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Creure.

Creure en els negocis és donar-los crédit.

Ens comprometem a respondre la teva solicitud
de credit en 7 dies. Ni un dia més.

Hi ha una manera molt simple de dir als negocis que hi confiem:
donar-los crédit. Si, és molt possible que tots els bancs siguem
semblants a I'hora de prometre-ho, perd aixd no vol dir que
siguem iguals a I'nora de concedir-ho. Nosaltres, per exemple, ens
comprometem a contestar la teva peticid en set dies laborables.
Ni un dia més. També donem crédit als nostres clients i als que
encara no ho s6n. A més a més, podras consultar en quin estat es
troba la teva peticié en tot moment i amb una transparéncia total
Sabadell

Professional s

El banc de les millors empreses. | el tew.

a través del nostre web. | aix0, encara que sembli obvi, no passa
en tots els bancs. Deixa'ns dirte que una bona manera de decidir
on vols arribar amb el teu negoci és decidir on vols comencar. Per
aixd et convidem a visitar les nostres oficines i preguntar al teu
gestor personal la resta d'avantatges que tindras en demanar-nos
un crédit, encara que ja t'avancem que ell n'és un. Informa't de
les condicions a sabadellprofessional.com/creure.

Col-legi d'Economistes
'E de Catalunya



(3

Col-legi d'Economistes
de Catalunya

¢4 ZURICH

Asseguranca de vida risc col-lectiva del Col-legi d’Economistes de Catalunya

Instrument idoni per assegurar el seu futur i el de la seva familia, cobrint un capital per al cas de
defuncié o invalidesa.

Assegurances de disseny per als col-legiats del Col-legi d’Economistes de Catalunya. També es poden
beneficiar d'aquesta asseguranca els seus familiars i col-laboradors.
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Definicio:

Asseguranca de vida per la qual els beneficiaris de
I'assegurat rebran el pagament d'un capital
garantit en cas de mort o incapacitat permanent
absoluta.

Caracteristiques i durada de I'asseguranca:

La prima esta en funcié de I'edat de I'assegurat, rad
per la qual augmenta cada anualitat.

La durada és anual, i es renova automaticament
cada anualitat fins als 75 anys.

Pot modificar anualment el capital assegurat.

Els augments de capitals estan subjectes a les
condicions d’'adhesio de la polissa.

A qui s’adreca I'asseguranca de vida col-lectiva:
Als economistes i als seus familiars i col-laboradors,
amb edats compreses entre els 16 i els 75 anys.

Cobertures:
Obligatoria: Defuncio.
Complementaria: Invalidesa absoluta i permanent.

Aquesta asseguranca es pot combinar amb

I’Asseguranca col-lectiva d’accidents del Col-legi

d’Economistes amb les cobertures de:

* Mort.

e Invalidesa total i parcial per accident.

e Reemborsament de despeses mediques per
accidents.

Que percebra el beneficiari en el moment que
es produeixi una contingéencia?

El capital assegurat especificat en les condicions
particulars per a cadascuna de les cobertures
contractades.

Els productes oferts sén el resultat de I'assessorament independent i
objectiu que presta el corredor, el qual, entre assegurances del mateix
tipus de diferents entitats asseguradores, ha proposat les que, segons
el seu criteri professional, millor s’adapten a les necessitats dels clients.
Corred. d'Asseg., J.Tell, S.L. J-0489

Forma de cobrament de la garantia contractada:
Capital.

Capital assegurat maxim:
El lfmit maxim és de 600.000 €. De 70 a 75 anys, el
limit assegurat és de 60.000 €.

Condicions d’adhesio:

Per donar-se d'alta és necessari emplenar el butlleti
d’'adhesio amb el gliestionari de salut. Fins a un
capital de 200.000 € no cal reconeixement medic.

Polissa amb participacié en beneficis:
Asseguranca amb participacié en beneficis en funcié
de la sinistralitat del col-lectiu.

Forma de pagament:
Domiciliacié bancaria. Fraccionament trimestral o
semestral sempre que el rebut sigui superior a 150 €.

Informacio i altres serveis a clients:

Tots els assegurats disposaran d’un certificat
d’'adhesié amb la informacié sobre capitals,
garanties i beneficiaris.

Dades necessaries per a la valoracié del risc:
Es necessari emplenar el butlleti d’adhesié i el
guestionari de salut per a capitals fins a 200.000 €.
Per a capitals superiors s'haura de passar
reconeixement medic.

Com es pot contractar |'asseguranca?
L'interessat ha d’enviar la documentacié seglent:
e Butlleti d'adhesio.

e Copia del DNI.

Tel: 93 301 40 83
info@jtellassegurances.com
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Microsoft afavoreix el creixement i la competitivitat de les empreses.

Posa a la seva disposicio les solucions per treure el maxim profit a la tecnologia
mes avancada amb la finalitat d'ajudar-les a cobrir les principals necessitats.

Creixi de El seu negoci des Connecti millor Protegeixi la
manera eficient de qualsevol lloc amb els seus clients il seva empresa

“En grans inversions “Porto el meu negoci “Estic mes unit als meus “Tinc la tranquillitat de tenir
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Portem Il'oficina
de “la Caixa” al teu negoci

A "la Caixa” revolucionem la forma de
relacionar-nos amb el teu negoci per
ajudar-te de la millor manera que coneixem:
en persona. Per aix0, ara el teu gestor de
negocis et vindra a veure personalment,
pergué puguis dur a terme les gestions
bancaries sense que t'hagis de desplagar.

CaixaNegocis
En persona
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GLOBAL BANKING
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ASSEGURA LA SALUT
DEL TEU PROJECTE |
DELS TEUS EMPLEATS

SANITAS SEMPRE ES AL TEU COSTAT

Ser client de Sanitas significa gaudir de la
maxima qualitat, professionalitat | experiéncia
en tots els nostres serveis, amb avantatges
importants i una amplia xarxa assistencial:

EN TOT EL TERRITORI NACIONAL

» Més de 40.000 professionals i 1.200 centres
medics, incloent-hi els meés rellevants a escala
nacional.

* Hospital Sanitas La Zarzuela | Hospital Sanitas
La Moraleja, a Madrid.

» Hospital Sanitas CIMA, a Barcelona.
* 19 centres medics Milenium Multiespecialitat.

» Mes de 170 cliniques Milenium Dental.

PER A MES INFORMACIO | CONTRACTACIO:
José Antonio Carreras

682 698 713 + jacarrerasi@sanitas.es
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A UNIT4 creem eines per convertir la teva visio
en una realitat

El principal interés que tenim a UNIT4 és fer que els nostres clients
creixin perque siguin els més competitius, eficacos i avancats en els seus

respectius sectors. Mitjancant els nostres productes ERP, no només
aconseguim complir amb els seus objectius de gestig, si no que, a mes,
situem a les empreses en un nou univers de solucions al navol.

www.unit4.es EMBRACING CHANGE
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CLINICA DENTAL

DEIXA QUE
ET RECORDIN PEL
TEU SOMRIURE

Promocio especial
per al Col-legi d’Economistes de Catalunya i familiars directes

Serveis Gratuits Serveis per tan sols 20€ Fins al 25% de dte.

- Visita (consulta i revisio) - Extracci¢ dental simple - En la resta de tractaments
- Ortodoncia (1a visita) - Visita d’urgéncies de dia en qualsevol especialitat

- Visita protesi - Ortopantomografia

- Fluoracio (infantil i adults) - Higiene dental

- Radiografies intraorals - Ensenyament d’Higiene Oral

- Extraccié de punts de sutura

Miravé Travessera - Trav. de Gracia, 71 baixos
Miravé Tuset - Tuset, 36, baixos
08006 Barcelona -Tel. 93 217 68 89

www.clinicamirave.es
o Troba'ns a Facebook
e @clinicamirave
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res articles de tematiques ben diferenciades integren

la seccio “Revista d’Economia” que obre aquest nu-

mero 70 de la Revista Economica de Catalunya. Joan
Batalla i Maria Teresa Costa parteixen del suposit que I'ener-
gia, i en particular el seu cost, és un dels aspectes cabdals
per millorar la competitivitat de I'economia espanyola, i mos-
tren consequentment la seva preocupacié per la tendéencia
alcista que han seguit els costos energeétics, i molt concreta-
ment els de I’energia electrica, en els darrers anys. Per rever-
tir aquesta situacié consideren necessaria una reflexié sobre
les possibles linies d’actuacio, en que s’abordin en primer
lloc els efectes que han generat les diferents politiques publi-
ques posades enmarxa en els Ultims anys ila seva incidencia
en el procés de reindustrialitzacio de I'economia espanyola.

Anton Gasol analitza, en primer lloc, els problemes d’equitat,
tant pel canto de la despesa com pel dels ingressos publics,
que genera I'economia submergida, i exposa a continuacio
alguns principis per millorar la lluita contra el frau fiscal a I'Es-
tat espanyol, com ara reformar els marcs regulador i fiscal i
els objectius de I’Agencia Tributaria, centrar els esforgos en
els sectors que presenten un més gran nivell de frau i millorar
la gestio dels deutes tributaris.

Josep-Oriol Escardibul i Alvaro Choi analitzen les possibilitats
legals existents (normativa i jurisprudéncia) que la formacié
formi part important com a ambit de negociacio entre els
agents socials. En segon lloc, s’indiquen els aspectes de
formacié habitualment tractats a Catalunya, emmarcant la
legislacié catalana en la normativa estatal i europea. Final-
ment, s’estableixen recomanacions per fomentar que la for-
macié aparegui en la negociacié col-lectiva.

Pel que fa al “Dossier”, son prou conegudes les critiques,
compartides per una majoria d’experts, que ha rebut I'orien-
tacio de la politica d’inversio en infraestructures en I'Ultima
etapa de creixement economic. Aixi, s’han construit i s’ha
dimensionat infraestructures sense tenir en compte la de-
manda potencial, fet que s’ha traduit en molts casos en una
clara sobrecapacitat. Contrariament, no s’ha abordat la mi-
llora d’infraestructures, com ara el transport de mercaderies,
que s’intueixen rendibles des d’un punt de vista social. D’al-
tra banda, la politica de transport ha posat més emfasi en la
nova inversié que en el disseny d’un marc institucional i de
regulacio que en garanteixi el funcionament eficient.

Coordinat per la professora Anna Matas, el “Dossier” analitza
les causes que expliquen les esmentades ineficiencies en la
politica de transport. | ho fa amb I'ajut d’'un destacat conjunt
d’especialistes, que comparteixen un principi basic amb vis-
taalfutur: lanecessitat d’introduir un mecanisme d’avaluacio
objectiu que permeti una racionalitzaci¢ de les inversions.
Avaluacié que és tant més necessaria com més alta és la
dotacio d’infraestructures d’un pais. &
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escala europea, la crisiecondmica i financera ac-

tual ha posat en relleu la importancia de I'econo-

miareal i d’unaindUstria forta. Tal com reconeix la

ateixa Comissid Europea en les seves diferents

comunicacions, la interaccié de la indUstria amb la resta de I'en-

tramat economic europeu va molt més enlla del mateix procés

productiu. Les activitats industrials s’integren en cadenes de va-

lor cada vegada més riquesicomplexes, enles quals conflueixen

grans empreses, amb presencia global en els mercats, i petites i
mitjanes empreses de tots els sectors i paisos.

La importancia economica d’aquestes activitats és molt més
gran de la que es despren de la proporcié de la industria manu-
facturera en el producte interior brut. A efectes il-lustratius, no-
més cal apuntar que més del 80% de les exportacions euro-
pees es deu a la industria, i també el 80% de la recerca i la in-
novacioé privades. Gairebé un de cada quatre llocs de treball del
sector privat es troba en la industria i acostuma a requerir una
alta qualificacio, i cada ocupacio addicional en el sector manu-
facturer genera entre 0,5 i 2 llocs de treball en altres sectors.

Es per tot aixd que una base industrial forta és fonamental per
a la recuperacié econdomica i la competitivitat europees, i s’es-
tableix la necessitat de revertir el procés de pérdua de pes in-
dustrial que s’ha produit en els Ultims anys. Conscient d’aques-

ta necessitat, la Comunicacié del 2012 de la Comissio al Parla-
ment Europeu, al Consell, al Comite Econdmic i Social Europeu
i al Comite de les Regions, Una industria europea forta per al
creixement i la recuperacié economica, ja apunta la necessitat
de revertir la tendéncia al declivi de la seva industria per afrontar
el segle XXI. Segons que apunta la mateixa Comissi¢ Europea,
agquesta és I'lnica manera d’aconseguir un creixement sosteni-
ble, crear ocupacio d’elevat valor afegit i resoldre els reptes de
la societat a que fem front. Per aconseguir-ho, cal una visio
de llarg abast, que se centri en la inversié i en la innovacio, perd
que alhora mobilitzi a favor de la competitivitat de les empreses
europees tots els instruments disponibles a escala de la UE,
especialment el mercat Unic, la politica comercial, la politica
de les pimes, la politica de competéncia i la politica mediambi-
ental i de recerca.

["atencio politica sobre la indUstria se sosté en el convenciment
que son essencials uns solids fonaments industrials per acon-
seguir una Europa rica i amb éxit econdmic. Es vital estimular la
recuperacié economica, disposar de llocs de treball d’alta qua-
litat i reforcar la nostra competitivitat global.

La Comissié Europea no unicament recalca la perdua de com-
petitivitat de la industria europea davant els paisos emergents i
la d’altres paisos desenvolupats, sind que apunta la necessitat
de revertir aquest fenomen establint I'objectiu de reindustrialit-
zacio per tal que el producte interior brut (PIB) corresponent al
sector industrial passi de I'actual 16% —actual mitjana de la
Unié Europea— al 20% el 2020.

Una condicié sine qua non per assolir un procés de reindustrialit-
zaci6 és innovar. Pero la innovacié, que ha rebut gran atencié per
part dels responsables del disseny i la implementacic de politi-
ques publiques, no és suficient per garantir una reindustrialitzacio
sostenible. L'estrategia de reindustrialitzacié ha d’assegurar, en-
tre moltes altres mesures, la qualitat i I'eficiencia de les infraes-
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tructures, especialment pel que fa a I'energia, determinant dels
costos industrials i per tant de la competitivitat industrial.

| és precisament en aguest ambit on se circumscriu aquest ar-
ticle. Sense cap dubte, la competitivitat constitueix un dels ter-
mes més freqlientats per analistes i investigadors. En la seva
versio més tradicional, la competitivitat d’'una economia apareix
vinculada als seus resultats comercials, si es defineix com la
capacitat de mantenir i incrementar de manera sostinguda la
seva presencia en els mercats mundials. En consonancia, els
costos i els preus relatius s’identifiquen com els factors deter-
minants de la competitivitat, ja que constitueixen la font dels
avantatges comparatius de les economies. Aquesta visio més
classica del concepte de competitivitat es complementa amb
un enfocament més ampli, en que els factors determinants de
la competitivitat enllacen amb la teoria del creixement econo-
mic que assenyala que I'augment de productivitat a llarg termi-
ni No depén Unicament de I'evolucid dels costos relatius sind
que depen en gran manera de I'esforc en recerca, desenvolu-
pament i innovacio.

En aquest context, la competitivitat adquireix un caracter multi-
dimensional que depen d’un ampli ventall de factors, en el qual
I'energia té un pes creixent.

El procés de globalitzacio economica dels mercats evidencia
I'estreta i intima relacid existent entre energia -més ben dit,
costos energetics— i competitivitat, i posa damunt la taula quin
és I'estat actual, tant pel que fa a I'ambit europeu com a I'espa-
nyol. Lenergia, considerada com un element estructural per
garantir la sostenibilitat economica i social i I'equilibri territorial i
ambiental, té una importancia molt rellevant amb vista a la rein-
dustrialitzacié de qualsevol economia.

Es per aixd que, abans d’endinsar-nos en els aspectes propia-
ment de competitivitat, és del tot necessari revisar quina ha
estat I'evolucié de la politica comunitaria en I'ambit energétic i
la seva incidencia en els sectors industrials.

Politica energética i competitivitat

Aquests Ultims anys la qUestié energética ha adquirit un pro-
tagonisme creixent per diferents motius. Durant I'Gltima de-
cada s’ha posat de manifest que el sector energétic es troba
davant d’un punt d’inflexio i cal un canvi de model capac de
donar resposta als importants reptes que haura d’afrontar els
anys venidors.

Revista Economica de Catalunya

En la complexa sitluacio economica
actual, la giiestio de la competitivitat
recupera la seva rellevancia
1 8’erigeix en una de les principals
preocupacions de U'agenda politica

La insostenibilitat del model energetic tradicional va fer inevita-
ble que es produis un profund procés de transformacio
d’aquest model. La pressié de la demanda creixent sobre els
recursos energetics a escala global té importantissimes reper-
Cussions i riscos, pero la solucid també pot aportar un impor-
tant estimul a les economies occidentals en recessio.

Des d’un punt de vista legislatiu, els uUltims anys, pel que fa
referéncia propiament al sector energétic, han estat testimo-
nis d’una activitat frenética a escala comunitaria. Entre el 1996
i el 2009 es van adoptar tres paquets de mesures legislatives
consecutives' a fi d’harmonitzar i liberalitzar el mercat interior
d’energia de la Uni6 Europea. Aquests paquets de mesures
abordaven, entre altres aspectes, I'accés al mercat, la trans-
parencia i la regulacio, la protecci¢ dels consumidors, el su-
port a la interconnexid i els nivells de subministrament ade-
quats. Gracies a aquestes mesures, els nous proveidors de
gas i electricitat poden accedir als mercats dels Estats mem-
bres, i els consumidors industrials i domeéstics poden triar ja
lliurement el seu proveidor. Altres politiques comunitaries rela-
cionades amb el mercat interior de I'energia han abordat
qUestions de gran rellevancia com ara la seguretat del submi-
nistrament d’electricitat, aixi com el desenvolupament de xar-
xes transeuropees de transport d’electricitat i gas.

Sens dubte, aspectes tots aquests de gran rellevancia que
configuren la politica energética comunitaria. Abans d’endinsar-
nos en els principis fonamentals de la politica energética en
I'ambit comunitari, cal apuntar que, a diferencia del que havia

1 Comunicacio de la Comissié al Parlament Europeu, al Consell, al
Comité Economic i Social Europeu i al Comite de les Regions, Una
politica industrial integrada per a I'’era de la globalitzacio
(COM(2010) 614 final); Comunicacié de la Comissio al Parlament
Europeu, al Consell, al Comite Economic i Social Europeu i al Co-
mité de les Regions, Una industria europea més forta per al crei-
xement i la recuperacio economica (COM(2012) 582 final); Comu-
nicacié de la Comissié al Parlament Europeu, al Consell, al
Comité Economic i Social Europeu i al Comité de les Regions, Per
un renaixement industrial europeu (COM(2014) 14 final).



succeit amb altres matéries —per exemple, competéncia, mer-
cat interior o medi ambient, entre d’altres— en que si que hi ha
un clara politica comunitaria, no es pot parlar de I'existéncia
d’una veritable politica energética fins al 2007, moment en quée
I’energia comenca a ocupar una importancia creixent en I'agen-
da politica comunitaria que ha donat lloc a importants avencos
en el desenvolupament legislatiu de les politiques climatiques i
energetiques integrades.

Aquest ultim aspecte és un altre factor distintiu de la politica
comunitaria. La Unié Europea ha integrat, amb els aspectes
positius i negatius que aixd comporta com veurem més enda-
vant, els objectius climatics i energétics en una Unica politica
que tracta de donar compliment a un triple objectiu: competiti-
vitat, sostenibilitat i seguretat de subministrament. La idea prin-
cipal que hi ha darrere d’aquesta politica rau en la conviccio
que el sistema energetic ha de ser capag de garantir, en primer
lloc, la seguretat i la qualitat del subministrament amb un estric-
te respecte al medi ambient i, en segon lloc, ha de ser compe-
titiu en si mateix, de manera que es garanteixi la competitivitat
del seu entorn economic, en especial I'industrial. Sens dubte el
repte és de gran rellevancia.

Desafortunadament, aquests tres objectius sén —per no dir im-
possibles— dificiment assequibles en simultani i menys encara
mitjangant les forces del mercat en exclusiva, per la qual cosa
esdevé necessari establir prioritats. En definitiva, com molts
apunten, la politica energética no deixa ser la gestié permanent
de les contradiccions.

Si s’analitza la plasmacié dels diferents objectius de la politica
energetica en el cabal normatiu, el vertex mediambiental hi ha
tingut un fort pes. La Directiva que estableix el famds 20-20-20?
i, de manera molt especial, la Directiva sobre eficiencia energeti-
ca aprovada el 2012 en sén un clar exemple. Tanmateix, la crisi
economica amb els seus efectes indesitjats sobre la nostra ca-
pacitat de creixement i de creacid de riquesa aixi com un as-
pecte inesperat, com és la revolucio¢ energética associada a la
irrupcio del shale gas —o gas d’esquist— als Estats Units, estan
modificant I'aproximacio a la qUestid energetica.

2 L’estratégia 20-20-20 és una iniciativa de la Comissio Europea es-
tablerta el 2010 en el marc de la lluita contra el canvi climatic que
consisteix afixar diferents objectius per al’any 2020: reduir les emis-
sions de gasos d’efecte d’hivernacle en un 20%, estalviar el 20% en
el consum energétic i proveir el sistema energétic amb almenys un
20% d’energia d’origen renovable en la matriu d’energia primaria.

En la complexa situacié econdmica actual, la questié de la
competitivitat recupera —si és que mai I'havia perduda-— la seva
rellevancia i s’erigeix en una de les principals preocupacions de
I'agenda politica, ates el seu caracter d’element ineludible per
tal que les empreses mantinguin o millorin la seva posicié i per
al desenvolupament industrial i el creixement econdmic.

En aguest context i sense oblidar la resta d’objectius comunita-
ris en politica energetica, ates que les empreses han de com-
petir en entorns cada vegada més dificils, sorgeix la pregunta
basica de quin paper té I'energia en els costos d’explotacio, aixi
com en la competitivitat.

La creixent preocupacié en I'ambit comunitari per I'evolucié re-
cent dels costos i preus energetics i el seu impacte sobre la
competitivitat empresarial es recull nitidament en I'Gltima Comu-
nicacié del passat 22 de gener, Per un renaixement industrial. Si
bé és cert que en les diferents comunicacions que s’han succe-
it al llarg dels Ultims cinc anys es continua apostant per reforcar
la competitivitat industrial per donar suport al creixement econo-
mic i permetre la transicid cap a una economia baixa en carboni
i eficient en I'Us dels recursos, el paper de I'energia, i de la poli-
tica energetica, especialment pel que fa al procés de formacio
dels preus energetics, esta tenint un protagonisme creixent.

Cada vegada adquireix més importancia tenir un accés segur i
assequible a I'energia i a les materies primeres, ja que represen-
ten una part significativa dels costos en moltes industries. Els
preus de I'energia en la indUstria europea van experimentar un
augment del 27% en termes reals entre el 2005 i comengament
del 2012, un percentatge superior al de la majoria d’altres pai-
sos industrialitzats, en especial els Estats Units. Pel que fa a
I'electricitat, la indUstria europea afronta, de mitjana, preus su-
periors als de les indUstries d’altres paisos desenvolupats, com
els EUA, el Canada, Mexic i Corea, i aquesta diferéncia de preu
ha augmentat al llarg de I'Gltima decada.

Tot aixd ocasiona que la repercussio en el preu de I'energia a
Europa s’hagi d’estudiar atentament a I'hora de definir les futures
politiques en la matéria. En la mesura que I'evolucié dels costos
de I'energia afecta la competitivitat de les industries amb un alt
consum energetic, cal evitar augments desproporcionats del cost
de I'energia que es deguin a impostos, a gravamens o a altres
instruments introduits pels Estats membres per aplicar diverses
politiques. Aixd és fonamental per garantir una bona relacio cost-
eficacia i contribuir a la millora de la competitivitat de la UE.
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Amb aquest anim, la mateixa Comissidé Europea va acompa-
nyar la seva Comunicacio del 22 de gener de 2014 d’una serie
de comunicacions addicionals i documents tecnics en I'ambit
energetic, en que destaca la Comunicacié Un marc estrategic
en matéria de clima i energia per al periode 2020-2030. En
aquesta nova Comunicacio, la Comissié Europea continua rati-
ficant el seu ferm compromis de reduccio de les emissions de
gasos d’efecte d’hivernacle d’acord amb els fulls de ruta fixats
per al 2050. No obstant aixd, apunta que, i aquesta és sens
dubte una de les grans novetats, I'assumpcié d’aquest com-
promis ha de seguir un enfocament eficag des del punt de vista
dels costos que sigui assequible i competitiu, que garanteixi la
seguretat de proveiment i la sostenibilitat i que tingui en compte
les actuals circumstancies economiques i politiques. La preo-
cupacioé per I'evolucié dels costos energéetics és sens dubte
una de les noves novetats, questié aquesta que exigeix en ter-
mes comunitaris “un coneixement profund dels factors que de-
terminen els costos de I'energia per tal que la politica es basi en
fets i evidencies, de manera que sapiguem del cert quina influ-
encia es pot aconseguir per mitja de politiques nacionals i de la
Unid i qué queda fora del seu abast”.

En definitiva, garantir que la competitivitat de les empreses i
I'assequibilitat de I'energia per als consumidors siguin fona-
mentals a I'hora de determinar els objectius del marc i els ins-
truments necessaris per aplicar-lo.

Aquesta preocupacioé se sustenta en I'evolucié diferencial que
han seguit a Europa aquests costos energétics, com veurem a
continuacio, en relacid amb els seus principals competidors.

Costos energétics i competitivitat

L'energia és important per a la competitivitat de les economies dels
diferents Estats en la mesura que afecta tant els costos de produc-
ci¢ de les industries i serveis com el poder adquisitiu de les llars.

En una primera aproximacio, es pot observar que el cost ener-
gétic mitja a qué han de fer front els paisos membres de I'Orga-
nitzacié per a la Cooperacio i el Desenvolupament Econdmic
(OCDE) presenta una sendera creixent des del comengament
de la decada passada, amb un pic el primer trimestre del 2008.

Malgrat la rellevancia de I'evolucié dels costos energetics en
termes absoluts, aguests no soén els factors determinants de la
competitivitat. Els costos i preus relatius s’identifiquen com els
factors determinants de la competitivitat, atés que constitueixen
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gréfic 1
Index de POCDE de preus de I’energia per a usos
finals industrials i domeéstics (2005 = 100)
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la font dels avantatges comparatius d’unes economies davant
d’altres. Lexistencia de diferencies de preus de 'energia que han
d’afrontar unes economies en relacid amb els seus principals
competidors és sens dubte un factor generador de desavantat-
ges comparatius en la mesura que aquestes disparitats en els
preus de I'energia poden reduir els nivells de produccio i inversié
i canviar les pautes comercials a escala mundial, llevat que es
vegin compensades per millores en I'eficiencia energetica.

L’impacte de I'existéncia d’aquests diferencials en preus ener-
getics sobre la capacitat competitiva dependra en gran manera
del pes que tingui cada una de les fonts energetiques en la
matriu de consum final d’energia.

La Uni¢ Europea ha lluitat historicament contra els elevats i vo-
latils costos de I'energia, en gran part com a consequencia de
la seva dependencia respecte dels combustibles fossils, que
son les seves dues principals fonts energetiques en la matriu
d’energia final. Lelectricitat és la tercera energia final més con-
sumida després del petroli i del gas natural amb un pes relatiu
dins de la matriu de consum energetic final del 21,5% del total
de I'energia consumida. No obstant aix0, ha rebut una especial
atencié com a factor de competitivitat per una série de motius.

En primer lloc, I'electricitat, conjuntament amb el gas natural,
constitueix una de les principals fonts energetiques en el sector
industrial. Addicionalment, el consum d’electricitat creix a un
ritme elevat, a causa de la progressiva electrificacié de les acti-
vitats productives, incloent-hi el transport per mitja de la implan-



tacio del vehicle eléctric. En I'ambit del sector industrial, el pes
de l'electricitat ha crescut de manera rellevant des del 1990,
moment en qué només representava el 23%.

Perd, més enlla d’aquests aspectes dins de la matriu d’energia
final, I'electricitat ha rebut una especial atencié per altres motius
aliens a la seva importancia relativa. Dins d’aquests destaca el
mecanisme de formacié de preus finals de I'electricitat en rela-
cié amb la resta de principals fonts energétiques.

