Cronica jornada ‘Debat infraestructures’

26 de febrer

L’Associacié d’Amics de la UAB va organitzar el dimarts 26 de febrer una jornada de reflexio
sota el titol 'Debat infraestructures'. Salvador Curcoll, economista i conseller de Gestid i
Promocié Aeroportuaria (GPA); Xavier Fageda, professor de Politica Econdmica de la
Universitat de Barcelona; Anna Matas, catedratica d’Economia Aplicada de la Universitat
Autonoma de Barcelona i Joaquim Nadal, catedratic de la Universitat de Girona i exconseller
de Politica Territorial i Obres Publiques van ser els ponents de I'acte, que va tenir lloc al Col-legi
de Periodistes de Catalunya. Antonio Franco, periodista i president de I’Associacié d’Amics va

ser 'encarregat de presentar i moderar I'acte.

Antonio Franco va remarcar la idoneitat del debat després de la inauguracié del nou tram
d’AVE en direccié a Franga, un moment oportu per fer una reflexié a nivell académic sobre la
situacié de les infraestructures a I'estat espanyol i a Catalunya, una valoracié de la seva

rendibilitat, adequacio i els reptes de futur.

Joaquim Nadal va defensar la planificacié d’infraestructures, malgrat que en temps de crisi
aquests plans estiguin encara més lluny de la realitat que en altres moments, ja que, en

definitiva, son un esquema del que hauria de ser.

Va explicar que en les infraestructures de carreteres és on s’ha invertit i avangcat més. En
materia ferroviaria, pero, la distancia que separa I’enorme inversié que ha representat I'alta
velocitat i el deficit d’actualitzacié de la xarxa de rodalies marca un punt dificil, perqueé és
evident que tot i que hi ha una alta demanda de I'alta velocitat a Catalunya, més alta que en
altres punts d’Espanya, es pot discutir la relacié inversi6-amortitzacio-rendiment del servei.
Nadal accepta que l'alta velocitat drena una quantitat de recursos molt importants, que
segurament dificulta la necessaria actualitzacié la xarxa de rodalies a Catalunya, que és molt
més deficitaria que la xarxa de Madrid i que planteja molts problemes de mobilitat a 'area

metropolitana.

Va parlar de les critiques del model de la transferencia de rodalies que es va realitzar, d'un

canvi de titularitat sense una gestié efectiva.

Per ultim, I'exconseller va acabar dient que la frontera competencial marca una ratlla

insalvable, que fa que, per exemple, les carreteres que han sigut competéncia de la Generalitat



estiguin fetes i acabades, a costa d’endeutar-se, i les que competien a I'Estat espanyol estiguin

aturades des de fa anys.

Salvador Curcoll va parlar de les infraestructures de I'aeroport que segueixen I'Ultim pla
director del 1999. La projeccid d’aquestes infraestructures es va fer pensant que s’assolirien
els 50 milions de passatgers I'any 2015 i s’arribaria a 70 milions en un futur. Es plantejaven la
tercera pista de |'aeroport, arees terminals, una futura area sateél-lit de la Terminal 1, la
previsié d’una ciutat aeroportuaria de 50 hectarees amb un vial fins el casc urba del municipi
d’El Prat, tot aix0 estructurat amb hotels i centres de convencions. També esta previst un
recinte de carrega i un parc industrial de 50 hectarees del que ja s’han fet actuacions com la
construccio de I'hangar de manteniment d’lberia, que pot tenir una gran rellevancia

estrategica per Barcelona.

Les mancances més importants, allo que és més urgent de compensar sén els accessos.
L'aeroport esta ben comunicat per carreteres perd no ferroviariament, la xarxa de rodalies és
de via Unica i només permet un tren cada mitja hora, no hi arriba el metro, ni I'alta velocitat,
tot i que la Terminal 1 esta ja preparada per rebre al seu subsol les vies dels trens d’alta

velocitat. També esta previst que arribin les rodalies a les dues terminals.

En segon lloc, 'economista va parlar del marqueting aeroportuari. Barcelona va tancar
I'exercici del 2012 amb un increment de passatgers del 2,2% respecte al 2011, s’han superat
els 35 milions de passatgers. Els de Barcelona i Bilbao sdn els dos aeroports espanyols de més
1 milié de passatgers, que el 2012 han tingut un creixement positiu, gracies a I'increment de

vols intercontinentals. Madrid Barajas ha tingut una caiguda d’aproximadament el 9%.

Curcoll va remarcar la importancia de tenir una companyia aéria basada a Barcelona i que
aposti per la ciutat, perqué Barcelona sigui un punt de parada entre vols internacionals que
van del continent asiatic a I'america. Es necessiten aquests vols per potenciar les fires de
Barcelona, perque Mercabarna sigui un hub alimentari important i per ajudar a la industria a

poder participar de projectes globals.

