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El manteniment del patrimoni viari: 
una qüestió fora d’agenda

A 
ra fa més de dos anys, la Fundació Cercle 
d’Infraestructures amb la col·laboració de la 
Fundació Abertis celebrava el seu Workshop 
dedicat a la sostenibilitat i al manteniment 

del patrimoni viari.
La preocupació compartida dels experts i de les entitats 
de la societat civil entorn un model insostenible trobava 
el seu contrapunt amb les manifestacions un pèl més op-
timistes dels representants de les Administracions amb 
competències sobre la xarxa viària. Alguns encara confi-
aven en que unes majors dotacions pressupostàries con-
tribuirien a millorar la situació de les carreteres del país.
Dissortadament no ha estat així. Més aviat tot el contra-
ri. L’escassetat de recursos de les hisendes públiques – 
amb comptades excepcions -  s’ha cronificat i la inversió 
pública en manteniment de carreteres continua sota mí-
nims, sense que en un futur proper s’hi vegi cap millora.
El model de planificació, construcció i gestió del siste-
ma viari està en una profunda crisi a l’Estat Espanyol. 
Crisi de la qual només s’aconseguirà sortir si s’afronten 
qüestions de caire estructural.
En primer lloc referent a la selecció 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’anàlisi cost-benefici econòmic-social i ambiental que 
cal consolidar i generalitzar.

A l’hora de la construcció de les infraestructures convé 
una reforma important de la contractació, tant de les 
assistències tècniques com de les obres. L’abús dels cri-
teris econòmics en les licitacions ha portat a un sistema 
de quasi subhasta abocat al fracàs.
En darrer terme, el manteniment del patrimoni viari re-
quereix d’uns recursos que els pressupostos públics no 
poden garantir ni en les quantitats necessàries per a la 
seva sostenibilitat, ni en la garantia de continuïtat en el 
temps. Sembla obvi reclamar la destinació de part dels 
recursos extrets del sector del transport a l’explotació 
de la xarxa viària. Europa reclama i aplica el principi de 
pagament per ús. Aquí encara estem obsessionats amb 
el decimonònic principi de la desafectació impositiva, 
aquell que ho concentra tot en mans d’Hisenda, sense 
que l’esforç  fiscal dels usuaris es vegi recompensat amb 
uns serveis públics eficaços.
D’altra banda cal recordar la necessitat de comptar 
amb el sector privat, tot establint-hi  fórmules de col·
laboració amb l’objectiu de donar el màxim rendiment 
al diner públic i a la vegada maximitzar l’eficàcia en la 
prestació 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 l’hora 
d’una reforma a fons del sistema!

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

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

Llicenciat en Ciències Econòmi-
ques per la UB, professor de Mer-
cantil, Censor Jurat de Comptes i 
Diplomat per IESE. 
Actualment:
•	President del Consell Assessor 

per a la Reactivació Econòmica i 
el Creixement de la Generalitat 
de Catalunya.

•	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 
Comitè Nacional de Cruz Roja 
Española. 

•	President de la Secció de Bàs-
quet i vicepresident del F.C. Bar-
celona.

Pere Macias

President de la Fundació Cercle d’Infraestructures.

Doctor en Enginyeria de Camins, 
Canals i Ports per la UPC.
Actualment:
•	Consultor en infraestructures.
•	Professor titular de Legislació 

Urbanística de la UPC.
•	Dirigeix la Càtedra d’Empresa 

Cercle d’Infraestructures i presi-
deix la Comissió Acadèmica del 
Màster de Gestió Privada d’In-
fraestructures.

Ha estat:
•	Alcalde d’Olot.
•	President de la Diputació de Gi-

rona.
•	Conseller de Medi Ambient de 

la Generalitat de Catalunya.
•	Conseller de Política Territorial i 

Obres Públiques 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 Ciències Jurídiques 
per la Universitat de Girona. Di-
versos Màsters i Postgraus en Dret 
Urbanístic a la Universitat Autò-
noma de Barcelona i a la Universi-
tat Pompeu Fabra.
Ha estat assessor del Consell de Po-
lítica Territorial i Obres Públiques 
(1997-2001) i del Grup CiU al Par-
lament de Catalunya (2005-2010).

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

Manuel Niño

Secretario General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento

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

cación 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 Lluís Giménez Sevilla

Director General d’Abertis Autopistes Espanya

Economista, diplomat en Direcció Fi-
nancera i Màster en Gestió Gerencial 
per EADA.
Actualment:
•	Membre de diferents consells de so-

cietats participades pel Grup Abertis.
Ha estat:
•	Director de l’Àrea Operativa i Finan-

cera  de Inmobiliaria Colonial S.A.
•	Director General de la companyia 

Q-Factory 21, S.L.

•	Director de l’àrea de Concessions 
Sud-amèrica a Autopistas Concesi-
onaria Española S. A.(Acesa).

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

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

•	Direcció General d’Acesa
•	Director General adjunt d’Abertis 

Autopistes Espanya i Director de 
Negoci.

Francisco Pérez

Catedrático de Análisis Económico de la Universitat de València y director 
de investigación del Instituto Valenciano de Investigaciones Económicas

Licenciado con Premio Extraor-
dinario y Premio Nacional Fin 
de Carrera, y doctor en Ciencias 
Económicas.
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 metodológico y 
análisis empírico (ECO2011-23248) 

e investigador principal de un 
grupo de excelencia investigado-
ra (Prometeo) de la Generalitat 
Valenciana. En noviembre del 
2010 recibió el VIII Premi Societat 
Catalana d'Economia.
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Juan Lazcano

Presidente de la Asociación Española de la Carretera

Ingeniero de Caminos, Canales y 
Puertos. Actualmente:
•	Presidente de la Confederación 

Nacional de la Construcción (CNC).
•	Presidente de la Fundación Labo-

ral de la Construcción (FLC).
•	Presidente de la Empresa de Inge-

niería Informes y Proyectos, S.A. 
(INYPSA).

Cargos profesionales desempeña-
dos con anterioridad:

•	Director General de Obras Públi-
cas. Comunidad Autónoma de 
Castilla y

•	León. (1985).
•	Subdirector General de Construc-

ción y/o Conservación y Explotación.
•	Dirección General de Carrete-

ras. Ministerio de Obras Públicas. 
(1985/1996).

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

Manfred Silvianus

Adjunt del director ministerial, el Sr. Christian Weibrecht, de la direcció 
general de construcció i planificació d’infraestructures viàries.

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:
•	Disseny de carreteres i infraes-

tructures viàries.
•	Telemàtica aplicada al transport 

per carretera.
•	Gestió de la construcció d'infra-

estructures.
•	Seguretat en les infraestructu-

res viàries.
•	Estacions de servei, àrees de 

descans i instal·lacions auxiliars 
a les autopistes federals. 

•	Gestió de manteniment de car-
reteres.
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Antonio Español Realp (RIP 2016)

Director de explotación de Abertis Autopistas España

Responsable de la coordinación 
funcional de las explotaciones de 
las concesionarias.
Ingeniero de Caminos, Canales y 
Puertos.
Ha trabajado como:
•	Consultor de ingeniería.
•	Construcción de autopistas para 

Tabasa.
•	Director de explotación 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 Polí-
tica Territorial i Obres Públiques, 
i al Departament de Territori i 
Sostenibilitat, a la Direcció Gene-
ral d’Urbanisme, al Programa de 
Planificació Territorial, la Secre-
taria de Mobilitat i a la Direcció 
General de Transports i Mobilitat, 

sent-ne subdirector general d’In-
fraestructures des de l’any 2008. 
Membre de la Comissió d’Orde-
nació 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.

Ponents
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Miquel Nadal

Director de la Fundación RACC

Licenciado en Ciencias Económicas 
por la Universidad de Barcelona y 
Máster en Economía Aplicada.Tecni-
co Comercial y Ecopnomista del Es-
tado. Secretario del Alto Patronato 
de Casa Asia y miembro del Comité 
Científico del Real Instituto Elcano 
de Relaciones Internacionales. 
Ha sido: Consejero Técnico en el Mi-
nisterios de Economía y Hacienda, 
Director General del Gabinete del 

Ministro en el Ministerio de Indus-
tria y Energía, Secretario de Estado 
de Asuntos Exteriores de Ministerio 
de Asuntos Exteriores, Consultor en 
instituciones internacionales, BID y 
Comisión Europea, Profesor Asocia-
do de economía de la Universidad 
Carlos III (1993-96) y de la Universi-
tat Pompeu Fabra (2003) y Universi-
tat Autónoma de Barcelona (2004).

Carmen Sánchez

Subdirectora General de Conservación de la Dirección 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 

Conservación y Vialidad Invernal 
de la Asociación Técnica de la 
Carretera (ATC).

•	Jefa del Gabinete del Director 
General de Carreteras.

•	Jefe de Servicio de gestión de 
Obras (Subdirección General de 
Construcción).

•	Jefe de Servicio de Conservación 
y Explotación en la Demarcación 
de Carreteras del Estado en la 
Rioja.
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Montserrat Tordera

Coordinadora en matèria d’Infraestructures de la Diputació de Barcelona.

Enginyera Tècnica d’Obres Públi-
ques, Enginyera de Camins, Ca-
nals i Ports i Tècnica Superior en 
Prevenció de Riscos Laborals.
Ha treballat com:
•	Responsable de gestió de perso-

nal a PISMAN SERVEIS, S.L.
•	Cap de seguretat d’obres, fent 

l’elaboració dels plans de segu-
retat i seguiment del control. A 
PASQUINA, S.A.

•	Cap de qualitat del Tram d'AVE, 
entre Montcada i Mollet del Va-
llès, CONSTRUCTORA SAN JOSÉ, 
S. A.

•	Cap de control de seguretat i sa-
lut a ACERTIS OBRES I SERVEIS, 
S.A.U.

Ponents



Inauguració

Ponents:

Salvador Alemany
President d’Abertis

	 Pere Macias 
President del Cercle d’Infraestructures

Ricard Font
Secretari d’Infraestructures i Mobilitat del 

Departament de TES de la Generalitat de Catalunya

Manuel Niño
Secretario General de Infraestructuras 

del Ministerio de Fomento
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P
er començar, cal dedicar unes paraules de felici-
tació al Sr. Pere Macias i a la resta de l’equip pel 
desè aniversari del Cercle d’Infraestructures. L’ini-
ci del Cercle se situa en una conjuntura econòmi-

ca molt diferent de l’actual. En aquell moment abundaven 
les inversions en infraestructures i vam acostumar-nos a 
gestionar la situació en un marc d’abundància. Ara estem 
aprenent a treballar en un context d’escassetat.
Des del primer moment, la Fundació Abertis i altres em-
preses hem recolzat l’activitat del Cercle perquè creiem 
que l’estudi i el debat sobre les infraestructures són 
fonamentals per resoldre aquelles qüestions pendents 
que el sector necessita per acostar-se a un nivell d’excel·
lència. El Cercle, gràcies a la participació de les persones 
que en formen part, altament qualificades, és una peça 
indispensable, vigent deu anys després, per a la millo-
ra del sector, tal com queda demostrat per l’interès que 
desperten aquestes trobades. 
Castellet ha esdevingut una seu recorrent per a la cele-
bració d’aquests Workshops organitzats pel Cercle. Des 
de l’any 2010 que els celebrem aquí, amb una periodi-
citat anual. Si analitzem els títols que han dut les confe-
rències des de l’any 2009, podem constatar l’evolució 
del tema que hi tractem en relació als canvis econòmics 
que s’han esdevingut durant aquests anys. Al febrer de 
2009 vam titular les conferències com “El repte de la crisi 
econòmica: més inversió en infraestructures”. El març de 
2009, llavors a la Torre Agbar, vàrem debatre sota el títol 
de: “Després de la crisi” –que vol dir que o bé érem molt 

Inauguració

optimistes o bé ens miràvem el futur amb prismàtics. 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 títol: “La inversió pública en infraestructures 
i la crisi econòmica a Espanya”. L’any 2010: “Prioritza-
ció d’infraestructures en temps de crisi” –per tant, ja no 
parlàvem de “després de” sinó de com cal treballar en 

Salvador Alemany

Ens hem dotat d’un estoc d’infra-
estructures considerable –i sovint 
excessiu per duplicació- i ara ens 

enfrontem al repte de pensar com man-
tenir-lo en un moment de disminució d’in-
gressos fiscals."“
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temps de crisi. El workshop de 2011 el vàrem dedicar 
als “Projectes immediatament finançables” –en aquest 
cas, en el títol ja s’hi detecta un exercici de realisme, ja 
que no parlàvem de crisi sinó de proposar què es pot fer 
amb els recursos disponibles. El 2012 vàrem parlar de 
“La reforma de les infraestructures”, i el 2013 vam de-
batre sobre “El futur de les infraestructures de transport, 
competència o complementarietat entre modes”; i avui, 
el 2014, tractarem sobre “La sostenibilitat i el manteni-
ment del patrimoni viari”. Vist amb perspectiva, l’última 
vegada que al títol de les jornades hi hagué la paraula 
“crisi” va ser el 2010, la qual cosa demostra la capacitat 
de superació d’aquest sector i d’aquest grup que parti-
cipem als workshops del Cercle en particular, que està 

format per acadèmics, administracions i empreses i que 
treballem junts intentant capgirar la situació i millorar tot 
allò que sigui necessari i que estigui a les nostres mans.
El castell de la Fundació Abertis és una construcció que 
té més de mil anys d’història. Les primeres referències 
documentals daten de l’any 977. Els treballs arqueològics 
realitzats en els darrers anys permeten afirmar que en el 
turó on es localitza el castell hi ha hagut presència huma-
na des de l’època dels ibers fa 2.500 anys. A nosaltres 
ens agrada destacar que aquest lloc té una gran impor-
tància des de la perspectiva estratègica de la mobilitat. 
Podem dir, avui, que ens trobem en un punt equidistant 
entre l’AP-7/AP-2 i l’autopista del Garraf, però si ens ho 
mirem amb més perspectiva històrica, podem afirmar 
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que ens trobem en un punt estratègic de vigilància sobre 
dues vies de comunicació, una fluvial i l’altra terrestre: el 
riu Foix i la Via Herculea (que fou més tard la Via Augus-
ta i avui és l’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-
nicació pels que sempre han circulat diverses civilitzaci-
ons; hem millorat la tecnologia del desplaçament, però 
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·laboració amb 
la UNESCO, aquest castell s’ha convertit en un centre 
d’estudi de reserves de la biosfera, concretament dels 
ecosistemes mediterranis. D’això n’estem molt orgu-
llosos perquè així vinculem la nostra feina en el sector 
d’infraestructures amb la preocupació pel medi ambient. 