En el cas concret del petroli, encara que els factors que expli-
quen I'evolucié del preu del petroli sén molts i molt diversos,
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tant des del costat de I'oferta com del de la demanda, aquest
preu es forma en mercats internacionals. El petroli cru, aixi com
els productes que en deriven, pot ser considerat no només
com una commodity d’energia, sind també estratégic i guanyar
rapidament pes com a commodity financera. Des d’aquesta
Ultima perspectiva, cal ressenyar que el mercat del petroli —o
trading— té lloc, principalment, en dues seus. D’una banda, al
NYMEX (New York Merchantile Exchange), per al cru de referen-
cia america, i, de laltra, als futurs de I'lCE (Intercontinental
Exchange), amb operativa a Londres. En ambdues places s’es-
tructuren contractes prenent, respectivament, com a subjacents
el West Texas Intermediate (WTI), que s’utilitza per indexar els
futurs sobre el petroli que es comercialitza als Estats Units, i el
Brent (amb denominacié del mar del Nord), que és la base de
referencia per als futurs del mercat europeu principalment.

En definitiva, es tracta d’una commodity d’energia que amb in-
dependencia de I'evolucié del seu preu aixi com dels factors que
la determinen, no pot ser considerada com un factor generador
d’avantatges comparatius. En la mesura que el seu preu es for-
ma en mercats internacionals i, per tant, la seva evoluci¢ condi-
ciona en la mateixa mesura —sense considerar les possibles di-
ferencies relatives a les carregues fiscals que suporten-— tots els
agents consumidors, no pot ser considerada com a generadora
de millores de deterioraments relatius de competitivitat.

Analogament al que succeeix amb el petroli, el carbd es comer-
cialitza a tot el mén i es transporta per mar fins als seus mercats
de destinacio. El comerg internacional del carbo esta condicio-
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nat unicament pels costos del transport, que representen una
part significativa del seu preu final. Es per aixd que el comerc
internacional del carbd termic es divideix en dues grans zones
geografiques: la corresponent a I’Atlantic i la corresponent al
Pacific. Malgrat que les possibles diferencies de costos logis-
tics poden condicionar I'existencia de diferencials de preus,
I'arbitratge acaba ocasionant que els mercats tendeixin a su-
perposar-se quan els preus del carbd son elevats i hi ha excés
d’oferta als mercats. Es per aixd que tampoc no pot ser consi-
derat com un aspecte que cal tenir en compte en I'analisi de
I'evolucio de la competitivitat economica.

En el cas del gas natural en els ultims anys, s’ha produit un
canvi estructural d’enorme transcendéncia a escala europea
amb I'aparicié de mercats d’ambit nacional o regional en els
quals hi ha alternatives d’aprovisionament, garantides fisica-
ment pel reconeixement d’accés a les infraestructures de trans-
port, emmagatzemament i regasificacio, i als quals els comerci-
alitzadors i consumidors exigeixen, amb éxit creixent, férmules
de fixacié de preus a curt termini ajustades a una nova realitat
sectorial, més oberta i molt més competitiva.

Aquest canvi estructural ha facilitat que els mercats majoristes
de gas natural hagin experimentat a Europa un gran enlaira-
ment en els Ultims 10 anys, fet que ha ocasionat la creacio¢ de
hubs de gas on es negocien cada vegada més volums de gas
natural i els preus del qual s’erigeixen com a principals referents
de I'evolucié del preu spot a Europa. Malgrat el caracter regio-
nal d’aquests mercats, des d’una perspectiva competitiva, cal

Quadre 1
Consideracions referents a la formacio
de preus energeétics

a N
PETROLI “ Formaci6 de preus en mercats internacionals
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) 4
CARBO v
) 4

ELECTRICITAT

Formaci6 de preus en mercats infraregionals
ifons i tot nacionals. Rellevancia creixent
de la “falca governamental™

*El concepte de “falca governamental”, com es veura més endavant, fa referencia
als costos introduits per decisions dels governs en el preu final de I'electricitat en
qualitat d'impostos, gravamens i altres carregues no recuperables.

_
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Grafic 5
Preu del gas patural per a usos industrials
(2002-2011). (Index 2005 = 100)

a N

* *** Estats Units
=== Regne Unit
180 = = Alemanya
= Franca
== Espanya

200

160
140
120
100
80
.
ceseeceay,,

60

40
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I'Agéncia
Internacional de I'Energia. Natural Gas Information (2012)

=

ressenyar que I'espectacular increment de la produccié de gas
pels EUA, ocasionat pel gran volum de reserves trobades de
gas no convencional que es caracteritza per un preu altament
competitiu, ha provocat un desacoblament entre els preus que
paguen els consumidors europeus en relacid amb els seus
competidors a I'altra banda de I'Atlantic.

El sector de I'electricitat és la font de desavantatges competi-
tius més alta, com ho indica I'analisi comparada de I’'evoluci6
dels preus finals tant per a usos industrials com domestics. En
aquesta linia, la Comissié Europea reconeix aquesta situacié en
la seva Comunicacio Una industria europea forta per al creixe-
ment i la recuperacio economica, quan analitza I'evolucio de la
competéncia en el sector electric. Si bé el mercat interior de
I'energia ha contribuit al desenvolupament de les condicions de
competéncia en els mercats majoristes, com s’observa en
I'evolucid comparada dels preus en el pool, el segment mino-
rista és focus de creixent preocupacié. La Comissid Europea i
el CEER (Council of Energy European Regulators) admeten que
els avantatges del procés de liberalitzacio del mercat electric no
han arribat als consumidors, que no s’estan beneficiant d’un
mercat amb una més alta presencia d’agents.

Costos i preus eléctrics i competitivitat

Al'llarg d’aquest article s’ha posat de manifest la importancia de
I'energia —i dels seus preus— per a la competitivitat de les dife-
rents economies. En el cas electric, en els Ultims anys i a escala
europea, s’ha incrementat la diferencia dels preus finals electrics



Grafic 6
Preu de I’electricitat per a usos industrials
(2007-2012). (US$ a preus reals/MWh)
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en relacid amb els seus principals socis economics. Aixi mateix,
aquestes disparitats no Unicament es produeixen en relacié amb
els seus competidors internacionals sind que també es produei-
Xen a escala europea entre els diferents Estats membres.

A I'nora d’abordar la qUiestio relativa a I'evolucio dels preus finals
de I'electricitat, és important diferenciar entre preus majoristes i
minoristes. Els importants avengos esdevinguts en el procés de
consecucié d’un veritable i efectiu mercat interior de I'energia,
acompanyat d’una creixent penetracié de I'energia electrica ge-
nerada a partir de fonts d’origen renovable, han exercit una
pressio a la baixa sobre els preus majoristes de I'electricitat. Tan-
mateix, aguesta no ha estat la tonica seguida pels preus mino-
ristes, sens dubte a causa de I'evolucio creixent dels costos
electrics regulats finangats per mitja de les tarifes i peatges d’ac-
cés pagats pels consumidors. Si hi sumem, tal com reconeix la
mateixa Comissio Europea, altres aspectes com ara regulacions
mal dissenyades, falta de competéencia en el desenvolupament
de tecnologies de baixes emissions de carboni o els mateixos
efectes indesitjats derivats de la recessid economica, és facil
entendre I'evolucio alcista dels preus finals de I'electricitat.

Aquest augment dels preus minoristes s’explica en gran part
per les decisions preses pels governs per tal de recuperar prin-
cipalment els costos associats a les diferents politiques energe-
tigues i mediambientals. Atesa la seva evolucié dispar al propi
si de la Uni6 Europea, que afecta, per tant, en diferent mesura

la competitivitat dels diferents Estats membres, esta sent ob-
jecte d’analisi per les autoritats comunitaries.

’analisi i identificacio dels principals elements de cost que con-
figuren el preu final que paguen els consumidors industrials i
domestics constitueix I'objecte d’una recent Comunicacié de la
Comissié Europea®. Amb dades compreses en el periode
2008-2012, la Comissio Europea aplica una metodologia cen-
trada en el desglossament del preu final de I'electricitat a tres
components: component d’energia integrat pels costos del
mercat majorista i minorista, component de xarxes i un Ultim
component integrat per impostos, gravamens i altres carregues
no recuperables.

La metodologia aplicada per la Comissié Europea, tal com
s’apunta en la mateixa Comunicacio, no té per objecte analitzar
els determinants subjacents dels costos associats al subminis-
trament electric, sind més aviat identificar i quantificar els com-
ponents del preu final. Rep especial atencié el component inte-
grat pels costos introduits per decisions dels governs en el preu
final de I'electricitat en qualitat d'impostos, gravamens i altres
carregues no recuperables. En la mesura que la mida d’aquests
en termes economics i el seu repartiment entre les diferents ti-

3 Comunicacié de la Comissi6 al Parlament Europeu, al Consell, al
Comité Economic i Social Europeu i al Comité de les Regions,
Preus i costos de I’energia a Europa (COM(2014) 21 final). Aquesta
Comunicacié vaacompanyada d’un document de treball dels Ser-
veis (Document dels Serveis de la CE) on s’incorporen dades i
analisis complementaries.

Quadre 2
Principals components dels preus
de I'electricitat
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pologies de consumidors esta basicament sota el control dels
governs i no esta subjecta ni al joc de factors competitius ni a la
disciplina de la regulacié economica de les xarxes, alguns au-
tors s’hi refereixen com la “falca governamental™.

Si se n’analitza I'evolucid, s’observa que els preus eléctrics al
consumidor final van augmentar per a la majoria de consumi-
dors, tant industrials com domestics, a la Unié Europea, durant
el periode 2008-2012. Els preus residencials van augmentar a
un ritme anual proxim al 4% i els preus industrials a un ritme
anual del 3,5%, en ambdds casos per sobre de la inflacié. Pel
que fa als preus majoristes de I'energia electrica, integrant del
cost energetic, des del 2008, en termes mitjans han disminuit o
s’han mantingut. Aquest comportament dels mercats majoris-
tes s’explica per diverses raons.

Aspectes com la recessié economica, una competencia més
gran en els mercats majoristes de generacié —amb uns costos
de les fonts primaries d’energia a la baixa—, els avencos en el
procés de consolidacié del mercat interior de I'energia o una
forta penetracio de les energies renovables en les respectives
matrius d’aprovisionament electric, amb uns costos de varia-
bles de generacié practicament nuls, es troben darrere
d’aquesta evolucié favorable dels costos electrics.

En el marc d’aguesta analisi comparada de I'evolucié dels dife-
rents components de cost, sens dubte destaca I'evolucié dels
costos corresponents a les politiques publiques i decisions go-
vernamentals que, amb un creixement acumulat en el periode
2008-2012 del 127% per al segment de consumidors industri-
als i del 36,5% per al segment de consumidors domestics, ex-
plica en gran mesura I'augment registrat en els preus finals de
I'electricitat.

D’aix0 es dedueix que una proporcié cada vegada més petita
del preu de I'electricitat a la Uni® Europea no esta subjecta a la
disciplina competitiva dels mercats i depén cada vegada més
de decisions politiques.

Des d’una perspectiva competitiva, aquest Ultim aspecte resul-
ta de gran rellevancia. La competitivitat econodmica d’aquells
sectors industrials intensius en el consum d’energia electrica esta

4 Dr. David Robinson (Oxford Institute for Energy Studies), en el seu
estudi Analisis comparativo de los precios de la electricidad en la
Union Europea: Una perspectiva espafola, d’abril del 2014.
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Grafic 7
Evolucié dels principals components
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condicionada no Unicament per I'evolucid dels costos associats
a les politiques publiques adoptades pels seus respectius go-
verns sind també —aspecte que és de gran rellevancia— pels cri-
teris de repartiment dels esmentats costos entre les diferents
classes de consumidors. La determinacié de qui i com es pa-
guen aquests costos a través de les diferents metodologies de
disseny de les tarifes electriques és, sense cap dubte, un ele-
ment que cal tenir en consideracié quan s’esta analitzant I'evolu-
ci6é comparada de la competitivitat de les diferents economies.

Amb I'objectiu de fer una primera aproximacio a I'impacte dels
costos de les politiques publiques en els increments del preu
final als diferents paisos, David Robinson, en el seu estudi®, pre-
senta I'evolucié dels diferents costos que integren el preu final
per a diferents tipologies de consumidors (grans consumidors
industrials, consumidors industrials de mida mitjana i consumi-
dors domestics).

De l'analisi de I'evolucié d’aquests costos es desprenen dues
qUestions de gran rellevancia. D’una banda, I'impacte dels cos-
tos de les politiques publiques sobre el preu final varia en cada
Estat membre, aixi representa per exemple per al cas espanyol
el 50% del preu final de I'electricitat que paguen els consumi-
dors domestics. D’altra banda, els criteris de repartiment
d’aquests costos tenen una gran rellevancia. Els consumidors
domestics sén el segment de consum per excel-lencia a I'hora

5 Op. cit. alanota 4.
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de financgar els costos creixents de la intervencié publica per
mitja de les seves tarifes i preus finals electrics.

La falta de transparencia en la determinacié d’aquests costos
aixi com els criteris de repartiment entre els consumidors sens
dubte pot estar falsejant la competencia efectiva a escala co-

munitaria i ha de ser presa en consideracio per les autoritats
comunitaries.

En aquest sentit, es pot destacar la recent aprovacié per la

Comissié Europea d’una serie d’orientacions sobre la inter-
vencio publica en els mercats de I'electricitat, a fi de reduir al
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Grafic 10 Evolucié dels preus, costos de I’energia, xarxes i de la
“falca governamental” per a consumidors domestics (2008-2012)
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minim els efectes de falsejament®. Aquesta Comunicacié ad-
voca per una evolucié de les directrius sobre ajuts d’Estat en
I'ambit de I'energia i el medi ambient de manera que evoluci-
onin cap a plantejaments més orientats al mercat que reflec-
teixin I'evolucié de I'estructura de costos de les tecnologies
de I'’energia i la creixent competitivitat dels costos en el mercat
interior europeu.

Conclusions

L’actual crisi econdmica, sense precedents a escala mundial,
ha posat de manifest la necessitat de comptar amb uns solids
fonaments industrials i recuperar la importancia del sector in-
dustrial dins de les diferents economies. En I'ambit europeu, hi
ha el convenciment que uns solids fonaments industrials son
essencials per aconseguir els nivells de creixement economic
existents previament a I'inici de la crisi econdmica. Estimular la
recuperacio economica, aixi com la creacio i disposicio de llocs
de treball d’alta qualitat i elevat valor afegit, passa ineludible-
ment per un procés de reindustrialitzacio de la matriu producti-
va i aix0, sens dubte, passa per reforcar la competitivitat eco-
nomica de la industria en el seu conjunt.

6 Comunicacié de la Comissio Europea, Realitzar el mercat interi-
or de I’electricitat i treure el maxim partit de la intervencioé publica
(C(2013) 7243 final).
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La Comissié Europea promou un procés gradual de reindustri-
alitzacié de la Unid Europea, a fi d’aconseguir que el pes de la
industria suposi un 20% del PIB de la UE per al 2020, davant
I'actual 16%. Consequentment, la Unié Europea ha identificat la
politica industrial com una prioritat estrategica i ha definit una
série de pilars en que s’hi ha de recolzar. Dins d’aquesta politica
s’identifica I'energia, i en particular el seu cost, com a aspecte
critic a I’nora de millorar les nostres proporcions de competitivitat
a escala internacional. Aquesta preocupacié se sosté en I'evolu-
ci6 en els Ultims anys, en el cas europeu, dels costos energetics
per sobre dels nostres principals competidors. Aquesta evolucié
negativa dels costos energétics s’agreuja en el cas concret de
I'energia electrica, que ha vist com el cost final del seu subminis-
trament s’ha incrementat en relacié amb els seus principals com-
petidors internacionals acompanyat de creixents disparitats en-
tre els diferents Estats membres.

Per revertir aquesta situacié cal una reflexié sobre les possibles
linies d’actuacié en que s’abordin en profunditat les diferents
politiques publiques posades en marxa en els Ultims anys i la
seva incidencia en el procés de reindustrialitzacié de I'econo-
mia europea. Tot aixd sense perdre de vista els ambiciosos ob-
jectius plantejats en 'ambit de la lluita contra el canvi climatic,
que fan necessari transitar cap a un nou model energétic capag
de conciliar els diferents objectius de la politica energeética al
cost més baix possible. H



SUBMERGIDA,

UNA ASFIXIA

Anton Gasol Magrina
Economistaicollaborador academicde I'lEF

“No robis: d’aquesta manera no tindras
mai sort en els negocis. Fes trampes.”
Ambrose Bierce (1842-1914, escriptor nord-america)

‘economia submergida suma i segueix. A Espa-

nya, ja arriba als 253.000 milions d’euros anuals

ocults i se situa en el 24,6% del PIB, amb un aug-

ment de 60.000 milions en els Ultims quatre anys
de crisi. Amb el panorama de la dramatica taxa d’atur i de
corrupcié, amb I'Us massiu de bitllets de 500 euros i el greu
problema de moralitat fent de rerefons d’una cultura defrau-
dadora, com a exemple d’algunes de les causes més influents
en I'augment del frau.

Aquest és, en sintesi, el resultat de I'informe que, a final de ge-
ner, es va presentar a Espanya: La economia sumergida pasa
factura. El avance del fraude en Esparia durante la crisis,” un

1 Linforme La economia sumergida pasa factura. El avance del
fraude en Espana durante la crisis, es va fer el 2013 analitzant les
variables que influeixen directament i indirectament en I'economia
submergida, com ara I'atur, I’evolucié del sector immobiliari, la ren-
da per capita, el PIB, el consum eléctric, entre d’altres. Els resultats
de I'estudi s’han centrat en el periode que va del 2008 al 2012, tot
i que la mostra fa una retrospectiva que arriba fins a I'lany 2000 per
observar el comportament del frau abans de la crisi economica.
De tota manera, pel que fa als métodes tradicionalment utilitzats
per confeccionar aquest tipus d’informes, el professor de la Uni-
versitat Rovira i Virgili, Jordi Sarda, ha utilitzat el MIMIC (multiples
indicadors, multiples causes) i també fa referéncia a altres estudis
recents per mostrar un contrast encara més realista de les conclu-
sions de [linforme. <www.gestha.es/archivos/actualidad/2014/
2014-01-29_INFORME_LaEconomiaSumergidaPasaFactura.pdf>.

estudi dirigit pel professor Jordi Sarda (Universitat Rovira i
Virgili) i que ha comptat amb la col-laboracié dels tecnics del
Ministeri d’Hisenda (Gestha), un col-lectiu que presideix Carlos
Cruzado i que aplega 8.000 professionals.

Concepte, causes i efectes

de 'economia submergida

Entenem per economia submergida I'economia no declarada,
encoberta, irregular, oculta, subterrania, no oficial, que forma
part de I'activitat productiva perd que s’oculta deliberadament
en els registres estadistics, laborals i fiscals, en tot o en part.

El concepte no inclou activitats delictives que, tanmateix,
s’amaguen també entre I'economia submergida. Els objectius
primaris sén evitar el pagament d’impostos (directes i indirec-
tes), eludir contribucions a la Seguretat Social, evitar I'acom-
pliment de certs requeriments minims legals d’ordre laboral
(salari minim, maxim d’hores treballades, estandards de salut
i de seguretat en el treball) o saltar-se determinats procedi-
ments administratius.

Els estudiosos atribueixen aquest fenomen a diferents causes
directes i indirectes, com ara una elevada pressio fiscal; la
percepcid que no hi ha relacié entre els impostos que es pa-
guen i els serveis prestats; els elevats fluxos migratoris; I'ex-
cessiva regulacio i complexitat de les obligacions tributaries,
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laborals i administratives; la impunitat dels qui defrauden; la
falta d’honradesa o de consciencia civica; la ineficacia de la
lluita per combatre-la, o I'actitud de refUs de determinats indi-
vidus cap a I'Estat.

L’economia submergida suposa una greu anomalia per al bon
funcionament de I’economia. Genera problemes d’equitat,
tant pel canté de la despesa com dels ingressos publics, ja
que es produeixen asimetries en la provisio dels serveis i en la
carrega impositiva suportada, com també des del punt de vis-
tainterregional o intercomarcal. Produeix perdues recaptatori-
es que limiten la provisi6 de serveis per part de I'Estat.
Distorsiona la competéncia empresarial, ja que les activitats
no declarades son al marge del pagament d’impostos, carre-
gues laborals o requeriments administratius. Provoca desvia-
ments en les estadistiques economiques oficials (PIB, renda
disponible, atur, etcetera) que impedeixen fer un diagnostic prou
encertat dels problemes socioeconomics i, per tant, prendre
les decisions correctes. |, sobretot, perque produeix proble-
mes de desigualtat entre ciutadans i de desatencié dels drets
dels treballadors contractats de forma irregular.

Meétodes d’estimacio

La quantificacié de I'economia submergida és complexa ates
que, precisament pel fet de ser submergida, no s’observa a la
superficie i, per tant, cal fer alguna mena d’immersio.

Com que es tracta d’'una economia no declarada, els analis-
tes utilitzen principalment tres tipus de métodes d’estimacio:
directes, indirectes i 'anomenat metode MIMIC (mdltiples in-
dicadors i multiples causes).

Tots els métodes suposen una relacio directa entre alguna va-
riable observada i I’'economia submergida, perd aquesta rela-
ci6 canvia amb el temps i el desenvolupament economic.

A més, els estudis apliquen els indicadors de mesurament a
societats i paisos molt diferents, de vegades dificilment com-
parables i a activitats dificilment homologables. Per aixo, les
estimacions s’han de considerar més com a aproximacions
que com a mesures exactes.

e Métodes d’estimacié directes. Es basen en enquestes i
qUestionaris de resposta voluntaria o bé en auditories sobre
impostos, que duu a terme la mateixa Administracio tributaria,
basades en les discrepancies entre els ingressos declarats i
els ingressos efectius. Es tracta d’'un metode que acumula
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Com mes escassa sigui la qualitat
de les institucions, en el sentit de
Uimpenrit de la llei (amb elevals
nwvells de corrupcio), mes gran
sera l’economia submergida

molts inconvenients: adequacio insuficient de les respostes a
la realitat, falta de cooperacio per part dels enquestats, dificul-
tat de seleccié d’una mostra representativa, etcetera.

® Models indirectes. Busquen estimar el volum d’una varia-
ble inobservable (I'economia submergida) partint del compor-
tament d’altres variables observades (macroeconomiques) i
d’altres suposits referits a la relacio entre els dos tipus de va-
riables per poder detectar “anomalies”. Els indicadors utilit-
zats es classifiquen en tres categories: monetaris (relacio
efectiu-diposit, demanda d’efectiu sobre PIB, carrega imposi-
tiva, etcétera); inputs de produccid (consum d’electricitat);
discrepancies entre ingressos i despeses, i també discrepan-
cies en el mercat laboral.

° Métode MIMIC (multiples indicadors i multiples causes) i la
seva versié dinamica anomenada DYMIMIC. La idea subja-
cent és coneixer la dimensié de I'economia submergia (variable
latent no observable) a partir d’'un conjunt de variables observa-
bles (variables causals, com ara la pressio fiscal, la regulacio esta-
tal o la renda) i veure com influeixen en un altre conjunt de varia-
bles, també observables (indicadors com ara la poblacié ocupa-
da, la demanda de diners o la taxa de creixement de I'economia).

Un problema de moralitat

’existencia d’un determinat nivell d’economia submergida té
relaci6 amb el fet que una societat —governants, empresaris i
treballadors— vulgui que hi sigui i amb el fet que es doti d’insti-
tucions de qualitat i d’instruments justos i equitatius per com-
batre-la. També es tracta d’un problema de moralitat. Quan, en
una societat, no semblen rebutjables certes actituds relaciona-
des amb I'economia submergida, és que aquesta societat esta
optant per una economia amb un index elevat d’economia sub-
mergida, amb totes les implicacions que aixd comporta.

Per contra, quan una societat percep que aquest tipus d’acti-
tuds i comportaments perjudiquen la col-lectivitat i, per tant,



son condemnables, és quan el problema de I'economia sub-
mergida es minimitza.

Analisi de les variables causals

de 'economia submergida

Les raons teoriques indiquen que, com més gran és la pressio
fiscal, mesurada a partir de I'impost sobre la renda de les per-
sones fisiques, les cotitzacions socials i els impostos directes,
més gran és I'economia submergida. Com més baixa sigui la
consciéncia i la moralitat social, més gran sera I'economia
submergida. Com més gran sigui la taxa d’atur més gran sera
I’economia submergida. Com més regulades estan les activi-
tats empresarials, més gran és I'economia submergida.

Com més gran és la proporcié d’autonoms en relacio amb el
nombre d’assalariats, més elevada és I'economia submergi-
da. Com més escassa sigui la qualitat de les institucions, en el
sentit de I'imperi de la llei (amb elevats nivells de corrupcio),
més gran sera I'economia submergida.

Un estudi recent de Schneider i Buehn?, que analitza I'impac-
te relatiu de les set variables causals de I'economia submergi-
da en 39 paisos molt desenvolupats de I'OCDE entre el 1999

2 Shadow Economies in highly developed OECD countries: What
are the driving forces?, Friedrich Schneider i Andreas Buehn. Abril,
2013, <Studien/pfuschneu/2013/ShadEcOECD_DrivForces2013.
doc>. <http://ideas.repec.org/p/jku/econwp/2013_17.html>.

Taula 1 Impacte relatiu (en %) de les variables
causals de ’economia submergida de 39 paisos
de ’OCDE, 1999-2010
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i el 2010, mostra la participacio relativa de cada una de les
variables causals, amb diferencies molt significatives entre pa-
sos, tal com queda recollit en la taula 1, en la qual el nivell
d’imposicié indirecta, la quota d’autdbnoms en I'activitat econo-
mica i I'atur sén, amb diferéncia, les variables més explicatives.

A Espanya, la causa més explicativa és I'elevat grau de deso-
cupacio i, en canvi, és molt menys significatiu el grau d’impo-
sici6 indirecta (IVA, taxes i impostos especials).

Grafic 1
Dimensio de ’economia submergida en paisos de ’OCDE, 2013 (en % del PIB)
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La dimensié de I’economia submergida

en 31 paisos de ’OCDE

Curiosament, en un altre estudi recent de Friedrich Schneider
(2013) s’observa que, sobre un grup de 31 paisos de 'OCDE
que encapcalen el ranquing de dimensio relativa de I'econo-
mia submergida, els paisos de I'Europa oriental (12 paisos
amb una mitjana del 24% del PIB), seguits dels paisos de
I'Europa meridional (cinc paisos amb una mitjana del 20%,
entre els quals hi ha I'Estat espanyol amb un 19% en aquest
estudi) i, a continuacio, els paisos de I'Europa occidental (12
paisos amb una mitjana inferior al 12%) serien els paisos més
desenvolupats de 'OCDE els que presentarien percentatges
més reduits d’economia submergida (cinc paisos: els Estats
Units, Nova Zelanda, el Japd, Australia i el Canada, amb una
mitjana del 8% del PIB), tal com es pot observar en el grafic 1.

L'informe de Gestha, basant-se en dades de I'economia sub-
mergida en els paisos de I'OCDE, relaciona I'impacte d’algu-
nes de les variables explicatives, agrupades en tres grups:
sistema impositiu, mercat de treball i nivell de vida. Aixi, s’ob-
serva que els paisos més desenvolupats son els que presen-
ten taxes de pressid més grans i, tanmateix, sén també els
que presenten indexs d’economia submergida relativament
baixos. Tot i aixi, si que hi ha una relacié de causa-efecte entre
el pes dels impostos indirectes i el grau d’economia submer-
gida. L’Estat espanyol es troba en una posicid més proxima
als paisos menys desenvolupats dins de 'OCDE.

Pel que fa a les variables relacionades amb el mercat de
treball, observen que hi ha una correlaci¢ entre la dimensid
de 'economia submergida i la taxa d’atur de llarga durada i
el percentatge d’autonoms. I, quant al nivell de benestar, ob-
serven que, com més nivell de desenvolupament huma
(IDH), menys nivell d’economia submergida i, com més
transparencia (inversament relacionada amb la corrupcio),
també menys nivell d’economia submergida. En canvi, no es
veu una relacié clara entre el grau d’ensenyament i el d’eco-
nomia submergida.

Impacte recaptador de ’economia submergida

Es calcula que l'eradicacid de I'economia submergida com-
portaria un augment de la recaptacio fiscal d’entre 60.000 i
80.000 milions d’euros anuals; un import notable si es té en
compte que, el 2012, el total d’impostos i contribucions soci-
als pagats a Espanya va ser de 347.000 milions. Aixo0 repre-
senta un 17% de la despesa publica total i el 70% de la des-
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pesa en salut. L'eliminacié total de I'economia irregular per-
metria pagar el deute public en 10 anys.

