
reteres provincials atreuen molts motoristes i els girs i
tracats son potencialment perillosos. Es treballa també
molt el tema de proteccié de talussos, ja que I'orografia
de les carreteres fa que hi hagi grans talussos exposats

als despreniments. A més, cada any cal resoldre entre
8 i 10 actuacions d’emergéncia. Les caracteristiques de
la xarxa també obliguen a millorar la visibilitat en les in-
nombrables interseccions, aixi com en les infinites entra-
des que als municipis, urbanitzacions i altres carreteres.
En les entrades a municipis es presenten situacions de
rectes rapides que cal pacificar amb passos elevats o
altres elements reductors per afavorir la mobilitat dels
vianants del municipi.

En concepte de seguretat es treballen els indicadors TCA i
ARAS en interurba i urba. Hi ha una actuacié molt reiterada
després de la primera experiéncia a la carretera de la Ra-
bassada del Tibidabo: fer la mitjana més ampla perqué les
motos no puguin avangar en trams rapids i perillosos.

Documents d'Analisi

i Planificacio Local

»

Programa de Manteniment de la Xarxa

Accions

Programa de
Conservacio Ordinaria

Programa de
Conservacio
Extraordinaria

Programa Preventiu ’
de Seguretat Viaria

Programa Paliatiu de
Seguretat Viaria

Conservacio Semiintegral
Senyalitzacio

Vegetacid | Marges
Conservacié Estructura Ponts
Altres

Capes de rodament

Contencions i equipaments en ponts
Barreres de seguretat i 5SPM
Proteccid de talussos | marges
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Passos de vianantsi Portes d'Entrada
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Seguretat viaria interurbana (TCA -1ARA)
Seguretat vidria urbana  ([TCA-lARA)
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Sr. Miquel Nadal: La relacié entre el RACC i el Departa-
ment de Territori i Sostenibilitat és magnifica. Efectiva-
ment el RACC compren les restriccions que té I'adminis-
tracid, i també veiem que es permeable a tot allo que
nosaltres diem.

Quan el pressupost de manteniment per quilometre cau
un 40% apareix una preocupacioé logica dels usuaris per-
qué, tot i la millora de I'eficiéncia en I'Gs dels recursos,
ens enfrontem molt probablement a una situacié de défi-
cit de manteniment.

Quan es parla de politiques de manteniment cal com-
plementar el plantejament fet tradicionalment en termes
d’input (despesa, nim de senyals, nim de ponts, km de
paviment, etc.) per un plantejament en termes d’output,
és a dir, nivell de servei i nivell de risc de la carretera. El
RACC treballa en aquesta linia: veure quina performance
ens esta donant la nostra xarxa, cosa que ens permetra
optimitzar la politica de manteniment. La millora radical
dels darrers anys de la nostra xarxa, que ha permes te-
nir un sistema estable amb baixos nivells de risc, ens ha
d’orientar cap a aquests nous plantejaments.

Sra. Carmen Sanchez: Encara que hagi baixat la inver-
sidé per quildmetre, en cap moment es deixa de fer alld
necessari per mantenir la vialitat i les condicions de se-
guretat de la xarxa. Llavors, qué és el que es deixa de
fer? Probablement allo que sacrifiquem és aquell mante-
niment periodic que caldria fer sobre el nostre patrimoni
viari. Segurament, quan es pugui tornar a reprendre pres-
supostos més generosos, ens caldra fer unes inversions
molt superiors a les que tocaria estar realitzant.

D’altra banda, s'ha avangat molt en el tractament dels
TCA, pero la Direccié General de Carreteres no només

actua sobre els TCA sindé que també actua de manera
preventiva a la xarxa. L'aveng ha estat enorme, i el des-
cens de victimes mortals ha estat espectacular, probable-
ment molt superior a allo que les administracions podien
preveure. El Reial Decret de Seguretat en Infraestructures
Viaries, que transposa una Directiva europea, estableix
una série de procediments en les diverses fases de |'exe-
cucié d'una carretera: planificacid, projecte, construccié i
primers sis mesos d'entrada en servei; i pel que fa a les
carreteres en explotacié el Reial Decret estableix el pro-
cediment de les auditories. Per tant, la DGC té |'obligacié
de fer auditories de seguretat viaria en tota la xarxa i no
només en els TCAs.