Ens hem convertit en el primer cas de col·laboració pú-
blico-privada en tot el món entre la UNESCO i el sector 
privat, i això dóna coherència 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 conseqüència, 
al concepte del manteniment  tal i com indica el títol 
de la trobada: “La sostenibilitat i el manteniment del 
patrimoni viari”. La falta de recursos pressupostaris es 
reflecteix ràpidament en un deteriorament del mante-
niment de les infraestructures. Concretament, l’informe 
de l’Asociación Española de la Carretera conclou que 
aquest deteriorament es troba en el pitjor moment dels 
30 anys que s’ha estat fent aquesta avaluació. La situació 
econòmica ha obligat a millorar l’eficiència, però no es 
pot deixar de banda el manteniment, perquè el deterio-
rament del paviment i els tancaments serà molt més car 
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de corregir amb el pas del temps. A més, augmenta el 
risc per als usuaris d’aquestes vies. A Espanya, els fons 
europeus i l’abundància econòmica del darrer període 
van propiciar la dotació d’una xarxa viària excel·lent en 
termes comparatius amb altres països d’Europa, i un 
estoc d’infraestructures considerable –en alguns casos, 
excessiu per duplicació- i, ara, ens en-
frontem al repte de pensar com man-
tenir-lo.
La situació de contracció econòmica ha 
portat a una situació de disminució dels 
ingressos fiscals, la qual cosa, sumada 
a les necessitats creixents de despesa 
en salut, ensenyament i altres presta-
cions socials de l’estat del benestar, ha 
contribuït a augmentar la bretxa en el 
finançament de les infraestructures. És a 
dir, no només es gasta menys en inver-
sió, sinó que es dediquen menys recur-
sos en el manteniment. Els Pressupos-
tos Generals de l’Estat tenen previstos 
per al 2015 poc més de 800 M€ en el 
manteniment i conservació de la xarxa 
viària. A partir d’aquesta dada, cal plan-
tejar si aquest dèficit de manteniment 
es pot resoldre mitjançant la implanta-
ció de peatges, cosa que resoldria, a 
més, la manca d’harmonia que existeix 
actualment entre xarxes de gran capa-

La implantació d’un sistema har-
mònic de pagament per ús  és una 
via per resoldre el dèficit de man-

teniment de la xarxa i contrarestar l’efecte 
de la disminució dels ingressos fiscals."“

citat, unes de pagament i altres gratuïtes. Aquest sistema 
harmònic, a més de generar recursos per al sosteniment 
i, eventualment, l’ajust i desenvolupament de les infraes-
tructures, produiria major comprensió 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 
convençut que s’estigui fent una projecció pública i divul-
gativa d’aquest convenciment de la necessitat d’harmonia 
i de generació de recursos fiscals a partir del pagament 
per ús, malgrat, fins i tot, la pressió de les directrius euro-
pees i malgrat el convenciment general de les necessitats 
pressupostàries de les nostres societats modernes. 
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E  
n primer lloc, des del Cercle d’Infraestructures 
agraïm a Abertis i la seva Fundació que un any 
més faci possible aquesta trobada. El 23 de no-
vembre se celebra el desè aniversari de la primera 

sessió del Cercle d’Infraestructures inaugurada pel que 
llavors era Conseller de Política Territorial i Obres Públi-
ques, Sr. Joaquim Nadal. El Cercle està convençut que en 
aquests temps de dificultat econòmica cal treballar enca-
ra més. És per això que, per commemorar aquest esdeve-
niment, s’ha cregut oportú fer-ho mitjançant la realització 
de més sessions de treball que mai. Properament tindrà 
lloc una altra sessió amb el Gremi de Constructors a on 
es tractarà un tema molt candent: les polítiques de reha-
bilitació. Evidentment, totes aquestes activitats són pos-
sibles gràcies als patrons i col·laboradors de la Fundació. 
Vull agrair la presència 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 Niño, Secretario General de Infraestructu-
ras del Ministerio de Fomento. Agraeixo també, com a 
representant del món acadèmic (al Cercle ens agrada 
comptar amb l’opinió de les administracions però també 
dels membres de l’àmbit acadèmic) la presència del Sr. 
Francisco Pérez, Catedràtic de la Universitat de València 
i Director d’investigació de l’Instituto Valenciano de In-
vestigaciones Económicas. Avui també ens acompanya el 
Sr. Juan Lazcano per valorar l’estudi elaborat per l’Asoci-
ación Española de la Carretera. També comptem amb la 
presència del Sr. Manfred Silvanos, expert en temes de 
seguretat viària i vinculat a l’administració federal alema-
nya, que proporcionarà la visió d’aquest tema des d’un 
país evolucionat que compta amb una xarxa viària molt 
madura.

Pere Macias En aquests temps de dificultats 
pressupostàries, cal reconèixer 
l’esforç de les administracions i 

dels seus professionals per mantenir dig-
nament els serveis públics, així com pel 
seu gran esforç en les tasques de gestió i 
conservació de les infraestructures."“
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En la taula rodona comptarem amb la participació del Sr. 
Miquel Nadal, Director de la Fundació RACC, que parlarà 
en nom dels usuaris. També hi haurà representació dels ens 
encarregats del manteniment de la xarxa: el Sr. Antoni Es-
pañol, d’Abertis, i els representants de les administracions 
amb competències en carreteres: la Sra. Carmen Sánchez, 
Subdirectora General de Conservación 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 Diputació de Barcelona. La clausura anirà a càrrec del 
Sr. Josep Lluís Jiménez Sevilla, Director General d’Aber-
tis Autopistes. L’objectiu de la taula rodona, al marge que 
els diversos representants expliquin l’experiència de cada 

administració en allò 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 pressupostàries- 
que han seguit atenent amb eficàcia els serveis d’assis-
tència sanitària, d’ensenyament i, naturalment, també de 
conservació de les carreteres. El Cercle els hi vol fer palès 
l’agraïment i, fer-ho extensiu a les empreses que continuen 
treballant en aquestes  difícils circumstàncies. Una de les 
funcions del Cercle és enviar missatges a les administraci-
ons amb la intenció d’augmentar els recursos que es de-
diquen a les carreteres, però sobretot ens interessa inter-
canviar experiències i reconèixer les valuoses aportacions 
professionals i empresarials. 
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RICARD FONT

A  
graeixo als responsables de la jornada la seva 
invitació i als assistents la seva presència.
Malgrat que intervinc com a representant de 
l’administració, 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 qüestió: si les inver-
sions en conservació son inferiors a l’amortització del 
capital fix, s’acabarà per descapitalitzar el sistema. Si no 
s’aconsegueix un bon manteniment de les carreteres es 
podria arribar a tenir una situació de descapitalització de 
les administracions públiques i, per tant, del patrimoni 
comú d’interès general. 
Si creiem que es pot sortir de la crisi amb les mateixes 
polítiques amb les que vam entrar-hi, i no es canvia res, 
no s’aconseguirà resoldre la qüestió del manteniment. 
Persistir en els mateixos paràmetres esperant que s’aca-
bi la crisi per continuar cometent els mateixos errors del 
passat, no porta en lloc.
Actualment, les administracions públiques tenen una ca-
pacitat inversora limitada. El “dèficit zero”, a més, ha de 
ser una disciplina fiscal plenament incorporada a les admi-
nistracions públiques, 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 Unió Europea pel conjunt d’Estats. La ca-
pacitat de l’Estat espanyol se situa al voltant d’un 3,5%, 
però també haurà d’assolir el 0%. L’escenari es doncs, de 
capacitat inversora limitada, i amb unes necessitats d’in-
versió que no es poden desatendre. A més, la participa-
ció de les administracions en el PIB ha de mantenir-se. I 
tot plegat en un moment en el qual les administracions 
públiques estan molt endeutades, amb pagaments dife-

Cal adoptar una política impositiva 
per afavorir la capacitat de con-
sum del ciutadà i la competitivitat 

de les empreses: compensar la pèrdua 
d’ingressos públics mitjançant els impos-
tos indirectes i el pagament per ús a les 
vies d’alta capacitat."“
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rits, peatges a l’ombra –alguns d’ells molt controvertits i 
difícils d’assumir, etc. A més, s’ha de fer la previsió de la 
resposta que cal de donar a futurs problemes de conges-
tió que es produiran en alguns punts de la xarxa viària 
a mesura que es vagi reactivant l’economia. I tot plegat 
acompanyat dels requeriments sobre la millora de quali-
tat de l’aire que exigeixen les directives europees.
Un altre aspecte interessant a observar i que afegeix di-
ficultat a la possible solució dels problemes és el fet que 
el manteniment és poc atractiu per ser publicitat en un 
programa polític. Ningú no guanya eleccions amb aquest 
tema i, en canvi, els polítics sí que necessiten parlar de 
noves infraestructures per tenir èxit en els sufragis. Ara 

bé, cal reconèixer que aquest problema no és únicament 
responsabilitat dels polítics sinó també dels accionistes 
de les empreses i sobretot dels ciutadans, que són els 
que, al capdavall, dipositen el seu vot.
Finalment hi ha una altra qüestió que no es pot me-
nysprear: els estàndards de qualitat i de seguretat; el fet 
de no mantenir-los pot implicar accidents i pèrdues 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 política 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 pèrdua d’in-
gressos caldrà pujar alguns impostos indirectes i introduir 
el pagament per ús en les vies d’alta capacitat, per la con-
gestió 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-II a Catalunya. Comple-
mentàriament, els ciutadans voldran, a més, que es sigui  
transparents en aquesta nova política fiscal i desitjaran 
saber en què s’inverteix els diners que paguem; per tant 
el pagament per ús ha de ser transparent i finalista. Serà, 
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 públiques. Els recursos assolits s’hau-
ran de destinar íntegrament a l’amortització, el mante-

niment i la seguretat de les infraestructures, el transport 
públic i per executar mesures ambientals
És complex introduir aquest model de forma integral, 
però si no s’hi treballa per fer-ho possible s’estaran fent 
les coses de la mateixa manera i sense haver après les 
lliçons de la crisi. Certament s’han fet molts esforços per 
adaptar-se a la situació i s’han resolt alguns dels proble-
mes dels ciutadans, però cal ser capaços 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 
política fiscal que permeti ser més competitius, generar 
ocupació i tenir un estat del benestar real, a banda del 
manteniment i la nova inversió en les infraestructures, 
amb l’ús de fórmules de col·laboració público-privada. 
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MANUEL NIÑO