Si partissim d’una correccid més realista, per exemple d’una
reduccié del pes de I’economia submergida fins a I’equivalent
alemany, afloraria una recaptacié d’uns 18.000 o 20.000 mi-
lions d’euros. Aquest fet ajudaria, sens dubte, a escurcar la
distancia amb la zona euro en termes de recaptacié fiscal
sobre el PIB: el 2012, el 33% del PIB davant del 42% de
mitjana de la zona euro.

En opinid d’Alex Ruiz®, en un context de crisi economica i
amb la imperiosa necessitat de consolidar els comptes pu-
blics, és evident que aquesta recaptacio fiscal més baixa de-
rivada de I'elevada economia submergida és un llast per a
I'economia espanyola. Perque, en un entorn recessiu, aug-
mentar la recaptacié per la pujada de taxes impositives és
molt més perjudicial per al creixement que aconseguir-ho per
la via de la base imposable, fent aflorar activitats encobertes
0 aconseguint un millor acompliment de les obligacions fis-
cals ja vigents.

Des de la perspectiva que en I’'economia té el frau en matéria
laboral, el Sindicat de Tecnics del Ministeri d’Hisenda (Gestha)
xifrava, amb dades del 2009, I'economia submergida en
I'ocupacioé a I'entorn dels 82.500 milions d’euros, la qual cosa
suposa gairebé un 8% del PIB generat anualment a Espanya
i representa al voltant d’un ter¢ de I'economia submergida del
pais. Segons els seus calculs, si el nivell de 'economia sub-
mergida es reduis a la meitat —fins al nivell dels paisos euro-
peus amb menor taxa— es recaptarien més de 13.000 milions
d’euros addicionals cada any, solament procedents de les
quotes a la Seguretat Social.

Aquests calculs es refereixen només al que es podria recaptar
per cotitzacions a la Seguretat Social, perd hem de tenir en
compte que hi hauria altres fonts de recaptacié. Per una ban-
da, les prestacions indegudes que es poguessin estar pagant
a aturats oficials amb una ocupacio¢ no declarada i per altres
impostos directes eludits. De manera que I'ocupacié submer-
gida podria pujar fins a 1,3 milions de persones amb una bos-
sa de frau d’'uns 3.500 milions d’euros anuals.

3 Economia submergida: un llast excessivament onerés, Alex
Ruiz, Departament d’Economia Internacional, Area d’Estudis i
Analisi Econdomica, “la Caixa”. Dossier: El sistema tributari a de-
bat. IM09, 2013,“la Caixa”.



Es calcula que Ueradicacto
del’economia submergida
comportaria un augment de la
recaptacio fiscal d’entre 60.000
1 80.000 malions d’euwros anuals

Pel que fa al frau en I'IRPF, suposant un salari mitja d'uns
22.000 euros anuals i un tipus mitja del 15%, representa un
menyscapte d’'uns 4.500 milions anuals. En total, el frau en
matéria laboral pot ascendir a uns 21.000 milions d’euros
anuals.

Distribucio territorial de ’economia

submergida a Espanya

Tot i haver-hi molts estudis que quantifiquen el grau d’econo-
mia submergida, en I'ambit estatal son poques les estimaci-
ons que se centren en la seva distribucio territorial.

Hi ha, pero, un estudi molt interessant de Gémez de Antonio i
Alafén Pardo* (2004) centrat en el calcul de la magnitud de
I'economia submergida, provincia per provincia. El Gestha,
prenent com a base aquest estudi, va projectar-ne els resul-
tats fins a I'any 2009, una projeccié que ara ha prolongat fins
al periode 2000-2011, i que conté una projeccié per a I'any
2012 (sense incloure-hi Navarra ni el Pais Basc, ni tampoc
Ceuta ni Melilla).

El Gestha, per estimar la distribucio regional de I'economia
submergida a Espanya utilitza la metodologia MIMIC, que
consisteix en un conjunt de equacions, a partir de les quals
s’estimen els coeficients que relacionen les causes i els efec-
tes amb la variable no observada (’economia submergida).

Les variables i els indicadors utilitzats son els seglents:

¢ Variables causals. Autbnoms (% d’autonoms sobre el total
d’afiliats), desocupacié (taxa d’atur), construccio (% de la
construccid sobre el valor afegit brut, VAB, total), renda per
capita (PIB real en euros per persona), impostos (% cotitzaci-
ons a la Seguretat Social sobre el PIB), costos laborals unitaris
(euros per treballador).

4 “Evaluacion y analisis espacial del grado de incumplimiento fis-
cal para las provincias espafnolas (1980-2000)”, Hacienda Publica
Espafiola, IEF, vol. 171(4), p. 9-32, desembre.

e Indicadors. Tant per cent (%) de variaci¢ del PIB, consum
d’electricitat per unitat de PIB, taxa d’activitat (% poblacié ac-
tiva, ocupada o desocupada, respecte de la poblacié en edat
de treballar).

L’aplicacié de la metodologia MIMIC exigeix coneixer per en-
davant algun valor de referencia per passar a obtenir els valors
cardinals. L'estudi del Gestha ha utilitzat els valors mitjans dels
tres periodes, el 2000-2003 (desacceleracio de I'economia es-
panyola), el 2004-2007 (forta expansiod) i el 2008-2011(crisi).

Totes les variables causals usades en I'estimacié son estadis-
ticament significatives. Com més gran és el valor de la varia-
ble, més gran és el valor de I'economia submergida, llevat de
la renda per capita que, com més gran és, menor és el valor
de I'economia submergida. Els valors mitjans de I'economia
submergida per al conjunt de I'economia espanyola sén del
21,8% del PIB el 2000-2003; del 20,3% el 2004-2007; del
20,8% el 2008-2011, i del 23,1% el 2012.

La construccié és una variable rellevant en la determinacié del
valor de I'economia submergida en el periode 2004-2007 i
encara ho és més en el 2008-2011. Les variables relaciona-
des amb I'ocupacié son també rellevants: el nivell d’autonoms
és significatiu en els tres periodes, i la taxa d’atur en el tercer.
La renda per capita (variable que mesura la riquesa) apareix
com a estadisticament significativa en els dos ultims periodes.
Les cotitzacions socials sén estadisticament significatives en
tots els periodes.

Nivells superiors a la mitjana

Una vegada estimada I'economia submergida (en ambit pro-
vincial) per a cadascun dels periodes analitzats, els autors ar-
rilbem a la conclusié que, depenent de cada periode, varia la
respectiva posicié relativa en la majoria de les provincies.
Tanmateix hi ha un grup de provincies que, d’una manera per-
sistent, presenten un nivells d’economia submergida sensi-
blement superiors a la mitjana. Provincies com ara Avila,
Albacete, Ourense o Toledo.

En canvi, hi ha un altre grup de provincies amb una proporcié
d’economia submergida sempre inferior a la mitjana, com ara
Madrid (tot i que I'efecte de capitalitat de I'Estat crea distorsi-
ons en algunes variables, com ara les relacionades amb els
impostos, motiu pel qual cal prendre-les amb reserves),
Tarragona, Lleida, Barcelona, Saragossa o La Rioja.

Revista Economica de Catalunya

29



L’economia submergida sequeix
l’evolucio del cicle economic
espanyol 1 afecta de manera

diferent cada provincia, segons
la seva estructura economica

Amb el pas del temps, la diferéncia de dimensié de I'econo-
mia submergida entre provincies ha anat augmentant i també
la dispersié. La diferencia entre la provincia amb més econo-
mia submergida i la que en té menys s’ha duplicat entre els
anys 2000-2003 i el 2012. Aixo fa pensar que I'economia sub-
mergida segueix I'evolucié del cicle economic espanyol i afec-
ta de manera diferent cada provincia, segons la seva estruc-
tura economica.

En el periode 2000-2003, la provincia amb més economia
submergida era Osca, amb un 25,4% del PIB, i Aimeria la que
en tenia menys, amb un 18,1%; una diferencia de 7,3 punts.
El 2012, al cap de 10 anys, Almeria en tenia un 31,4%, que,
comparat amb el 20,2% de Saragossa, donava una diferencia
d’1,2 punts percentuals. Vegeu el mapa 1.

Si agrupem les provincies per comunitats autonomes, les que
encapgalen I'escalat d’economia submergida son Extremadura
(81,1% del PIB), seguida d’Andalusia (29,2%), Castella-la

Mapa 1
L’economia submergida a Espanya, 2012
(en % del PIB)

Grafic 2
L’economia submergida per comunitats
autonomes, 2012 (en % del PIB)
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Manxa (29,1%) i Canaries (27,9%). En canvi, les comunitats
autonomes amb un index més baix d’economia submergida
son, a banda de Madrid, Cantabria (22%), Arago (22,3%), La
Rioja (24,1%) i Catalunya (24,6%). Vegeu el grafic 2.

Variables addicionals

Els tecnics del Gestha completen el seu estudi de I'economia
submergida en I'ambit provincial amb la introduccié d’algunes
variables addicionals, que el seu estudi corrobora que estan
relacionades amb un nivell més alt d’economia submergida.

Las variables son el percentatge d’'aturats de més de 50 anys
respecte del total de poblacié desocupada; el percentatge de pe-
tites empreses (de menys de 10 treballadors) sobre el total d’em-
preses i, finalment, el percentatge d’aquestes petites empreses,
sense comptar els autdbnoms, respecte del total d’empreses.

En tots els casos, com més gran sigui el percentatge de la
variable considerada, més gran és el volum de I'economia
submergida.

Propostes d’actuacié contra el frau fiscal

i laboral a I’Estat espanyol

De I'any 2005 enca, s’han aprovat més de 500 mesures con-
tra el frau fiscal a I'Estat espanyol (351 el 2005, 140 amb el pla
del 2008 i al voltant de 60 noves mesures en el 2010), a més



del recent Decret de mesures antifrau de la fi d’octubre del
2012, ben orientat, segons els experts, perd poc ambicids en
el seu ambit d’actuacio.

Estudis, com ara els del CAREC?® i els de la Fundacion de
Estudios Financieros®, proposen que la lluita contra I’'econo-
mia submergida hauria de tenir un triple enfocament.

En primer lloc, es tractaria de reformar el marc regulador, el
fiscal i els objectius de I'Agéencia Tributaria. En segon lloc,
s’haurien de centrar els esforcos i les investigacions en sec-
tors amb un nivell de frau més gran que la resta. Finalment,
s’hauria de millorar la gestio dels deutes tributaris per tal d’evi-
tar que es tornin incobrables.

En general, les propostes tributaries que plantegen els analistes
per combatre el frau de I'economia submergida es concreten a
simplificar les figures impositives, combatre I'existencia de pa-
radisos fiscals i el frau, potenciar les actuacions d’investigacio
de la Inspeccié d’Hisenda en lloc de les de comprovacioé i aug-
mentar la sensibilitzacio fiscal dels ciutadans.

A més s’assenyala la necessitat d’adoptar mesures i actuaci-
ons enfocades a bosses concretes de frau, com ara la manca
de facturacio de I'IlVA i I'emissié de factures falses; I'existencia
de treballadors sense alta laboral, d’ajudes i de subvencions
cobrades indegudament, d’operacions internacionals fraudu-
lentes i de declaracions de preus de venda falsejats; I'oculta-
ci6 de capitals; I'existéncia d’empreses tapadores i de socie-
tats interposades. &

5 L’evasio fiscal i ’'economia submergida: analisi i recomanacions
per alasevareduccio i aflorament, CAREC - Consell Assessor per
a la Reactivacié Economica i el Creixement, Generalitat de Cata-
lunya, juliol 2013 <http://www20.gencat.cat/docs/Departament_
de_la_Presidencia/Ambits_actuacio/CAREC/Informes/13%20
-%20Evasi%C3%B3%20fiscal %20i%20Economia%20submer-
gida%20(20130726).pdf>.

6 La economia sumergida en Espafia, Alfredo Jiménez Fernandez
i Ramiro Martinez-Pardo del Valle. Documentos de Trabajo n.° 4,
juliol 2013. Fundacién de Estudios Financieros <http://www.fef.
es/new/images/IEAF/pdf/DOCUMENTO%20DE%20TRABA-
JO%20N%C2%BA%204%202as.pdf>.
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Alvaro Choi

Universitat de Barcelona i Institut
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a formacio s’assenyala permanentment com a fac-

tor crucial per a I'increment de la productivitat dels

treballadors, la reduccio de I'atur i el foment del

creixement economic d’alt valor afegit. Una de les
possibilitats per incrementar la formacié de la poblacié activa és
mitjancant la negociacio col-lectiva. Aquest article, en primer
lloc, analitza les possibilitats legals existents (normativa i juris-
prudeéncia) que la formacioé formi part important com a ambit de
negociacio entre els agents socials. En segon lloc, s’indiquen
els aspectes de formacié habitualment tractats a Catalunya,
emmarcant la legislacio catalana en la normativa estatal i euro-
pea. Finalment, s’estableixen recomanacions per fomentar que
la formacié aparegui en la negociacié col-lectiva.

*L’article constitueix part d’un informe elaborat sota demanda del
Consell de Relacions Laborals de Catalunya titulat Formacioé pro-
fessionalitzadora i la negociacio col-lectiva. Un estudi del marc
juridic i analisi de vuit convenis col-lectius.
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Introduccié

LLa necessitat d’invertir en formacio professional es justifica per
dues raons. D’una banda, hi ha una amplia bibliografia, tedrica
i empirica, relativa a la importancia de I'educacié i la formacié
per impulsar el creixement economic i la millora de la carrera
professional dels individus. D’altra banda, el nostre pais té uns
compromisos adquirits amb la Unié Europea, respecte a la
formacié permanent, que obliguen a fer politiques que fomentin
la formacié de la poblacié activa.

En el primer ambit, els models tedrics de creixement
economic, en especial els models de creixement endogen,
destaquen que els increments de capital huma dels individus
(basicament la seva educacio i formacid) generen millores en la
productivitat dels treballadors, aixi com externalitats positives
en el desenvolupament laboral d’altres empleats i fomenten
la capacitat d’innovacié, de manera que la formacio incideix
en positiu en el PIB. Empiricament, molts estudis han analitzat
les causes del creixement economic i destaquen 'educacio i la
formacio dels individus, ja sigui de manera directa (augments
de leducacié milloren el nivell de renda) com indirecta
("'educacioé augmenta la productivitat); vegeu-ne una revisié a
Oroval i Escardibul (1998a i b) i a Cooray (2010). Recentment,
s’emfasitza la importancia no només de la quantitat de
formacio proporcionada sind, especialment, la qualitat de la
formacio, és a dir, 'augment de competencies que la formacio
produeix en els individus (Hanushek i Woessman, 2008). Sobre
aquesta questio, Boyer i Caroli (1993) indiquen la necessitat de
concordanca entre el sistema educatiu i el productiu (perquée



el primer produeixi les competéncies que el segon demana).
Aquests autors també assenyalen la importancia que la relacio
entre treballadors i empresaris (0 €ls seus representants) sigui de
cooperacio i es valorin les qualificacions ja que, sota aquestes
circumstancies, la formaci¢ és atractiva per als treballadors
i la informacié flueix entre els empleats perque compartir
coneixements No posa en risc la seva posicié a I'empresa.

Seguint aquesta visio, al nostre entendre, no només resulta
important invertir en formacio, sind que cal incorporar-la a la
negociacid collectiva entre els agents socials (organitzacions
empresarials i direccions d’empresa i organitzacions
sindicals o altres representants dels treballadors) per crear
entorns cooperatius que possibilitin que la formacié millori la
competitivitat de les empreses i les condicions laborals dels
treballadors. Aquest element pot ser encara més rellevant si
el nostre model de relacions laborals, en termes formatius, es
vol apropar a models com el germanic, que centra la formacio
de competencies en el lloc de treball i el desenvolupament del
curriculum a les seves necessitats, amb una forta preséncia

dels agents socials (Winterton, 2007).

Val a dir que diverses institucions internacionals avalen el
paper positiu de la negociacié col-lectiva sobre la formacio
proporcionada als treballadors, aixi com sobre I'increment de
la percepcid que els agents socials mateixos tenen sobre la
formacié com a inversio productiva (Eurofound, 2009; ILO,
2009). Aixi mateix, la majoria d’estudis internacionals mostren
una tendencia favorable a la provisio de formacio professional
quan es doéna negociacid collectiva entre sindicats i
organitzacions d’empresaris (vegeu-ne un recull a Brunello
et al, 2007).

Com s’ha indicat a I'inici, més enlla de la recomanacié d’invertir
en formacié per motius economics, hi ha uns condicionants
politics. Aixi, des del Consell Europeu de Lisboa del 2000,
la formacié permanent esta present a I'agenda politica, de
manera que S’estableix un programa d’accié d’educacio i
formacié amb I'objectiu que, el 2010, el 12,5% de poblacid
entre 25 i 64 anys estigui en formacié permanent. Malgrat ser
un objectiu no assolit (ni per al conjunt europeu ni espanyol,
com es mostra al quadre 1), la revisid de I'estrategia europea
(iniciativa Education and Training 2020) ha portat a I'establiment
de nous objectius per al 2020 que, en I'ambit de la formacid
permanent, suposa que el percentatge de poblacid en edat
de treballar que participa en educacio¢ al llarg de la vida ha de

No només resulla important
verlir en formacio,
stno que cal incorporarla
a la negociacio collectiva

ser del 15%. Aquest és un objectiu dificil d’assolir, ja que les
xifres que s’observen al quadre 1 (luny de I'objectiu establert)
son forga estables (i decreixen recentment). Ara bé, la dispersio
entre paisos és molt gran, amb uns minims a I'entorn de I'1%
a Romania o Bulgaria i uns maxims del 23%, 25% i 33% a
Finlandia, Suecia i Dinamarca, respectivament.

Quadre 1
Proporcio de poblacio en edat de treballar
(25-64 anys) que participa en formacié. Any 2011

a N
Catalunya | Espanya | Uni6 Europea
Total 9,3 10,8 8,9
Dones 10,5 11,6 9,6
Homes 8,1 10,0 8,9
K Font: Idescat (201 SD

Aixi mateix, més enlla d’aquests compromisos politics, la
formaciod professional resulta imprescindible al nostre pais,
tenint en compte la piramide educativa de la poblacié ocupada.
Aixi, mentre que a Espanya el 42,4% dels ocupats, d’entre 25 i
64 anys, tenen estudis baixos (és a dir, com a maxim obligatoris)
i el 23,1% mitjans (secundaris postobligatoris), es preveu que,
el 2020, el mercat de treball necessitara només un 15% de ma
d’obra amb estudis baixos i un 50% dels mitjans. Per tant, la
formacié professional ha de contribuir a incrementar el nivell
educatiu dels actius, en especial d’aquells amb menys nivell
(MECD, 2011). En aquest marc, no només I'educacio¢ formal
resulta imprescindible, sind també la no formal i I'acreditacié de
competencies adquirides mitjangant I'experiencia laboral.

Legislacié en matéria de formacio professional

en la negociacio col-lectiva

En qualsevol analisi del paper de la formacié en la negociacioé
collectiva cal indicar, en primer lloc, la normativa existent.
En aquest article, només s’indiquen alguns elements juridics
imprescindibles, atés el caracter economic de la revista.
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L'Estatut dels treballadors del 1980 (i la regulacié posterior que
el modifica) reconeix certs drets de formacié dels treballadors
(d’assisténcia a examens o d’adaptacié de torns i jornada per
anar a formacio, per exemple) i que, mitjangant la negociacio
collectiva, es pactin els termes de I'exercici d’aquests drets.
Addicionalment, I'Estatut dels treballadors estableix el dret de
consulta del comite d’empresa sobre els plans de formacio
professional a I'empresa.

Aixi mateix, el Reial decret 395/2007, de 23 de marg, que
estableix el marc de formacié per a I'ocupacid existent
en l'actualitat emfasitza la necessitat d’inserir la formacio
professional (tant d’oferta, principaiment sectorial, com de
demanda, a les empreses) a la negociacié col-lectiva; en el
primer cas, destaca el paper de les comissions paritaries
(sorgides de la negociacid col-lectiva sectorial estatal) per tal
que els agents socials negociin sobre formacio.

Recentment, la Llei 3/2012, de 17 de setembre, de mesures
urgents per a la reforma del mercat de treball, indica que els
treballadors amb almenys un any d’antiguitat a I'empresa tenen
dret a un permis retribuit de vint hores anuals de formacio
professional per a I'ocupacio, vinculada a I'activitat de I'empresa,
acumulables per un periode de fins a cinc anys. El dret s’entendra
acomplert en tot cas quan el treballador pugui fer les accions
formatives dirigides a I'obtencié de la formacio professional per
a I'ocupacio en el marc d’un pla de formacié desenvolupat per
iniciativa empresarial 0 compromes per la negociacio col-lectiva.
En defecte del que hagi previst el conveni col-lectiu, la concrecio
de la manera de gaudir del permis s’ha de fixar de mutu acord
entre el treballador i I'empresari. La Llei 35/2010 (article 17.5) va
modificar la normativa sobre empreses de treball temporal per
incloure que la negociacié collectiva pugui adoptar les mesures
adequades per facilitar I'accés dels treballadors cedits per
empreses de treball temporal a la formacié disponible per als
treballadors de les empreses usuaries.

Finalment, diversa normativa recent crida els agents socials
a negociar sobre aspectes dels contractes de formacio, en
practiques i la formacié en alternanca (vegeu Llei 35/2010, de 17
de setembre; Reial decret 1543/2011, de 31 d’octubre, pel qual
es regulen les practiques no laborals en empreses; Llei 3/2012,
de 6 de juliol, de mesures urgents per a la reforma del mercat

1 Al’annex, es presenten les referéncies completes de tota la nor-
mativa citada en aquest I'article.
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Sovint, els convenis es limiten
a reproduir la normativa existent,
que conté escas desenvolupament
respecte a la formacio

laboral, i Reial decret 1529/2012, de 8 de novembre, pel qual
es desenvolupa el contracte per a la formacio i I'aprenentatge i
s’estableixen les bases de la formacio professional dual).

Acords entre agents socials

per incloure la formacié professional

en la negociacio6 col-lectiva a Catalunya

A Catalunya, els successius acords estrategics establerts
entre '’Administracié catalana i els agents socials, iniciats el
2005 i que s’han transformat en I'Estrategia Catalunya 2020,
aprovada pel Govern el passat 10 d’abril de 2012, aixi com
els acords interprofessionals per a la negociacio col-lectiva (des
del 2007 i fins al darrer per al periode 2011-2014), signats pels
agents socials, estableixen els principals criteris per incloure la
formacio en la negociacio col-lectiva.

Malgrat que els primers tipus d’acords criden a la negociacio
col-lectiva a I'entorn a la formacio, els més rellevants son el segon
tipus d’acords (els interprofessionals). Algunes de les seves
recomanacions, en acords similars en I'ambit estatal (signats per
les organitzacions empresarials CEOE i CEPYME i els sindicats
CCOOiUGT) han estat recollits en la normativa laboral examinada
en'apartat anterior. Centrant-nos en els acords interprofessionals,
s’atorga un paper rellevant a la negociacio col-lectiva per a:

e [’establiment d’'un procediment negociador especific que,
a més dels continguts formatius, tingui per objecte garantir
el dret a la igualtat de tracte de tots els destinataris; establir
criteris d’accié positiva per als col-lectius menys representats
professionalment, i analitzar la consideracid del temps de
formacio a efectes del temps de treball i els horaris. Aixi mateix,
I'establiment de sistemes de promocié professional i itineraris
professionals, amb criteris d’objectivitat i amb participacié dels
representants legals dels treballadors, han de ser un estimul per
a la formacio permanent.

® | a promocio entre les persones treballadores de I'acreditacio
i reconeixement de les competéncies professionals adquirides
per experiencia laboral.



e |’actualitzaci® permanent de [I'organitzacid professional
dels convenis collectius per tal d’adaptar-la als canvis en
I'organitzacié del treball. En concret s’ha establert legalment
que el sistema de classificacid professional en categories es
basi en grups professionals.?

e |a valoracid de llocs de treball ha de fer-se amb plenes
garanties d’objectivitat i de neutralitat, ja que és un instrument
imprescindible per a una eficient organitzacio del treball. Els
convenis col-lectius podran acordar la utilitzacié de la Comissio
Tecnica d’Experts en I'Organitzacié del Treball del Tribunal
Laboral de Catalunya a I'efecte de valorar els llocs de treball per
a la solucié de divergencies.

e Garantir I'establert a la Llei organica 3/2007 sobre la igualtat
efectiva entre dones i homes (els convenis col-lectius poden
establir criteris per als plans d’igualtat i regular I'obligacio
convencional dels plans en funcié de la dimensié de I'empresa,
respectant el minim legal).

e L aintervencié en la concrecié dels contractes per ala formacid
i 'aprenentatge i en la realitzacio de practiques formatives a les
empreses que permetin I'adquisicid d’experiencia professional
a la poblacié més jove.

e La participacié en els processos d’implantacié de noves
tecnologies que suposin canvis en I'organitzacio del treball i les
necessitats de formacio i adaptacio professional.

e |La creaci6 de comissions de formacié paritaries per
desenvolupar les seglents funcions: emetre informes de les
sol-licituds de plans de formacié i d’accions complementaries;
emetre informes en relacid amb els plans de formacioé; fer
de mediadors en les discrepancies sorgides entre les parts
respecte al contingut del Pla de formacio; establir els criteris
de prioritat relatius a les iniciatives de formacio en funcié de
les caracteristiques dels sectors; col-laborar en el seguiment
de I'execucio de les iniciatives de formacio; elaborar estudis
i investigacions; elaborar una memoria anual de les activitats
dutes a terme; vetllar per 'acompliment de I'acord en el seu
ambit d’actuacio.

2 LalLlei 3/2012, de 6 de juliol, obliga que els convenis col-lectius,
a partir de I'any de la publicacié de la norma, abandonin la classi-
ficacié professional en categories en favor, només, de grups pro-
fessionals.

La formacié en la negociacié col-lectiva:

els convenis col-lectius

A continuacio es presenta un llistat d’aspectes relacionats amb
la formacio que ha format part de la negociacio col-lectiva. No
es revisen convenis col-lectius concrets, sind que s’analitzen les
seglents tres obres que examinen exhaustivament convenis
col-lectius de I'Estat: Cano (2010), que considera més de 500
convenis col-lectius, de diferents nivells de negociacio, de
tot I'Estat; Frias (2010), amb 91 convenis també del conjunt
d’Espanya, i Purcalla i Rivas (2010), amb més de 500 convenis
dels ambits autonomic (catala), provincial i empresarial, per al
periode 2006-2009.

Un aspecte comu present als tres estudis esmentats és que,
sovint, els convenis es limiten a reproduir la normativa existent, que
conté escas desenvolupament respecte a la formacio, malgrat
que, com indica Frias (2010), sobre els convenis examinats, el
88% d’aquests inclou algun aspecte referit a la formacio. A més,
Purcalla i Rivas (2010) indiquen I'escassa evolucié en el temps
dels continguts sobre formacio en els convenis signats, malgrat
que resulta important que es negocii en els convenis d’ambits
superiors (com ara sectorials estatals, per exemple) perque altres
convenis d’ambits inferiors poden reproduir el model negociador.
Comindica Cano (2010), lesraons d’aquest poc desenvolupament
son diverses: a vegades la formacio és una quiestié menor en la
negociacié d’un conveni (la seva negociacio és voluntaria segons
I'Estatut dels treballadors); és complex adequar els sistemes de
classificacio professional al Sistema Nacional de Qualificacions i
Formacié Professional (si bé no cal que hi hagi total concordanca
entre I'estructura de la negociacio col-lectiva sectorial i el Cataleg
Nacional de Qualificacions Professionals); negociar sobre formacio
pot incidir en altres ambits (salaris, jornada, etcétera), i no tots els
negociadors coneixen bé el Sistema Nacional de Qualificacions i
Formacié Professional i la normativa sobre formacio.

Els aspectes regulats en els convenis revisats es poden
agrupar en els seglients conceptes: accés a l'empresa, accés i
organitzacié de la formacio, organitzacio del treball a I'empresa
i participacio dels representants legals dels treballadors.

Accés a 'empresa
mPocs convenis vinculen contractacié amb formacio (necessitat
de tenir certs titols, per exemple).