Sr. Juan de Dios Fernandez : Sovint es comenta que el
nivell de dotacié de la xarxa viaria a Espanya és ja su-
ficient i que estem per sobre d'altres paisos. | a més,
sovint es presenta aquesta expansidé de la xarxa com si
fos el causant de la crisi del pais. Personalment, crec que
aquesta opinid es injusta. Encara seguim mirant amb en-
veja com els alemanys estan parlant d’ampliar a quatre i
cinc calgades les seves autopistes que, per definicio, ja
tenen tres calcades com a minim.

Sr. Miquel Nadal : En termes comparatius amb els altres
paisos, el nivell de la xarxa a Espanya és raonable. Com
a usuaris sempre en voldrem més, pero cal ser conscients
que aixo té un cost. Avui, és tant o més prioritari optimit-
zar la xarxa actual com fer noves carreteres. Per exemple,
cal optimitzar els desviaments de transit que es produei-
xen en una xarxa heterogénia en la qual coexisteixen una
carretera de pagament i una paral-lela gratuita.

Sr. Xavier Flores : En el debat sobre les infraestructures,
la questié cabdal és que la inversié sigui productiva, que
tingui un retorn economic i social. Malauradament, es
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pot dubtar de la productivitat d'algunes de les inversions
que s'han fet els darrers anys. No fa massa el president
d'ADIF manifestava que el mapa d'AVE a Espanya no té
ni cap ni peus, perd hi ha 3.500 milions d'euros destinats
per a aquest any. A |'altre extrem, un exemple d'inversié
que busca la productivitat sén els accessos viari i ferrovi-
ari al Port de Barcelona.

Des del punt de vista de la governanga la societat ens
exigeix que les analisis del cost-benefici economic i social

siguin molt clares i transparents, que puguin explicar per
que es fan les coses i quina repercussié tindran.

Sobre les auditories de seguretat viaria, la Generalitat
i I'Administracié de I'Estat, son les Uniques administra-
cions que han transposat la Directiva europea. Aquesta
Directiva inicialment estava pensada per a la xarxa trans-
europea, pero també I'hem traslladat a la xarxa basica i,
fins i tot, de vegades a la xarxa complementaria. Aquesta
normativa es basa en dos conceptes: les auditories dels
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estudis informatius o projectes i la inspeccié en la fase
d'explotacié. Per a aquestes tasques hi ha d'haver uns
auditors amb coneixement sobre seguretat viaria, i és per
aixo que s'ha fet una formacié a les persones dels serveis
territorials. Seria molt interessant que es poguessin rea-
litzar aquestes inspeccions de manera creuada entre ad-
ministracions autonomiques, provincials i de |'Estat. Aixo
permetria millorar les inspeccions amb visions externes i
intercanviar experiéncies. A la Generalitat, ja hi ha expe-
riencia d'aquesta practica gracies a un projecte europeu
compartit amb Grecia, Italia o Dinamarca. Aquestes ex-
periéncies ajuden a trencar |'autisme del gestor de carre-
tera que sovint li impedeix veure més enlla dels limits de

la seva carretera. Cal pensar en el client i tenir una mirada
sobre la xarxa més global.

Sr. Ole Thorson: Després de molts anys dedicant-nos a
I'analisi dels accidents, punts negres, TCA, ... en aquest
moment el que s’ha d'intentar és saber qué necessiten
els conductors i els operadors de les carreteres per poder
fer que hi hagi una entesa mdtua. En particular, falta es-
tudiar bé el comportament dels usuaris: per qué un con-
ductor fa tal cosa, o per qué un vianant en fa una altra, i
llavors determinar com es tradueix aixo a les carreteres.
En les auditories falta fer 1+D per poder actualitzar els
parametres antics i ser més proactius.