A  
graeixo la invitació del President d’Abertis i 
del President del Cercle.  El tema de la jorna-
da d’avui, el manteniment de la xarxa viària, 
significa, al capdavall, parlar del fet de garantir 

el valor patrimonial de les infraestructures. La conservació 
és la prioritat en majúscula del Ministerio, tal com queda 
recollit en el Pla d’Infraestructures, Transport i Habitatge. 
Amb aquesta política es persegueix que la circulació sigui 
fluida, segura i còmoda, a banda de l’eficiència energètica i 
la conservació del patrimoni viari.
Des del Ministerio de Fomento, es constata que ja s’han 
superat els pitjors anys d’ajustos com a conseqüència 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, gràcies a l’esforç de tots els ciutadans. 
Pel què fa a les inversions, el manteniment de les infraes-
tructures és efectivament una prioritat, però cal treballar des 
d’una perspectiva organitzativa, normativa i d’innovació. 
L’Estat té la missió de conservar 26.000 km de xarxa viària, 
dels quals 11.700 corresponen a vies de gran capacitat (au-
topistes de peatge –concessionades per l’Estat-, autovies 
i carreteres de doble calçada), i 14.500 km corresponen a 
carreteres de calçada única. Durant el període 2012-2014 la 
inversió destinada a carreteres arriba a 7.200 milions, dels 
quals 2.500 s’han destinat a conservació i 4.600 a construc-
ció. A aquestes partides cal afegir també altres aportaci-
ons: 525 milions d’un crèdit 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 l’Estat. En definitiva, aquestes dades volen ex-
pressar l’esforç que ha estat fent el Ministerio en el marc 
d’aquesta conjuntura econòmica adversa i conforma una 
“política de carreteres” que va més enllà de la inversió 

i s’ocupa també de l’optimització de la xarxa. El pressu-
post de 2015 experimentarà un creixement del 6,4%, in-
versions que farà tant la Dirección General de Carreteras 
(1.827 M€) com la societat estatal SEITTSA (370 M€). A 
banda d’aquestes inversions, seguim aportant recursos en 
la política de subvenció de rebaixa de peatges a través de 
convenis amb diverses empreses concessionàries (43 M€) i 
també dediquem inversió extrapressupostària, és a dir, in-
versió en construcció que fan les empreses concessionàries 
(230 M€). En total, en l’any 2015 destinarem uns 2.500 M€ 
a la política de carreteres, i la previsió 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 
política de carreteres d’aquesta legislatura és posar en va-
lor, de la manera més ràpida possible, aquelles actuacions 
que formen part dels eixos vertebradors de la nostra xarxa. 
Em refereixo a l’eix de l’A-7 que connecta el territori des 
d’Andalusia fins a França pel Mediterrani i que culminarem 
en aquesta legislatura. El mateix passa amb l’autovia del 
Cantàbric i l’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 impulsarà, de forma enèrgica, 
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altres actuacions com el desdoblament i condicionament 
de l’N-II a Girona, el tram de l’autovia A-14 entre Lleida i 
Sopeira, l’A-27 entre Tarragona i Lleida i la B-40, que és una 
actuació molt demandada i que estava paralitzada a l’inici 
d’aquesta legislatura.
En allò referent a la conservació, les inversions de l’Estat 
inclouen 800 milions de la Direcció General de Carreteres 
i 135 milions de SEITTSA; 935 milions en total. D’aquests 
recursos dediquem 384 milions a conservació integral, 290 
milions a completar el programa d’inversió en les autovies 
de primera generació (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 l’autovia A-3) i, finalment, 261 milions en obres de 
conservació i rehabilitació. En els contractes de conservació 
integral, les circumstàncies han exigit que fem una reflexió 
i una estratègia d’optimització de recursos per poder fer 
més per menys. En aquest sentit, des de la Subdirecció de 
Conservació, s’han reordenat els contractes i s’han reduït 
els sectors passant dels 160 inicials a 139, cosa que ha per-
mès ajustar el pressupost però abastant un major nombre 
d’actuacions. També és destacable el fet que l’any 2013 es 
va reprendre el programa de renovació i rehabilitació de 
ferms que havia estat paralitzat i que permetrà licitar 251 
M€ durant aquesta legislatura. En definitiva, s’està fent un 
gran esforç per rehabilitar les nostres carreteres amb els 
pressupostos escassos disponibles; però estimem que ja 
s’ha tocat fons i que per a l’any vinent hi haurà un increment 
de recursos per a conservació.
Sense voler entrar en el tema del model de finançament, 
vull aprofitar per comentar que la taxa per ús és una realitat 
a Europa i ho serà 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 l’optimització de la xarxa d’alta 
capacitat, vull referir-me a la nostra política de reducció de 

peatges. A Girona, en col·laboració amb la Generalitat, s’ha 
instaurat l’obligació als vehicles pesants de circular per les 
autopistes de peatge fent una bonificació del 35% als trans-
ports de llarga distància i d’un 50% als trajectes de curta 
distància, la qual cosa ha permès desviar 2.900 vehicles 
pesants diaris. Aquesta mesura ha tingut un impacte molt 
minso en les arques públiques 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 sóc crí-
tic amb l’informe que el Sr. Juan Lazcano presentarà en 
aquesta mateixa jornada. El Ministeri estem disposats a col·
laborar amb l’Asociación Española de la Carretera per aju-
dar a donar més rigor a l’anàlisi. El que preocupa al Minis-
teri són els missatges erronis que es donen de la influència 
de l’acció de manteniment i conservació sobre la seguretat 
vial ja que, de fet, el nombre d’accidents afortunadament 
està disminuint i, per tant, no es demostra una relació entre 
la dedicació de recursos i seguretat vial.
Expresso el meu agraïment a la Fundació Abertis, al Cer-
cle d’Infraestructures i a l’Institut Cerdà per la seva tasca. 
Estic convençut que la jornada serà molt profitosa perquè 
suposa fer un intercanvi d’informació i experiència entre els 
professionals que és molt interessant.

La política de carreteres del MInis-
terio va més enllà de la inversió i 
s’ocupa també de la gestió de la 

xarxa. En aquest context, l’Estat aposta 
per bonificar els peatges en determinats 
corredors per incentivar l’optimització de 
les infraestructures disponibles i evitar de-
sequilibris en l’ús de les xarxes."“



Valoració econòmica i sostenibilitat 
de la xarxa d’infraestructures

Ponent:

Sr. Francisco Pérez 
Catedràtic d’economia de la Universitat de València

 y Director d’investigació de l’Institut Valencià 
d’Investigacions Econòmiques
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A
graeixo als organitzadors la seva invitació i 
l’oportunitat de debatre amb els assistents un 
tema que m’interessa molt.
La principal conclusió de la meva exposició 

és que la sostenibilitat de la xarxa d’infraestructures de-
pendrà, de la seva contribució a millorar-ne la producti-
vitat. Al final, la capacitat de generar valor que es derivi 
d’aquesta xarxa d’infraestructures serà l'origen de la ge-
neració de recursos per al sector públic i, per tant, recur-
sos específics per continuar amb els processos d’inversió.

Algunes premisses bàsiques sobre tot allò que exposa-
ré. La primera: les dotacions d’infraestructures a Espanya 
són abundants. Ja han passat els temps en els que tení-
em dèficits generalitzats, i seria un error seguir raonant i 
discutint com si la situació fos com la d’abans. La segona 
qüestió és que ni la trajectòria del moment d’expansió ni 
la trajectòria del període de crisi són sostenibles. Durant 
l’expansió les inversions no van ser tant productives com 
haurien d’haver estat i, a més, la situació d’endeutament 
mostra clarament que, des del punt de vista financer, 
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l’evolució no era sostenible. Tanmateix, la inversió pú-
blica en els anys de crisi tampoc està essent sostenible 
perquè amb prou feina cobreix la depreciació de l’estoc 
de capital.
Els estudis que s’han dut a terme des de l’IVIE, publicats 
per la Fundació BBVA, han permès generar les sèries so-
bre les dotacions d’estoc de capital públic i privat, que 
a Espanya no existien perquè aquest exercici de comp-
tabilitat nacional per part de les institucions públiques 
havia quedat endarrerit. Essent l’IVIE 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 anàlisis que ha estat 
publicada per l’OCDE en la segona revisió de l’any 2009. 
Gràcies a això a Espanya es disposa de sèries de més 
d’un segle i amb un nivell de desglossament molt detallat 
per tipus d’infraestructures i per territoris. 
Però més enllà d’això, el fet fonamental d’aquestes anà-
lisis és saber com es calcula el valor de l’estoc de capital 
d’infraestructures i com es fa la valoració del patrimoni 
públic existent. 
Aquest càlcul permet conèixer quin és l’estoc de capital 
en un any determinat t, com a resultat de sumar l’estoc 
de capital que existia l’any anterior, aplicar-hi la correspo-
nent depreciació (multiplicant per 1-d, on d és la taxa de 
depreciació) i sumar-li la inversió bruta de l’any en qües-

A Espanya les dotacions d’infraes-
tructures són importants. Ara bé, 
les inversions no han estat sosteni-

bles, ni en el període d’expansió (per ex-
cessives i poc productives) ni en el període 
de recessió (perquè la inversió no cobreix 
la depreciació de l’estoc de capital)."“ tió. Això vol dir que l’addició a l’estoc de capital d’un any 

respecte l’anterior -la inversió neta- correspon a la inver-
sió bruta menys la depreciació corresponent a l’estoc de 
capital amb el que es comptava l’any anterior. La variació 
que es vagi produint en l’estoc d’infraestructures depèn 
del que hagi estat, en el passat, la sèrie d’inversió, però 
també de les obligacions creixents de dedicar recursos a 
cobrir la depreciació; que són creixents precisament per-
què els capitals també creixen. Per tant, per a un mateix 
volum d’inversió bruta en dos moments diferents, si en el 
segon es compta amb un estoc de capital major que en el 
primer, aquest volum significarà un increment menor de 
la inversió neta. Aquesta situació defineix a la perfecció 
allò 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 depreciació. 
Quan es calculen aquestes taxes de depreciació no es 
disposa d’informació detallada com la que té l’adminis-
tració pública, que coneix amb exactitud a què ha de-
dicat els seus recursos en conservació en un exercici de-
terminat. El plantejament que fa l’IVIE és més general, 
seguint els criteris internacionals especificats per a cada 
tipus d’infraestructures sobre vides mitjanes estimades i 
taxes de depreciació associades. Es calcula, d’acord amb 
aquests estàndards, quina part d’inversió requeriria la co-
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bertura de la depreciació i es resta de la inversió obser-
vada en els pressupostos de l’Estat. Per poder connectar 
aquesta qüestió amb el tema de la productivitat és im-
portant assenyalar el següent: una inversió en el sector 
privat, però també en el públic, és racional quan el flux 
de valor que s’espera d’ella permet finançar la despesa. 
Per tant, ha d’haver una correspondència –de la mateixa 
manera que en una inversió financera- entre el valor espe-
rat d’aquesta inversió i el cost suportat actualment. En la 
mesura que aquesta correspondència funcioni, s’observa 
que augmenta el valor afegit i es poden seguir finançant 

les inversions que vulguem realitzar. Quan això no passa, 
el nostre valor afegit no augmenta i la productivitat dels 
capitals es va reduint. 
Des de l’any 1995 -quan comença el darrer cicle expan-
siu- fins a l’actualitat, l’estoc de capital públic va créixer 
ràpidament i es va mantenir durant els primers anys de 
la crisi. No ha estat fins els darrers anys que l’estoc de 
capital públic ha començat a reduir-se. Aquest comporta-
ment ha afectat especialment aquell capital dedicat a in-
fraestructures de transport que representa prop del 50% 
(l’altre 50% són infraestructures de caràcter social). 
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Fent l’anàlisi de l’estoc de capital respec-
te població d’Espanya comparada respec-
te a d’altres països –a partir de dades de 
l’OCDE-, es conclou que la dotació a Espa-
nya és relativament elevada en relació als al-
tres països , excepte en relació als EUA que 
es molt superior.
Si es relaciona capital públic amb PIB s’obté 
un indicador sobre el volum de recursos de 
capital que s’utilitza en relació a la capaci-
tat de generar valor amb el capital públic 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-
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pital en relació a la població pot significar abundància de 
recursos, però tenir ratis alts de capital-PIB significa que 
hi ha deficiències de productivitat, perquè la capacitat de 
generar valor a partir del capital públic és relativament 
baixa. Aquest és un problema central a Espanya al qual 
s’ha prestat poca atenció, i consisteix en analitzar quina és 

la productivitat dels enormes esforços inversors, públics i 
privats: a Espanya s’ha arribat a invertir el 30% del PIB en 
capital obtenint rendiments limitats, la qual cosa té conse-
qüències greus sobre la sostenibilitat a llarg termini. 
A curt termini, les dades mostren que l’esforç inversor, 
tant públic com privat, va tenir un creixement especta-

cular durant el període d’expan-
sió i un decreixement igualment 
espectacular durant el període de 
crisi. Ningú no s’ha salvat de tenir 
un comportament marcadament 
cíclic, per bé que la inversió priva-
da, tot i tenir el mateix comporta-
ment, ha tingut una caiguda més 
lleugera. En el cas específic de les 
carreteres, es pot veure que el de-
creixement de la inversió pública 
té una pendent més pronunciada 
que no pas la inversió total. En 
aquest cas, la inversió privada ha 
frenat la caiguda, tot i que, al cap-
davall, la inversió privada també 
depèn dels recursos que el sector 
públic posa a disposició per a les 
licitacions. 
Un altre nivell d’anàlisi consisteix 
en observar, a partir de l’estoc de 
capital, quina part de la inversió 
serà absorbida per la depreciació 
de l’estoc de capital. És a dir, es 
tracta de calcular quina part de la 
formació bruta de capital fix, que 
és com es denomina en compta-
bilitat nacional a la inversió bruta, 
seria absorbida per aquella de-
preciació que, segons els càlculs 
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estàndard a nivell internacional, requereix l’elevat volum 
de dotacions de capital. La resposta és que el conjunt 
de formació bruta de capital fix no cobreix la depreci-
ació, en ser la partida de la inversió pública la que ha 
experimentat una caiguda més forta –fins un 70%- en 
els Pressupostos Generals de l’Estat i en el conjunt dels 
pressupostos de les administra-
cions públiques. La depreciació 
representaria més del 150% de la 
inversió bruta que s’ha fet. El cert 
és que les inversions que més han 
caigut són les aquelles que tenen 
a veure amb les funcions d’edu-
cació i sanitat. En aquest cas, la 
despesa s’ha contingut, però 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, però una mica 
menys. El resultat és que mentre 
que abans de la crisi la depreciació 
representava al voltant del 60% de 
la inversió bruta que es duia a ter-
me, en l’actualitat representa més 
del 100%, cosa que implica que el 
volum d’inversió que es realitza no 
arriba a cobrir la depreciació de 
l’estoc de capital acumulat. 
Una altra qüestió interessant és 
preguntar-se si la millora de les 
dotacions de capital per habitant 
sempre representa realment una 
millora de la productivitat. Només 
representarà una millora si aque-
lles dotacions es tradueixen en 