= Hi ha una regulacié de la formacid en les practiques
professionals (amb ajuts economics), si bé aquesta és
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minoritaria, i centrada normalment en les practiques d’individus
en formacié universitaria.

= Preséncia d’acords sobre la formacié associada als
contractes per a la formacié i I'aprenentatge (durada, nombre
de treballadors que poden ser contractats, etcétera). Aquest
tipus de regulacié és més comu que els anteriors.

Accés a la formacié

= Alguns convenis obliguen els treballadors a participar en
cursos de formacié que organitzen les empreses (i fins i tot
alguns inclouen clausules d’obligacié de les empreses de
participar en accions de formacio, encara que sense sancions
en cas que no es faci).

= Pocs convenis recullen aspectes vinculats amb el foment de
la formacio per a col-lectius amb més dificultats per accedir-
hi: persones amb discapacitat, treballadors amb escassa
qualificacio, treballadors amb contractes temporals 0 a temps
parcial, i estrangers (en aquest cas és més sovint en formacio
en idiomes 0 en competencies especifiques). Si que sén més
presents les clausules d'igualtat de genere en l'accés a la
formacio (seguint la Llei organica 3/2007, de 23 de marg, per a
la igualtat efectiva d’homes i dones). Aixi mateix, hi ha clausules
per afavorir 'accés a la formacio en suposits de suspensio de
la relacio laboral (formacié durant o després de I'excedencia,
legislada a I'article 46.3 de I'Estatut dels treballadors).

= Es present la formacié obligatoria prevista a I'article 19 de la
Llei de prevencio de riscos laborals respecte a la seguretat i
salut laboral.

= Alguns convenis estableixen criteris economics, com ara
destinar un petit percentatge de la massa salarial a formacio
o I'existencia de plusos compensatoris que han de pagar les
empreses que no organitzin accions de formacié per als seus
treballadors. Ara bé, resulta més habitual establir complements
salarials o extrasalarials per als treballadors que participin en
certes accions de formaciod. Agquesta formacid acostuma
a haver de fer-se satisfactoriament (obtenci® de certificats
de professionalitat o titols del sistema educatiu). En alguns
casos es preveu la compensacio de despeses associades a
la formacié (menjar, transport, matricula, etcetera), aixi com
pagar com a hores extraordinaries el temps de formacié fora
de la jornada laboral. Aixi mateix, alguns convenis estableixen
beques de formacié per als treballadors o els seus fills.
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= Resulta habitual recollir la normativa de 'article 23 de I'Estatut
dels treballadors sobre permisos i llicencies per a formacio, si
bé sense més desenvolupament. En consequéncia, s’inclou
I'existencia de permisos per assistir a examens, preferencia
per escollir torn de treball (si n’hi ha) per cursar estudis per
obtenir un titol academic o professional, adaptacid de la
jornada de treball per assistir a cursos de formacio i permis
de formacio amb reserva del lloc de treball. Val a dir, pero, que
alguns convenis si que desenvolupen el que preveu I'Estatut
dels treballadors i, per exemple, indiquen els dies de permis
retribuits, la reduccio de la jornada per formacio, etcétera. Com
raona Frias (2010), el temps de formacid és molt rellevant per
animar els treballadors a invertir en formacié i, en consequéencia,
seria desitjable considerar aquest temps en formacié com part
del temps de treball (i definir, a més, qué és temps de formacio),
pero aixd només succeeix en el 35% dels convenis sectorials
estatals revisats.

= Respecte als permisos individuals de formacio (previstos al RD
395/2007 i al'Ordre TAS/2307/2007), la possibilitat per negociar
és molt ampilia, ja que la normativa només té compte la mesura.
La gran majoria de convenis, pero, ni tan sols esmenten que hi
ha aquest dret. On apareix, majoritariament nomeés s'’indica que
aquest dret existeix o la normativa al respecte.

Organitzacié de I'empresa

= No és freqUent que els sistemes de classificacié professional
dels convenis collectius considerin algun tipus de titulacio,
aixi com que les classificacions s’adequin a I'estructura del
Cataleg Nacional de Qualificacions Professionals, de manera
que les classificacions usades als convenis no es basen
en competencies i qualificacions que ajudin a congixer els
requeriments establerts per assignar persones als diferents
grups professionals.

= article 24 de I'Estatut dels treballadors permet la regulacio
dels ascensos per negociacié col-lectiva. Pocs convenis ho
incorporen i el que predomina és I'antiguitat, la titulacié (no els
cursos de formacio) i la realitzacié de proves i examens interns.

Organitzacié de la formacid

m E| Reial decret 395/2007 i I'Ordre TAS/2307/2007 preveuen
que la formacié de demanda ha d’estar relacionada amb
I'activitat empresarial. Per tant, la negociacié col-lectiva pot
girar al voltant de I'organitzacio, planificacié i desenvolupament
de les accions formatives. Hi ha forca convenis que contenen



previsions respecte a l'organitzacié de cursos (de demanda
i d’oferta), perd I'estat de la qliestié no és uniforme: en uns
sectors estan molt desenvolupats i en d’altres només es
contenen compromisos generics del que es pot organitzar i
remeten a la legislacio existent. Ara bé, 'elaboracio de plans de
formacié apareix en gairebé tots els convenis.

= Els convenis poden tenir un paper per establir els criteris
per acreditar les competencies derivades de I'experiéncia
professional: fixar el temps de treball que es pot usar per
acreditar com a experiencia laboral, emetre certificats on consti
el lloc de treball, la durada i I'activitat duta a terme que pot servir
per a una futura acreditacio, etcetera. Fins al moment, pero, no
s’ha desenvolupat en els convenis revisats.

® Seguint el Reial decret 395/2007, molts convenis recullen
la creacié de comissions paritaries (@amb diferents noms,
caracteristiques i funcions). Ara bé, pocs convenis tenen
comissions paritaries especifiques de formacid, i a les
comissions paritaries (generals) del conveni no es desenvolupen
gaire els diversos aspectes vinculats amb la formaci6. Hi
ha convenis amb compromisos per analitzar la formacio:
necessitats de formacio, desenvolupar accions d’orientacioé
curricular, elaboracié d’estadistiques de formacio, etcetera.
Sovint aquestes accions se citen com a competencia de les
comissions paritaries indicades anteriorment.

Paper dels representants legals dels treballadors

= Els convenis acostumen a recollir els drets de consulta i
representacio previstos al Reial decret 395/2007 en la formacié
de demanda.

= Es una practica forca habitual en els convenis que els
representants legals de les persones treballadores puguin
disposar del credit horari per assistir a cursos de formacio.

Conclusions i recomanacions de politica

formativa i negociacié col-lectiva

Levolucié en el temps de la normativa analitzada (aixi com
la provinent de la Unid Europea) vol afavorir la formacié dels
actius i que els agents socials s’involucrin en el sistema de
qualificacions i formacio, tant en la seva part organica (en les
institucions gestores vinculades amb el sistema educatiu com
el productiu) com mitjancant la negociacié col-lectiva (aquest
darrer és I'aspecte tractat en aquest article). En aquest procés
els agents socials s’han mostrat molt rellevants amb referencia

Les clausules de formacio que
s’estableixin han d’anar
acompanyades de mesures
d’execucio 1 control per tal
que no quedin simplement
com un llistat de voluntals

a la regulacio de la formacié professional, en especial en la
d’ocupacio, on han incidit forca mitjancant acords i amb la
participacid en molts organs que defineixen i executen la
formacié professional. Ara bé, no es constata un important
desplegament d’acords en I'elaboracié de convenis derivats de
la negociaciod collectiva malgrat que la normativa ho permet.
En general, cal assenyalar que les clausules de formacié que
s’estableixin han d’anar acompanyades de mesures d’execucio
i control per tal que no quedin simplement com un llistat de
voluntats. A continuacié s’estableixen unes recomanacions per
als diferents ambits tractats en I'apartat anterior.

Accés a l'empresa

= S’han de considerar les qualificacions com un element
rellevant a I'hora d’accedir a 'empresa i per, posteriorment,
ocupar determinades funcions.

= Cal desenvolupar els continguts, horaris i altres elements
que es considerin necessaris referits a la formacié teodrica de la
formacié en alternanca (laboral o no laboral).

Accés a la formaci6

= Sj 'empresa estableix I'obligatorietat de la formacié, aquesta
haura de ser gratuita per al treballador. Si és a proposta dels
treballadors, i en interés de 'empresa, aquesta ha d’intentar que
laformacid siguilliure de costos per als empleats. Respecte aixo,
les empreses han de considerar la formacid com una inversié
(i intentar suportar-ne el cost), perd si No és possible totalment,
els treballadors poden contribuir-hi parcialment (de fet, son els
principals beneficiaris de la formacid). Pot ser una bona practica
comprometre un petit percentatge d’alguna variable economica
de I'empresa (beneficis, facturacid, massa salarial), com ja
succeeix en alguns convenis, per garantir I'existencia d’'un
determinat nivell de recursos economics per a aquesta activitat.
Aquest cost més alt podria ser compensat parcialment, si més
no en periodes de recessid economica, per les contribucions
obligatories a la formacié amb fons publics. A més, en un
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conveni superior a I'empresa es pot preveure alguna sancié per
ales empreses que no ho facin, per evitar comportaments free-
riders (que aprovin I'acord perd no I'implantin).

= | a formacié obligatoria ha de ser durant la jornada laboral. Si
no fos possible (una opcié excepcional), el temps de formaciéd
ha de ser totalment compensat. Si la formacid no pot ser en
horari laboral, resulta necessari desenvolupar la conciliacié
entre la vida laboral i familiar, de manera que els individus
puguin finalitzar la seva jornada més aviat. En aquest context,
s’hauria de fomentar la formacio virtual (e-learning) per reduir el
temps necessari per a la formacio (desplagaments) i millorar la
flexibilitat horaria del seu seguiment.

= S’ha de considerar I'acreditacié de competencies adquirides
de manera no formal de la mateixa manera que la formacio i
facilitar-ne la validacio.

= Calen nivells d’informaci® més elevats (per part de les
administracions) i suport financer per a les petites i mitjanes
empreses per tal que puguin invertir més en formacié (de
demanda). Les bonificacions del sistema de formacio
de demanda han de considerar amb més gran mesura

I'especificitat de les pimes.

= Cal garantir la igualtat d’accés a la formacio, amb referencia
al génere, i potenciar la formacié entre aquells grups menys
afavorits (els de nivell de qualificacié més baix, els d’edat més
gran en certes competencies, les persones amb discapacitats
0 els estrangers).

= Es recomana donar més informacio i definir les particularitats
(dins del que permet la normativa) dels permisos individuals de
formacio. Espanya és un dels paisos amb menys Us d’aquesta
figura (CEDEFOR, 2012).

= Els convenis han de detallar certs aspectes dels permisos i
licencies que preveu I'article 23 de I'Estatut dels treballadors
(es poden fixar el temps dels permisos, reduccions de jornada,
etcetera), i no limitar-se a reproduir (en especial als convenis
d’empresa) el que apareix a la normativa.

Organitzaci6 de 'empresa

= | a formacio ha de ser considerada com un element important
en la promocié professional. Sempre que ho permetin les
condicions economiques, laformacié s’ha de vincular als salaris.
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Les empreses han de fer esforcos economics en aquesta linia,
ja que la formacié és una inversio, si bé els treballadors també
han d’estar oberts a sufragar-ne part del cost, si cal, ja que son
els primers beneficiaris de la seva formacio.

= | a relacié laboral entre empresaris i treballadors (i els seus
representants) ha de ser de col-laboracio, per fer fluida la
transmissié de competencies entre els treballadors.

= Aprofitant el canvi legislatiu recent, de transformacio de la
classificacio professional de categories a grups professionals, es
pot anar canviant la classificacié per basar-la en competéncies,
de manera similar al que succeeix als catalegs de qualificacions
existents, tenint en compte el seu sistema de families i nivells
de qualificacions.

= S’ha de fomentarlaformacié que necessiti el personal formador
de la propia empresa, aixi com incentivar la col-laboracié amb
els centres de formacio, en especial amb el desenvolupament
de la formacié dual.

Organitzacio de la formacio

= S’ha d’aprofundir en la creacié de comissions paritaries
(especffiques de formacié) en els convenis col-lectius (nonomés
les sectorials estatals que preveu la normativa sind també a
escala d’empresa) i ampliar les funcions de les existents, per
definir, monitoritzar i avaluar el procés de formacio, aixi com
I'acreditacid de competéncies.® En les d’ambit sectorial, cal
la complicitat i participacid de les empreses del sector. Fins
i tot es pot donar una estructura juridica més estable a les
comissions (com una fundacio, per exemple). Les comissions
paritaries de formacié poden convertir-se en unitats d’analisi
de necessitats de formacio i avaluacid de la seva qualitat,
impacte i eficiencia.

= | a formacié s’ha de relacionar amb els catalegs de qualificacions
existents per tal que els treballadors puguin acreditar les
competencies (total o parcialment) i acumular formacié per
a I'obtenci¢ de titols i certificats que els permetin progressar
laboralment. Es podria crear un compte de formacié a 'empresa
on constin les competencies adquirides pels treballadors.

3 Com mostra Eurofound (2009), la participacié en formacié con-
tinua augmenta significativament en empreses on hi ha acords
sobre formacié respecte a aquelles on no n’hi ha. Sobre aquesta
questio, Espanya se situa entre els paisos europeus on aquesta
diferéncia és més important.



El paper dels representants legals dels treballadors (RLT)
= S’ha de potenciar la seva presencia a les pimes per afavorir la
prestacid de formacié (especialment entre els menys qualificats).

= Cal recollir els drets de consulta i representacio que tenen els
RLT i definir les particularitats que es considerin necessaries
(seguint la normativa existent).

® Cal fomentar la formacié dels RLT en els temes que es
considerin oportuns. Aquesta formacié resultara imprescindible,
per exemple, a empreses d’ambit comunitari, amb vista a la
participacio en els comités d’empresa europeus.

En conclusié, malgrat que I'evolucié normativa sobre formacié
per part de diferents administracions i la participacié dels
agents socials en organismes relacionats ha estat positiva,
resulta imprescindible que els convenis col-lectius, sorgits de
la negociacié entre agents socials, despleguin en major mesura
i concretin clausules que potenciin la formacid a 'empresa i
fomentin una relacié de cooperacié entre les direccions i els
representants dels treballadors, per ala millora de les condicions
economiques de les empreses, dels mateixos treballadors i, en
consequencia, del conjunt del pais.
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Annex legislatiu

Llei organica 3/2007, de 22 de marg, per a la igualtat efectiva
de dones i homes.

Llei 35/2010, de 17 de setembre, de mesures urgents per a la
reforma del mercat de treball.

Llei 3/2012, de 6 de juliol, de mesures urgents per a la reforma
del mercat laboral.

Reial decret 1/1995, de 24 de marg, text refés de I'Estatut
dels treballadors.

Reial decret 395/2007, de 23 de marg, que regula el
subsistema de formacio professional per a I'ocupacio.

Reial decret 1543/2011, de 31 d’octubre, pel qual es regulen
les practiques no laborals en empreses.

Reial decret 1529/2012, de 8 de novembre, pel qual es
desenvolupa el contracte per a la formacié i I'aprenentatge i
s’estableixen les bases de la formacié professional dual.
Ordre TAS/2307/2007, que desenvolupa parcialment el Reial
decret 395/2007.
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es infraestructures de transport, en la mesura que

poden ser considerades com un factor de produc-

ci6 addicional, contribueixen a determinar la capa-

citat de creixement d’una economia a llarg termini.
Historicament, Espanya havia patit un deficit d’infraestructures
que condicionava el seu creixement economic. A partir de mit-
jan decada dels vuitanta, lainversié en transport inicia unallarga
etapa de creixement, que s’intensificara entre els anys 1997 i
2009, i que dotara el pais d’un estoc global d’infraestructures
comparable als paisos europeus del nostre entorn. Cal dir que
aquesta inversio ha beneficiat en major mesura les infraestruc-
tures d’altes prestacions, com soén les autopistes i autovies o el
tren d’alta velocitat. En aquest casos, la situacio d’Espanya en
termesrelatius, i en alguns casos finsitot absoluts, se situa molt
per sobre de paisos del nostre entorn que gaudeixen d’un nivell
de renda superior.

Ara bé, I'orientacié de la politica d’inversié en infraestructures
ha generat fortes critiques, que sén compartides per una ma-
joria d’experts. Aquestes critiques han estat més severes en
I'dltima etapa de creixement econdmic quan tot sovint s’ha
invertit sense questionar la rendibilitat dels projectes. Aixi,
s’han construit i s’han dimensionat infraestructures sense te-
nir en compte la demanda potencial, fet que s’ha traduit en
molts casos en una clara sobrecapacitat. Tots coneixem els
exemples d’autopistes sense transit, aeroports sense vols o
trens d’alta velocitat que només s’omplen quan el preu es fixa
clarament per sota del cost. Contrariament, s’observa que
encara hi ha pendent la millora d’infraestructures que s’intuei-
xen rendibles des d’un punt de vista social. Entre d’altres, cal
assenyalar la menor atenci¢ que ha rebut el transport de mer-
caderies enfront el de passatgers, fet que queda pales en la
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minsa participacio del ferrocarril en el trafic de mercaderies; la
insuficiencia en la dotacio de transport public en algunes are-
es metropolitanes, acompanyada de problemes de congestio
viaria; I’'endarreriment en les connexions amb Europa per al
trafic de mercaderies, en particular, el corredor mediterrani, i
la persistencia de punts negres a la xarxa viaria amb una alta
sinistralitat.

D’altra banda, la politica de transport ha posat més emfasi en
la nova inversio que en el disseny d’un marc institucional i de
regulacié que en garanteixi el funcionament eficient. Un fet
reconegut és que els resultats de la politica d’inversié només
es realitzaran plenament en la mesura que se n’asseguri un
bon govern. Un altre element oblidat en la politica de trans-
port és el sistema de finangament. Avui dia, la coexisténcia de
mecanismes de finangament diferents tant de les infraestruc-
tures—aeroports versus ferrocarril-comen el territori—autopis-
tes de peatge versus autovies lliures— provoca assignacions
ineficients del trafic que, a la vegada, generen costos
addicionals.

Les causes que expliquen les ineficiencies en la politica de
transport sén multiples i, des de diferents punts de vista,
s’analitzen en els articles que componen aquest dossier. Un
element compartit pels autors que hi participen és que amb
vista al futur és imprescindible introduir un mecanisme d’ava-
luacié objectiu que permeti una racionalitzacié de les inver-
sions. Avaluacid que és tant més necessaria com més alta
és la dotacid d’infraestructures d’un pais. Cal tenir present,
perd, que qualsevol avaluacid comporta introduir hipotesis
fins a cert punt discutibles i que incorpora un nivell d’incerte-
sa sovint elevat. Per aix0, el resultat d’'un exercici d’avaluacio



que s’ha d’entendre com un element indicatiu que ajuda en la
presa de decisions. En qualsevol cas, la valoracié dels costos
i beneficis permetra descartar aquells projectes clarament no
rendibles i establir una ordenacié dels projectes en termes de
prioritzacio. Un segon element que requereix atencio és la ne-
cessitat de reformar el marc institucional i de regulacié de les
infraestructures per tal d’incentivar una gestio eficient.

Per Ultim, cal posar en relleu que la davallada de la inversié en
tots els modes de transport a partir de I'any 2009 tindra, molt
probablement, efectes negatius a mitja termini sobre la con-
servacio i el manteniment de I'estoc de capital acumulat i, com
a consequiencia, en la capacitat de creixement a llarg termini.

L'article de Matilde Mas i Eva Benages ofereix una analisi de
I'acumulacié de capital public a Espanya i la seva distribucio
entre comunitats autdbnomes a partir de les dades elaborades
per la Fundacio BBVA i I'lvie. Cal dir que I'esfor¢ dut a terme
per agquestes dues institucions en els darrers vint anys permet
disposar d’una informacié de gran qualitat sobre I'estoc d’in-
fraestructures i la seva distribucio territorial des de I'any 1964
fins a 'actualitat. Les dades mostren que en el periode 1964-
2012 I'estoc de capital public s’ha multiplicat per 12 i que el
seu ritme d’acumulacié ha estat determinat en gran mesura
per les infraestructures de transport. Larticle presenta també
la situacio relativa i I'evolucié de cada comunitat autbnoma en
relacio amb 'estoc de capital public i cada tipus d’infraestruc-
tura entre el 1995 i el 2011. Malgrat que totes les comunitats
s’han beneficiat de I'increment d’inversio, I'analisi posa en re-
lleu diferencies significatives entre elles, sense que s’apreci
una tendencia a la convergencia en aquests darrers anys. Per
ultim, és important posar de manifest la molt forta caiguda
de la inversio en infraestructura a partir de I'any 2009 que,
malgrat que I'any 2011 encara no s’havia manifestat en una
reduccio en I'acumulacié de I'estoc de capital, si que tindra
consequéncies en els anys posteriors i amenaca la capacitat
de conservacié d’algunes infraestructures, com carreteres o
vies urbanes.

Anna Matas, Josep Lluis Raymond i José Luis Roig posen
emfasi en els possibles costos en termes d’eficiencia que ha
tingut una politica d’inversié en infraestructures que ha primat
objectius de redistribucié territorial. Aixi, les mateixes xifres de
I'lvie, pero per a I'ambit de les provincies, mostren que hi ha
hagut un clar procés de convergencia en la dotacié d’infraes-
tructures de transport entre els anys 1980 i 1997, que s’hauria

Encara hi ha pendent la
millora d’infraestructures
que s'intueixen rendibles
des d’'un punt de vista social

frenat a partir d’aquell. D’altra banda, s’observa que la corre-
lacié entre la inversiod en infraestructures per capita que rep
cada provincia i el grau d’eficiencia del seu estoc d’infraes-
tructures ha estat negativa al llarg de tot el periode estudiat.
Es posa de manifest, per tant, que la politica d’inversié ha tin-
gut costos continuats en termes d’eficiencia. Addicionalment,
el treball permet observar que actualment el conflicte entre
eficiencia i equitat es presenta en un nombre molt reduit de
provincies i, a més, de manera molt ténue. Es a dir, des del
punt de vista de I'equilibri territorial, hi hauria avui poques
inversions que, malgrat tenir un cost en termes d’eficiencia,
quedessin justificades en termes d’equitat.

Germa Bel pren com a punt de partida la falta de correspon-
déncia entre oferta i demanda de transport a Espanya i in-
daga per que la persistéencia de I'orientacio de la politica de
transport. Després de detallar alguns exemples que mostren
la sobreoferta d’infraestructures, Bel apunta com la prime-
ra explicacio la vocacio radial de la xarxa d’infraestructura a
Espanya, que s’hauria imposat sempre sobre I'eficiencia, fet
que il-lustra clarament amb el conflicte dels corredors decla-
rats prioritaris pel Govern espanyol a efectes de la xarxa trans-
europea de transport de mercaderies. Una segona explicacio
del mal funcionament de la politica d’infraestructures es troba
en el disseny institucional sobre el qual descansen les deci-
sions d’inversi¢ i financament d’aquestes. Malgrat I'anterior,
és possible implementar reformes que contribueixin a donar
més racionalitat a la politica d’infraestructures a Espanya.
Entre d’altres, I'article recomana I'obligatorietat d’aconseguir
una taxa de rendibilitat social minima en les inversions en alta
velocitat, a la vegada que se suprimirien les subvencions; la
generalitzacié del pagament per usuari en tota la xarxa d’au-
topistes de I'Estat, acompanyat de la transferencia de com-
petencies a les comunitats autonomes i un model de gestié
individual en el cas dels aeroports.

Una de les infraestructures que es consideren essencials per
impulsar el desenvolupament d’una ciutat sén els aeroports.
En el seu article, Xavier Fageda estudia quin és el potencial
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de l'aeroport de Barcelona per esdevenir un hub. L'analisi de
I’aeroport en els darrers 10 anys mostra un comportament del
trafic molt positiu acompanyat d’una reduccié tant de I'index
de concentracio de les companyies que hi operen com del de
trafic per paisos. A la vegada, s’observa un augment consi-
derable dels vols intercontinentals. Fent Us de dades molt re-
cents, Fageda compara la connectivitat que ofereix I'aeroport
de Barcelona amb la dels principals aeroports europeus. Els
factors que determinen I'evolucié del trafic al Prat juntament
amb algunes de les dinamiques actuals del transport aeri fan
dificil que es converteixi en un hub en el futur proper. No obs-
tant aixo, es preveuen unes bones perspectives de futur per
a I'aeroport en la mesura que ofereix capacitat en un context
d’aeroports molt congestionats, la seva posicio geografica és
excel-lent per poder afrontar la creixent presencia de compa-
nyies asiatiques i americanes a Europa i la companyia aeria
Vueling té capacitat per reforgar I'aeroport. L'autor també des-
taca el paper que el trafic de creuers té en la consolidacio dels
vols intercontinentals. Un aspecte que limita la capacitat futura
de I'aeroport és la manca d’un model autonom de gestio.

La situacié geografica dels ports de I'arc mediterrani els con-
fereix un elevat potencial per competir en els fluxos interna-
cionals de transport maritim. Mateu Turrd, Sergi Sauri i Nil
Cabuti defensen la necessitat de coordinacié dels ports de
I'Euroregié de I’Arc Mediterrani (Euram) per competir en un
entorn canviant i caracteritzat per una creixent concentracio
de la carrega en grans vaixells, concentracié o aliances en-
tre les companyies navilieres i concentracié dels operadors
logistics en alguns casos integrats verticalment amb les navi-
lieres. Els autors exploren quina funcié poden tenir els ports
de I'Euram com a porta del sud d’Europa per als fluxos de
comerg Asia-Europa, prenent en consideracio la competéncia
dels ports del mar del Nord. La seva analisi conclou que calen
transformacions tant en les infraestructures, entre les quals el
corredor mediterrani es considera com a essencial, com en
I'eficiencia en la gesti6. La seva diagnosi també posa I'emfasi
en la necessitat de dotar d’'una autonomia més gran els ports
per tal que puguin competir amb la resta de ports europeus.

Daniel Albalate estudia quin ha de ser el disseny institucional i
de regulacio de la participacio privada en les infraestructura de
transport per tal d’assegurar-ne els beneficis esperats. Encara
que I'analisi pren com a referencia les vies de gran capacitat,
els resultats son generalitzables a la resta d’infraestructures.
Després d’explicar els beneficis esperats i les limitacions de la
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participacié privada, Albalate discuteix els elements critics en
la definicio i el disseny de la col-laboracié publicoprivada que
inclouen el model de col-laboracio, la distribucio de riscos i els
mecanismes de retribucid del sector privat. Només amb un
disseny adequat dels contractes s’aconseguiran els objectius
esperats de la participacié privada. Finalment, conclou que la
col-laboraci¢ publicoprivada no pot ser considerada per de-
fecte I'opcid estandard superior a la produccio i finangcament
public i proposa fer Us d’una eina d’avaluacio, el comparador
del sector public, per tal de prendre la decisi correcta.

La Unid Europea ha impulsat la liberalitzacié del ferrocarril
per mitja de quatre paquets de mesures, I'UItim del febrer
del 2014. Oscar Alvarez, Pedro Cantos, Rafael Moner i José
Sempere argumenten que la simple introduccié de les mesu-
res legislatives no garanteix els efectes positius sobre I'eficien-
cia del sector. Per aconseguir un desenvolupament competitiu
i eficient del ferrocarril cal que les mesures vagin acompanya-
des d’un disseny institucional que incentivi la competencia.
Un exemple clar és el transport ferroviari de mercaderies a
Espanya on, malgrat la liberalitzacio, la persisténcia de barre-
res d’entrada impedeix el desenvolupament de la competén-
cia. D’altra banda, un exercici de simulacié¢ de I'entrada d’un
nou operador a la linia d’alta velocitat entre Madrid i Valencia,
mesura ja aprovada pel Govern espanyol, mostra que seria
socialment preferible mantenir un Unic operador ferroviari. Els
autors aposten, en general, per un sistema de franquicies o
concessions com a instrument més adequat per promoure la
competencia i fomentar I'Us del ferrocarril a Espanya.