Sra. Silvia Llobet: En el sector hi ha la percepcié que no
se’'ns reconeix |'esfor¢ que fem en seguretat vial quan, de
fet, som els primers interessats en millorar: els conductors
professionals estan fent formacié en conduccid eficient i
segura, estan fent inversions en els vehicles perque si-
guin molt més segurs,... Massa sovint sembla que se'ns
culpabilitzi de I'alta sinistralitat en algunes carreteres. En
aquest sentit, s’ha posat com a exemple |'eliminacié dels
camions de la N-Il a Girona dient que la mesura no havia
generat cap cost ni per al Ministeri ni per a la Generalitat;
doncs bé, cal tenir en compte que si que ha suposat un
cost per al transport.

D’altra banda, respecte la N-240, s’ha publicat en alguns
mitjans que el Ministeri de Foment iniciaria el procés per
construir el tram Lleida-Borges Blanques, com a tram de
I'autovia del Mediterrani al Cantabric, i que aixd tindria

com a repercussid |'eliminacié dels vehicles pesants de
la N-240 obligant-los a passar per I'’AP-2. En el cas de
Girona, es va prohibir el pas de vehicles pesants per I'N-I|
i se'ns va obligar a passar per I’AP-7 amb unes bonificaci-
ons en el peatge d'entre un 35% i un 50%. Hi ha un prece-
dent diferent, el pas de Fraga a Alfajarin també a la N-II.
Alli s’ha deixat llibertat al transport perque trii passar per
la nacional o bé utilitzar I'’AP-2 on trobara una bonificacié
de fins el 75% del peatge. Els transportistes necessitem
saber, doncs, si s'executara |'autovia Lleida-Montblanc, si
es prohibira el pas de camions, quina bonificacié es pre-
veu i si es planteja la gratuitat de |'autopista mentre es
construeixi |'autovia.

Sr. Josep Lluis Jiménez: La solucié que s'ha pres en la
N-II entre Macanet i La Jonquera ha estat fruit d'un pro-
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cés en el que totes les parts han dialogat i han fet els seus
comptes. El sector del transport no pot afirmar ara que
amb la bonificacié que s’esta fent a |'autopista tingui uns
costos superiors als que tenia quan circulava per la N-II;
ni per longitud de trajecte, ni per nivells de congestid, ni
per costos de manteniment,... Abertis, I'Administracid i
les Universitats, han fet estudis desgranant els diversos
costos que suposa circular per un costat i per |'altre. Si te-
nim en compte només alguns dels components que con-
figuren I'escandall dels costos, si que pot sortir un balang
negatiu per al transportista. Pero si fem |'analisi comple-
ta i amb una visié a llarg termini, el resultat és diferent:
manteniment del vehicle, estalvi quilometric, sinistralitat,
externalitats, etc. fan que el benefici per al transport i
per a la societat sigui positiu. A Abertis tenim un gran
respecte pel sector del transport, i de fet estem intentant
que utilitzi les nostres vies per on podra operar en mi-
llors condicions que no pas per les vies convencionals. El
cas de la N-Il Fraga-Alfajarin amb un 75% de bonificacié
a I'’AP-2 és tan avantatjos per al transport que no hi ha
cap raonament economic possible que expliqui perqué hi
ha transportistes que no utilitzen I'autopista. Tot plegat
és un tema a debatre, pero cal anar en compte amb els
plantejaments simplistes i veure quins sén els mecanis-
mes d'interés general pera tothom i, en particular, per al
sector del transport.

Sra. Carmen Sanchez: Actualment el Ministeri de Fo-
ment esta estudiant el tram d’autovia entre Lleida i les
Borges Blanques. En funcié dels resultat de I'analisi veu-
rem si aquesta actuacid tira endavant i en quins terminis.

Pregunta: Es parla molt de seguretat viaria pero seria
important parlar més d'accessibilitat, ja que es disposa
de més informacié i més detallada gracies als sistemes
d'informacié geo-referenciats que permeten conéixer on

esta l'activitat i la gent. El més rellevant, pero, és que
en totes aquestes questions hi ha un denominador com,
que és el rol que ha de jugar la innovacié per millorar
la productivitat i els resultats, i que té a veure amb els
intangibles i el capital huma. També és clau que es faci un
intercanvi constant d'experiéncies d'exit en la gestid i la
governanga, tant entre les diverses administracions com
amb el sector privat.