serveis efectius, és a dir, en un ús raonable de les infra-
estructures. Hi ha exemples –com les radials de Madrid- 
amb problemes greus d’infrautilització. Cal tenir clara la 
relació 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 
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molt interessant, que és l’efecte arrossegador de la de-
manda agregada i la generació d’ocupació. A llarg termi-
ni, però, les infraestructures només tenen efectes si gene-
ren més serveis i usuaris. Arribats a aquest punt, podem 
plantejar moltes qüestions: quina productivitat tenen les 
inversions? Quin cost de depreciació i quin cost financer 
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tenen les infraestructures? ¿L’ús de les infraestructures i el 
valor dels serveis derivats d’aquest ús per als ciutadans o 
per a les empreses permet generar ingressos amb els que 
suportar aquest cost d’ús? Per a això cal fer estudis de va-
loració dels impactes i valoracions cost-benefici amb molt 
de detall i, finalment, cal molt debat com a condició prè-
via per a què la qüestió de la productivitat sigui tinguda 
en compte. A Espanya, els indicadors que mostren la re-
lació capital-PIB posen en dubte que les infraestructures 
aportin prou valor afegit per generar un nivell suficient de 
productivitat. Quan s’observa que la relació capital-PIB 
augmenta de forma important a principis d’aquest segle, 
cal de tenir en compte que la productivitat dels capitals 
està decreixent també de manera important. Aquesta cir-
cumstància representa una amenaça per al finançament a 
llarg termini a partir dels recursos generats per les infra-
estructures en les que s’ha invertit.
L’anàlisi de les dades per Comunitats Autònomes, mos-
tren una gran diversitat de dotacions que, a més, és di-
fícilment explicable, ja que no s’esdevé que allí on hi ha 
més recursos sigui on hi hagi majors dotacions. Les dife-
rències s’expliquen, d’una banda, per la diversitat dels 
recursos amb els que compten administracions que avui 
assumeixen una important responsabilitat en la gestió de 
les infraestructures –les Comunitats Autònomes- i, d’altra 
banda, per unes pautes d’actuació ja històriques a l’Es-

tat sobre la distribució territorial de les infraestructures 
que són difícils d’explicar en termes de valor afegit ge-
neral. Trobem diferències en el rati capital-PIB que van 
des de 2,5 fins a 4. També hi ha divergències en la com-
posició dels capitals pel què fa al pes de l’àmbit públic i 
del privat. Tot plegat mostra una asimetria singular en el 
context internacional: mentre hi ha països on les xarxes 
d’alta capacitat són públiques i altres on són privades, 
no hi ha cap cas en el qual en una part del territori siguin 
públiques i en una altra siguin privades. Aquesta situació 
genera moltes qüestions: estem davant d’un problema 
de necessitats diferents? De productivitats diferents? Les 
inversions en capital públic, substitutes de les menors in-
versions privades, poden ser com palanques per al des-
envolupament tal com de vegades es pensa? 
I la darrera qüestió és la sostenibilitat financera: l’evolu-
ció de l’estimació del capital públic total (no només en 
infraestructures) i l’evolució del deute públic a Espanya. 
Si allò que anomenem regla d’or és que està justificat 
endeutar-se per invertir, podria explicar que, al final, el 
deute derivat d’aquestes inversions arribés a representar 
el 100% del capital, però en aquest moment tenim una 

La millora de les dotacions de ca-
pital per habitant només repre-
senta una millora si aquelles dota-

cions es tradueixen en serveis efectius, en 
l’ús intensiu de les infraestructures i, com 
a conseqüència, en generació de valor i 
productivitat."“
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relació del 237%. Per tant, a Espanya ens hem endeutat 
no només per invertir, sinó també per la caiguda dels in-
gressos fiscals i hem arribat a una situació insostenible 
que acabarà afectant -juntament amb la qüestió de la 
productivitat- la sostenibilitat de la inversió en infraes-
tructures.
La productivitat depèn de molts factors: de la composició 
i la destinació de la inversió, dels actius en els que s’in-
verteixi, dels criteris utilitzats en la selecció de projectes, 
de l’evolució de les economies, de la seva capacitat de 
generar valor,...

L’escassetat de capital fix té costos, però l’excés de ca-
pacitat també els té. Si s’observa la composició d’inver-
sions, pública i privada, d’Espanya en comparació amb 
altres països, s’arriba a la conclusió que caldria migrar cap 
a una composició de les inversions que sigui molt més 
productiva, on els actius intangibles pesin més i puguem 
millorar l’eficiència en la gestió. L’horitzó desitjable per a 
la inversió en infraestructures no és tant el creixement rà-
pid, sinó la millora de la seva productivitat, basada en una 
inversió que, ben programada, hauria de resultar menys 
cíclica i una selecció de projectes més rigorosa. 
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mostra un creixement d’un 3,9% del trànsit lleuger i un 
1% els pesants; són, per tant, dades positives, tot i que 
seria convenient un major creixement del trànsit de mer-
caderies. En les autopistes de peatge el creixement del 
trànsit 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 l’Estat 
i 88.000 milions de la xarxa de les Comunitats Autòno-
mes i Diputacions Forals (AEC, J.M. Vasallo, E. Balaguer). 
Amb aquest valor, la inversió 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’està fent.

E
l La xarxa de carreteres a Espanya es composa 
de 26.000 km de l’Estat, 79.000 km de les Co-
munitats Autònomes i 68.000 km de Diputacions, 
Cabildos i Consells. Cal conservar, doncs, 165.000 

km. Però 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 Hidrogràfiques, s’arribem a 675.000 
km. Pel què fa a la xarxa de gran capacitat, a Espanya hi 
ha 11.600 km de vies propietat de l’Estat i quasi 4.000 
km de les Comunitats Autònomes. El trànsit en la xarxa 
de l’Estat és de 112.900 vehicles-kilòmetre i en la xar-
xa de les Comunitats Autònomes és de 95.000 vehicles-
kilòmetre. Pel què fa a l’evolució de la mobilitat, el 2014 
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Les inversions en carreteres previstes en els Pressupostos 
Generals de l’Estat, reflecteixen les conseqüències de la crisi 
econòmica; i és que la inversió pública ha suportat el major 
ajust de la consolidació fiscal: la reducció de la despesa pú-
blica en inversió ha estat del 60%. Després d’anys de restric-
ció pressupostària, l’any 2015 es detecta un esforç inversor 
que, en l’àmbit de la conservació, suposa un creixement del 
14% respecte el 2014. La inversió que Fomento dedica a 
carreteres comparada amb la inversió en altres modes de 
transport es situa sempre entre el 20 i el 30% del pressupost 
(el ferrocarril representa entre el 50 i 60%). 
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Des de l’any 1985 l’Asociación Española de la Carrete-
ra fa l’estudi de valoració de l’estat de conservació de 
les carreteres i de necessitats d’inversió, mitjançant una 
metodologia d’inspecció visual. A l’estudi s’analitza una 
mostra de la xarxa de l’Estat i de la xarxa de les Comu-
nitats Autònomes i Diputacions Forals. Per reforçar la 
fiabilitat de la metodologia, en algunes ocasions s’ha in-
tentat, sense èxit, incorporar mitjans tècnics apel·lant a la 
disponibilitat de les dades de les Direccions Generals. La 
metodologia consisteix en valorar l’estat del tram respec-
te a un catàleg 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 què fa a l’equipament viari, s’observa l’estat de 
la senyalització vertical (dates i caducitat, desintegració, 
erosió,...), l’estat de la senyalització horitzontal (desgast, 
retroreflexió,...), l’abalisament (elements trencats o mal 
orientats,...), les barreres de seguretat (alçada correcta, 
oxidació, captafanals,...). En definitiva, tot allò que es pot 
observar pel què fa a l’estat de conservació. 

Evolució dels ferms

Evolució de la senyalització vertical

Evolució de l’estat de l’abalisament
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A continuació es valora la inversió necessària per reposar els 
ferms o els equipaments en funció dels defectes identificats. 
L’estudi mai no ha inclòs les autopistes de peatge per dos 
motius: per la dificultat d’aconseguir els permisos i perquè 
les inspeccions d’explotació que realitza el titular de la via al 
concessionari ja són molt exhaustives.
La metodologia que utilitza l’AEC segueix els procedi-
ments que s’utilitzaven en el Regne Unit i Suècia, i que 
s’ha anat actualitzant. S’ha procurat calibrar la inspecció 
visual amb alguns elements tècnics; per exemple, l’ús de 
l’ECODYN per a la senyalització horitzontal; o bé l’ús de 

retroreflectòmetres portàtils per a la senyalització ver-
tical; o també l’ús de mesuradors de llum per avaluar la 
il·luminació. La fiabilitat estadística és elevada perquè 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 paràmetres d’avaluació. 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 metàl·liques i 25.000 
elements d’abalisament. El nivell de confiança de l’estudi 
és del 95% amb un error del 2,5%.
Els resultats de l’estudi mostren que, per exemple, l’estat 
dels ferms ha empitjorat coincidint pràcticament amb la crisi 
econòmica, cosa que demostra que el deteriorament no és 
un mal endèmic sinó de caràcter conjuntural. La xarxa de 
carreteres de l’Estat i de les Comunitats Autònomes i Di-
putacions Forals empitjoren a partir de l’any 2005. La xarxa 
de gran capacitat està significativament millor conservada 
que la resta -ja que te molt més trànsit- i portant majors exi-
gències però també s’hi detecta un empitjorament a partir 
de l’any 2011. El deteriorament de la senyalització vertical 
comença abans -l’any 2001- i es precipita també a partir del 
2011. Pel què fa a la senyalització horitzontal, la xarxa es 
troba en una bona situació, tot i l’empitjorament que pateix 
a partir de 2011. En les Comunitats Autònomes, en canvi, 
es partia d’una situació pèssima, que ha millorat de manera 

Font de les gràfiques: Asociación Española de la Carretera

El deteriorament de les carreteres 
(ferm, senyalització, barreres de 
seguretat, etc.) reflecteix les con-

seqüències de la crisi econòmica. La inver-
sió en aquest sector ha suportat una part 
important de l’ajust pressupostari exigit 
per la consolidació fiscal."“
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considerable. En la xarxa de gran capacitat també s’ha ob-
servat un empitjorament de la qualitat de la senyalització 
horitzontal. Les barreres de seguretat de la xarxa estatal es-
tan més ben conservades que les de la xarxa de les CCAA, 
però és també en la xarxa de gran capacitat on presenta un 
millor estat de conservació. L’abalisament és el factor que 
millor nivell presenta en les inspeccions, cosa que denota la 
sensibilitat de les administracions vers aquest aspecte fona-
mental per a la millora de la seguretat vial. 
S’avalua el volum d’inversió necessari mitjançant la valoració 
dels defectes observats visualment i l’extrapolació a l’estat 
general de la xarxa. La valoració econòmica es fa d’acord 
amb un quadre de preus que s’actualitza cada any. La par-
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tida d’inversió necessària més important és de 1.880 M en 
ferms en la xarxa de l’Estat i quasi 4.000 M en la xarxa auto-
nòmica. En total a Espanya surgeixen 6.200 milions de dèfi-
cit de conservació degut a la crisi, que caldrà ser assumit su-
mant-hi la despesa normal i anual de conservació. Una altra 
dada rellevant de l’estudi és l’empitjorament per kilòmetre, 
que a la xarxa de l’Estat fou d’un 20% l’any 2011, i a la xarxa 
autonòmica d’un 10%.
Hi ha dues alternatives de finançament per solucionar aquest 
problema. D’una banda, impulsar una llei que garanteixi una 
inversió mínima per a la conservació del patrimoni viari com 
a font estable de recursos. Aquesta mesura és complicada 
perquè requereix un consens polític difícil d’obtenir i pre-
senta l’inconvenient que comporta el pagament per part de 
tota la ciutadania independentment de l’ús que se’n faci. La 
segona alternativa és la implementació de la taxa per ús, 
que és més justa i equitativa perquè 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 
opció, però, planteja dificultats en la repercussió política i 
en l’acceptació social, i podria comportar una redistribució 
del trànsit cap a xarxes no subjectes a taxes. La taxa per ús 
permetria harmonitzar la xarxa d’alta capacitat que actual-
ment té un finançament molt diversificat: peatges, peatges 
a l’ombra, vies lliures de peatge,...
És fonamental que, si s’imposa la taxa per ús, aquesta sigui 
de caràcter finalista en l’aplicació dels recursos obtinguts. 
Els criteris de tarifació han de ser globals i homogenis, fixats 
com a política d’Estat i seguint els criteris de la Unió Euro-
pea. L’estratègia de comunicació seria crítica, per explicar 
bé les bondats del sistema, i els mitjans de comunicació ju-
garien un paper fonamental. A partir dels objectius marcats 
pel CEDEX, s’han elaborat dos estudis per valorar les tarifes. 
La conclusió és que les tarifes haurien de ser de 0,8€ per ki-
lòmetre 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, 
o 4.442 milions si es considera també el trànsit lleuger.
Si bé potser no existeix una relació quantificable entre estat 
de conservació i seguretat, és igualment exigible per defec-
te que una carretera sigui còmoda i segura, com també és 
necessari transmetre als usuaris la necessitat d’adequar la 
conducció a l’estat actual de les vies. 