En el seu article, Salvador Curcoll parteix del fet que lalogistica,
incloent-hi el transport, s’ha convertit en un element basic de
I'estrategia de les empreses, de tal manera que cal el seu fun-
cionament eficient per tal d’assolir la competitivitat de I'econo-
mia. Catalunya té capacitat per convertir-se en una plataforma
logistica internacional. Per aix0, cal que s’incrementin els flu-
x0s logistics amb I'exterior i el transit de pas que utilitza les
infraestructures del nostre pais. Aquest objectiu requereix una
estratégia compartida pels sectors public i privat que actui en
quatre grans ambits: inversions estrategiques en el sistema de
transport; millores en els procediments dels serveis publics
d’inspeccid en frontera; canvis en els models de gestié portu-
ari i aeroportuari, i revisié del marc regulador dels diversos mo-
des de transport. Salvador Curcoll concreta per a cada mode
de transport quines son les principals millores sobre les quals
caldria actuar. &
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| paper de 'estoc de capital public és fonamental
en el creixement econdomic de totes les regions i
paisos, fet que complementa les que es deriven
de les inversions privades. Les dotacions de ca-
pital public inclouen una serie d’infraestructures i serveis la
provisié dels quals pel sector privat seria probablement insufi-
cient, per no resultar rendibles des d’un punt de vista privat. Si
aquest fos el cas, i no resultessin adequades o fossin insufici-
ents, podrien provocar estrangulacions de les activitats priva-
des i de I'oferta de serveis publics. La participacié de I'estoc
de capital public en els processos productius de les empre-
ses, com un factor de produccié més, fa que aquestes infra-
estructures siguin un factor clau en el creixement.

A més, la inversié publica també té un paper important en el
cicle economic i, en concret, en el debat de politica economi-
ca davant conjuntures recessives com I'actual, ja que com

suggeria Keynes pot ser utilitzada com un mecanisme d’esta-
bilitzacié que compensi caigudes de la inversio privada.

Per aquestes raons, resulta d’interés I'estudi de I'evolucié de
I'acumulacié de capital public en el temps, aixi com dels efec-
tes que ha tingut sobre el creixement economic. Per a aix0, cal
disposar d’informacié fiable i de qualitat sobre les inversions
dutes a terme pel sector public, i de I'estoc de capital acumulat
a partir d’aquestes inversions. La Fundacié BBVA i I'lvie fa gai-
rebé 20 anys que duen a terme un gran esforg destinat a me-
surar I'activitat inversora del sector public amb una perspectiva
de llarg termini i una desagregacio territorial molt amplia. A par-
tir d’aquesta informacio, en les linies que segueixen s’analitza
I'acumulacié de capital public des d’un punt de vista ampli, ja
que es tenen en consideracio tant les infraestructures propies
de les administracions publiques (de titularitat publica) com
aquelles altres que, si bé no pertanyen directament a aques-
tes, son considerades d’Us public. Seria el cas, per exemple,
de les autopistes de peatge, els ports autbnoms, els aeroports
0 les confederacions hidrografiques. Aixi mateix, les series de
capital de la Fundacio BBVA-Ivie ofereixen la seva desagrega-
ci6 per funcions, la qual cosa possibilita I'analisi individual de
cada una d’elles. En aquest document, ens centrarem sobre-
tot en I'analisi de les infraestructures de transport i hidrauli-
ques, tot i que també s’ofereix informacié sobre el capital pu-
blic total acumulat, de manera que puguin contextualitzar-se
les principals conclusions 0 missatges.

Revista Economica de Catalunya

45



Larticle s’organitza de la manera seglent. L'apartat 2 aborda
breument I'analisi de I'acumulacié de capital public a Espanya
en les Ultimes decades, posant especial accent en les infraes-
tructures de transport i en I'Ultim periode expansiu (1995-
2007) i posterior crisi economica. L'apartat 3 considera la de-
sagregacio territorial. L'apartat 4 analitza breument els efectes
de la crisi economica iniciada el 2008 sobre les dotacions de
capital public. Finalment, el treball conclou presentant en
I'apartat 5 les principals conclusions de I'estudi.

L’estoc de capital a Espanya

L'estimacié de les dotacions de capital a Espanya i a tots els
paisos desenvolupats' es fa utilitzant el métode de l'inventari
permanent (MIP) acumulant la inversié realitzada al llarg d’un
periode, normalment un any, i descomptant-ne la depreciacié
i les retirades. Ates que la inversio és el flux que nodreix I'es-
toc de capital resulta d’interes comencar analitzant la seva
evoluci6 en el temps.

Durant I'Gltim segle, la intensitat inversora del sector public ha
estat molt important. Els creixements més grans es van pro-
duir a partir de mitjan década dels seixanta i només es va re-
duir en els periodes de crisi (grafic 1). A partir del 1995, es
produeix un enlairament sense precedents, que va arribar al
seu maxim el 2009, gracies a les mesures i politiques expan-
sives per combatre la recessio, dissenyades per sostenir la
inversid publica durant els dos primers anys de crisi.
Tanmateix, a partir del 2009, la inversié publica es va desplo-
mar com a consequencia del canvi de signe de la politica fis-
cal forcada per la crisi del deute, i en I'actualitat se situa en
aproximadament el 50% del nivell que va assolir I'any 2007. El
pes que la inversio publica ha tingut sobre la inversio total s’ha
mogut en els Ultims anys entre el 15 i el 20%, encara que amb
algunes oscil-lacions cicliques (grafic 1, plafé b). Des que es
va iniciar la crisi economica actual, el pes de la inversié publica
va augmentar considerablement en els dos primers anys, per
I'efecte combinat de les caigudes de la inversié privada? i les
politiques publiques expansives i va arribar a representar més
d’un 25% de la inversié total. A partir del 2009, tanmateix, la
seva participacioé en el total ha experimentat una caiguda de
més de deu punts percentuals, i en I'actualitat se situa per
sota del 15%.

1 Vegeu OCDE (2009).
2 Vegeu Mas et al. (2014).
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La caiguda de la inversio publica dels ultims anys ha estat la
més intensa des de I'any 1964. Tanmateix, i malgrat aquesta,
I'estoc de capital®* acumulat el 2012 era gairebé 12 vegades
superior al del 1964 (grafic 2, plafé a). Es a dir, I'evolucié més
recent, en la qual s’aprecia cert estancament, no ha de restar
valor a I'intens esforg inversor que Espanya ha realitzat en les

3 Les series d’estoc de capital aqui utilitzades no es calculen se-
guint la metodologia més recent OCDE (2009), que té com a nucli
el calcul del capital productiu, associat al concepte d’actius ho-
mogenis, amb les mateixes vides mitjanes. En el cas dels actius
pertanyents al sector public resulta especialment complicat agru-
par lainformacio disponible per tipus d’actius homogenis. Aquest
fet, juntament amb altres consideracions metodologiques, dificul-
taen gran manera el calcul del capital productiu public. Per aques-
tarad, la Fundacié BBVA i I'lvie elaboren inicament séries homo-
genieseneltempsde capital riquesapublic, classificades perfuncions
de despesa, i no per actius, com succeeix amb les séries d’estoc de
capital per al total de I'economia: <http://www.fbbva.es/TLFU/micro-
sites/stock09/fbbva_stock08_index.html>. Vegeu una informacié
més detallada sobre aquest tema a Mas i Cucarella (2009).



Grafic 2

Estoc de capital public. Espanya, 1964-2012
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Ultimes décades®, sobretot a partir dels anys vuitanta, amb
I'arribada de la democracia. De fet, si es posa en relacié amb
la poblacio (grafic 2, plafd b), el capital public per habitant ha
passat de suposar gairebé 2.000 euros (constants de 2005)
per habitant el 1964 a superar els 16.000 euros per habitant
el 2012, ultim any disponible.

Les dotacions de capital net public es reparteixen entre les
diferents funcions de despesa del sector public. Entre aques-
tes, aquest document se centra en I'analisi de les infraestruc-
tures de transport i hidrauliques, incloses en la funcié de la
despesa publica Assumptes economics. El fet que es consi-
deri separadament es justifica pel fet que agrupa el que podri-
em considerar com a capital public de tipus productiu, pel seu
caracter complementari al capital privat i de factor de creixe-
ment economic. La resta de funcions (Salut, Educacio,

4 Per a una perspectiva a termini més llarg, des del 1900, vegeu
Mas i Cucarella (2009).

Habitatge, serveis comunitaris i proteccid del medi ambient,
Activitats recreatives, culturals i religioses, Proteccié social,
Ordre public i defensa i Serveis generals), per contra, solen ser
conegudes en la bibliografia com a capital de tipus social, ja
que el seu objectiu immediat és permetre I'oferta de serveis
publics als ciutadans®.

D’aquesta manera, les infraestructures que centraran la nos-
tra analisi sén les viaries, ferroviaries, hidrauliques, aeroportu-
aries i portuaries. El 2012, més de la meitat de I’'estoc de ca-
pital public, un 54%, corresponia precisament a aquest tipus
d’infraestructures. El clar predomini d’aquesta funcié sobre la
composicioé del capital public fa que el seu ritme d’acumulacio
determini en gran part I’evolucio¢ d’aquest durant tot el periode
analitzat.

Si, a Espanya, s’analitza la composicié del capital concentrat
en aquestes construccions (grafic 3, plafd a), des de mitjan
anys vuitanta la meitat d’aquest estoc correspon a infraes-
tructures viaries. Aquestes son les infraestructures amb més
pes durant tot el periode, encara que des de principi del nou
segle el perden lleugerament, a favor de les infraestructures
ferroviaries, les segones infraestructures en importancia, que
han augmentat el seu pes en els Ultims anys a causa sobretot
de les inversions en la xarxa d’alta velocitat.

Les infraestructures hidrauliques, que suposaven més del 20%
els anys setanta, han estat perdent pes des d’aleshores, i en
I'actualitat representen poc menys del 10% del total. D’altra
banda, les dotacions en infraestructures aeroportuaries i por-
tuaries son les que absorbeixen un percentatge menor del to-
tal. Tanmateix, mentre que les Ultimes han mantingut el seu
pes, les aeroportuaries han anat adquirint més protagonisme
en els Ultims anys. De fet, en el periode 1964-2012 les infraes-
tructures aeroportuaries sén de les que més han crescut, no-
més per darrere de les viaries, sobretot en I'Ultima decada (gra-
fic 3, plafd b). Per contra, les portuaries i les hidrauliques sén
les que han experimentat un menor creixement, encara que no
deixa de ser important, ja que les dotacions d’ambdues infra-
estructures s’han multiplicat gairebé per sis des del 1964. Al

5 Hi h una excepcio6 en la funcié Habitatge, serveis comunitaris i
proteccio del medi ambient, que inclou les infraestructures urba-
nes i les hidrauliques d’abastament i sanejament, que podrien
considerar-se també de tipus productiu. Tanmateix, la seva orien-
tacié més gran cap a la ciutadania i no cap a I’activitat productiva
fa que no s’incloguin en la nostra analisi.
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plafé b del grafic 3 es pot veure també que, malgrat les retalla-
des en la inversid publica, I'estoc acumulat en aquest tipus
d’infraestructures no presenta taxes de variacié negatives, al-
menys a escala nacional, si bé s’observa cert ralentiment del
seu ritme d’acumulacio. Aixo té el seu origen en el fet que,
encara que la caiguda de la inversio en els Ultims anys ha estat
molt important, la seva repercussio sobre I'estoc que és el re-
sultat de 'acumulaciod d’inversions realitzades en el passat és
menor. Aquest resultat es produeix especialment en actius
que, com les infraestructures, tenen vides Utils molt llargues,
per la qual cosa les inversions realitzades en el passat es man-
tenen en I'estoc durant un periode llarg de temps.

Distribucio regional de ’estoc de capital public
Després de revisar en I'apartat anterior I'acumulacié de capital
public de I'economia espanyola en les Ultimes decades,
aquest apartat es dedica a mostrar les caracteristiques més
rellevants de I'acumulacié de capital public en les comunitats
autonomes® i déna especial protagonisme al paper de les in-
fraestructures publiques.

Les ultimes dades territorials disponibles només inclouen fins
al 2011, a causa del retard amb qué estan disponibles les
dades oficials en que es basen les estimacions de la Fundacio
BBVA-Ivie. Per tant, en el cas regional només es disposa de
dos anys per analitzar I'efecte que sobre les dotacions de ca-
pital public estan tenint les politiques d’austeritat més recents.

El plafé a del grafic 4 mostra el pes de les comunitats autono-
mes’ en 'estoc de capital public total el 1964 i el 2011. La com-
paracié d’ambdds percentatges reflecteix els canvis en la loca-
litzacié de les inversions publiques en un periode de gairebé 50
anys. Es possible veure com algunes comunitats com Aragd o
les dues Castelles han perdut pes a favor d’altres de més dina-
miques com Catalunya, Madrid o la Comunitat Valenciana.

Al plafd b del mateix grafic apareix la mateixa informacié perd
referida aquesta vegada al capital acumulat en infraestructures
publiques (viaries, ferroviaries, hidrauliques, aeroportuaries i
portuaries). Lestructura és molt similar, ja que com ja s’ha vist

6 La base de dades de la Fundacié BBVA-lvie inclou informaci6
relativa a la inversio i el capital publics per provincies. Tanmateix,
les limitacions d’espai d'aquest article no permeten abordar
aquesta desagregacio.

7 CeutaiMelillas’han exclos de I'analisi, encara que si que hi estan
incloses quan es reporta el total nacional.
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Grafic 3
Estoc de capital public en infraestructures

publiques. Espanya, 1964-2012
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per al total nacional, aquest tipus de dotacions tenen molt pes
en el capital total. En aquest cas, Andalusia cedeix la primera
posicié a Catalunya, que seria la comunitat amb més participa-
cid en les dotacions d’infraestructures publiques el 2011
(15,8%). Les segUents en la llista, a més d’Andalusia, tornen a
ser Madrid i la Comunitat Valenciana, que han experimentat
totes elles guanys relatius de pes en el periode considerat. | €s
que, com es pot apreciar al grafic 5, moltes d’aquestes regions
son les que han experimentat un creixement més gran de les
dotacions de capital public, tant total com en infraestructures
de transport i hidrauliques. La Comunitat de Madrid, les
Canaries, la Regié de Mdurcia, la Comunitat Valenciana,
Catalunya i les llles Balears destaquen pel seu intens procés
de capitalitzacio, ja que des del 1964 han multiplicat les seves
dotacions per més de 10 en tots els casos i han superat la
mitjana nacional. En l'altre extrem, se situen les comunitats



amb trajectories econdmiques i poblacionals menys dinami-
ques, com és el cas d’Arago, Castella i Lled, Extremadura i
Castella-la Manxa, I'estoc de les quals ha crescut a taxes més
modestes, per sota de la mitjana nacional. No obstant aixo, el
seu creixement també ha estat important. En aquest grup es
troba també la Comunitat Foral de Navarra que, malgrat ser en
els ultims anys una de les regions més dinamiques, no destaca
pel seu ritme d’acumulacié de capital public, sobretot el vincu-
lat a les infraestructures de transport i hidrauliques.

Una altra de les conclusions que es poden extreure del grafic 5
és que I'acumulacié de capital public i d’infraestructures de to-
tes les regions s’intensifica sobretot a partir dels noranta. En
alguns casos, més de la meitat de les dotacions disponibles
actualment es van acumular en els Ultims 15 anys, periode que
es caracteritza pel seu elevat esforg inversor, tant public com
privat. Aquesta és la rad per la qual als grafics seglents i en els
referits als diferents tipus d’infraestructures de manera individu-
alitzada ens centrarem precisament en aquell periode més re-
cent, el compres entre el 1995 i el 2011. A més, d’aquesta
manera, disposem tant d’anys expansius com d’anys en que la
crisi economica ja colpeja Espanya de ple, per la qual cosa sera
possible entreveure les seves conseqliéncies sobre les dotaci-
ons de capital public i, en especial, de les infraestructures.

Els diferents ritmes a qué s’ha acumulat capital public en cada
regi® determinen el repartiment territorial de les dotacions es-
panyoles, reflectides al grafic 4. Tanmateix, aquesta distribucio
depén en gran manera de la mida de cada regi6. Les més
grans son gairebé sempre les que concentren una part més
gran del capital acumulat en totes les funcions o infraestructu-
res. Per aquesta rad, resulta interessant posar en relacié
aquestes xifres amb certs indicadors de mida. Dos dels habi-
tualment utilitzats son la poblacid que habita cada regi6 i la
superficie que ocupa. Els grafics 6 i 7 presenten precisament
les dotacions de capital public, totals i en infraestructures de
transport i hidrauliques, per capita i per kmz2. El primer que es
despren de la informacié d’ambdds grafics €s que el capital
public per capita i per km2 no ha deixat de créixer en cap co-
munitat autbnoma espanyola®. Els efectes de les retallades de

8 Encara que les dades representades als grafics 6 i 7 s6n nomi-
nals, a causa del fet que s’utilitzen principalment per analitzar la
distribucié i ordenacio territorial de les dotacions relatives, aques-
tes conclusions en termes de creixement es mantenen quan el
mateix exercici es du a terme amb les xifres expressades en ter-
mes reals (prenent com a any base el 2005).

Grafic 4
Distribucio regional de I’estoc de capital public.

Comunitats autonomes, 1964 i2011. En %
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Grafic 5

Evolucioé real de I’estoc de capital public total i en infraestructures publiques.
Comunitats autonomes, 1964-2012. 1964 = 100
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les inversions publiques, que s’han comentat en la segona sec-
ci6 per al cas de I'agregat nacional, no han fet que el capital public
total i 'acumulat en les infraestructures publiques considerades
es redueixi en cap regio. Tanmateix, cal tenir en compte també
que les dades regionals només estan disponibles fins al 2011.

El seglient que es percep son les diferencies existents entre
regions, ja que el 2011 entre el capital per capita de Castella i
Lled, primera del ranquing, i la Regié de Murcia, que ocupa
I'dltima posicid, disten més de 10.000 euros per habitant (pla-
6 a del grafic 6), sense que s’aprecii en els anys analitzats una
tendéncia a la convergencia. El mateix es pot dir del cas con-
cret de les infraestructures.

Si ens fixem en I'ordenacié de les comunitats autdbnomes,
aquesta és diferent de I'obtinguda quan les dotacions no es
relativitzaven per la poblacio. Ara Castella i Lled i Arago se si-
tuen al capdavant en dotacions per capita. Es tracta de regi-
ons extenses que s’enfronten a problemes de despoblament.
El Principat d’Asturies, Extremadura i Cantabria també aparei-
xen en llocs destacats.

La regi¢ relativament pitjor dotada el 2011 era la Regi6 de
Mdrcia, que se situava una mica més d’un 20% per sota de la
mitjana espanyola. Altres regions relativament mal dotades
eren la Comunitat Valenciana, els dos arxipelags i Andalusia.
Aquestes son les comunitats, juntament amb La Rioja, la
Comunitat Foral de Navarra i el Pais Basc, que menys han
augmentat les seves dotacions per capita en els Ultims 15
anys, a causa en gran part del dinamisme més gran de la seva
trajectoria demografica. Catalunya i Madrid, per la seva part,
malgrat ocupar els primers llocs en termes de dotacions ab-
solutes, també se situaven per sota de la mitjana espanyola
en dotacions per habitant, encara que la seva evolucié ha es-
tat més dinamica que la mitjana.

La distribucio territorial de les dotacions en infraestructures de
transport i hidrauliques per capita (grafic 7) no és gaire diferent
de la del capital public total. En aquest cas, el Principat d’As-
tUries se situa al capdavant, seguit per Aragod i les dues
Castelles. En les Ultimes posicions, les regions relativament
més mal dotades tornen a ser les llles Balears, la Regi¢ de
Murcia, les Canaries i la Comunitat Valenciana.

Si ens fixem en el plafd b dels grafics 6 i 7, de nou s’aprecia
I'increment de les dotacions de capital en el periode considerat,

Grafic 6
Estoc de capital public per capita i per km?2.

Comunitats autonomes, 1995i2011. En %
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creixent de mitjana per sobre del 4% anual entre el 1995 i el
2011. El 1995, les dues comunitats destacades eren la
Comunitat de Madrid i el Pais Basc, seguides a certa distancia
per Catalunya, les Canaries i la Comunitat Valenciana (i les llles
Balears en el cas del capital total). Setze anys després, el 2011,
la Comunitat de Madrid i el Pais Basc continuen sent al cap-
davant, si bé destaca sobre totes la primera, que ha ampliat
la distancia que la separava de la resta de regions, concen-
trant unes dotacions que multipliguen en ambddés casos per
més de set la mitjana nacional (plafé b del grafic 6i 7). El Pais
Basc manté també una bona posicié relativa, encara que
molt allunyada de la madrilenya, seguida de nou per Catalunya
i la Comunitat Valenciana. En laltre extrem se situen un
grup de regions extenses en superficie i relativament poc po-
blades: Castella-la Manxa, Extremadura, Castella i Lled i
Arago. En les quatre les dotacions de capital public total i les
d’infraestructures publiques per km2 no assolien la meitat de
la mitjana nacional.

Si es comparen els perfils que ofereixen els dos indicadors de
mida, poblacié i superficie, observarem que ofereixen visions
en ocasions contradictories, sense que hi hagi una ordenacio
regional inequivoca. En linies generals, les regions extenses i
relativament poc poblades, com les dues Castelles,
Extremadura i Aragd apareixen com a relativament ben dota-
des en termes per capita, perod no aixi en termes de superficie.
Al contrari, les més ben dotades per km2 sén les més dinami-
ques, la Comunitat de Madrid, el Pais Basc, les regions de
I'arc mediterrani i els arxipelags, que soén al seu torn, de me-

nor extensio fisica.

A continuacié es presenten els principals resultats referits a
cada una de les infraestructures seleccionades. Els grafics 8 a
13 en presenten la distribucio regional, en termes absoluts i
per capita, i la taxa de variacié en el periode 1995-2011. Les
principals conclusions que es desprenen de 'analisi de la in-
formacio esmentada son les seglents.

Andalusia se situa al capdavant quant a dotacions d’infraes-
tructures viaries (grafic 8), tant al comengament com al final
del periode, seguida de prop per Catalunya, Castella i Lleo,
Galicia i la Comunitat Valenciana. De fet, I'ordenacio regional
és molt similar en els dos anys representats, i destaca només
la perdua de posicions del Pais Basc. En termes per capita, i
com era d’esperar, I'ordenacié és molt diferent. Al capdavant
se situen regions com Castella i Lled, Asturies, Cantabria, La
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Grafic 7

Estoc de capital eninfraestructures publiques per

capita i km2 Comunitats autonomes, 1995i 2011
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Grafic 8

Dotacions de capital public en infraestructures. Comunitats autonomes, 1995-2011

a. Distribuci6 regional. %
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Rioja o Aragd, mentre que queden relegades als Ultims llocs
altres comunitats més dinamiques en els Ultims anys, com les
llles Balears o la Comunitat de Madrid. Destaca la pérdua de
posicions respecte al 1995 de La Rioja i Navarra. Aquestes
dues comunitats sén les que experimenten els menors creixe-
ments del seu capital en infraestructures viaries (tant absoluts
com per habitant) entre el 1995 i el 2011.

Quant a les infraestructures ferroviaries (grafic 9), les dades
indiquen que, entre el 1995 i el 2011 no s’han produit exces-
sius canvis en I'ordenaciod de les comunitats autbnomes en
termes de la seva participacié en el total. Catalunya, la
Comunitat de Madrid, Andalusia, la Comunitat Valenciana i les
dues Castelles se situaven al capdavant tant al principi com al
final del periode. Tanmateix, malgrat que I'ordenacié dels ter-
ritoris és similar, destaca el guany de pes de Catalunya, la
participacié de la qual ha augmentat gairebé cinc punts per-
centuals des del 1995, cosa que contrasta amb la pérdua de
pes d’Andalusia i del Pais Basc. Amb els menors pesos rela-
tius apareixen les regions menys extenses i els dos arxipelags.
Si s’analitza la distribuci6 territorial de les dotacions per habi-
tant, les conclusions sén diferents. Encara que Catalunya i la
Comunitat de Madrid continuen ocupant les primeres posici-
ons, ara es veuen superades per Arago i Castella-la Manxa.
En general, les regions amb una trajectoria demografica més

moderada guanyen posicions en el ranquing. Quant al ritme
d’acumulacié d’aquestes infraestructures, destaca Canaries,
a causa principalment de la construccio del metro de Tenerife
en aquests anys i les escasses dotacions I'any inicial. Les llles
Balears, Arago i Galicia també acumulen capital a molt bon
ritme, mentre que les regions del nord mostren creixements
més modestos. Dues d’elles, Navarra i La Rioja, arriben fins i
tot a presentar variacions negatives

Les infraestructures hidrauliques (grafic 10) estan concentra-
des sobretot a Andalusia. Aquesta comunitat absorbeix gaire-
bé el 20% del total, malgrat haver perdut pes en els anys que
intervenen entre el 1995 i el 2011. Altres comunitats amb pre-
sencia important d’aquest tipus d’actius, encara que a certa
distancia, son la Comunitat Valenciana, Catalunya, la Comunitat
de Madrid, Castella i Lled i Aragd, malgrat que, excepte
Catalunya i la Comunitat de Madrid, totes van perdre pes en
els 16 anys estudiats. En termes per capita, al contrari, Madrid
i Catalunya passen a ocupar les Ultimes posicions del ran-
quing, i Andalusia i la Comunitat Valenciana passen a situar-se
als llocs intermedis. La concentracié de poblacié al territori de
cada comunitat té& aqui un paper important, cosa que fa que
les menys poblades passin a ocupar els primers llocs. Es el
cas d’Extremadura, Arago, Castella i Lied o el Principat d’As-
tries. Dues d’aquestes comunitats, tanmateix, Castella-la
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Grafic 9

Dotacions de capital public en infraestructures ferroviaries. Comunitats autonomes, 1995-2011
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Manxa i Arago, presenten, junt amb Canaries, una taxa d’acu-
mulacio per capita negativa en aquest tipus d’infraestructures.

Quant al capital acumulat en infraestructures aeroportuaries
(grafic 11), cal tenir present que es tracta d’una infraestructura
d’aparicio relativament recent, que encara esta molt concen-
trada a les regions més dinamiques, a les quals es van cons-
truir els primers aeroports: Madrid (que va inaugurar el de Tres
Cantos el 1911 i el de Barajas el 1931) i Barcelona (que va
inaugurar el del Prat el 1934). Al grafic 11 s’observa que el
1995 el gruix del capital aeroportuari (gairebé el 25%) es con-
centrava a la Comunitat de Madrid, que esdevé amb gran di-
ferencia la regio amb més dotacid d’aquesta infraestructura.
Els dos arxipélags, Catalunya i Andalusia ocupaven les se-
glents posicions. De les restants regions, només Galicia, la
Comunitat Valenciana i el Pais Basc comptaven amb dotaci-
ons significatives d’aquesta infraestructura. El 2011 I'escena
continua dominada per les mateixes comunitats autonomes,
sense gue les iniciatives més recents de practicament tots els
governs regionals hagin modificat de manera substantiva el
panorama. Segurament el canvi més important hagi estat el
més que notable guany de pes de 'aeroport de Barajas: el
2011 suposava un 35,5% de les dotacions totals. Catalunya i
la Comunitat Valenciana també han incrementat el seu pes,
sobretot la primera, mentre que els dos arxipelags i Andalusia
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han perdut posicions. D’altra banda, altres comunitats han
millorat les seves dotacions des del 1995 —any en qué partien
d’unes dotacions molt baixes— a causa majoritariament de la
iniciativa privada. Seria el cas, per exemple de Castella-la
Manxa. En termes relatius, la comunitat de les llles Balears és
la més ben dotada amb diferéncia, encara que les diferencies
s’han anat reduint amb el pas dels anys, per la construccié de
nous aeroports a moltes regions, la qual cosa explica les ele-
vades taxes de variaci¢ de La Rioja i Castella-la Manxa. Tot i
aixi, Madrid i Catalunya continuen ocupant les primeres posi-
cions en termes de creixement d’aquestes infraestructures.

Finalment, el repartiment de I'estoc de capital en infraestruc-
tures portuaries entre les comunitats autonomes apareix al
grafic 12. El 1995 els percentatges més alts corresponien a
Andalusia, Catalunya, el Pais Basc, les Canaries, Galicia i la
Comunitat Valenciana, per aquest ordre. Els desenvolupa-
ments posteriors han beneficiat tres comunitats autbnomes:
la Comunitat Valenciana, Galicia i Catalunya, mentre que el
Pais Basc i Andalusia van experimentar, per contra, una forta
contraccio de les seves participacions. Tot i aixi, Andalusia
continua ocupant el primer lloc del ranquing, i representava el
2011 gairebé el 20% de les infraestructures portuaries espa-
nyoles. Les seguents en la llista aquell any continuaven sent
Catalunya, Galicia, la Comunitat Valenciana i les Canaries,



Grafic 10

Dotacions de capital public en infraestructures hidrauliques. Comunitats autonomes, 1995-2011
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Grafic 11
Dotacions de capital public en infraestructures aeroportuaries. Comunitats autonomes, 1995-2011
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mentre que el Pais Basc havia quedat relegat a la sisena po-
sicio. Tanmateix, si analitzem les dotacions relativitzades amb
la poblacié, aquestes comunitats perden posicions, a favor
sobretot del Principat d’AstUries, que passa a ocupar la pri-
mera posicid, més que duplicant la mitjana espanyola.