Sr. Jaume Alzina: El Sr. Silvanus ha comentat que a Ale-
manya s’han fet més de quatre mil quilometres de carre-
teres amb plans publico-privats per 4.100 milions d'eu-
ros. Al nostre pais hi ha moltes infraestructures per fer
i no hi ha diners. Des de la Unié Europea s'haurien de
desenvolupar instruments per promoure, reglamentar,
impulsar aquestes inversions.

Sr. Vicente lzquierdo: La principal prioritat dels que ens
dediquem a la conservacié de carreteres és la seguretat.
Aixo no es posa en dubte. | I'actitud de tots els tecnics és
la de millora continua.

Sobre la tarifacid, cal preveure un efecte que es pot
produir si es generalitza el pagament per Us a tota la
xarxa d’alta capacitat: es pot desencadenar una trans-
feréncia d'una part d'usuaris cap a la xarxa de carrete-
res convencionals i locals. Les Diputacions gestionen un
50% de la xarxa. Es una xarxa de connexié amb les xar-
xes d'alta capacitat i d'accessibilitat capil-lar al territori.
Si es deriva transit cap a la nostra xarxa, aixo pot posar
en compromis la seguretat i pot produir un increment
de les despeses de conservacié. Les administracions ti-
tulars de les carreteres han de parlar i col-laborar per
resoldre aquests problemes. La xarxa és una Unica xarxa
continua i, per tant, els problemes o els efectes es van
traslladant d'unes vies a unes altres sense diferenciar
qui n'és el gestor.
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L /" Cloenda

JOSEP LLUIS GIMENEZ

n any més em correspon fer el tancament
d'aquestes interessants jornades. El tema deba-
tut és critic. Quan algu fa inversions tan impor-
tants com s'han fet a Espanya, amb una xarxa
de 14.000 quilometres d'alta capacitat, ha d'afrontar el
repte de mantenir la xarxa i, sobretot, el repte de sostenir
el valor d'Us perque atorgui competitivitat a I'economia
espanyola. Cal tenir clar, a més, que és important mante-
nir una actitud de millora progressiva perque, al capdavall
en termes d’objectius de gestid privada, es vol allargar la
vida d'aquell bé i donar-li el maxim valor d'Us al menor
cost possible. Per fer aixo, I'Gnic cami és la innovacié en
manteniment i conservacio. Avui s'han de desenvolupar
i aplicar sistemes de manteniment i conservacié pensant
més en |'Gs futur de la infraestructura. S'estan desenvo-
lupant vehicles que tenen mecanismes de lectura de la
infraestructura per corregir el comportament del conduc-
tor; en aquest sentit, potser caldra d’introduir sistemes
similars a les infraestructures de manera que “dialoguin”
amb el vehicle.
Un altre aspecte a comentar sobre la seguretat vial és el
del comportament del conductor. Naturalment, totes les
vies tenen unes caracteristiques de tragat i de disseny de-
finides per uns criteris de seguretat. Perd el conductor ha
d'adaptar la seva forma de conduir. En aquest punt hi ha
un camp per recérrer en R+D+i que és el component an-
tropologic de les persones que condueixen. Es a dir, els
temes de seguretat no s6n només una questié de tracat
o condicions de la infraestructura sind que també s’ha de
pensar en aquesta dimensié antropologica.
Al nostre pais hi ha grans reptes d'inversié en infraestruc-
tures. Les prioritats sén, d'una banda, la millora de les
connexions entre infraestructures logistiques, ports, con-