Per obtenir el finançament que per-
meti conservar el patrimoni viari hi 
ha dues alternatives: que, per llei es 

garanteixi una inversió mínima –paga el con-
tribuent-, o bé instaurar el pagament per ús 
en la xarxa viària –trasllada el cost a l’usuari-."“
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Sra. Carmen Sánchez: Segons s’ha dit en la presenta-
ció del Sr. Lazcano, a les inspeccions que fa l’Asociación 
Española de la Carretera no es tenen en compte les au-
topistes de peatge degut a la funció inspectora que fa 
el Ministerio de Fomento. Això sorprèn perquè la funció 
inspectora del Ministerio és molt més laxa en les auto-
pistes de peatge que no pas la funció inspectora d’un 
director de contracte de conservació o cap d’unitat en 
relació 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 experiència passada com a ins-
pector d’explotació i cap provincial de carreteres avala que 
és cert que el Ministerio de Fomento exerceix una profun-
da funció inspectora. La meva tesi és que el concessionari, 
pel seu propi interès i pel seu objectiu de fer una conser-
vació preventiva que li estalviï costos de restabliment, fa 
l’auscultació de la carretera que considera necessària, i la 
inspecció del Ministerio té accés a aquestes dades i pot 
reclamar major periodicitat o intensitat en l’anàlisi del con-
cessionari. En el cas de les concessions, doncs, es produeix 
una combinació virtuosa de dues supervisions.

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

Sr. Ole Thorson: Actualment disposem de molta infor-
mació i dades, però la qüestió clau és saber què passarà 
en el futur. Per això, com a associació, ens hem plantejat 

Torns de paraula

una fita que és arribar al 2050 amb “0” víctimes. Som 
conscients que la societat canvia i ens caldrà saber, per 
tant, quins paràmetres hem d’analitzar en el futur de les 
carreteres per poder complir aquest objectiu. Tenir o no 
tenir la resposta està relacionat amb la insuficiència que 
patim d’investigació i desenvolupament.

Sr. Juan Lazcano: A Espanya hi ha hagut històricament 
sensibilitat per a la conservació. L’any 1988 es va fer el 
primer contracte de conservació integral que va ser una 
avanç extraordinari perquè obria la porta a una concep-
ció moderna de la conservació mitjançant un contracte 
privat de conjunt. Pel què fa a l’accidentalitat, la reduc-
ció 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, però, a repunts que 
puguin tenir la sèrie estadística. Creiem, per exemple, 
que la modernització 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 viàries 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.



El model d'explotació i 
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L
a situació d’Alemanya ha canviat a partir de l’ampli-
ació de la Unió Europea cap a l’est. Ara Alemanya 
ocupa una posició central. Fins el 1990 els fluxos de 
trànsit a Alemanya eren essencialment nord-sud, és 

a dir, des dels ports del nord (Hamburg, Rotterdam,...) 
cap a la zona dels Alps i l’Europa meridional. Ara, però, 
a Alemanya hi ha la mateixa intensitat de trànsit nord-
sud que est-oest. Una altra peculiaritat d’Alemanya és la 
seva confiança com a Estat federal, integrat per 16 Estats 
federats, i tots ells tenen un paper important en la gestió 
de les carreteres. El Ministeri federal és l’única instància 
de l’Estat federal que atén les vies i les carreteres. Els 16 
Ministeris dels Länder tenen les oficines de construcció 
de carreteres i els centres de manteniment. La Constitu-
ció alemanya estableix que la Federació assumeix totes 
les despeses d’autopistes i carreteres federals, excepte 
allò referent a l’administració, que correspon als governs 
regionals.
Les vies interurbanes representen uns 230.000 km. La 
part principal d’aquesta xarxa està gestionada pels Län-
der; a continuació 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 trànsit. 
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, l’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 càrrega 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 indústria de ma-
quinària, fortament exportadora, que ha de transportar 
la mercaderia cap als ports del Mar del Nord (Hamburg, 

La participació privada en el man-
teniment de la xarxa viària és eficaç 
si s’incorporen alguns conceptes en 

el model de col·laboració público-privada: 
enfocament de cicle de vida de la infraes-
tructura, establiment nítid dels requisits 
tècnics i presència d’un mecanisme regula-
dor i sancionador."“
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Anvers, Rotterdam,..). Aquest és el cas, per exemple, de 
la indústria que fabrica turbines per a vaixells. Aquest 
problema no es produeix en els Länder nous, els que es 
varen incorporar amb la reunificació d’Alemanya, perquè 
la construcció és més recent i es troba en molt bon estat.
La Federació 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 
inversió”, o de partida de consum, és a dir, es podria 
considerar com si no fos una despesa que millori l’estat 
de les carreteres. Pel què fa a les carreteres federals, la 
quantitat invertida és de 2.700 milions. Finalment hi ha la 
despesa d’explotació, 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 finançament total de les carreteres perquè, al 
capdavall, cada euro que es gasta en operació no pot 
gastar-se en manteniment.
Comparativament, es pot analitzar les xifres de despesa 
real en les carreteres troncals federals entre l’any 2004 i 
2013, tenint en compte la planificació financera que es-
tableix el gabinet federal fins l’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 força en funció de 
les diferències de nevades entre uns anys i uns altres. En 
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aquest context, el principi que transmeten els polítics es 
pot resumir de la següent manera: abans mantenir que 
construir; és a dir, evitar que es degradi totalment la car-
retera, ajornar la construcció de noves carreteres i apos-
tar per un bon manteniment. En aquest punt la pregunta 
és si la iniciativa privada pot ser útil, a través de partena-
riats público-privats.
En aquest sentit, l’enfocament és de cicle de vida, amb 
uns requisits per al sector privat: funció, rendiment, qua-
litat de la via, però no s’indica concretament com han 

d’executar les mesures. És important que l’obtenció de 
l’autorització constructiva la faci l’Estat, i que el particu-
lar construeixi. Per exemple, una ampliació per passar de 
quatre a sis carrils, amb un període de 30 anys en la que 
el privat s’ha d’ocupar de la conservació i l’operació. Amb 
aquest sistema, en els darrers 9 anys, s’han promogut 13 
projectes que suposen 770 km d’autopistes federals i un 
volum d’inversió de 4.100 milions d’euros. L’avantatge 
d’aquest model PPP és que el sector privat aporta totes 
les prestacions però cenyint-se als reglaments i requisits 
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tècnics d’aplicació 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 eficàcia 
el sector privat podrà proporcionar una infraestructura 
d’aquestes característiques.
El desenvolupament del trànsit a les autopistes federals 
presenta un fort augment amb un punt d’inflexió el 1990, 
data en la que s’incorporen els nous Länder de l’Alema-
nya de l’est. En les autopistes federals el volum de trànsit 
es redueix considerablement en els períodes de crisi eco-
nòmica. En canvi, en la xarxa de carreteres federals el vo-
lum és continu. Amb les dades d’una sèrie històrica llarga 
es constata que el trànsit pesant augmenta contínuament 
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 l’augment 
continu del quilometratge de xarxa viària, la sinistralitat 
es redueix. A Alemanya sembla que s’aconseguirà com-
plir l’objectiu de la Unió Europea de reduir les morts per 
accident en un 50% fins el 2020.
Respecte a l’operativa a la xarxa viària, 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-

reteres que, en virtut d’una estructura organitzativa amb 
finançament 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 plujós d’Alemanya fa que 
calgui molta sega de vegetació; segar un quilòmetre de 
carretera costa uns 10.000 euros. Un altre partida de cost 
important són 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 l’any amb 
pneumàtics d’estiu. 
El servei d’hivern suposa un gran esforç, i hem analitzat 
que el canvi climàtic encara farà la gestió més comple-
xa degut a la major variabilitat i intensitat dels fenòmens 
meteorològics. A l’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 
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per al trànsit 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 sòdic i 
un 20% de salmorra. Aquesta barreja és eficient i ràpida 
a desgelar; a més, s’adhereix a la calçada i no desapareix, 
encara que el trànsit rodat sigui intens. Aquesta tècnica 
ofereix també l’avantatge de poder prescindir del clorur 
de magnesi i de calci, cosa que permet reduir les des-
peses pràcticament a la meitat els propers anys; les es-
tacions de dissolució de la sal reduiran substancialment 
els costos operatius, però es necessitaran nous dipòsits 
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 

Länder encara no tenen capacitat suficient d’emmagat-
zematge i això podria desencadenar algun problema en 
hiverns extrems.
En el nostre departament s’han fet estudis macroscòpics 
sobre previsions pluviomètriques i sobre precipitació de 
neu i els resultats s’han aplicat a nivell de petites regions 
climàtiques amb l’objectiu de poder prevenir la quantitat 
de recursos que es necessitaran per assegurar el servei 
de la xarxa viària. S’accepta, però, que les nevades i in-
undacions no estan subjectes a criteris estadístics. A Ale-
manya l’any 1925 es varen produir les pitjors inundacions 
de la nostra història, que algun dia se superaran; de la 
mateixa manera que tornaran hiverns molt extrems. Cal 
estar preparat i, per això, cal optimitzar la tecnificació i 
mecanització dels processos de manteniment, de sega, 
d’enretirada de la neu, de salar carreteres,... 
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A 
Espanya, en els darrers anys, s’ha construït 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 relació entre les polítiques 
de manteniment i la millora de la seguretat viària. 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 està per sobre 
la mitjana respecte a d’altres països com França, Alema-
nya, Itàlia i el Regne Unit.
Aquest mapa és resultat d’una política sostinguda d’in-
versió en carreteres que, des de l’any 95 ha oscil·lat entre 
el 0,8 i l’1,1 € del PIB, la qual cosa és moltíssim. Destaca, 
doncs, el nivell i la permanència d’aquestes inversions 
en el temps. Amb la crisi s’ha produït una aturada en 
sec de la inversió pública a partir de 2011, mentre que la 

Sr. Miquel Nadal 
inversió privada va començar a alentir el seu ritme d’in-
versions abans i la baixada ha estat més progressiva. La 
caiguda de la inversió pública ha estat més sobtada en 
la inversió en nova construcció que no pas en manteni-
ment, i això fa que el pes de la inversió en manteniment 
augmenti en relació al total de la inversió. 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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Aquesta baixada en la inversió pot apuntar a problemes 
futurs de dèficit de manteniment. I el problema afecta 
a totes les administracions públiques. Tenim una molt 
bona xarxa de carreteres, i tenim un greu problema de 
manteniment. Què cal fer?
En primer lloc cal millorar la gestió, fer més per menys, i 
cal canviar el paradigma en la relació entre polítiques de 
manteniment i millora de la seguretat vial. La millora de 
la seguretat vial ha de ser un objectiu fonamental de la 
política de manteniment. Espanya, dins del conjunt de 
països grans de la UE, és el país que ha tingut uns re-
sultats més espectaculars en millora de l’accidentalitat. 
Estem parlant d’una reducció del nombre de morts d’un 
60-70% respecte els nivells de l’any 2000. Això ha fet que 
avui, en nombre de morts per 100.000 habitants Espanya 
sigui el quart país d’Europa, només darrera del Regne 
Unit, Holanda i Suècia. En el RACC elaborem cada any 

En matèria de seguretat viària, cal 
passar de l’enfocament tradicional 
de resolució reactiva dels punts ne-

gres de la xarxa, a un enfocament preventiu 
a través d’auditories sistemàtiques 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 l’indicador d’accidents mortals i greus dividit 
pel nivell de trànsit. Un quocient alt indica un risc alt. 
Si s’observa l’evolució 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 són molt bons i han de servir per 
canviar l’enfocament de les polítiques de manteniment 
en relació a la seguretat vial. Tenint en compte que el 
risc està difuminat en tota la xarxa cal passar de l’enfo-
cament reactiu clàssic -buscar els punts negres per im-
plementar-hi mesures- a un enfocament preventiu que 
consisteix en fer una auditoria sistemàtica de la xarxa per 
conèixer a priori on es produeixen els accidents, és a dir, 
quins són 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 mitjançant un laboratori mòbil 
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 paràmetres de les carac-
terístiques d’aquelles vies: existència de mitjanes, vo-
ral, elements rígids, etc. Això s’ha fet en 5.000 km de la 
xarxa de Catalunya, la qual cosa permet fixar objectius 
concrets. Per exemple, gràcies aquesta mateixa metodo-
logia a Holanda han decidit que per a l’any 2020 el 90% 
del trànsit ha de passar per carreteres de 3 estrelles, que 
són les carreteres amb un nivell de risc més baix. 
Cal, doncs, substituir l’enfocament tradicional reactiu 
per un enfocament preventiu. 
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L 
a xarxa de carreteres de l’Estat està formada per 
26.000 quilòmetres, amb 500 túnels que sumen 
260 quilòmetres, i prop de 12.000 ponts o viaduc-
tes amb llum superior als 10 metres. Aquests ele-

ments, especialment els túnels, tenen costos de conser-
vació molt elevats. Aquests 26.000 quilòmetres, tot i que 
suposen el 16% de la longitud total de la xarxa d’Espa-
nya, suporta el 52% total del trànsit i el 63% del trànsit de 
vehicles pesants que, com se sap, són els màxims respon-
sables a l’hora de computar despeses en conservació. La 
gestió hivernal de la xarxa, amb un parc de 1.300 màqui-
nes llevaneus, suposa una inversió 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 l’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 són de 
domini i ús públic projectades i construïdes fonamen-
talment per a la circulació de vehicles automòbils. 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’inversió en 
manteniment a partir del valor patrimonial; la Asociación 
Española de la Carretera parla d’un 2% sobre el valor 
patrimonial, i d’altres proposen el 3%. Com es calcula, 
però, el valor patrimonial d’una carretera? L’única refe-
rència 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 són) a partir 
del valor de reposició o reemplaçament net del mateix, 
que és la suma de les inversions necessàries per construir 

Sra. Carmen Sánchez 

de nou el bé en el moment que es realitza la valoració, 
menys la depreciació física i funcional del bé en aquell 
moment. La depreciació funcional és una magnitud molt 
complexa d’estimar, però pot ser molt significativa, com 
per exemple en el cas de les autopistes radials de Ma-
drid. Pel què fa a la depreciació física, que és conseqüèn-

Tot i que algunes entitats propo-
sen que es predeterminin els nivells 
d’inversió de manteniment a partir 

d’un rati fix sobre el valor patrimonial de 
les vies, en el Ministeri no s’utilitza aquest 
criteri -de la mateixa manera que no ho fa 
cap altre país- perquè és complex i inexacte 
avaluar alguns paràmetres com, per exem-
ple, la depreciació física i funcional."
“
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cia de l’ús i l’envelliment, serà menor com més gran sigui 
la inversió en conservació.
El primer que caldria fer per establir el pressupost en con-
servació de carreteres a partir d’un percentatge del valor 
patrimonial, és definir exactament com es calcula aquest 
valor patrimonial. Els criteris de càlcul haurien de consi-
derar la depreciació física i la depreciació funcional, així 
com les operacions i actuacions de conservació. Actual-
ment, hi ha diversos sistemes de càlcul, però cal dir que 
no hi ha cap país que prengui de referència el valor patri-
monial de la xarxa a l’hora de definir els seus pressupos-
tos de conservació. A la Direcció 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 l’any anterior amb el deflactor 
del valor afegit brut de la construcció i considerant la in-
versió realitzada en construcció en aquell any. No es té en 
compte la inversió que es fa en conservació, però tampoc 
es té en compte la depreciació que ha patit la xarxa pel 
seu ús. Aquest valor, però, en el Ministeri no s’utilitza com 
a indicador per definir el volum d’inversió en matèria de 
conservació.  El valor patrimonial és simplement un pa-
ràmetre més per quantificar el patrimoni viari de l’Estat. 