Aquesta comunitat, juntament amb Galicia i la Comunitat
Valenciana, presenta els ritmes d’acumulacié de capital més
alts en infraestructures portuaries quan aquest es relaciona
amb la poblacié. En termes absoluts, no obstant aixo, se situa

per sota de la mitjana.
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Grafic 12

Dotacions de capital public en infraestructures portuaries. Comunitats autonomes, 1995-2011
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Efectes de la crisi sobre I’estoc

de capital public regional

La crisi per la qual actualment transita I'economia espanyola,
juntament amb les dificultats de financament a quée s’ha hagut
d’enfrontar el sector public espanyol, esta tenint importants
efectes sobre I'acumulacié de capital public i, en especial, so-
bre I'agregat d’infraestructures publiques que s’ha considerat.

El grafic 183 mostra les taxes de variacié mitjana anual real
del capital i de les inversions publiques i distingeix tres perio-
des: 1995-2007, de creixement; 2007-2009, anys d'’inici de la
crisi actual que van estar acompanyats d’importants politi-
ques publiques expansives; i 2009-2011, anys en que els
problemes de finangament del sector public van obligar a fer
importants retallades de la despesa publica, especialment en
les inversions.

Com ja s’ha comentat, en el periode 1995-2007, d’intens
creixement de la inversié publica (per sobre del 5% anual real
de mitjana), el capital public va créixer a taxes molt significati-
ves, situades entre el 6,4% de la Comunitat de Madrid i el
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2,9% del Pais Basc. Iniciada la crisi, la inversié publica es va
sostenir 0 va créixer els primers dos anys en la major part de
les comunitats autdbnomes, a causa de I’acabament d’alguns
projectes d’inversio ja en marxa i la implementacié de politi-
ques de demanda expansives. Aixi, si s'observen les taxes de
variacidé mitjana de les inversions i I'estoc els anys 2008 i
2009, aquestes son fins i tot més grans que les del periode de
creixement precedent.

A partir del 2010, tanmateix, la denominada crisi del deute
public va encarir de manera important el finangcament del sec-
tor public i va obligar a canviar de signe les seves politiques,
fet que va produir importants retallades de la despesa publica
a tot el territori nacional. Des d’aleshores, la inversié publica
no ha deixat de davallar en totes les comunitats autdbnomes,
com queda patent al plafé a del grafic 13. Les caigudes més
grans es produeixen a Cantabria, Castella-la Manxa i
Catalunya, amb uns descensos anuals mitjans superiors al
25%. En I'altre extrem, la inversié publica de la Comunitat de
Madrid ha estat la menys afectada, i s’ha reduit a una taxa
anual real del -2,7% entre el 2009 i el 2011.



Aquesta caiguda generalitzada de la inversié publica encara
no es reflecteix en el capital public total, ja que es tracta d’un
estoc acumulat a partir de les inversions de molts anys. A
més, cal tenir en compte que les dades regionals només arri-
ben fins al 2011, per la qual cosa només es disposa d’infor-
macié sobre els dos primers anys de retallades. Tanmateix, al
plafé b del grafic 13 ja és possible apreciar un descens en les
taxes d’acumulacié de capital, si bé aquesta continua sent
encara elevada en algunes comunitats com Catalunya, la
Comunitat de Madrid, Galicia i Castella-la Manxa.

El grafic 14 presenta la mateixa informacio referida al capital
public acumulat en infraestructures de transport i hidrauli-
ques. En general, els resultats sén similars. acumulacié de
capital en tots els tipus d’infraestructures va ser molt intensa
en el periode expansiu 1995-2007, amb taxes superiors al 4%
anual de mitjana, excepte en el cas de les infraestructures hi-
drauliques, que van presentar un creixement més modest
(2,2% mitjana nacional). Van destacar sobre les altres les infra-
estructures ferroviaries i aeroportuaries. Les inversions en alta
velocitat i I'aposta regional per la construccid de nous aero-
ports son els principals responsables d’aquesta evolucio.

Amb l'arribada de la recessié a partir del 2007, s’observa en
moltes regions un creixement més intens de I'estoc de capital.
La inercia derivada de projectes d’inversié en infraestructures
ja en marxa i la instrumentacié de politiques expansives dis-
crecionals expliquen aquest comportament comu de la major
part de les regions.

A partir de 2009, tanmateix, la inviabilitat de sostenir financera-
ment les politiques expansives va obligar un canvi de signe de la
politica fiscal, i ha estat la inversié publica la variable més afecta-
da per les retallades des d’aleshores. De fet, en algunes comuni-
tats ja s’ha produit una caiguda tan gran de les inversions publi-
ques que s’observen taxes de variacié negatives de I'estoc de
capital acumulat en certes infraestructures. Aquest fet tindra
consequencies en la conservacié d’algunes infraestructures,
com ara carreteres o vies urbanes, que poden significar en el
futur uns menors nivells de qualitat en els serveis que proporcio-
nen a la poblaciod i al teixit productiu. A més, les dades regionals
nomes arriben fins al 2011, i el 2012 i el 2013 van seguir les cai-
gudes de la inversi6 publica, per la qual cosa pot ser que s’hagin
produit ja pérdues importants de capital public acumulat, encara
que caldra esperar a noves actualitzacions de la base de dades
de la Fundacioé BBVA-Ivie per tal que les dades ho confirmin.

Grafic 13
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Grafic 14

Dotacions de capital ptblic en infraestructures publiques. Taxa de variacié mitjana anual real.
Comunitats autonomes, 1995-2007, 2007-2009 i 2009-2011. En %
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Conclusions

L'etapa compresa des de mitjan segle passat fins a I’actualitat
es caracteritza per una acumulacié de capital public molt in-
tensa a Espanya. Aquest resultat pot generalitzar-se a totes
les regions espanyoles, ja que els ritmes d’acumulacio van ser
notables en totes elles sense excepcio, i es va intensificar en
I'dltim periode expansiu 1995-2007. L'economia espanyola
ha aconseguit situar-se en el nivell d’altres paisos més desen-
volupats quant a infraestructures publiques, fet que segura-
ment també va contribuir a I'etapa de bonanca viscuda.

Malgrat que I'estoc de capital public va créixer amb molta inten-
sitat a totes les regions, la diversitat regional continua sent-hi pre-
sent. Les dotacions de capital public de cada comunitat autono-
ma son molt diferents quant a estructura i també en termes rela-
tius, i hi ha grans diferencies entre comunitats quan s’analitzen
les xifres d’estoc acumulat relativitzades per alguna variable de
mida, com la poblacio, que ha estat I'utilitzada en aquest treball.

En termes absoluts, les infraestructures de transport i hidrau-
liques es concentren en les comunitats de mida més gran o
amb més dinamisme economic. Andalusia, Catalunya, Madrid
i la Comunitat Valenciana apareixen en la majoria dels casos
entre els primers llocs. L'analisi de les dotacions per capita
ofereix una altra visio, ja que en aquest cas altres regions ca-
racteritzades per pobres trajectories demografiques passen a
ocupar els primers llocs del ranquing i releguen en ocasions
als ultims llocs les més dinamiques. Aixo té el seu origen en el
fet la majoria de les infraestructures tenen un caracter radial
que connecta diferents territoris juntament amb el repartiment
demografic de la poblacid espanyola, localitzat al centre i la
periféria peninsular.

A partir del 2007, amb P'inici de la crisi actual, el comporta-
ment de totes les regions en termes de les inversions de ca-
racter public és similar, i conviuen dos anys de creixement, o
manteniment de les inversions, amb dos anys de fortes reta-
llades en totes les comunitats autonomes sense excepcio,
com a consequéncia dels problemes de financament del sec-
tor public a partir del 2009. Aquestes caigudes de la inversio
publica encara no es veuen reflectides de manera clara i ge-
neralitzada en les dotacions de capital public, en tractar-se
d’'un estoc acumulat a partir d’inversions de molts anys.
Solament s’aprecia cert ralentiment en les seves taxes de
creixement, si bé aquestes continuen sent elevades en el cas
d’algunes comunitats autonomes. B
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es de la decada dels vuitanta hi ha hagut un llarg

debat entre els economistes sobre I'efecte de les

infraestructures —o de I'estoc de capital public—en

la productivitat. En aquest sentit, s’han dut a terme
multitud d’estudis empirics en diferents paisos que busquen apor-
tar evidencia sobre aquesta relacio. Malgrat que el resultat de les
recerques no €s coincident, actualment hiha un elevat consens en
la idea que un augment de I'estoc d'infraestructures té un efecte
positiu sobre la productivitat. Ara bé, subsisteixen discrepancies
importants sobre la magnitud d’aquest efecte.

En el cas d’Espanya, i gracies en bona part a les dades d’estoc
de capital public subministrades per BBVA-Ivie, es disposa de
multiples estimacions. En general, les recerques confirmen que
I'efecte és positiu, perd amb una tendencia decreixent en el
temps. Segons els diversos estudis que s’han dut a terme, I'elas-
ticitat de I'output respecte de I'estoc de capital public se situaria
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en un interval que oscilla entre el 0,05 i el 0,10. Es a dir, un aug-
ment de I'estoc d'infraestructures es traduiria, de mitjana, en un
augment de l'output d’entre el 0,51 el 0,10%".

La discrepancia en la magnitud dels efectes no ha de sorpren-
dre, atés que I'impacte depen de muiltiples factors®. En primer
lloc, les estimacions, en general, utilitzen dades agregades de
I'estoc de capital que corresponen a un conglomerat d’infraes-
tructures diverses; en la mesura que no totes les infragstructures
contribueixen per igual al creixement, I'efecte estimat pot diferir.
Un segon factor que influeix en la magnitud de I'efecte és I'estoc
acumulat de capital, com més estoc de capital, menys sera I'im-
pacte d’una nova inversié. A I'extrem, en un pais on les infraes-
tructures haguessin assolit un alt nivell, I'efecte seria nul. La pre-
sencia de rendiments decreixents explica la tendencia descen-
dent que s’ha estimat per a Espanya. Un tercer factor explicatiu
és el grau de desenvolupament del pais. En general, la rendibilitat
d’una nova inversié és més alta en les zones economicament
més desenvolupades.

1 S6n molts els estudis que han estimat aquesta elasticitat per a
I’economia espanyola, tant amb dades nacionals com regionals.
Una revisié d’aquesta bibliografia es pot trobar a De La Fuente
(2010) i Bosca et al. (2011).

2 En’explicacio6 d’aquesta discrepancia hi ha també un problema
economeétric. En la mesura que la metodologia emprada ha gua-
nyat rigor i ha superat alguns problemes econométrics, la magni-
tud estimada de I'elasticitat de I'output respecte de I'estoc de
capital s’ha reduit en relacié amb els valors obtinguts inicialment.



El fet que la rendibilitat de la inversié varii en funcié del nivell de
renda d’una regid genera un trade-off potencial entre eficiencia
i equitat. Aixi, des del punt de vista de I'eficiencia econdmica, la
inversi6 s’hauria de guiar pel criteri de rendibilitat per tal de ma-
ximitzar el potencial de creixement. D’altra banda, en la mesura
que la inversio en infraestructures té un impacte positiu en el
creixement d’una area i, per tant, pot contribuir a reduir els de-
sequilibris territorials, des del punt de vista distributiu ens porta-
ria a invertir en les regions més pobres. El trade-off entre efici-
encia i equitat apareix quan les regions on la rendibilitat de la
inversié és més alta no coincideixen amb les de menys desen-
volupament economic.

En qualsevol cas, en les darreres decades s’ha tendit a identificar
inversio en infraestructures amb creixement econdmic i des de
tots els ambits territorials s’han exigit inversions en transport com
una via per potenciar el creixement. La inversié en infraestructu-
res a Espanya ha estat notable i ha situat el pais de manera
agregada en nivells similars als dels paisos més desenvolupats
del nostre entorn, si no per sobre. En I'apartat seglient d’aquest
article, s’examina a partir d’'una revisié d’estudis existents quina
relacio hi ha hagut en termes d’eficiencia i equitat de les inversi-
ons i quin pot ser el cost d’oportunitat de la politica redistributiva.
El tercer apartat analitza, prenent I'ambit territorial de les provin-
cies com a referencia, si ha existit un procés de convergencia en
I'estoc d’infraestructures en el pais i si aquesta convergencia ha
estat compatible amb un criteri d’eficiencia en la inversio. Unes
consideracions finals tanquen I'estudi.

El conflicte entre eficiéncia i equitat:

evidéncia per a Espanya

Lefecte de les infraestructures sobre la productivitat es pot ana-
litzar des de dos punts de vista. D’una banda, la visidé més tradi-
cional en la qual la inversié publica en infraestructures porta a
I'acumulacié d’un estoc de capital public que és complementari
amb el capital fisic privat i el capital huma. En aquest cas, la infra-
estructura es tracta com un factor de produccié que contribueix
a la generacio de I'output, donades unes dotacions de la resta
de factors de produccio.

Des d’un altre punt de vista més recent, les infraestructures
formen una xarxa que connecta diferents punts de manera
que una inversio publica redueix els costos de transport entre
territoris. També generen efectes positius sobre la productivitat
derivats de I'efecte positiu de la millor accessibilitat als mercats
quan les empreses poden aprofitar I’existencia d’economies

Unanullora de les infraestructures
urbanes, com que redueix els coslos

de transport, augmenta la grandaria

urbana efectiva i els efectes de
l'aglomeracio sobre la productivital

d’escala. Aquesta és la visié de la “nova geografia economi-
ca”. economia urbana també considera I'efecte positiu de les
infraestructures de transport. Les economies d’aglomeracié
que es deuen a la grandaria urbana tenen I'efecte d’incremen-
tar la productivitat de les empreses. Una millora de les infraes-
tructures urbanes, com que redueix els costos de transport,
augmenta la grandaria urbana efectiva i els efectes de I'aglo-
meracio sobre la productivitat

Els efectes positius de les infraestructures sobre la productivitat
que es deriven de les dues aproximacions anteriors han portat a
considerar la inversié publica en infragstructures com un impor-
tant instrument de politica regional. Des de la perspectiva de
I'aproximacio tradicional, I'objectiu de la decisié d’assignar inver-
si6 publica entre regions seria compensar amb una dotacié de
capital public més alta els déficits en les dotacions dels factors
privats en les regions menys desenvolupades i, addicionalment,
augmentar I'atractiu d’aquestes regions per als propietaris dels
factors privats. D’acord amb el segon enfocament, I'objectiu de
la politica seria millorar I'accessibilitat a mercats de les regions
periferiques menys desenvolupades.

En tots dos casos, el caracter redistributiu de les decisions publi-
ques pot tenir com a contrapartida un cost d’eficiencia. En la
mesura que la rendibilitat de la inversid en capital public sigui
superior en les regions més desenvolupades, amb una més gran
dotaci6 de factors privats, el caracter redistributiu de les decisi-
ons publiques tindra com a resultat un cost en forma de menor
output en el conjunt de I'economia. D’altra banda, la millora de
connectivitat entre arees amb baix nivell d’activitat redundara en
uns menors efectes de productivitat que la millora de I'accessibi-
litat entre arees econdmicament denses.

El que s’acaba d’exposar planteja I'existencia d’un trade-off efi-
ciencia-equitat en les decisions d’inversié en infraestructura entre
I'objectiu de desenvolupament regional i la inversid amb objectiu
de creixement nacional que hauria de portar a la inversio alla on
la seva rendibilitat fos més elevada.
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Diversos autors han analitzat aquest trade-off en el cas espanyol,
utilitzant com a base de dades la serie de capital public de I'lvie®.
La primera qUestid que ens hem de formular és en quin grau els
criteris d’assignacio de la inversiod han seguit un objectiu redistri-
butiu o d’eficiencia. Tots els autors coincideixen que el pes del
component redistributiu pren una importancia més gran des dels
anys vuitanta fins a mitjan la decada segtent. De la Fuente (2008)
estima que el maxim de la contribucié de la infragstructura a la
convergencia de renda per capita es dona en el periode 1989-
1993. Les infraestructures deixen de contribuir positivament a la
convergencia en la primera decada del segle actual. Castells i
Solé (2005) i Solé (2009) troben comportaments similars. Aquests
autors estimen directament un parametre que mesura el grau
d’aversio a la desigualtat. En concret, Solé (2009) subdivideix el
periode compres entre el 1964 i el 2004 d’acord amb els dife-
rents governs, per tal de controlar per factors politics?, i troba que
I'aversi¢ a la desigualtat disminueix fins I'any 1984, quan assoleix
un minim, i torna a augmentar a partir de la segona meitat dels
anys noranta.

La segona questio que es planteja a la literatura és la quantifica-
ci6 del cost de I'eficiencia. Tant De la Fuente (2002) com Castells,
Montoliu i Solé (2006) conclouen, a partir de sengles exercicis de
simulacio, que I'increment del PIB que s’hagués derivat d’un cri-
teri amb més pes de I'eficiencia que I'utilitzat efectivament en els
anys noranta seria modest®. Aixd no obstant, si s’hagués mantin-
gut el grau de redistribucié assolit en els anys noranta de manera
continuada, hauria suposat elevats costos d’eficiencia.

Des d’una altra optica, Matas, Raymond i Roig (2014) aporten
també una aproximacié a quin podria ser el cost en termes d’efi-
ciencia d’una politica d’inversio en carreteres que prima I'equitat.
Aixi, basant-se en I'enfocament de la nova geografia economica
i 'economia urbana explicat anteriorment, aquests autors utilit-
zen les microdades de les enquestes d’estructura salarial per tal
d’estimar I'efecte de I'accessibilitat als mercats sobre els salaris
mensuals individuals, prenent els salaris com una aproximacio a

3 Entre d’altres, es pot citar De la Fuente i Vives (1995); De la Fu-
ente (2002, 2004, 2008); Castells i Solé (2005) i Solé (2008, 2009).
4 Solé (2009) controla a més per I’estoc previ d’infraestructures, la
superficie i el PIB, totes tres variables en termes per capita, i una
variable que controla si la provincia és costanera.

5 De la Fuente (2002) calcula un increment del VAB entre el 1990 i
el 1995 del 0,39-0,56%, depenent del supodsits emprats sobre la
mobilitat del factors de produccié. Castells et al. (2006) obtenen
un creixement del 2,5%, aplicant una elasticitat output-capital pu-
blic de 0,15.
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Criteris com la distancia mmima a

una estacio d’alta velocitat des de cada

capital de provincia o ser a menys
de quatre hores de Madrid han estat
ulilitzats per justificar inversions

la productivitat. La idea subjacent és que una inversio en infraes-
tructura de transport en una determinada regié augmenta I'ac-
cessibilitat als mercats de les empreses que s’hi ubiquen i, via
economies d’aglomeracio, genera un impacte positiu en la pro-
ductivitat.

Els autors d’aquest estudi obtenen una elasticitat de la producti-
vitat respecte de la mesura d’accessibilitat® d’aproximadament
0,07, valor que és dins de l'interval assenyalat anteriorment. A
partir de la relacid estimada entre salaris —-com a aproximacié de
productivitat— i accessibilitat, els autors simulen I'efecte que tin-
dria una millora en I'accessibilitat en dos eixos viaris amb diferent
grau de desenvolupament. En concret, se simula una inversio
que reduiria el temps de viatge al voltant del 12% al corredor
conegut com la Ruta de la Plata, des de Gijon fins a Sevilla, i al
corredor del Mediterrani, des de Girona fins a Murcia, 798 km en
el primer cas i 678 km en el segon.

En el primer corredor, el volum provincial mitja d’ocupacié és de
278.000 i el salari mitja, de 1.300 €. En el cas del corredor del
Mediterrani I'ocupacié mitjana se situa en 854.000 i el salari, en
1.465 €. La simulacio de I'efecte de la millora d'infraestructures
té efectes contrastats en ambdds corredors. La millora de temps
en el corredor occidental déna lloc a un increment salarial mitja (o
de productivitat) del 0,33%, mentre que a I'eix del Mediterrani
I'increment induit seria el doble de I'anterior, 0,66%. Lefecte de
I'eficiencia del projecte en el corredor que connecta arees den-
ses dobla el del projecte amb menors densitats, per a millores
d'infraestructura mot similars. Obviament, es tracta només d’una
simulacié en un context determinat i, per tant, el resultat no és
generalitzable. No obstant aix0, el resultat quantifica quins podri-
en ser els costos en termes d’eficiencia de politiques de caracter
redistributiu.

6 La mesura d’accessibilitat utilitzada és la densitat efectiva, cal-
culada com lasuma de lainversa del temps de viatge des de cada
provincia a la resta, ponderant el temps de viatge amb I'ocupacié
total de cada provincia.



No hi ha dubte que les arees menys desenvolupades han de ser
objecte de politiques de reequilibri territorial que en millorin el po-
tencial de desenvolupament. Aixd no obstant, els anteriors resul-
tats mostren que s’han de considerar els costos d’eficiencia de
cada projecte i ponderar €ls costos d’eficiencia contra els bene-
ficis redistributius.

Convergéncia en 'estoc d’infraestructures

i impacte sobre I'eficiéncia

En I'apartat anterior, s’ha posat de manifest que hi ha un trade-off
en I'assignacio de recursos en termes d’eficiencia i d’equitat en la
mesura que la rendibilitat de la inversié tendeix a ser més alta en
les zones més riques. Només si I'equitat no tingués cap cost,
I'objectiu de la politica econdomica podria ser igualar la dotacié
d’infraestructures entre les diferents provincies. Perd ja hem dit
que aquest no és el cas. Malgrat aixd, aquest criteri ha estat se-
guit en algunes inversions. Lexemple més conegut és el de 'AVE,
on criteris com la distancia minima a una estacié d’alta velocitat
des de cada capital de provincia o ser a menys de quatre hores
de Madrid han estat utilitzats per justificar inversions.

En aquest apartat, s'analitza I'impacte que la inversio en infraes-
tructura de transport ha tingut en la dotacio relativa d’infraestruc-
tures entre provincies a Espanya. En primer lloc, s’examina si
s’ha donat un procés de convergencia en I'estoc d’infraestructu-
res. A continuacio, s'indaga si la politica d’inversié dirigida a igua-
lar 'estoc de capital en el territori ha generat costos en termes
d’eficiencia i, per ultim, s’estudia quina és la situacio relativa de
cada provincia en termes d’eficiencia i equitat per I'Gltim any amb
informacid disponible. L’analisi temporal compren el periode
1980-2011. Recordem que no va ser fins a mitjan la decada
dels vuitanta que a Espanya s'impulsa la inversié en infraestruc-
tures de transport amb el Pla general de carreteres 1984-1992.
Aquest pla suposa I'inici d’un llarg periode d’inversié —marcat,
pero, per un fort component prociclic— que coneixera un creixe-
ment espectacular des de mitjan anys noranta fins a I'any 2009.
A partir d’aquest any, com a consequiencia de I'ajust pressupos-
tari forcat per la crisi economica, la inversié publica en infraes-
tructures es desploma.

En el moment d’analitzar la dotacié d’infraestructures de trans-
port una primera questié que es planteja és com mesurar I'estoc
d’infraestructures del qual disposa una area geografica. Ates que
la funcié de les infraestructures de transport és donar accessibi-
litat a una area geografica envers la resta, idealment les infraes-
tructures s’haurien de mesurar a partir del cost de viatge —en

termes monetaris i de temps— a les diferents destinacions.
Aquesta és, perd, una tasca molt complexa, ja que hi intervenen
diferents mitjans de transport i a la vegada caldria decidir, per a
cada origen, quines son les destinacions més rellevants. Les al-
ternatives més frequentment utilitzades consisteixen a mesurar
I'estoc d'infraestructures bé en termes fisics —com ara els quilo-
metres de carretera o de vies ferroviaries— o bé en termes mone-
taris. En aquest article I'is d’unitats fisiques no és possible, ja
que el nostre interes resideix a comparar I'estoc agregat de les
diferents infraestructures. A més, I's d’indicadors fisics fa dificil
mesurar de manera suficientment adequada la qualitat. Per
exemple, la comparacié dels quilometres de carretera sense tenir
en compte la seva capacitat o el nivell de seguretat pot distorsi-
onar els resultats. Pels motius anteriors, les infraestructures es
mesuraran en termes monetaris. Ara bé, la conversid en valors
monetaris tampoc no esta exempta de consideracions critiques.

El cost de construccié d’una infraestructura depén de I'orografia
del terreny. Per tant, la mateixa oferta d’infraestructures tindra un
valor monetari més alt en aquelles arees amb costos de cons-
truccid més elevats. Un altre tema controvertit és com s'assigna
una certa xarxa d’infraestructura en termes territorials. Per exem-
ple, una via d’AVE que uneixi Madrid amb Barcelona passa per
diferents provincies. Si la via de tren travessa una provincia en la
qual el tren no té parada prevista, quin sentit pot tenir assignar a
aquesta provincia el valor de I'estoc construit?

Totes aquestes son preguntes retoriques ben conegudes i que
no tenen resposta clara perd que és convenient formular en el
moment d’analitzar quina és la distribucié de la dotacié de I'estoc
total d’infraestructures entre les provincies espanyoles. Per ser
optimistes cal pensar que els errors per excés i per defecte en els
diferents tipus d’infraestructures tendeixin a compensar-se, amb
la qual cosa les dades utilitzades ofereixin una aproximacié vali-
da. En qualsevol cas, és convenient ser conscient que el carbd
no es pot pesar amb balances de precisio.

Les dades d’estoc d'infraestructures utilitzades en aquest treball
corresponen a les series elaborades per I'lvie i la Fundacié BBVA'.
En concret, les dades utilitzades corresponen a les séries provin-
cials de I'estoc net d'infraestructures de transport, incloent-hi les
infraestructures viaries, ferroviaries, aeroportuaries i portuaries.

7 L’article de M. Mas i E. Benages, publicat en aquest mateix na-
mero, explica la metodologia emprada per calcular I’estoc de ca-
pital a la vegada que ofereix una amplia analisi del comportament
de I'estoc de capital public a Espanya.
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Un dels avantatges d’aquestes series és que engloben les dades
de tots els diferents organismes que inverteixen en infraestructu-
res. Aixi, inclou les inversions de les administracions publiques,
diferents empreses i ens publics (AENA, Ports de I'Estat, entre
d’altres) i les empreses concessionaries de les autopistes de pe-
atge. L'evolucié temporal compren el periode 1980-2011.

Analisi de la convergeéncia en la dotacio
d’infraestructures a les provincies espanyoles
L’analisi de la capacitat redistributiva de la politica d’inversié en
infraestructura requereix definir un indicador d’equitat. En aquest
treball es defineix I'equitat en termes de dotacié d’infraestructu-
ra. En altres paraules, s’entén per equitat la igualtat d’accés a les
infraestructures. Per tal de comparar I'estoc de capital entre dife-
rents ambits territorials cal relativitzar-ne la dotacié. Atés que les
infraestructures de transport donen servei tant a la poblacié —que
mesura la capacitat— com al territori —que mesura I'accessibili-
tat-, és freqUent relativitzar atenent tant a la poblacié com a la
superficie. Es tracta, per tant, de dos criteris més complementa-
ris que substitutius. En general, quan es divideix per quildmetres
de superficie, els territoris amb una alta densitat de poblacié apa-
reixen en els primers llocs de la classificacié mentre que les arees
territorials grans i de baixa densitat en surten perjudicades. Quan
es relativitza per la poblacio, aquestes distorsions tendeixen a
corregir-se. D’acord amb el que exposa Biehl (1988), cal buscar
una mesura que d’alguna manera consideri poblacié i superficie.
Alguns treballs opten per presentar les dues mesures per separat
mentre que d'altres les agreguen d’acord amb algun criteri de
ponderacié o calculant la simple mitjana aritmetica. En aquest
article, a més de presentar I'indicador per habitant i per quilome-
tre de superficie per separat, s’ha definit un index territorial de
dotacio d'infraestructures a partir de la seglient ratio:

KI;
S; * P
On K1, és I'estoc d'infraestructures de la provincia i,
S; és la superficie de la provincia (km?) i
P; és la poblacié de la provincia i.