_ s HACIAS

nectivitat de xarxa,... i d'altra banda, I'actualitzacié i la
millora de la propia xarxa (tinels, barreres de seguretat,
pretils, etc.). Per donar resposta als reptes cal recordar
que avui existeix diner privat. Es poden desenvolupar, per
tant, mecanismes de col-laboracié entre el sector public i
el sector privat. En aquests models sempre hi ha d’haver
un tercer que pagui, i aixo ens porta a la qliestié de sem-
pre: la necessitat d'implantar un model de pagament per
Us. Pero per fer-ho possible cal trencar alguns mites. Un
d’ells és la percepcié erronia que tot és gratuit, percepcid
propia del nostre Estat del Benestar. Aixo s’ha d'explicar
i rebatre al ciutada amb transparéncia i claredat. Un altre
mite és el de la fiscalitat: sobre el paper pot semblar una
bona estratégia, perd s’ha d'afinar. Hi ha sectors —com
el del transport- on aquestes mesures s'han de fer des
d'una optica global de balang fiscal i de I'aplicacié dels
recursos. No es pot fer un pagament per Gs amb el criteri
de caixa Unica de I'administracid, sind que s'ha d'orientar
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a les finalitats per les quals s'esta recaptant. Cal, per tant,
pensar en termes de balangos fiscals, perqué I'aplicacié
dels sistemes de pagament per Us no generi un augment
de despeses als usuaris i es recuperin els recursos en la
qualitat del servei, les reinversions, etc. Cal que els ges-
tors publics i els politics fugin de la idea que posar o no
posar peatges suma o resta vots. Cal establir un dialeg
obert i transparent que permeti a la ciutadania admetre
un nou model de comportament i Us que permeti man-
tenir i conservar les infraestructures que s’han construit.

PERE MACIAS

n primer lloc vull agrair la participacié de tothom
en aquestes interessants jornades. A continuacié
destaco algunes qliestions sobre el Workshop
d'aquest any.
Ha estat un encert organitzar una taula rodona amb la
participacié de totes les administracions, els gestors pri-
vats i els usuaris, ja que ha generat molt debat entre vi-
sions complementaries. Igualment en aquestes jornades
convenia la visié dels experts; la participacié del professor
Francisco Pérez ha estat molt adient i ha aportat una ana-
lisi del sector que convindra tenir molt en compte. Igual-
ment valuosa ha estat I'aportacié del RACC que sempre
introdueix conceptes innovadors. La Asociacién Espanola
de la Carretera ha aportat el seu bagatge i la seva visié
estadistica de llargues séries. Com sempre també s'ha
comptat amb la visié de |'exterior, aquest cop represen-
tada per Manfred Silvanus que ha parlat de conceptes
que permeten establir comparacions amb el sistema es-
panyol i catala: quilometres de xarxa, estructura federal,
competéncies, voluntat d'utilitzar PPP, xifres d'inversié...
Avui han sortit temes molt importants que ben bé podri-
en ser |'objectiu de les jornades dels propers anys: har-

monitzacié de xarxes, efectes del pagament per Us en el
sector del transport, la col-laboracié publico-privada, les
infraestructures que encara manquen, la valoracié patri-
monial de la infraestructura com a capital fix i, finalment,
el tema de la seguretat vial. Sobre aquest darrer tema,
s'ha avangat molt. Fa quinze anys, quan qui els parla tenia
responsabilitats executives, hi havia un punt de concen-
tracié d'accidents a la C-16 (Cercs). Es va suggerir aplicar
la solucié de Suécia, que consistia en instal-lar new-yersey
en vies d'una sola direccié. Quan es va posar en practica
la reaccié inicial va ser d'anatema i molt contraria; pero el
resultat immediat va ser I'eliminacié d'un punt negre de
la xarxa. Cal, per tant, ser agosarats. A Suécia, aplicant
principis innovadors de seguretat vial, estan aconseguint
I'objectiu zero victimes. Un excel-lent exemple a tenir
molt en compte! &
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Conclusions

CONCLUSIONS DE LA JORNADA

1. L'Estat Espanyol disposa d'una més que notable dota-
cié de capital public fix en relacié a la poblacié. Aquest
estoc, pero, presenta dues disfuncionalitats. En primer
lloc una manca d’homogeneitat territorial castigant
especialment a les regions de |'’Arc Mediterrani. Paral-
lelament massa vegades s'han realitzat inversions de nul-
la 0, com a minin, dubtosa rendibilitat. La contribucid
del capital public fix o I'increment de la productivitat de
I'economia espanyola no ha estat satisfactori a causa de
la manca d'instruments per efectuar un analisi cost-be-
nefici social abans de la construccié d'infraestructures.