Segons les dades existents, l’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 l’any 1996 fins l’any 2009, moment a partir 
del qual comença a reduir-se. Aquest retrocés s’explica 
per la incidència del deflactor de la construcció, ja que 
com que no tenim en compte ni les despeses de conser-
vació ni la pèrdua de valor per la conservació, el volum 
real que s’inverteix en conservació no influeix a l’hora de 
calcular aquest valor.
Sovint s’inclou en el concepte “conservació” alguns ele-
ments que realment no ho són; per exemple, la vialitat, 
la vigilància, l’atenció a incidències, l’atenció per clima-
tologia adversa, és a dir, a totes aquelles operacions que 
permeten el trànsit de vehicles en les millors condicions 
de seguretat, comoditat i fluïdesa. Aquestes actuacions 
no són conservació en sentit estricte, i no es corresponen 
amb cap inversió que es pugui dir que computi en allar-
gar la vida útil de la infraestructura. Les operacions de 
conservació ordinària (neteja, sega, inspecció), tot i que 
estan incloses en el concepte de vialitat, sí que poden aju-
dar a mantenir les condicions necessàries perquè la infra-
estructura no perdi valor. Les operacions de conservació 



Castell de Castellet i la Gornal

10 d’octubre de 2014

53

extraordinària inclouen totes les activitats que procuren 
situar la infraestructura en les mateixes condicions que 
tenia en el moment de la seva posada en servei: reforços 
del ferm, rehabilitació d’estructures, repintats, reposici-
ons de senyalització, etc. Finalment hi ha les actuacions 
de millora, com poden ser canvis de traçat, ampliacions 
de plataforma, adequacions de túnels a nova normativa, 
actuacions en trams de concentració d’accidents, etc.
Existeixen dos models de gestió en les carreteres de 
l’Estat: un és la gestió directa a través dels contractes 
de conservació integral i dels contractes d’obres, i l’altre 
és el model de gestió en règim de concessió, tant per 
al cas de les autopistes de peatge com de les autovies 

de primera generació que no suposen un pagament per 
part de l’usuari. L’evolució de la inversió en conservació 
dels darrers anys mostra com el punt àlgid va ser el 2009, 
amb més de 1.400 milions d’euros, i com després hi ha-
gué una caiguda brusca que comença a recuperar-se al 
2013 amb quasi 900 milions. 
Si es compara la inversió en conservació de carreteres 
entre diversos països del CEDR (que és la comissió de 
directors generals europeus de carreteres), utilitzant les 
dades d’un estudi del BEXPRAC de 2007, Espanya apa-
reix en una franja compartida amb països com França, 
Itàlia, Hongria o Dinamarca. Cal tenir en compte, a més, 
que alguns països tenen les dades inflades perquè com-
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puten despeses com a conservació i que a Espanya cor-
responia a la Direcció General de Trànsit.
L’any 2015 la Subdirecció general de conservació té un 
pressupost de 935 milions d’euros, cosa que suposa un 
14,3% d’increment respecte l’any anterior (superior a l’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. Això permetrà la licitació de con-
tractes d’obres de conservació per 251 milions d’euros, 
dels quals 158 seran de reforç de ferm que és un dels 
àmbits de conservació més necessaris avui. També es po-
drà donar continuïtat a les licitacions de les conservacions 
integrals al mateix ritme que hem seguit aquest any (400 
milions d’euros l’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 gestió del Ministeri de Foment, 
s’està fent un esforç per concebre la xarxa de l’Estat de 
manera integral, considerant tant la xarxa de carreteres 
de l’Estat de gestió directa com la xarxa d’autopistes de 
peatge . Un exemple d’això és la gestió que s’ha fet de 
l’AP7 entre Maçanet i la Jonquera amb col·laboració amb 
la Generalitat i amb l’empresa concessionària. Davant 

d’un problema molt important de sinistralitat en la N-II 
(15 morts l’any 2012) es va obligar als vehicles pesants a 
utilitzar aquell tram d’autopistes, bonificant-los la tarifa 
en funció del tipus de vehicle. La realitat és que el nombre 
de víctimes ha baixat rotundament (1 mort l’any 2014). 
Aquesta mesura no ha suposat cap cost ni per a la Ge-
neralitat ni per al Ministeri, ja que l’increment d’ingressos 
pels nous usuaris ha compensat la bonificació de tarifes i 
els costos addicionals de l’explotació que es produeixen 
per l’increment de trànsit. En aquests moments està en 
estudi aplicar la mesura en altres trams; per exemple, en 
el corredor viari entre Burgos i Miranda de Duero, entre 
la N-I i l’AP-1. Es tracta d’un recorregut de 65 quilòmetres 
amb un repartiment de trànsit molt desequilibrat entre 
l’N-I –que té un IMD de 8.000 – 14.800 vehicles al dia 
amb un 50% de vehicles pesants- i l’AP-1 –que té un IMD 
de 17.300 -  21.000 vehicles al dia amb només un 15-17% 
de vehicles pesants-. Això fa que l’N-I tingui uns nivells de 
servei molt baixos que impedeixen avançar i circular amb 
comoditat, i amb uns índex de mortalitat que superen el 
doble de la mitjana de la xarxa (tot i que els accidents i les 
víctimes mortals s’han anat reduint des de 2005). 
Els criteris generals d’aquestes mesures seran: traçats 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 l’autopista i en un 50% a 
aquells vehicles pesants que circulen per la Nacional i 
se’ls obligui a utilitzar l’autopista. Es farà una valoració 
econòmica que tingui en compte l’increment dels ingres-
sos per nombre de vehicles, la reducció d’ingressos per 
bonificacions i l’increment dels costos d’explotació. Si 
apareixen excessos d’ingressos per a la concessionària 
se li demanarà, via conveni, que ho apliqui a l’autopista 
millorant enllaços o capacitat. En cas que es generin pèr-
dues per al concessionari s’ha previst una partida econò-
mica en els pressupostos generals de l’Estat. 

El Ministeri s’està orientant a con-
cebre la gestió de la xarxa viària 
de forma integral, incloent les vies 

de gestió directa i les de concessió. Proba 
d’això són les mesures que es prenen per 
reduir la sinistralitat desviant el trànsit pe-
sant de les carreteres a les autopistes de 
peatge posant d’acord tots els actors ."“
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A 
bertis Autopistas té a Espanya 1.500 quilòme-
tres de vies que, per a la seva gestió, estan 
organitzades en 5 xarxes, més una unitat de 
serveis centrals. Les xarxes són conjunts d‘au-

topistes segmentades amb criteris geogràfics, excepte 
un dels grups que està constituït per les autopistes con-
cedides per la Generalitat de Catalunya. A Abertis distin-
gim entre conservació ordinària i conservació extraordi-
nària. La conservació extraordinària és aquella que per a 
la seva execució es requereix un estudi específic o algun 
projecte concret. Seria el cas, per exemple, d’una gran 

Sr. Antoni Español  
reparació de paviment o la rehabilitació d’una estructura. 
La conservació ordinària, en canvi, consisteix en la rea-
lització d’activitats que són comuns en tota l’autopista i 
que es realitzen de manera sistemàtica. Un exemple de 
conservació ordinària són 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 conservació ordinària i 
extraordinària no els fem amb recursos propis, sinó que 
es contracten. 
Per als treballs ordinaris sí que es realitza internament i de 
forma centralitzada la definició i programació de les acti-
vitats i el dimensionament dels equips necessaris en cada 
tram. A partir d’aquí, cadascuna de les 5 xarxes organitza 
el treball del dia a dia: supervisió de l’execució i organit-
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zació del treball perquè sigui segur i no interfereixi en el 
trànsit. D’altra banda, per a la conservació extraordinària, 
se centralitza en les tasques i les dades d’auscultació i 
inspecció periòdica, així com la planificació de les activi-
tats i la redacció dels projectes que han de servir per a la 
contractació de les obres. Correspon a cadascuna de les 
xarxes  l’organització del dia a dia de les feines i la super-
visió de la seva execució. En tots els casos, siguin treballs 
ordinaris o extraordinaris, la gestió de la contractació o 
gestió de compres es fa a nivell central. 
Pel què fa a la supervisió de l’estat de conservació de 
l’autopista per part de l’administració concedent, els con-
tractes de les autopistes d’Abertis a Espanya, que són 
autopistes força antigues, es regeixen per la Llei d’Auto-
pistes de 1972 i pel plec de 1973. Pel què fa a la conser-
vació, aquesta normativa és molt àmplia i molt genèrica 
perquè simplement es limita a exigir que el concessionari 
tingui sempre l’autopista en perfectes condicions d’utilit-
zació. Aquest concepte és, doncs, molt ampli i hi podria 
cabre qualsevol cosa. L’administració fa  una inspecció 
d’explotació que, entre altres funcions, té la missió de 
vetllar per l’estat de conservació de l’autopista i pel ser-
vei que presta. Les atribucions i el poder d’aquesta ins-

pecció són molt amplis. A més, l’administració ausculta 
la totalitat de la xarxa i analitza tres paràmetres que són 
crítics per a la comoditat i la seguretat dels usuaris: la 
regularitat superficial, el coeficient de fregament trans-
versal i la retroflexió de la senyalització horitzontal. En 
qualsevol cas, cal tenir en compte que als concessionaris 
ens interessa tenir la infraestructura ben conservada per-
què, amb una visió a llarg termini, és la manera que els 
resultats econòmics siguin millors.
La conservació que fa Abertis respecte la que fa l’admi-
nistració presenta algunes diferències. D’una banda, les 
activitats de conservació extraordinària estan subjectes 
a una normativa tècnica 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 
concessionària va haver de desenvolupar procediments 
propis. On sí s’actua de manera diferent és en la forma 
de contractació: l’Administració està subjecte a la Llei de 
Contractes de l’Administració Pública i nosaltres, en can-
vi, tenim més flexibilitat i tenim més marge per fer agru-
pacions de contractes o comandes, negociar amb prove-
ïdors, fer subhastes electròniques, ... sempre orientat a 
obtenir uns costos més favorables. Una altra diferència 
és que Abertis no sol fer contractes de conservació inte-
gral, que consisteix en un contracte de tots els treballs de 
conservació a una sola (i gran) empresa. Abertis prefereix 
contractar cada activitat (o paquets d’activitats) a l’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 gestió de diversos in-
dustrials que intervenen en la conservació. I una darrera 
diferència important és que habitualment no patim gaire 
variacions pressupostàries i, per tant, es pot fer cada any 
allò previst i planificat a llarg termini. Això permet obtenir 
una condició més uniforme de les característiques de les 
autopistes i major optimització econòmica. 
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L 
a xarxa de carreteres de Catalunya té 12.000 qui-
lòmetres, més de 6.000 de les quals són de la Ge-
neralitat. D’aquesta xarxa, un 10% (uns 600 km) és 
de gestió concessionada -ja sigui amb peatge a 

l’ombra (6%) o peatge explícit (4%)- i la resta és de gestió 
directa (uns 5.500 km, dels quals 800 km són 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-
ció de les necessitats, la disponibilitat de material, la pro-
blemàtica especial de l’entorn,... la qual cosa representa 