Per ultim, I'economista va fer un repas al futur més immediat d’Aena. Segons les pistes que ha
donat la ministra de Foment, durant el 2013 es podria reestructurar el deute d’Aena, que
ascendeix als 12.000 milions d’euros, ja que a través d’un concurs ha estat contractat un banc
d’inversions per fer I'estudi d’aquesta reestructuracié. Es passaran la majoria d’actius i passius
de I'Aena organisme public empresarial a una nova societat publica, que es dira Aena

Aeropuertos S.A.



Fins aquest punt, afirma Curcoll, coincidirien els plans del govern actual amb els de I'anterior,
la diferencia és que el govern anterior feia una régim especific per Barcelona i Madrid i I'actual
no. El govern actual, un cop hagi traslladat tots els actius i passius a la nova societat, podria
obrir un concurs per I'entrada de capital privat a la nova companyia amb la qual cosa es
passaria a tenir una espécie de monopoli publico-privat, que en una fase ulterior, afirma

I’economista, segurament sortiria a borsa.

De forma paral-lela, Curcoll va explicar que el ministeri treballa en els ‘Comités de coordinacion
aeroportuaria’, que ja surten en algun text de I'etapa socialista. SGn comites a nivell autonomic
que haurien de servir per organitzar la participacié de diferents grups d’interés en el
desenvolupament aeroportuari: cambres de comerg, organitzacions empresarials, comunitats

autonomes, administracions locals, etc.

Després de totes aquestes dades, I'economista va plantejar tres qliestions al public assistent
per a reflexionar: els interessos del nou monopoli publico-privat coincidiran amb els interessos
de Catalunya, amb la ciutat, amb els interessos de les empreses exportadores? Barcelona amb
aquest nou model podra competir amb d’altres aeroport com Madrid o Frankfurt? Serviran

d’alguna cosa els comités de coordinacié aeroportuaria?

Xavier Fageda, de la mateixa manera que Nadal, va parlar de la diferéncia abismal entre la
inversid realitzada als trens de rodalies i a I’AVE, una inversid molt més forta en la llarga
distancia amb un impacte molt més baix que els trens de rodalies. Les inversions en politica
d’infraestructures no sdn, doncs, les millors segons el professor de Politica Economica de la
Universitat de Barcelona. Fageda va explicar que per decidir les inversions cal abans tenir en
compte el concepte d’us. L'impacte economic té lloc quan es crea demanda addicional, i no
quan simplement, els passatgers es desplacen de I'Us d’un mitja de transport a un altre. L'AVE

ha comportat només un 5% d’augment de la demanda.

Fageda va afegir que al voltant de les parades d’AVE no hi ha parcs empresarials en la majoria
dels casos, ja que malgrat la creenca popular, tenir grans infraestructures, no genera per si

mateix, activitat economica.

A I'hora de realitzar les inversions en infraestructures cal tenir en compte tres aspectes:
I'eficieéncia, la redistribucio i la equitat. | en el cas espanyol, I'eficiencia no ha sigut el criteri
imperant, sind la equitat. Aquesta idea ha comportat, per exemple, la creacié d’aeroports a

moltes capitals de provincia, sense que aquests siguin eficients.



D’altra banda, Xavier Fageda va mostrar algunes dades. Malgrat I'enorme inversid realitzada
en les linies d’alta velocitat, la carretera continua sent el mitja de transport amb més d’un 90%
dels passatgers per quilometre. Les politiques diuen que cal reduir els transports per carretera,
perque tenen més impactes negatius sobre el medi, perd no s’aconsegueix, ni en els transports

de passatgers ni en el de mercaderies.

Anna Matas va comengar la seva intervencid recalcant la importancia de la valoracié dels
projectes abans de realitzar inversions i grans infraestructures. Una avaluacié que no sigui
considerada com un pur tramit, un obstacle més a superar, sind una vertadera a valoracio de la
relacid entre impacte i equitat i de la rendibilitat social del projecte. Caldria, segons la
catedratica d’Economia Aplicada de la UAB, un Unic organisme avaluador per tots els mitjans
de transport i amb un criteri Unic, i també una separacié entre 'organisme que avalua i

I’organisme que finalment decideix quins projectes es duren a terme.

Matas va afegir que cal transparéncia i publicitat en els projectes i les inversions publiques en
infraestructures i també que cal tenir present que la competéncia en els transport publics és
possible, perd no sén perfectament compatibles. Si que s’ha de poder impulsar algun tipus de
competéncia entre ells, pero amb un ens regulador, com per exemple en el cas del transport

ferroviari de mercaderies.