2. En qualsevol cas, I'estoc d'infraestructures presenta
el repte d'assumir-ne un manteniment que eviti la des-
capitalitzacié del sistema. La crisi economica ha afec-
tat greument a les Administracions Publiques, que han
vist molt disminuides les disponibilitats pressupostaries
corresponents als capitols d'explotacié, conservacid i
manteniment. La conseqiiéncia obvia es la progressiva
degradacié de les infraestructures i el creixement dels
riscos associats a una deficient conservacio.

3. En aquest marc complex, sobte que no s’hagin aplicat
mesures tendents a adoptar les directrius europees que
reclamen el pagament per Us de les infraestructures. Es
constata com els paisos on esta implantat algun tipus de
sistema de pagament per Us, |'estat de les infraestruc-
tures viaries es sensiblement millor al de les carreteres
espanyoles.

4. La gestié de la xarxa ha de ser integral, incloent tant
les vies de gestid directa com aquelles que sén de con-
cessié. Un bon exemple d'aquesta estrategia sén les me-

sures adoptades a la N-Il a Girona forcant a determinats
usuaris utilitzar I'autopista beneficiant-se d’'una bonifica-
ci6 del peatge per racionalitzar la distribucié de transit i
reduir la sinistralitat en determinats segments de la xarxa.

5. En aquests moments de dificultats pressupostaries, cal
reconéixer |'esfor¢ que fan els gestors de la xarxa i els
seus professionals per mantenir nivells de qualitat i de
conservacié de les infraestructures. En aquest sentit, la
innovacid és un factor clau per poder guanyar eficien-
cia i ser capagos de fer més per menys. Un exemple, el
trobem en la substitucié del model tradicional de con-
tractacié homogeénia dels parcs de manteniment de la
Generalitat per un model que permet definir i ajustar el
dimensionament dels serveis a les necessitats especifi-
ques de cada sector.

6. La gesti6é concessional gaudeix de flexibilitat i lliber-
tat per negociar i seleccionar contractistes sense experi-
mentar les variacions pressupostaries propies del sector
public, la qual cosa permet planificar a llarg termini, ob-
tenir condicions més uniformes en les autopistes i major
optimitzacié economica. Les Administracions Publiques
haurien d'adoptar mesures per reproduir aquest model
d’exit.

7. La millora de la seguretat vial ha de ser un objectiu
prioritari de la politica de manteniment. Tot i que en els
darrers anys tant a Espanya com a Catalunya els resultats
de reduccié de sinistralitat han estat espectaculars, |'ob-
jectiu de I'administracié ha de ser el de “zero victimes”.
En aquest sentit, en haver-se progressat molt en la cor-
reccié dels punts negres, la gesti6é de la seguretat viaria
ha de ser de tipus preventiu i centrada en auditar tota
la xarxa per detectar els nivells de risc corresponents a
cada tram.
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8. Nomes una eficag col-laboracié entre el sector public i
el sector privat, pot contribuir a sortir de |'atzucac actual.
En aquest sentit cal que un i altre actuin seguint criteris
que contemplin una visié integral del cicle de vida de la
infraestructura. El rigor de la planificacio, la qualitat dels
projectes i uns mecanismes rigorosos i agils de contra-
ctacié son els elements claus per assolir I'objectiu d'unes
infraestructures en permanent bon estat de servei.

9. El Cercle d’'Infraestructures constat la manifesta in-
suficiéncia de les dotacions pressupostaries que la ma-
joria d'administracions dediquen al manteniment de
les infraestructures. Cal invertir, quan abans, aquesta
tendéncia, la qual cosa no es podra efectuar sense que
s'adoptin la imprescindible tarificacié per us de les in-
fraestructures, tal i com s’estableix a les directives de
la Unié Europea.
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