Sr. Xavier Flores
un canvi d’enfocament perquè abans els contractes eren 
més homogenis.
El manteniment dels recursos viaris és un objectiu per a 
l’administració, però cal tenir en compte que per a l’opi-
nió pública el manteniment és una qualitat que ja es dóna 
per suposada; sempre és una exigència. Algú s’imagina 
un titular en un diari que digués “La C-55 té un molt bon 
manteniment”? És impensable, fins i tot en les circums-
tàncies d’haver-se reduït les víctimes mortals en accidents 
dels 17 als 2 morts en un any. A Catalunya el manteni-
ment es de primera malgrat la reducció que hi ha hagut 
dels recursos, i això ha estat gràcies 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 
situació original i, al capdavall, l’objectiu del manteniment 
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de la xarxa és que aquesta tingui una situació millorada 
respecte l’original: es canvien els materials per tenir un 
ferm millor, s’introdueix nova senyalització horitzontal, es 
modifica la separació central, etc. Amb aquestes actuaci-
ons s’eviten accidents i, a més, s’innova, cosa que genera 
productivitat del sistema.
Des del nostre àmbit del manteniment, com des de tots 
els àmbits de la societat, tenim la responsabilitat d’in-
novar. En manteniment innovar significa nous projectes, 
noves seccions, nous tipus de carreteres, sistema de ges-
tió de ferms (per conèixer-ne l’estat exacte), sistema de 
gestió de talussos (per gestionar els riscos), etc. Però una 
línia d’innovació molt important en desenvolupament és 
la d’un sistema de gestió global, que permeti saber què 
cal fer en manteniment la setmana vinent, on ho hem de 
fer i perquè s’ha de fer. En l’exercici d’aquesta activitat 
es signen moltes certificacions, però sense tenir un co-
neixement exhaustiu dels processos que s’estan duent a 
terme. Com a les empreses, a l’administració li cal tenir 
sistemes de gestió precisos.
Un exemple d’una mesura materialitzada gràcies a la ges-
tió macro és la decisió 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 visió de futur. Afortu-
nadament els resultats són 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 matèria de gestió de la xarxa viària, l’objectiu plante-
jat és disminuir el cost per quilòmetre? Fent el símil amb 
el món de l’empresa, mentre que una junta d’accionistes 
celebraria la baixada de costos, en la gestió pública del 
nostre sistema viari sembla molt negatiu si no es gasten 
prou recursos. L’objectiu és, però, 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 

voldríem i, per tant, cal suplir la manca de recursos amb 
aquesta gestió dels professionals i de les empreses.
El canvi de paradigma o de governança no només hauria 
d’afectar el manteniment, sinó també la planificació, la 
tramitació dels estudis informatius –que és decimonòni-
ca-, la forma de fer els projectes –es carreguen amb pól-
vora-, el procés constructiu i la gestió. Caldria un discurs 
global diferent per a aquest negoci de les infraestructu-
res. I en això es necessita la implicació de tots els agents, 
no només l’administració.
En relació a la seguretat, es poden tenir dubtes raona-
bles sobre la factibilitat de l’objectiu zero víctimes, però 
aquells que tenim responsabilitats ens ho hem de creure 
sí o sí. L’acció per assolir aquest objectiu no s’ha de fer 
només a partir de la infraestructura, sinó que també des 
de l’entorn social, des de l’àmbit de l’usuari o conductor, 
etc. La gestió de la seguretat viària ha evolucionat, s’ha 
passat d’una gestió basada en la identificació i actuació 
sobre els punts negres a la gestió continuada per trams 
de concentració d’accidents (TCAs) fruit d’una avaluació 
estadística de períodes de 5 anys. Actualment, quan ja 
s’ha assolit una bona xarxa, apareix una dispersió d’acci-
dents que no es focalitzen en cap punt o tram i, per tant, 
l’enfocament de la gestió ha de ser estadística, basada en 
el Big Data i amb uns estàndards globals. 

Des de l’àmbit del manteniment 
l’objectiu és fer més per menys, i 
això només s’aconsegueix amb la 

innovació i amb la gestió professional de la 
xarxa. Un exemple n’ha estat el model de 
gestió ha aplicat a la N-II que ha permès 
obtenir uns resultats espectaculars de re-
ducció de sinistralitat."“
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L 
a Diputació és una administració històrica en la 
gestió viària. Treballa a les carreteres des de 1860, 
quan era la Dirección de Caminos Vecinales de la 
Provincia de Barcelona. Actualment es gestionen 

1.600 quilòmetres de vies que, al capdavall, són aquells 
camins que han passat a ser carreteres, algunes de les 
quals participen de la xarxa bàsica i comarcal. La major 
part de les carreteres, però, segueixen cumplint una fun-
ció capil·lar o d’enllaç amb la xarxa principal i tenen una 
secció estreta. En aquesta xarxa el principal factor de la 
seguretat no és tant la velocitat de circulació sinó la con-

Sra. Montserrat Tordera  
vivència entre cotxes, bicicletes i vianants. La Diputació 
té una oficina central de gestió d’infraestructures. A par-
tir d’aquesta oficina, el territori es divideix en 6 sectors: 
Berga, Vic, Granollers, Martorell, Manresa-Igualada 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 concentració d’accidents que s’identifiquen amb l’ín-
dex de perillositat i el  nombre d’accidents ponderats de 
cada tram.
Del pressupost assignat, un 30% es dedica directament 
a la conservació de les carreteres. El programa de man-
teniment de xarxa local consta dels programes de con-
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servació ordinària i extraordinària. Dins de la conservació 
extraordinària es treballa amb acció preventiva i acció 
pal·liativa, tot i que darrerament l’acció pal·liativa s’ha 
introduït en el programa de conservació ordinària com 
a semi-integral, per poder agilitzar els tràmits adminis-
tratius. En el programa ordinari hi ha les activitats de 
conservació, senyalització, vegetació i marges i la conser-
vació d’estructures de ponts. En el programa preventiu 
de seguretat viària es treballen les capes de rodament, 
les contencions, les barreres de seguretat i les barreres 
de motoristes. En el programa de conservació ordinària 
es resolen les incidències habituals de les carreteres: els 
accidents, els despreniments i els elements de calçada. El 
programa pot ser molt intens. Per exemple, en senyalitza-
ció, es realitza una modificació constant de la senyalitza-
ció horitzontal i vertical, de manera que modifica el 100% 
de la senyalització en una cadència bianual. 
Les característiques de les carreteres de la Diputació fan 
que la gestió sigui particular i que hi hagi temes que re-

quereixin molta més atenció que en altres xarxes. Per 
exemple, un tema que requereix gestió constant és el 
control de la vegetació. En això estem condicionats per 
la història perquè les carreteres locals vénen d’antics ca-
mins flanquejats per plàtans i arbres. El traçat d’aquestes 
carreteres fa que la vegetació pugui restar visibilitat i per 
tant cal contenir la vegetació, segar-la o, fins i tot, talar 
arbres. Per altra banda, com que les nostres carreteres són 
estretes (5-6 metres), cal tenir molta cura del manteniment 
de les cunetes, que són de formigó i trepitjables per donar 
una mica més d’amplada i seguretat a l’usuari. També re-
quereix una activitat permanent la conservació 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, perquè aquestes operacions són llargues i molt 
costoses. A més, els ponts de la xarxa són estructures molt 
antigues i que no s’adeqüen a la normativa.
Pel què fa als programes preventius i pal·liatius, el pres-
supost és molt inferior al de les altres administracions 
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(10 M€), però que permet cobrir un 5% de tota la xarxa 
viària del país. Es procura optimitzar extraordinàriament 
els costos per donar la màxima seguretat. Anualment es 
modifiquen uns 80 quilòmetres de capes de rodament, 
tot i que el 2014 s’ha pogut invertir el doble de l’habitual, 
i això ha permès recuperar una part de la reducció de 
pressupost feta els darrers tres anys per culpa de la crisi.
Pel què fa a les barreres de seguretat, es disposa d’un 
pla especial en aquest mandat per invertir 500.000 €/
any en el sistema de protecció de motoristes. Les car-
reteres provincials atreuen molts motoristes i els girs i 
traçats són potencialment perillosos. Es treballa també 
molt el tema de protecció de talussos, ja que l’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’emergència. Les característiques de 
la xarxa també obliguen a millorar la visibilitat en les in-
nombrables interseccions, així com en les infinites entra-
des que als municipis, urbanitzacions i altres carreteres. 
En les entrades a municipis es presenten situacions de 
rectes ràpides 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 interurbà i urbà. Hi ha una actuació molt reiterada 
després de la primera experiència a la carretera de la Ra-
bassada del Tibidabo: fer la mitjana més ampla perquè les 
motos no puguin avançar en trams ràpids i perillosos. 
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Sr. Miquel Nadal: La relació entre el RACC i el Departa-
ment de Territori i Sostenibilitat és magnífica. Efectiva-
ment el RACC comprèn les restriccions que té l’adminis-
tració, i també veiem que es permeable a tot allò que 
nosaltres diem. 
Quan el pressupost de manteniment per quilòmetre cau 
un 40% apareix una preocupació lògica dels usuaris per-
què, tot i la millora de l’eficiència en l’ús dels recursos, 
ens enfrontem molt probablement a una situació de dèfi-
cit de manteniment. 
Quan es parla de polítiques de manteniment cal com-
plementar el plantejament fet tradicionalment en termes 
d’input (despesa, núm de senyals, núm 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 línia: veure quina performance 
ens està donant la nostra xarxa, cosa que ens permetrà 
optimitzar la política de manteniment. La millora radical 
dels darrers anys de la nostra xarxa, que ha permès te-
nir un sistema estable amb baixos nivells de risc, ens ha 
d’orientar cap a aquests nous plantejaments.

Sra. Carmen Sánchez: Encara que hagi baixat la inver-
sió per quilòmetre, en cap moment es deixa de fer allò 
necessari per mantenir la vialitat i les condicions de se-
guretat de la xarxa. Llavors, què és el que es deixa de 
fer? Probablement allò que sacrifiquem és aquell mante-
niment periòdic que caldria fer sobre el nostre patrimoni 
viari. Segurament, quan es pugui tornar a reprendre pres-
supostos més generosos, ens caldrà fer unes inversions 
molt superiors a les que tocaria estar realitzant.
D’altra banda, s’ha avançat molt en el tractament dels 
TCA, però la Direcció General de Carreteres no només 

Torns de paraula
actua sobre els TCA sinó que també actua de manera 
preventiva a la xarxa. L’avenç ha estat enorme, i el des-
cens de víctimes mortals ha estat espectacular, probable-
ment molt superior a allò que les administracions podien 
preveure. El Reial Decret de Seguretat en Infraestructures 
Viàries, que transposa una Directiva europea, estableix 
una sèrie de procediments en les diverses fases de l’exe-
cució d’una carretera: planificació, projecte, construcció i 
primers sis mesos d’entrada en servei; i pel què fa a les 
carreteres en explotació el Reial Decret estableix el pro-
cediment de les auditories. Per tant, la DGC té l’obligació 
de fer auditories de seguretat viària en tota la xarxa i no 
només en els TCAs.

Sr. Juan de Dios Fernández : Sovint es comenta que el 
nivell de dotació de la xarxa viària a Espanya és ja su-
ficient i que estem per sobre d’altres països. I a més, 
sovint es presenta aquesta expansió de la xarxa com si 
fos el causant de la crisi del país. Personalment, crec que 
aquesta opinió es injusta. Encara seguim mirant amb en-
veja com els alemanys estan parlant d’ampliar a quatre i 
cinc calçades les seves autopistes que, per definició, ja 
tenen tres calçades com a mínim.

Sr. Miquel Nadal : En termes comparatius amb els altres 
països, el nivell de la xarxa a Espanya és raonable. Com 
a usuaris sempre en voldrem més, però cal ser conscients 
que això 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 trànsit que es produei-
xen en una xarxa heterogènia en la qual coexisteixen una 
carretera de pagament i una paral·lela gratuïta. 

Sr. Xavier Flores : En el debat sobre les infraestructures, 
la qüestió cabdal és que la inversió sigui productiva, que 
tingui un retorn econòmic 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, però hi ha 3.500 milions d’euros destinats 
per a aquest any. A l’altre extrem, un exemple d’inversió 
que busca la productivitat són els accessos viari i ferrovi-
ari al Port de Barcelona. 
Des del punt de vista de la governança la societat ens 
exigeix que les anàlisis del cost-benefici econòmic i social 

siguin molt clares i transparents, que puguin explicar per 
què es fan les coses i quina repercussió tindran. 
Sobre les auditories de seguretat viària, la Generalitat 
i l’Administració de l’Estat, son les úniques administra-
cions que han transposat la Directiva europea. Aquesta 
Directiva inicialment estava pensada per a la xarxa trans-
europea, però també l’hem traslladat a la xarxa bàsica 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 inspecció en la fase 
d’explotació. Per a aquestes tasques hi ha d’haver uns 
auditors amb coneixement sobre seguretat viària, i és per 
això que s’ha fet una formació a les persones dels serveis 
territorials. Seria molt interessant que es poguessin rea-
litzar aquestes inspeccions de manera creuada entre ad-
ministracions autonòmiques, provincials i de l’Estat. Això 
permetria millorar les inspeccions amb visions externes i 
intercanviar experiències. A la Generalitat, ja hi ha expe-
riència d’aquesta pràctica gràcies a un projecte europeu 
compartit amb Grècia, Itàlia o Dinamarca. Aquestes ex-
periències ajuden a trencar l’autisme del gestor de carre-
tera que sovint li impedeix veure més enllà dels límits 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 
l’anàlisi dels accidents, punts negres, TCA, … en aquest 
moment el que s’ha d’intentar és saber què necessiten 
els conductors i els operadors de les carreteres per poder 
fer que hi hagi una entesa mútua. En particular, falta es-
tudiar bé el comportament dels usuaris: per què un con-
ductor fa tal cosa, o per què un vianant en fa una altra, i 
llavors determinar com es tradueix això a les carreteres. 
En les auditories falta fer I+D per poder actualitzar els 
paràmetres antics i ser més proactius. 
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Sra. Sílvia Llobet: En el sector hi ha la percepció que no 
se’ns reconeix l’esforç que fem en seguretat vial quan, de 
fet, som els primers interessats en millorar: els conductors 
professionals estan fent formació en conducció eficient i 
segura, estan fent inversions en els vehicles perquè si-
guin molt més segurs,... Massa sovint sembla que se’ns 
culpabilitzi de l’alta sinistralitat en algunes carreteres. En 
aquest sentit, s’ha posat com a exemple l’eliminació dels 
camions de la N-II 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 sí 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 
l’autovia del Mediterrani al Cantàbric, i que això tindria 

com a repercussió l’eliminació dels vehicles pesants de 
la N-240 obligant-los a passar per l’AP-2. En el cas de 
Girona, es va prohibir el pas de vehicles pesants per l’N-II 
i se’ns va obligar a passar per l’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 Alfajarín també a la N-II. 
Allí s’ha deixat llibertat al transport perquè triï passar per 
la nacional o bé utilitzar l’AP-2 on trobarà una bonificació 
de fins el 75% del peatge. Els transportistes necessitem 
saber, doncs, si s’executarà l’autovia Lleida-Montblanc, si 
es prohibirà el pas de camions, quina bonificació es pre-
veu i si es planteja la gratuïtat de l’autopista mentre es 
construeixi l’autovia.