Dotaci¢ infraestructures provincia i=

Amb la utilitzacié d’aquest index, que no és res més que un sim-
ple compromis heuristic per conjugar dues aproximacions alter-
natives, s’esta suposant una elasticitat unitaria de la dotacié d’in-
fraestructures amb relacié al capital provincial en infragstructures,
a la superficie de la provincia o a la poblaci¢ de la provincia.

8 Tal com s’ha dit a I’'apartat 2 de I'article, en la literatura és fre-
quent que es defineixi I'indicador d’equitat a partir de la renda per
capita de la regié.
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A Espanya simpulsa la inversio
en mfraestructures de transport
amb el Pla general de carreteres
1984-1992. A partir d’aquest any
la tnversio publica es desploma

O, alternativament, que si la provincia A i la provincia B tenen el
mateix capital en infraestructures, i sila provincia A té¢ un 1% més
de poblacié i la provincia B té un 1% més de superficie, la dotacio
d’infraestructures de les dues provincies en termes d’aquest in-
dex sera la mateixa.

Addicionalment, a I'efecte de calcular la convergencia en la dota-
ci¢ d’infraestructures, la bibliografia ha seguit dues aproximaci-
ons que poden ser redundants perd que, no obstant aixo, poden
també oferir resultats potencialment contradictoris. Son les de-
nominades convergencies beta i sigma. La convergencia sigma
consisteix a seguir I'evolucié temporal de la desviacié estandard
del logaritme de la variable el comportament de la qual tractem
d’analitzar. Es a dir, si per exemple Y és I'index expressiu de la
dotacié provincial d’infraestructures, la convergencia sigma
s’analitzara calculant I'evolucié temporal de:

N 2
2 (ln Yi-In Yt)
i=1

N

Gt =
on t és I'any, N és el nombre de provincies i In Y, ¢ s la mitiana
del logaritme de la variable considerada en el periode t.

La convergencia beta compara el creixement de la variable ana-
litzada amb el seu valor inicial. Es a dir, ajusta una equacié de
regressio del tipus:

InY;p-InYjp= Aln Y;p= G+ 1n Y+ i;

on els circumflexos damunt dels simbols signifiquen que son els
valors estimats per minims quadrats ordinaris. Un valor de beta
negatiu significa que les provincies iniciaiment millor dotades son
les que han tingut un creixement més lent, mentre que les provin-
cies inicialment pitjor dotades son les que han tingut un creixe-
ment mes rapid. Per tant, en principi, un beta negatiu sera ex-
pressiu de convergencia, i a la inversa aplica 'argument en cas
contrari. Aixd no obstant, no sempre sera aixi. Efectivament, sim-
ples calculs mostren que I'equacié prévia es pot expressar com:



InY;,=a+(1+5)In Y+ i;
0 bé com:
07 =(1+p) o} + o},

expressio que clarament evidencia que segons quin sigui el valor
de 02,2 poden conviure convergencia sigma amb divergencia
beta, 0 a la inversa.

Per altra banda, sota la hipotesi que 02,2 és constant en el temps,
és possible trobar el valor d’equilibri de la convergencia sigma.
Denominant aquest valor d’equilibri 0., a llarg termini es verifica-
ra la relacio seguent:

[ 1-(+pF |= o

Per tant, a llarg termini, el valor d’equilibri de la convergéncia
sigma vindra donat per:

0y

Oy= —F/——
1- (145)?

En aquest cas conviuran la convergencia beta i la manca de

convergencia sigma.

Es a dir, si pel concepte de convergéncia entenem que amb el
transcurs del temps les diferents provincies acosten dotacions
d’infraestructures, la convergencia beta, en el millor dels casos,
sera redundant amb la convergencia sigma i, en el pitjor, precisa-
ra d’una interpretacié molt acurada per tal que no generi confu-
si0. Per aquest motiu, en I'exposicié que segueix, ens limitarem
al calcul de la convergéencia sigma.

El grafic 1 mostra I’'evolucié de la convergéncia sigma al llarg
del periode estudiat. Tal com es pot apreciar, a grans trets, del
1980 al 1997 es ddna un procés d’acusada convergencia i a
partir de aquesta data opera un procés de lleugera divergen-
cia o de minoracio en el procés de convergencia, si atenem al
comportament de I'index global. EI comportament de I'index
ve determinat fonamentalment per les inversions en la xarxa
viaria. El Pla general de carreteres 1984-1992 inicia un llarg
periode d’inversié en la xarxa de carreteres que tindra com a
principal exponent la construccié d’'un ambicids pla de carre-
teres d’alta capacitat. L'any 1985 a Espanya hi havia 1.798
quilometres d’autopistes de peatge —concentrats majoritaria-
ment a Catalunya, el Pais Basc, la Comunitat Valenciana,
Aragd i La Rioja— i 498 quildometres d’autovies. Només 10

anys més tard, els quilometres d’autovia lliures de peatge
s’havien multiplicat per 10, mentre que els quildmetres de pe-
atge van créixer un 12%. L'any 2013, hi havia 11.955 quilo-
metres d’autovies i autopistes lliures de peatge, 3.026 quilo-
metres d’autopistes de peatge i 1.602 quilometres de carrete-
res de doble calcada. Els criteris de reequilibri territorial, verte-
bracié del territori i cohesid es troben entre els objectius dels
diversos plans de carreteres i infraestructures aprovats a
Espanya en les ultimes décades.

En el grafic 2 es pot observar com s’ha produit el procés de

convergencia en termes de poblacio. El grafic mostra I'index
de I'estoc d’infraestructures de transport per habitant per als

Grafic 1

Convergéncia sigma en la dotacié
d’infraestructures a les provincies espanyoles
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anys 1980, 1997 i 2011 per a cadascuna de les 50 provincies,
ordenades segons el valor de la variable el primer any. Cal
tenir en compte que I'index pren el valor 100 per a la mitjana
espanyola de cada any i, per tant, mostra la situacio relativa
de cada zona geografica en cada moment del temps. En pri-
mer lloc, part del procés de convergéencia s’explica per la cai-
guda de I'index relatiu d’aquelles provincies que ocupaven els
primers llocs I'any 1980, amb I'excepcié de Soria, Segovia i
Osca. Es tracta de provincies amb autopistes de peatge i una
poblacié relativament baixa i que, en general, han rebut menys
dotacio de nou capital.

Precisament, un dels criteris que van guiar la inversié en auto-
vies en els primers anys va ser no tenir una autopista de peat-
ge. El cas més clar és el de La Rioja, una de les provincies que
ha rebut menys inversio per habitant en les darreres decades.
Aquest resultat posa de manifest un fet prou conegut com és
la coexistencia d’una xarxa d’autopistes finangada via peatge i
una xarxa gratuita, aquesta coexistencia genera tant una dis-
torsio en I'assignacio del transit com un efecte redistributiu en
termes de poblacié i de territori. Cal dir que aquest treball igno-
ra els efectes redistributius derivats d’un sistema de financa-
ment desigual i que, per tant, en aquest sentit, s incomplet.

En segon lloc, la convergencia s’explica per la construccié d’una
xarxa d’autovies que ha afavorit regions relativament poc pobla-

Grafic 2
Estoc d’infraestructura de transport per habitant (mitjana espanyola = 100)

Justificar en termes distributius que

toles les provincies han d’estar servides

per les mateixes infraestructures
genera perdues d’eficiencia

1t una mfrautlilitzacio d’aquestes

des i amb un baix estoc inicial d’infragstructures®. Aixi, la transfor-
macio de les carreteres nacionals amb centre a Madrid en auto-
vies ha connectat bona part del territori amb el centre, a la vega-
da que ha reforgat el model d’infraestructures radial™®. Cal afegir-
hi les inversions realitzades al nord-oest de la Peninsula que han
permes la millora, tant en termes absoluts com relatius, de
Cantabria, Asturies i Galicia. En alguns casos, com la Comunitat
de Madrid, I'augment de I'estoc de capital s’ha vist compensat
per un fort augment de la poblacio, de tal manera que la situacié
relativa en termes de poblacioé s’ha mantingut relativament cons-
tant. A partir del final dels anys noranta, el procés de convergen-
cia en termes de poblacié s’inverteix, mentre que I'index global

9 Cal dir que en aquest article no es fa una analisi detallada de la
distribucié territorial de la inversié en infraestructures. Per a
aquest tema es poden consultar els treballs de J. Campos (2008),
M. Espasa (2009) i, per a anys més recents, C. Povedai J. R. Rovi-
ra (2014) i Mas i Benegas (2014) en aquest mateix nimero.

10 Per a una critica a aquest model, vegeu Bel (2011).
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encara mostra una lleugera reduccié. Aquest fet s’explica per
'augment de I'estoc de capital en arees de molt baixa densitat
de poblacié que se situen en els primers llocs en termes relatius.
Exemples clars en sén Conca, Terol, Lugo i Palencia.

Si ens fixem en Catalunya, les dades d’estoc de capital mostren
que Barcelona ha estat sempre per sota de la mitjana, mentre que
Girona en tenia una dotacio¢ alta I'any 1980 gracies en gran me-
sura a I'autopista de peatge. Al llarg dels anys ha perdut posici-
ons relatives fins situar-se lleugerament per sota de la mitjana en
termes de poblacio, encara que quan es corregeix per superficie
I'index supera la mitjana. Tarragona ha perdut també posicions
relatives, pero en qualsevol dels dos indicadors es troba per so-
bre la mitjiana, mentre que Lleida és la provincia amb una dotacié
relativa d’infraestructures més alta que ha millorat al llarg del pe-
riode observat.

Per Ultim, és interessant remarcar que des de I'any 2000 I'estoc
de capital en ferrocarril ha contribuit al procés de convergencia
tant en termes de poblacié com de superficie com a resultat de
I'extensio de la xarxa del tren d’alta velocitat al llarg de la geogra-
fia espanyola''. Certament, caldra valorar quin ha estat el cost
d’aquesta politica.

Inversié en infraestructures i eficiéncia economica
Una vegada constatat el procés de convergencia en I'estoc d’in-
fraestructures, ens podem preguntar si I'assignacio territorial de
la inversié ha tingut un cost en termes d’eficiencia. Leficiencia
s’ha mesurat a partir d’'una aproximacioé simple, pero que permet
il-lustrar bé el comportament de la inversio. Si se suposa una
funcié de produccié del tipus Cobb-Douglas en la qual Y és el
valor de la produccié, KI la dotacié d'infraestructures i Y I'elas-
ticitat output-infraestructures, es verifica el resultat segtient:

)4 Yy _ 7

okl 7 ﬁz@

Es a dir, segons aquesta expressio, la productivitat marginal de la

Productivitat marginal del capital:

inversio en infraestructures és més elevada com més alta sigui la
relacio output-capital. Per tant, si es persegueix I'objectiu d’efici-
encia, en general, pot estar justificat invertir en infraestructures en

11 G. Nombela (2009) mostra que entre el 1987 i el 2007 s’hauria
donat un procés de divergéncia en I’estoc de capital ferroviari en-
tre comunitats autonomes. Tanmateix, les dades per provincies
mostren que la divergéncia s’hauria frenat a partir de I’any 2000
per iniciar un acusat procés de convergencia.

les provincies més desenvolupades. Per tant, I'eficiencia —o ren-
dibilitat— de la inversié s’aproxima per la ratio output/capital, on
'output es mesura en termes de PIB i el capital per I'estoc net
d’infraestructures a cada provincia.

[’analisi que a continuacié es presenta relaciona la inversiod per
habitant que ha rebut cada provincia amb I'eficiencia del seu
estoc de capital. EI comportament relativament erratic de la in-
versié aconsella no utilitzar dades anuals, sind agrupar-les en
periodes més amplis. L’opcié emprada en aquest article ha estat
agrupar els anys d’acord amb el cicle observat en la inversio. Els
periodes considerats son els seguients: 1980-1985, 1986-1990,
1991-1996, 1997-2003, 2004-2009 i 2010-2011.

El grafic 3 mostra la relacié entre la inversio per habitant i I'eficien-
cia de I'estoc de capital expressades les dues variables en loga-
ritmes, el grau de correlacié entre les dues variables i el coeficient
beta de I'equacio de regressid que les relaciona. Els resultats
mostren clarament que la relacio ha estat negativa al llarg de tot
el periode i que fins i tot s’hauria accentuat en els darrers anys.
En altres paraules, les dades posen de manifest que la inversio en
infraestructures ha tingut un cost important i creixent en termes
d’eficiencia. Aquest resultat esta en consonancia amb el que ja
havien posat de relleu altres autors per a I'ambit de les comuni-
tats autonomes. Per exemple, De la Fuente (2008) destaca que
per a tots els subperiodes que analitza des del 1965-1969 fins al
2001-2004, excepte el 1969-1973, la correlacié entre inversid
per capita i rendibilitat esperada de la inversio és negativa. Malgrat
que I'analisi que hem fet no permet establir una relacié entre efi-
ciencia i equitat, si que mostra que I'opcié de politica de transport
d’igualar la dotacié d’infraestructures per a tota la geografia es-
panyola ha tingut consequencies negatives sobre ['eficiencia.
Alguns exemples d’aquesta politica son I'extensio de les linies
d’alta velocitat, la construccié d’autovies en arees de baixa den-
sitat de poblacio i la construccié d’aeroports amb vocacioé inter-
nacional a practicament cada provincia espanyola.

El fet que les infraestructures suposin un cost en termes d’efici-
encia no implica que la seva construccié no sigui necessaria. En
la mesura que les infraestructures ajuden al reequilibri territorial, el
criteri d’eficiencia no pot ser I'tinica guia. Aixd no obstant, si que
és clarament qliestionable atorgar identica accessibilitat a tots
els territoris amb independéencia del seu grau de desenvolupa-
ment o poblacid. Justificar en termes distributius que totes les
provincies han d’estar servides per les mateixes infraestructures
genera perdues d’eficiencia i una infrautilitzacio d’aquestes.
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Grafic 3

Inversio en infraestructures i eficiéncia economica
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Per Ultim, després de veure com s’ha comportat la inversié en les
darreres décades, té interes preguntar-se quina és la situacio re-
lativa de cada provincia en termes d’eficiencia i equitat.
Visualment, el grafic 4 resumeix aquesta relacié per a I'any 2011,
ultim any amb informacié disponible. A I'eix de les ordenades
dels dos panells del grafic s’hi representa I'index d’eficiencia o de
rendibilitat de la inversi6. Com més alt és I'index més gran és
I'eficiencia. Leix de les abscisses reflecteix I'index d’equitat, defi-
nit a partir de I'estoc d’infraestructures respecte a la poblacio, en
el panell de 'esquerra, i respecte a la superficie i la poblacio en el
de la dreta. Tots els indexs prenen el valor 100 per a la mitjana
espanyola. Aixi, les provincies situades en el quadrant A presen-
ten un deficit relatiu d’infraestructures respecte a I'eficiencia (ren-
dibilitat per sobre de la mitjana) i respecte a I'equitat (dotacio in-
ferior a la mitjana). A 'altre extrem, el quadrant B, s’hi ubiquen les
provincies que tenen superavit tant en termes d’eficiencia com
d’equitat. Les provincies del quadrant C son aquelles que tenen
un deficit relatiu d’estoc d'infraestructures, perd un superavit pel
que fa a la rendibilitat. Es a dir, es tracta d’aquelles provincies on
hi ha conflicte entre els dos objectius, estaria justificat invertir en
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termes d’equitat perd no d’eficiencia. Per Ultim, el quadrant B
representa les provincies amb superavit pel que fa a I'equitat
pero deficit en termes d’eficiencia. Quan I'estoc d’infraestructu-
res es mesura respecte a la poblacio (grafic 4.a), s’observa una
relacid negativa molt clara entre les dues variables, amb la major
part de provincies situades en els quadrants A i D. En aquest
cas, només un reduit nombre de provincies es troba en el qua-
drant C i presenta, per tant, un conflicte entre eficiencia i equitat.
Ara, quan la dotacié de capital també es relativitza respecte a la
superficie (grafic 4.b), s’observa una dispersié més gran en la
classificacié. A grans trets, les provincies més petites que mos-
traven un déficit en termes de poblacio (quadrant B) ara passen
a tenir superavit (quadrant A). Per exemple, les tres provincies
que en el quadrant A del grafic 4.b es troben més allunyades de
la mitjiana sén Biscaia, Guiptiscoa i Alaba. D’altra banda, algunes
provincies ubicades en el quadrant D en termes de poblacio,
passen al quadrant C quan es té en compte la seva superficie.
En aquest cas, es tracta de provincies relativament grans o amb
densitat de poblacié molt baixa on, malgrat que la rendibilitat de
la inversié continua estant per sota la mitjana, la dotacié d'infra-
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estructures també és inferior a la mitjana. Per exemple, seria el
cas de provincies com Guadalajara, Osca, Lleida o Lled.

A grans trets, en el quadrant A hi trobem provincies localitzades
al llarg de I'eix del Mediterrani (Barcelona, Valéncia, Alacant,
Mdrcia, Almeria), les llles Balears, I'eix de I'Ebre (Navarra, La Rioja
i el Pais Basc) i altres arees metropolitanes (Madrid, Sevilla,
Saragossa i Valladolid). A I'altre extrem, al quadrant D, s’hi troben
un conjunt de provincies ubicades principalment a les dues
Castelles i al nord d’Espanya (en especial, les quatre provincies
gallegues i Cantabria).

En resum, el grafic mostra que, després de més de tres decades
d’inversi6 en infraestructures de transport, ja no queden massa
diferencies per limar en relacid amb la dotacié d’infraestructures
que comportin un sacrifici en termes d’eficiencia. Evidentment,
una analisi més realista hauria de diferenciar per tipus d’infraes-
tructures, hauria de buscar mesures més acurades d’eficiencia i
hauria de procurar aprofundir en la mesura de I'equitat. En con-
cret, quan aqui es parla d’inversio en infraestructures es conside-
ra aquest estoc com si fos un bé homogeni i aquesta circums-
tancia no es déna. Tampoc no es diferencia entre els efectes que
pot tenir invertir en la construccié d’un aeroport sense vols o en
un AVE sense passatgers i invertir en un aeroport saturat o en
una carretera congestionada. Aixi mateix, no s’ha tingut en
compte que, mentre que algunes infraestructures son finangades
per 'usuari, les altres ho sén amb carrec al pressupost public.

En cap cas no es pot considerar que I'anterior analisi pugui cons-
tituir una guia per a la inversio en infraestructures. No qualsevol
inversié en alguna de les arees del quadrant A implica un efecte
positiu sobre el creixement economic, de la mateixa manera que
determinades inversions en arees del quadrant B poden ser ren-
dibles. La decisi¢ sobre com i on s'inverteix ha d’estar precedida
d’una analisi que valori de manera objectiva els costos i benefi-
cis d’'un projecte a llarg termini, procurant que I'oportunisme politic
no interfereixi en la racionalitat economica. Lestudi individualitzat
cas per cas, seguint aquest enfocament, és I'Unica manera sensi-
ble de ponderar eficiencia i equitat com a objectius rellevants.

Conclusions

Un dels resultats de consens en la bibliografia sobre infraestruc-
tures i productivitat és que I'impacte d’una inversio té un efecte
superior en la productivitat en aquelles zones més desenvolupa-
des. Les conclusions d'un estudi dut a terme pels autors
d’aquest article que utilitza dades micro a nivell d’empreses con-
firma aquest resultat per a la xarxa viaria a Espanya. A tall
d’exemple, un exercici de simulacid mostra que una reduccié del
temps de viatge en I'eix del Mediterrani tindria un efecte sobre la
productivitat que doblaria I'efecte d’una millora equivalent a la
Ruta de la Plata. Aquest resultat aproxima una quantificacio del
trade-off entre eficiencia i redistribucio.

En aquest treball, s’hi han examinat les consequencies de la po-
litica d’inversio en infraestructures de transport amb relacio a la
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seva distribucié provincial. Els resultats d’aquesta analisi es po-
den resumir en els tres punts seglents. En primer lloc, entre el
1980 i el 1997 es va produir un clar procés de convergencia de la
dotacio d’infraestructures, tant en termes de poblacid com de su-
perficie. A partir de finals dels anys noranta, el procés de conver-
gencia es frenai, en relacio amb la poblacio, s’observa una disper-
si6 més ala. El comportament de la dotacio relativa de I'estoc de
capital s’explica majoritariament per les inversions en carretera,
encara que des del principi del nou segle s’hi han afegit les inver-
sions en alta velocitat. En segon lloc, les dades mostren que la
relacié entre la inversio per habitant i I'eficiencia de 'estoc de capi-
tal ha estat sempre negativa en el periode 1980-2011. Es a dir, la
inversio en infraestructures ha tingut sempre un cost en termes
d’eficiencia. Un darrer resultat és que I'any 2011 si s’analitza la si-
tuacio relativa de cada provincia en termes d’eficiencia i equitat
s’observa que ja no queden massa diferencies per limar en ter-
mes d’equitat que comportin un sacrifici en termes d’eficiencia. l
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A ESPANYA ES FAN TANTES
INFRAESTRUCTURES QUE
NOS'USEN? I, SHI POT FER
ALGUNA COSA?

Germa Bel
Universitat de Barcelona i GIM-IREA

n els darrers anys han esclatat les diverses bombo-

lles que s’havien generat a Espanya durant la deca-

da meravellosa, entre les quals han destacat la del

deute —sobretot privat—i el seu correlat immobiliari,
la de les energies renovables —particularment en modalitats so-
lars—ilad’infraestructures de transport. Totes han tingut les seves
expressions plastiques, des dels habitatges buits i les promoci-
ons deixades sense acabar, fins a les infraestructures noves de
trinca sense Us, 0 amb un Us molt inferior a la seva capacitat.
D’aquestes darreres, directament connectades amb les politi-
ques i els problemes dels quals s’ocupa aquest text, n’ha sorgit
documentacio i analisi academica abundant’. Fins i tot s’ha arri-
bat a fer reportatges monografics a ben bé tots els mitjans de
premsa escrita d’Espanya i molts internacionals, i en programes
de televisio en canals liders d’audiencia tant en I'ambit estatal
com enl'autonomic?, que han proporcionat evidencia plastica de
la ineficiencia de molts aeroports, ports, autopistes i ferrocarrils.

1 Per exemple, Albalate i Bel (2011) en ferrocarrils; Albalate (2014)
en autopistes; Bel i Fageda (2011) en aeroports, i Castillo-Manza-
no i Fageda (2014) en ports. Bel (2010a) ofereix una analisi histori-
ca i actual d’aquest problema en tots els modes. Albalate, Bel i
Fageda (2014) analitzen els desajustos entre ofertai demandai els
factors de regulacio i de models de gestié que els agreugen.

2 Vegeu, per exemple, <www.antena3.com/noticias/economia/ae-
ropuertos-fantasma-espana-derroche-antes-cri-
sis_2012012200027.html> (a Antena 3) o <http://deconomiablog.
blogspot.com/2012/10/cuando-eramos-ricos-salvados.html> (aLa
Sexta) o <www.tv3.cat/videos/4106970> (a TV3).

Hi ha un gran consens, doncs, entre experts i observadors inte-
ressats per la qUestio, en la falta de correspondéncia entre ofer-
ta i demanda de transport a Espanya, i les politiques recents no
han fet gaire per millorar el problema. A tall d’exemple, subsis-
teix la lentitud dels trens de mercaderies (que tenen unes velo-
citats mitjanes de 15 a 20 km/h), i les seculars mancances de
connexié intermodal resten competitivitat al ferrocarril de mer-
caderies, que ha vist baixar continuadament la seva quota mo-
dal. La localitzaci¢ periferica d’Espanya i les males politiques
d’infraestructures i de transport es combinen per explicar la bai-
xa densitat de transit i quota modal. Un altre exemple il-lustratiu
I'ofereixen les autopistes de peatge atorgades en concessio
des del final dels 1990 i en servei des de la decada del 2000.
Practicament totes aquests concessions han entrat en fallida, i
es troben en un tortuds procés de rescat per part del sector
public, del qual encara no es coneixen tots els detalls®. Ja s’ha
documentat que les previsions de transit utilitzades per justificar
aquestes autopistes estaven molt sobreestimades —tant pel
Govern com pels operadors privats—, i en molta major mesura
que I'habitual en el sector al mén (Baeza i Vassallo, 2010). A la
vegada, I’Associacié Espanyola de la Carretera (AEC, 2012) ar-
gleix que la conservacio de les carreteres a Espanya es troba
en una situacié molt dolenta.

3 Tanmateix, tenen molt millors resultants les concessions més
antigues i importants, com I’AP7 a la Mediterrania, I’AP2 a la Vall
de ’Ebre o0 —en menor mesura-I’AP9 a I’Atlantic.
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L'objectiu d’aquest text és analitzar per qué es fan tantes infra-
estructures que no s’usen, i per que la politica d’infraestructures
i de transport es manté impassible en aquesta orientacié —no-
més limitada ara mateix per les inescapables restriccions pres-
supostaries. Aixi mateix, es persegueix discutir canvis en les
politiques que podrien ajudar a resoldre aquests problemes o,
si més, no a pal-liar-los. Per a aquests objectius, en primer lloc,
es documenta la posicié de I'oferta d’infragstructures de trans-
port de llarga distancia a Espanya. A continuacio, s’analitza un
cas concret de definicio i execucio de politica que manifesta les
arrels profundes de disseny politic i ideologic de la politica.
Després s’analitzen factors de tipus institucional que ajuden a
explicar la sobreoferta. Finalment, es discuteixen canvis que po-
drien millorar la politica amb guanys per a la productivitat de
I'economia, i per al benestar social agregat.

L’oferta d’infraestructures de transport

a Espanya en perspectiva europea.

Un lideratge fora de tot dubte

Els modes de transport que han concentrat la major part de la
inversié en infraestructures en les darreres décades a Espanya
han estat el ferrocarril i la carretera. | dins d’aquest, els submo-
des de ferrocarril d’alta velocitat per a passatgers (AV) i les au-
topistes. Pel que fa a I'AV, cal dir que no existeix informacio
publica que permeti donar una xifra precisa de la inversio efec-
tuada en la construccié de la xarxa i de les estacions. Les da-
des compilades i estimades a Albalate i Bel (2011) permetien
situar la inversid acumulada fins al 2010 en uns 45.000 milions
euros, en euros d’aquell any. En I'actualitat, el volum d’inversio
acumulada —executada o contractada— pot situar-se en I'entorn
dels 60.000 milions euros constants.

Sobre aquest volum ingent de recursos se sustenta el liderat-
ge espanyol en AV a Europa. Segons la informaci6 facilitada
per la Unié Internacional de Ferrocarrils (UIC) a novembre del
2013, darreres disponibles, vuit paisos de la UE tenien linies
d’AV (> 250 km/h) en servei i/o en construccid, com es mostra
en la taula 1. Entre ells, Espanya és el que tenia la xarxa en
servei més extensa, amb 2.431 km, i ja havia aconseguit el
lideratge a Europa amb I'entrada en servei el desembre del
2010 de la linia entre Madrid, Albacete i Valencia. El lideratge
espanyol ha crescut encara més amb I'entrada en servei de
150 km (en ample de via ibéric) de la linia Ourense-Santiago-
La Corunya —part del corredor Madrid-Galicia— el desembre
del 2011, i 'entrada en servei del tram Albacete-Alacant —part
del corredor Madrid-Llevant- el juny del 2013.

Revista Economica de Catalunya

El lideratge de la xarxa espanyola

es produeixno nomes a escala ewropea,

sino també a escala mundial, on
nomées a la Xina se supera el nombre
de quilometres d’AV d’Espanya

El lideratge de la xarxa espanyola no es produeix nomeés a es-
cala europea, sind també a escala mundial, on només a la Xina
se supera el nombre de quilbmetres d’AV d’Espanya. Tanmateix,
si tenim en compte la poblacié de la Xina, la ratio km/habitants
és molt superior a Espanya. De fet, I'espectacularitat quantita-
tiva de la xarxa espanyola es reforca encara més si atenem al
nombre de quildmetres per habitant, en qué Espanya supera a
Franca en més d’'un 50%, i literalment escombra la resta de
paisos de la Unid Europea amb alta velocitat. Si es té en comp-
te a més la quantitat de quildometres en construccié les xifres
d’Espanya sén encara més impressionants. Espanya multiplica
per 1,8 Franca, per 4,4 Alemanya i per cinc Italia.