Sr. Josep Lluís Jiménez: La solució que s’ha pres en la 
N-II entre Maçanet 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 bonificació que s’està fent a l’autopista tingui uns 
costos superiors als que tenia quan circulava per la N-II; 
ni per longitud de trajecte, ni per nivells de congestió, ni 
per costos de manteniment,... Abertis, l’Administració i 
les Universitats, han fet estudis desgranant els diversos 
costos que suposa circular per un costat i per l’altre. Si te-
nim en compte només alguns dels components que con-
figuren l’escandall dels costos, sí que pot sortir un balanç 
negatiu per al transportista. Però si fem l’anàlisi comple-
ta i amb una visió a llarg termini, el resultat és diferent: 
manteniment del vehicle, estalvi quilomètric, 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 podrà operar en mi-
llors condicions que no pas per les vies convencionals. El 
cas de la N-II Fraga-Alfajarín amb un 75% de bonificació 
a l’AP-2 és tan avantatjós per al transport que no hi ha 
cap raonament econòmic possible que expliqui perquè hi 
ha transportistes que no utilitzen l’autopista. Tot plegat 
és un tema a debatre, però cal anar en compte amb els 
plantejaments simplistes i veure quins són els mecanis-
mes d’interès general pera tothom i, en particular, per al 
sector del transport. 

Sra. Carmen Sánchez: Actualment el Ministeri de Fo-
ment està estudiant el tram d’autovia entre Lleida i les 
Borges Blanques. En funció dels resultat de l’anàlisi veu-
rem si aquesta actuació tira endavant i en quins terminis. 

Pregunta: Es parla molt de seguretat viària però seria 
important parlar més d’accessibilitat, ja que es disposa 
de més informació i més detallada gràcies als sistemes 
d’informació geo-referenciats que permeten conèixer on 

està l’activitat i la gent. El més rellevant, però, és que 
en totes aquestes qüestions hi ha un denominador comú, 
que és el rol que ha de jugar la innovació per millorar 
la productivitat i els resultats, i que té a veure amb els 
intangibles i el capital humà. També és clau que es faci un 
intercanvi constant d’experiències d’èxit en la gestió i la 
governança, 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 quilòmetres de carre-
teres amb plans público-privats per 4.100 milions d’eu-
ros. Al nostre país hi ha moltes infraestructures per fer 
i no hi ha diners. Des de la Unió Europea s’haurien de 
desenvolupar instruments per promoure, reglamentar, 
impulsar aquestes inversions.

Sr. Vicente Izquierdo: La principal prioritat dels que ens 
dediquem a la conservació de carreteres és la seguretat. 
Això no es posa en dubte. I l’actitud de tots els tècnics és 
la de millora contínua.
Sobre la tarifació, cal preveure un efecte que es pot 
produir si es generalitza el pagament per ús a tota la 
xarxa d’alta capacitat: es pot desencadenar una trans-
ferència d’una part d’usuaris cap a la xarxa de carrete-
res convencionals i locals. Les Diputacions gestionen un 
50% de la xarxa. És una xarxa de connexió amb les xar-
xes d’alta capacitat i d’accessibilitat capil·lar al territori. 
Si es deriva trànsit cap a la nostra xarxa, això pot posar 
en compromís la seguretat i pot produir un increment 
de les despeses de conservació. Les administracions ti-
tulars de les carreteres han de parlar i col·laborar per 
resoldre aquests problemes. La xarxa és una única xarxa 
contínua 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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U
n any més em correspon fer el tancament 
d’aquestes interessants jornades. El tema deba-
tut és crític. Quan algú fa inversions tan impor-
tants com s’han fet a Espanya, amb una xarxa 

de 14.000 quilòmetres d’alta capacitat, ha d’afrontar el 
repte de mantenir la xarxa i, sobretot, el repte de sostenir 
el valor d’ús perquè atorgui competitivitat a l’economia 
espanyola. Cal tenir clar, a més, que és important mante-
nir una actitud de millora progressiva perquè, al capdavall 
en termes d’objectius de gestió privada, es vol allargar la 
vida d’aquell bé i donar-li el màxim valor d’ús al menor 
cost possible. Per fer això, l’únic camí és la innovació en 
manteniment i conservació. Avui s’han de desenvolupar 
i aplicar sistemes de manteniment i conservació pensant 
més en l’ús 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 caldrà 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 característiques de traçat i de disseny de-
finides per uns criteris de seguretat. Però el conductor ha 
d’adaptar la seva forma de conduir. En aquest punt hi ha 
un camp per recórrer en R+D+i que és el component an-
tropològic de les persones que condueixen. És a dir, els 
temes de seguretat no són només una qüestió de traçat 
o condicions de la infraestructura sinó que també s’ha de 
pensar en aquesta dimensió antropològica.
Al nostre país hi ha grans reptes d’inversió en infraestruc-
tures. Les prioritats són, d’una banda, la millora de les 
connexions entre infraestructures logístiques, ports, con-

Josep Lluís Giménez

nectivitat de xarxa,... i d’altra banda, l’actualització i la 
millora de la pròpia xarxa (túnels, 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·laboració entre el sector públic i 
el sector privat. En aquests models sempre hi ha d’haver 
un tercer que pagui, i això ens porta a la qüestió de sem-
pre: la necessitat d’implantar un model de pagament per 
ús. Però per fer-ho possible cal trencar alguns mites. Un 
d’ells és la percepció errònia que tot és gratuït, percepció 
pròpia del nostre Estat del Benestar. Això s’ha d’explicar 
i rebatre al ciutadà amb transparència i claredat. Un altre 
mite és el de la fiscalitat: sobre el paper pot semblar una 
bona estratègia, però s’ha d’afinar.  Hi ha sectors –com 
el del transport- on aquestes mesures s’han de fer des 
d’una òptica global de balanç fiscal i de l’aplicació dels 
recursos. No es pot fer un pagament per ús amb el criteri 
de caixa única de l’administració, sinó que s’ha d’orientar 
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E
n primer lloc vull agrair la participació de tothom 
en aquestes interessants jornades. A continuació 
destaco algunes qüestions sobre el Workshop 
d’aquest any.

Ha estat un encert organitzar una  taula rodona amb la 
participació de totes les administracions, els gestors pri-
vats i els usuaris, ja que ha generat molt debat entre vi-
sions complementàries. Igualment en aquestes jornades 
convenia la visió dels experts; la participació del professor 
Francisco Pérez ha estat molt adient i ha aportat una anà-
lisi del sector que convindrà tenir molt en compte. Igual-
ment valuosa ha estat l’aportació del RACC que sempre 
introdueix conceptes innovadors. La Asociación Española 
de la Carretera ha aportat el seu bagatge i la seva visió 
estadística de llargues sèries. Com sempre també s’ha 
comptat amb la visió de l’exterior, aquest cop represen-
tada per Manfred Silvanus que ha parlat de conceptes 
que permeten establir comparacions amb el sistema es-
panyol i català: quilòmetres de xarxa, estructura federal, 
competències, voluntat d’utilitzar PPP, xifres d’inversió...
Avui han sortit temes molt importants que ben bé podri-
en ser l’objectiu de les jornades dels propers anys: har-

Pere Macias 

a les finalitats per les quals s’està recaptant. Cal, per tant, 
pensar en termes de balanços fiscals, perquè l’aplicació 
dels sistemes de pagament per ús 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 públics i els polítics fugin de la idea que posar o no 
posar peatges suma o resta vots. Cal establir un diàleg 
obert i transparent que permeti a la ciutadania admetre 
un nou model de comportament i ús que permeti man-
tenir i conservar les infraestructures que s’han construït.

monització de xarxes, efectes del pagament per ús en el 
sector del transport, la col·laboració público-privada, les 
infraestructures que encara manquen, la valoració patri-
monial de la infraestructura com a capital fix i, finalment, 
el tema de la seguretat vial. Sobre aquest darrer tema, 
s’ha avançat molt. Fa quinze anys, quan qui els parla tenia 
responsabilitats executives, hi havia un punt de concen-
tració d’accidents a la C-16 (Cercs). Es va suggerir aplicar 
la solució de Suècia, que consistia en instal·lar new-yersey 
en vies d’una sola direcció. Quan es va posar en pràctica 
la reacció inicial va ser d’anatema i molt contrària; però el 
resultat immediat va ser l’eliminació d’un punt negre de 
la xarxa. Cal, per tant, ser agosarats. A Suècia, aplicant 
principis innovadors de seguretat vial, estan aconseguint 
l’objectiu zero víctimes. Un excel·lent exemple a tenir 
molt en compte! 
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1. L’Estat Espanyol disposa d’una més que notable dota-
ció de capital públic fix en relació a la població. Aquest 
estoc, però, presenta dues disfuncionalitats. En primer 
lloc una manca d’homogeneïtat territorial castigant 
especialment a les regions de l’Arc Mediterrani. Paral·
lelament massa vegades s’han realitzat inversions de nul·
la o, com a minin, dubtosa rendibilitat. La contribució 
del capital públic fix o l’increment de la productivitat de 
l’economia espanyola no ha estat satisfactori a causa de 
la manca d’instruments per efectuar un anàlisi cost-be-
nefici social abans de la construcció d’infraestructures.

2. En qualsevol cas, l’estoc d’infraestructures presenta 
el repte d’assumir-ne un manteniment que eviti la des-
capitalització del sistema. La crisi econòmica ha afec-
tat greument a les Administracions Públiques, que han 
vist molt disminuïdes les disponibilitats pressupostàries 
corresponents als capítols d’explotació, conservació i 
manteniment. La conseqüència obvia es la progressiva 
degradació de les infraestructures i el creixement dels 
riscos associats a una deficient conservació.

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

4. La gestió de la xarxa ha de ser integral, incloent tant 
les vies de gestió directa com aquelles que són de con-
cessió. Un bon exemple d’aquesta estratègia són les me-

sures adoptades a la N-II a Girona forçant a determinats 
usuaris utilitzar l’autopista beneficiant-se d’una bonifica-
ció del peatge per racionalitzar la distribució de trànsit i 
reduir la sinistralitat en determinats segments de la xarxa.

5. En aquests moments de dificultats pressupostàries, cal 
reconèixer l’esforç que fan els gestors de la xarxa i els 
seus professionals per mantenir nivells de qualitat i de 
conservació de les infraestructures. En aquest sentit, la 
innovació és un factor clau per poder guanyar eficièn-
cia i ser capaços de fer més per menys. Un exemple, el 
trobem en la substitució del model tradicional de con-
tractació homogènia 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 gestió concessional gaudeix de flexibilitat i lliber-
tat per negociar i seleccionar contractistes sense experi-
mentar les variacions pressupostàries pròpies del sector 
públic, la qual cosa permet planificar a llarg termini, ob-
tenir condicions més uniformes en les autopistes i major 
optimització econòmica. Les Administracions Públiques 
haurien d’adoptar mesures per reproduir aquest model 
d’èxit.

7. La millora de la seguretat vial ha de ser un objectiu 
prioritari de la política de manteniment. Tot i que en els 
darrers anys tant a Espanya com a Catalunya els resultats 
de reducció de sinistralitat han estat espectaculars, l’ob-
jectiu de l’administració ha de ser el de “zero víctimes”. 
En aquest sentit, en haver-se progressat molt en la cor-
recció dels punts negres, la gestió de la seguretat viària 
ha de ser de tipus preventiu i centrada en auditar tota 
la xarxa per detectar els nivells de risc corresponents a 
cada tram.

Conclusions de la jornada
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8. Nomes una eficaç col·laboració entre el sector públic i 
el sector privat, pot contribuir a sortir de l’atzucac actual. 
En aquest sentit cal que un i altre actuïn seguint criteris 
que contemplin una visió integral del cicle de vida de la 
infraestructura. El rigor de la planificació, la qualitat dels 
projectes i uns mecanismes rigorosos i àgils de contra-
ctació son els elements claus per assolir l’objectiu d’unes 
infraestructures en permanent bon estat de servei.

9. El Cercle d’Infraestructures constat la manifesta in-
suficiència de les dotacions pressupostàries que la ma-
joria d’administracions dediquen al manteniment de 
les infraestructures. Cal invertir, quan abans, aquesta 
tendència, la qual cosa no es podrà efectuar sense que 
s’adoptin la imprescindible tarificació per ús de les in-
fraestructures, tal i com s’estableix a les directives de 
la Unió Europea.
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