Llastima que en nombre de viatges siguin tots aquests paisos
els que multipliquen per unes quantes vegades els que es rea-
litzen per la xarxa espanyola, ja que la densitat d’Us de les dife-
rents xarxes europees és molt superior a I'espanyola. D’acord
amb les dades presentades a Albalate, Bel i Fageda (2014, tau-
la 2), la intensitat d’Us de la xarxa (passatgers/km per km de
xarxa) el 2011 era cinc vegades més gran a Franca, 4,4 vega-
des més gran a Alemanya i 2,6 vegades més gran a ltalia (en
tots els casos, comparant-ho amb Espanya). Aquestes diferen-
cies hauran tendit a créixer en els darrers anys, ja que a Espanya
han entrat en servei noves linies d’AV de densitat de transit
encara inferior a les anteriors, fet que haura reduit la densitat
relativa del conjunt de la xarxa.

Espanya també és el pais de la Unié Europea que té una xarxa
meés extensa d’autopistes. Al final del 2010 comptava amb
14.262 km (autopistes de peatge + autopistes lliures de peatge,
i sense incloure vies de doble calgada), segons les dades del
Ministeri de Foment en el seu Anuari estadistic del 2010. Eurostat
ofereix dades homogenies per a gairebé tots els paisos de la UE,
i el 2010, darrer any per al qual se’n disposa, Espanya ja tenia en
servei 14.021 km, seguida per Alemanya, amb 12.819. En ter-
mes relatius —km d’autopista per habitants—, Espanya, amb gai-
rebé 307 km per habitant, estava molt per sobre de tots els pai-



Taula 1
Ferrocarril d’alta velocitat (AV > 250 km/h)

ala Unié Europea (novembre 2013)

Pais km AV km AV km AV km AV (servei
en servei /milié (servei + construccid)
habitants | + construccio) | /milié habitants
Espanya | 2.431 52 3.739 79
Franca 2.036 Sil 2.793 43
Belgica 209 19 209 19
[talia 923 16 923 16
Alemanya | 1.019 12 1.447 18
Austria 93 11 93 11
Holanda 120 7 120 7
Regne Unit| 113 2 113 2

Nota: De les linies a la UIC s’exclouen les que tenen velocitats maximes inferiors
a 250 km/h. El Govern frances ha anunciat el 2014 la suspensi¢ total dels plans
d’extensio de la xarxa d’AV

\_ Font: Elaborada a partir de la taula 1 a Albalate, Bel i Fageda (201 @

sos de dimensio i poblacid més gran de la Unié Europea, com
s’aprecia en la taula 2. La densitat relativa d’autopistes per la po-
blacié a Espanya només és superada avui dia per Eslovenia i Xipre,
paisos molt poc comparables per les seves caracteristiques.

Tal com succeia amb I'AV, perd, tenir més quildmetres d’auto-
pista no vol dir que el volum de transit sigui més gran. Segons
les darreres dades comparables de I'OCDE la densitat de tran-
sit (passatgers/km per km d’autopista) a Italia era 4,3 vegades
més gran que a Espanya, a Franca era 2,8 vegades més gran i
a Alemanya, 2,6 vegades (Albalate, Bel i Fageda, 2014).

Espanya també és lider en I'Europa continental en nombre
d’aeroports habilitats per al transit comercial internacional, amb
els estandards de servei i de cost que aixd imposa. En aquest
ambit, almenys, els nostres problemes d’Us no son tan acu-
sats, ja que el mercat aeroportuari espanyol és el tercer més
gran d’Europa, per darrere del britanic i I’'alemany. Perd un bon
nombre d’aeroports espanyols tenen un transit regular nul o
marginal. Aixd succeia aixi el 2013 amb fins a 14 aeroports
gestionats per AENA que serveixen menys de 100 mil passat-
gers a I'any. D’aquests 14, el més transitat, el de Lled, n’havia
registrat 31.000. Cal afegir-hi, per descomptat, els aeroports de
titularitat territorial de Lleida-Alguaire, el de Ciudad Real, tancat
al transit comercial regular, el de Castelld, inaugurat oficialment
la primavera del 2011 i que encara no ha tingut cap operacio, i
el regional de Murcia. El panorama en els ports presenta carac-
teristiques semblants, tot i que no tan acusades. Tanmateix, no

cal ara detallar amb més xifres. Els problemes son ben cone-
guts, i podem passar ja a analitzar-ne les causes.

La inevitabilitat de la prioritat radial en I'oferta:

el Corredor Madriterrani

"analisi de la servitud que la vocacié radial de la xarxa d’infra-
estructures a Espanya ha imposat sobre I'eficiencia del sistema
de transport, sobre la productivitat de I'economia i sobre el be-
nestar general ha estat abastament analitzada a Bel (2010a).
Discutir aqui un cas de mostra que arriba fins a I'actualitat sera
suficient per il-lustrar aquest punt.

Com és ben conegut, el 2003 el Govern d’Espanya va declarar
prioritari a efectes de xarxa transeuropea de transport de mer-
caderies el corredor central Algecires-Madrid-Saragossa amb
sortida a Franca per la travessera central dels Pirineus, tot i que
(1) aquest corredor carrega menys del 4% del volum de merca-
deria exportada a Europa per via terrestre i (2) la sortida per la
travessera central dels Pirineus mai no ha estat una alternativa
considerada seriosament a escala europea, ni per Franca, per
la barbaritat econdmica i ambiental que implica. L’octubre del
2011 es va produir la revisid dels corredors declarats com a
prioritaris per ferrocarril de mercaderies a la Unié Europea. A
més del central, que ja era oficialment prioritari, també es van
declarar prioritaris a escala europea el del Mediterrani i el de
I'Atlantic. Tanmateix, I'augment de corredors prioritaris recone-
guts a Espanya no va ser acompanyat d’'un augment de la do-
tacio prospectiva per al financament de la seva construccio.
Per aix0, des del primer moment es podia preveure que serien
majors les pressions sobre el pressupost de I'Administracio
General de I'Estat, que haura de financar —per molt— la major part
de les obres. | aixd no va ser tot. A més dels tres corredors prio-
ritaris per a la UE, el Govern espanyol va assignar també caracter
prioritari a efectes de pressupostos estatals a dos corredors
més, el Cantabric-Mediterrani i I’ Atlantic-Mediterrani. Un conflicte
distributiu en tota regla es feia inevitable amb vista al futur.

El 16 de mar¢ de 2011 es va produir un fet molt rellevant. El
ministre José Blanco va presentar a Barcelona I'Estudi técnic
del Corredor Mediterrani, que preveia una inversid de més de
51.300 milions d’euros en el corredor, com si no hi hagués una
crisi pressupostaria. A la pagina 191 de I'estudi presentat pel
ministre s’assenyalava que en el Corredor Mediterrani ja s’havi-
en invertit 8.400 milions fins al 2010 “a causa del notable aveng
de les inversions en les linies d’alta velocitat en execucio al
Corredor Mediterrani, corresponents a la linia de Barcelona a la
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Taula 2
Autopistes (lliures i de peatge)

ala Unié Europea (2010)

Pais km d’autopistes km d’autopistes
/milié habitants
Eslovénia 771 377
Xipre 257 314
Espanya 14.021 307
Luxemburg 152 303
Portugal 2.737 259
Suécia 1.927 206
Austria 1.719 205
Dinamarca 1.130 204
Irlanda 900 198
Franga 11.392 176
Belgica 1.763 163
Paisos Baixos 2.651 159
Alemanya 12.819 157
Hongria 1.477 147
Finlandia 771 144
[talia 6.668 111
Grecia 1.191 106
Lituania 309 98
Estonia 115 86
Eslovaquia 416 7
Republica Txeca 734 70
Regne Unit 3.673 59
Bulgaria 437 59
Polonia 857 22
Romania 332 16
Letonia 0 0
Malta 0 0
\ Font: Albalate, Bel i Fageda (2014, taula 3)j

frontera francesa i a la linia de Madrid a la Comunitat Valenciana
i Murcia” (sic). Aixi doncs, el ministre inaugurava una nova ves-
sant de la linia comunicativa del Govern central, que era assig-
nar al Corredor Mediterrani qualsevol inversid que connecti
Madrid amb la costa mediterrania®.

El segtient Govern, del Partit Popular, va recollir el testimoni i
ha aplicat amb devocio aquesta politica comunicativa sobre el
Corredor Mediterrani. Mentre es regategen fins a I'extenuacio
recursos per a inversions en linies provisionals (Que quedaran
com a definitives) per a la circulacié de mercaderies, encara
molt deficientment connectades amb els ports mediterranis,
continuen emprenent actuacions i fent inauguracions de linies
radials de Madrid que “modernitzen el Corredor Mediterrani”.
Algun botd sera suficient per mostra, i un mapa d’Espanya a
ma sera suficient per avaluar la politica. El document Ministerio

de Fomento. Proyecto de Presupuesto 2014, a les pagines 11
i 125, inclou al Corredor Mediterrani I'extensio de I’AVE Madrid-
Murcia a Aimeria (sense connexié al nord de Valéncial). Encara
més, inclou inversio a Algesires-Antequera, i Bobadilla-Grana-
da. Cert, Algesires és a la Mediterrania, i per Granada es po-
dria arribar a Almeria (una altra vegada en el Mediterrani), perd
el tram Granada-Almeria ni hi és, ni se I'espera (ni falta que fa
en AVE, per cert). Aixi doncs, gracies a la inversié en el “Corre-
dor Mediterrani” Madrid enllaga amb Granada per AVE de pas-
satgers i amb Algesires per a mercaderies, que €s el que es
pretenia. D’aquesta manera, el Madriterrani acumulara cinc
sortides directes al mar.

Amb motiu de I'entrada en funcionament de la linea d’AVE Ma-
drid-Alacant, van ser també emfatics els comentaris del Govern
central sobre la contribucié al Corredor Mediterrani d’aquesta
linia... gracies a la qual ja és més rapid el viatge entre Madrid i
Alacant que entre Valencia i Alacant. A més, ha aconseguit,
contravenint totes les lleis de la geometria, que el temps en
vehicle (a part connexid) del viatge entre Barcelona i Alacant
sigui gairebé més curt pels catets (Barcelona-Madrid-Alacant),
que per la hipotenusa Barcelona-Alacant: sén només 20 mi-
nuts menys per al doble de kilometres. Tot aix0 per a viatgers.

La vertebraci® de mercaderies, com es va comentar més
amunt, ha estat deixada de banda. Els pocs milions d’euros
que s’assignen a projectes de connexid entre ferrocarril i ports
a la Mediterrania, i a la modernitzacio de la linia de ferrocarril
per a mercaderies es regategen fins a I'extenuacio, i un cop
pressupostats i licitats sofreixen demores grans en I'execucio.
Es clar que les obres de connexié d'Algecires a Madrid per a
mercaderies eren prioritaries i per aixd han anat més dotades
de recursos pressupostaris i més de pressa. Encara que el seu
paper real en I'exportacié de mercaderies a Europa sigui negli-
gible, sobretot comparat amb el del Corredor Mediterrani.

Aquesta historia ens revela amb claredat que I'obsessié en la
prioritat radial amb independéncia de la demanda real de mobi-
litat perjudica la sequiencia temporal Optima de les inversions i, a
més, determina un excés estructural d’oferta, que s’ha de pro-
veir si 0 si, perqué respon a la logica administrativa i ideologica
nacionalista de la politica territorial a Espanya. Si a aixo li afegim

4 Vegeu la pagina 191 a <www.fomento.gob.es/NR/
rdonlyres/1C7244AD-1CB8-46A5-8B3F-D515D2BB-
BF85/100282/20110314_ESTCORRMEDITERRANEObajo.pdf>
(descarregat el 30 de juliol de 2014).
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Els pocs milions d’euros
que s’assignen a projectes de
connexio enlre ferrocarril i ports
a la Mediterrania es regategen
fins a Uextenuacio

que és politica oficial del Ministeri de Foment que “als espanyols
I’AVE ens faiguals”™, i que “com els explico jo als espanyols que
els d’'una comunitat autonoma determinada sén més impor-
tants que els d’una altra?”” (en referencia de la ministra de Fo-
ment al suport renovat a la travessera central dels Pirineus),
I'excés d’oferta a Espanya no hauria de causar estranyesa.

Institucions i politica d’infraestructures

La influencia dels dissenys i les practiques institucionals en el
disseny i I'execucié de les politiques ocupa un lloc creixent en
I'analisi econdmica. Bel, Estache i Forcaud (2014) I'nan aplicat a
I'analisi de la politica d’infraestructures a Espanya i els seus de-
terminants®. En aquest sentit, els autors plantegen que el disseny
institucional és una part important del que ha funcionat mala-
ment a Espanya, com coincideixen a suggerir la gran quantitat
de judicis per corrupcié recents molt publicitats, una serie d’es-
tudis academics (i. e., Kaufmann, Kraay i Mastruzzi, 2011) i els
diagnostics realitzats anualment per Transparencia Internacional.
De fet, Villoria, Van Ryzin i Lavena (2011) mostren que el proble-
ma és més de corrupcié que no pas d’'incompetencia.

L'evidencia objectiva de les activitats corruptes és dificil
d’aconseguir, com és logic. Encara més a paisos com
Espanya, on hi ha una gran manca de transparéncia en la
disposici6 i difusié de dades publiques. Una manera d’evitar
el buit d’informacié és posar atencio a resultats especifics in-
desitjables, i analitzar quée els provoca. Hi ha quatre resultats
basics d'interés per avaluar I'eficacia de la politica de trans-
port: (1) la quantitat, (2) la qualitat, definida en termes gene-
rals, incloent-hi I'evolucié de les quotes de mercat entre mo-
des de transport, (3) els costos i (4) els preus i les subvenci-

6 Es pot veure a partir d’1h03’°40” en aquest programa d’Infor-
me Semanal. <www.rtve.es/alacarta/videos/informe-semanal/in-
formesemanal-21-04-12/1382803/> (descarregat el 30 de juliol de
2014).

7 Es pot veure en el minut 32°25” d’aquest Singulars <www.tv3.
cat/videos/4106970> (descarregat el 30 de juliol de 2014).

8 Aquesta seccio descansa en Bel, Estache i Forcaud (2014).

ons. També és Util observar els processos. Hi ha tres grans
grups de processos que son rellevants per al diagnostic del
sector: (a) la mesura en que és probable que la qualitat de les
normes de contractacié condueixi a costos i resultats efici-
ents, (b) la mesura en quée la competencia i la politica de regu-
lacié donin incentius perqué I'oferta s’ajusti a la demanda i (c)
el grau en que els organismes encarregats de supervisar la
politica publica fan el que seria desitjable que facin.

Ja s’ha dedicat part d’aquest text a discutir quantitats, quotes
modals i costos, pero algunes reflexions son encara perti-
nents sobre preu i subvencions. El total de despeses d’infra-
estructura del Ministeri de Foment el 2014 s’aproxima a nou
mil milions d’euros (al voltant del 0,9% del PIB). Més del 90%
es destina al transport: més del 50% a ferrocarrils (centrat en
I'alta velocitat), un quart en carreteres i un 16% entre ports i
aeroports. A més, es financaran diversos tipus de subsidis al
transport. De fet, la subsidiacio pressupostaria en el sector del
transport a Espanya es troba entre les més altes d’Europa.
Aix0 estaria bé si els subsidis se centressin a servir les obliga-
cions de servei public. Perd la molt baixa demanda d’una gran
part de I'oferta de transit porta a la deduccio que els recursos
publics es dediquen en molta major mesura a subsidiar el
costat de I'oferta d’infraestructures.

Pel que fa a les practiques de contractacio actuals, és poc pro-
bable que ajudin a reduir els costos en el sector. Una evidéncia
indirecta pero rellevant la proporciona el fet que la major part de
la recerca empirica que avalua el rendiment de les infraestruc-
tures de transport a Espanya ha de fer Us de la informacio fisica
parcial, i no pot disposar de dades fiables que es podrien gene-
rar a partir de la comptabilitat de costos. Aquests detalls sem-
blen escapar al Tribunal de Comptes d’Espanya, a diferencia
del que passa al Regne Unit, Frangca o Australia, o fins i tot en
economies emergents com el Brasil o Mexic. Aixd mostra les
debilitats fonamentals de les institucions, fet expressat, per
exemple, per Transparencia Internacional (Mulcahy, 2012). El
problema és encara més important atesa la debilitat reguladora
en el sector, la llarga historia de negociacions bilaterals i de re-
negociacions dels contractes i una llarga tradicié d’interferencia
politica mitjancant la planificacié del transport.

El Govern ha escollit una estrategia que contribueix a enfortir el
paper dels senyals d’oferta en comptes de fer cas dels senyals
de demanda. De fet, sempre que sigui possible, el Govern també
vol comptar amb la collaboracié publicoprivada (CPP) per redu-

Revista Economica de Catalunya

75



ir les necessitats de finangament public a curt termini, imposades
per la seva participacié en el sector®. Ates el nivell tan elevat de
provisié ja existent a Espanya, aixd sembla fora de la realitat. De
fet, moltes CPP en el transport d’Espanya es produeixen en un
context en que els principals socis privats (especialment els
constructors i financers) seran capagos de renegociar els seus
contractes per beneficiar-se de més subsidis (mitjancant siste-
mes de garantia d’un minim d’ingressos), prorrogues contractu-
als o altres formes de suport que garanteixen que el component
de risc de les CPP és absorbit pels usuaris o els contribuents,
sense massa preocupacioé pels nivells de costos o d’eficacia.
Fins i tot, el Govern actual pretenia promoure fusions entre les ja
escasses empreses del sector per —es deia— realitzar economies
d’escala, tot ignorant la debilitat de la demanda, i sense una ava-
luacié apropiada del grau d’economies d’escala en el sector.

Tots aquests factors fan dificil no pensar en la captura, la col-
lusié i altres tipus de distorsions en el mercat, atesa I'evidéncia
tan clara de conductes perverses. Els investigadors en econo-
mia del transport a Espanya han posat moltes vegades de ma-
nifest les grans debilitats de les politiques actuals perque resul-
tin creibles explicacions basades en la manca de coneixement
0 en la incompeténcia, tret que es prefereixi pensar que la in-
competéncia no té limits.

Algunes propostes per millorar el funcionament
de la politica d’infraestructures

Els factors que expliquen per qué a Espanya es fan tantes infra-
estructures que no s’usen tenen poc a veure amb I'economia, i
tenen gran poder i resistencia al canvi. Tot i aixo, i encara que
sigui nomeés per disminuir els problemes economics causats
per aquestes politiques, a continuacio es fan algunes propos-
tes que contribuirien a donar major racionalitat financera i eco-
nomica a la politica d'infraestructures a Espanya.

Alta velocitat ferroviaria

La principal rad de les paupérrimes (sovint negatives) taxes de
retorn social de I’AV a Espanya és clara: el volum de poblacié
servida és petit i la competitivitat de I'avio en el transit domestic
€s més gran que en altres paisos, atesa la geografia, economia
i estructura urbana de Espanya. Aquest problema només fara

9 El cas de les autopistes radials de Madrid mostra la intensitat
que pot revestir aquest fenomen, que acostuma a acabar amb
I’absorcié de péerdues pel sector public.

10 Aquestes propostes actualitzen i posen al dia les que es van
formular a Bel (2010b).
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Fa temps que és wrgent repensar
la forma en que es gestiona la xarxa
d’autopistes. Les necessiltals de
manteniment ja son més importants
que crear infraestructures

que agreujar-se amb I'entrada en servei de noves linies d’AVE
en el futur, segons els plans d’expansié vigents. Com és logic,
molt escassa racionalitat economica podia esperar d’uns ob-
jectius de politica ferroviaria que mai no han tingut la pretensio
de generar més beneficis socials que costos socials. Per tant,
és convenient definir condicions alternatives de reforma, que
podrien ser de gran utilitat.

En primer lloc, I'obligatorietat d’aconseguir unes taxes de ren-
dibilitat social per damunt d’algun llindar minim definit amb ca-
racter general, que expressi el cost d’oportunitat dels recursos.
Aquesta és una practica habitual en la planificacié d’infraestruc-
tures al centre i nord d’Europa, i als paisos anglosaxons. En
segon lloc, i connectant amb la condicié prévia, suprimir les
subvencions pressupostaries a I'execucié dels projectes d’AV
ferroviaria. El transport ferroviari de passatgers a llarga distancia
no té la consideracio d’obligacio de servei public a la UE, i les
seves externalitats (en aguells casos en que soén positives) sén
tan limitades que no justifiquen subsidis rellevants. No hi ha
motius per tractar I'AV ferroviaria de manera diferent que els
aeroports i els ports. Aquests darrers no reben subsidis signifi-
catius del pressupost en tant que sistemes, encara que aixd
sigui poc conegut. Tercer, en cas que es mantinguin les sub-
vencions a la inversié en infraestructura, I'exigencia de cofinan-
cament per part de les administracions regionals interessades
en el projecte limitaria el problema d’una extensio tan irracional
de la xarxa com la feta a Espanya.

La subjeccid de noves actuacions a condicions d’aquest tipus
no provocaria menyscabament de la solidaritat territorial, que
és el “mantra” que els poders publics a Espanya usen continu-
ament per justificar les seves politiques. De fet, I'AV exerceix un
efecte succid molt important, que implica que el nus més relle-
vant de la xarxa absorbeixi I'activitat economica dels menors.
D’aqui que limitar I'extensié de la xarxa seria positiu per al ree-
quilibri i la solidaritat territorial. D’altra banda, i encara en el ter-
reny de la solidaritat, és del tot procedent recordar que els sub-
sidis publics a I'AV suposen una transferencia regressiva de



rendes, des del conjunt dels contribuents a un nombre limitat
d’usuaris, que pertanyen generalment a segments socials de
rendes mitjanes-altes i altes, i els viatges dels quals sén majori-
tariament de negocis o feina, amb bitllets pagats habitualment
per les seves empreses o administracions.

Aixd no vol dir, dbviament, abandonar la inversié en ferrocarril,
sind centrar-la en projectes que generen més rendibilitat eco-
nomica i social, com alguns vinculats al transport de mercade-
ries i als serveis de passatgers metropolitans i regionals

Autopistes

La dotacio actual d’autopistes a Espanya fa que sigui molt
escas el nombre de trams de carretera amb una intensitat de
circulacié actual o futura que faci convenient augmentar la ca-
pacitat de servei, bé sigui per la reforma de la via existent o
per la creacié de nova infraestructura. Fa temps que és urgent
repensar la forma en qué es gestiona la xarxa d’autopistes.
Les necessitats de manteniment i reposicié ja son més impor-
tants que la creacié de nova infraestructura, i creixeran encara
més en el futur. Aixd coincideix en el temps amb les restricci-
ons pressupostaries que per molt de temps limitaran la des-
pesa publica en infragstructures.

Atesos els problemes als quals s’enfrontara de cara al futur la
politica de carreteres a Espanya, una reforma adequada seria
la generalitzacié del pagament per usuari en tota la xarxa
d’autopistes de I'Estat. L’homogeneitzacié del sistema de fi-
nangament de la xarxa podria ser decidida pel Govern i el le-
gislador central. Pero els antecedents de la politica d’autopis-
tes en els Ultims 30 anys indueixen a dubtar que aixo pugui
ocorrer en la practica. Una alternativa operativa podria ser
aconseguida amb la transferencia de les competencies de
gestié de les autopistes estatals a les comunitats autonomes.
Aquest canvi comportaria la responsabilitat regional tant pel
que fa al manteniment i reposicid, com a les decisions relati-
ves al finangcament d’aquestes funcions (bé amb el pressu-
post, bé amb el pagament per usuari —per peatge directe o
mitjancant formules alternatives).

D’una banda, no hi ha motius per pensar que I'eficiencia dels
governs regionals hagi de ser inferior a la del Govern central
en aquesta materia; més aviat al contrari, ateses les seves
grans restriccions financeres, que I'actual crisi pressupostaria
ha posat clarament de manifest. D’altra banda, aixo ajudaria a
racionalitzar el sistema irracional de finangament de les auto-

pistes a Espanya, i en particular superar les molt importants
disparitats territorials. D’aquesta manera, cada regi6é podria
decidir si aplica el pagament per usuaris o si aplica les assig-
nacions del pressupost per finangar el manteniment i reposi-
ci6 de les vies. Aixi es facilitaria que el criteri escollit es pugui
aplicar a totes les vies de gran capacitat a la regi6. Aixo, en el
marc de la forta pressié que hi ha en I'ambit de la UE per po-
sar tarifacio al transport de mercaderies.

Aquest tipus de reforma no és del tot original. Es, per exemple,
el sistema que hi ha als EUA. La majoria d’autopistes estatals
als EUA van ser planificades i construides pel Govern federal,
com a part del Sistema Interestatal d’Autopistes, impulsat des
del 1956. Un cop desenvolupat el sistema interestatal, les com-
petencies sobre les autopistes van ser transferides als Estats,
que estan encarregats de seva gestio, i del finangament del seu
manteniment i reposicié. Cada Estat pren les decisions que
considera més pertinents, i no és estrany que una mateixa au-
topista tingui peatges en un Estat, no els tingui en el segtient,
pero torni a tenir peatges en el de més enlla. Al cap i a la fi, els
residents a cada Estat decideixen si paguen peatges o0 paguen
més impostos (encara que es requereix el consentiment de les
autoritats federals per establir peatges en autopistes lliures que
van ser construides amb fons federals). Com és logic, en la
mesura que s’internalitzen beneficis i costos de les seves deci-
sions, les divergencies entre els Estats no provoquen contro-
versies com les que hi ha a Espanya sobre aix0, ni causen dis-
torsions en la competéncia per aplicar diferents preus —amb
preu zero en moltes vies— per a serveis similars. La gestio regi-
onal de les “autopistes de llarga distancia” no existeix només
als EUA. El sistema existeix també a Espanya, ja que les provin-
cies basques tenen la competéncia de gestié sobre gairebé
totes les vies interautondmiques que passen per la regio. La
transferencia de la gestié permetria que cada regi6 internalitzés
els efectes d’eleccié d’una o altra forma de finangcament del
manteniment i de la reposicio de les autopistes.

Aeroports (amb aplicacié també a ports)

El tipus de reforma necessari per introduir més incentius a
I'eficiencia tant en les decisions d’inversié com en la gestid
tecnica és clara: anar a un model de gestié individual, seguint
la pauta comuna en els paisos desenvolupats amb la mida i
mercat aeri comparable amb I'espanyol. La gestio individual
ofereix més incentius a alinear les decisions d’inversio i opera-
ci6 amb el potencial de generacio d’ingressos de I'aeroport.
Quina Administracié hagi de tenir el caracter preeminent en la
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gestio de I'aeroport i quina formula de gestio especifica en la
dimensio publicoprivada s’hagi d’adoptar sén questions se-
cundaries en aquest sentit. Certament, la individualitzaci¢ de
la gestié d’aeroports no elimina la possibilitat que es realitzin
inversions sense sentit economic i social, com ho mostren els
casos dels ja esmentats aeroports de Ciudad Real, Castelld i
Lleida. No obstant aix0, les majors dificultats per al finanga-
ment de deficits sistematics a escala subcentral limiten les
possibilitats que aquestes practiques s’estenguin en la matei-
xa mesura. A més, la disciplina que la gestio individual imposa
a tots els aeroports pot limitar la magnitud dels subsidis ne-
cessaris per sostenir els deficitaris.

Aixd és tot el contrari de la privatitzacid parcial en curs (per
tercera vegada) de I'empresa estatal Aena Aeropuertos', que
no alterara la modalitat de gestié per al manteniment del control
pel Govern central, i tanmateix instaurara drets privats de mo-
nopoli en un sector en qué la competencia és restringida per
vies legals i de govern. Es a dir, el pitjor dels escenaris en ter-
mes de benestar social

No seria realista discutir la reforma del model de gestio d’aero-
ports a Espanya sense considerar I'assumpte de la solidaritat,
que ha estat el gran argument retoric que s’ha fet servir tradici-
onalment per justificar el manteniment del model de gestio ba-
sat en el monopoli legal. En aquest sentit, seria desitjable que
es discutis de manera oberta i precisa quins son aquells aero-
ports que compleixen una obligaci¢ de servei public (OSP), en
el sentit que la seva existencia evita 'aillament i facilita la mobi-
litat —en termes moderns— en territoris en que la densitat de
demanda no és suficient perque un aeroport pugui ser autosu-
ficient. En el cas d’Espanya, aquesta situacié es limita proba-
blement a la d’algunes illes menors de tipus turistic amb una
demanda insuficient. En aquests casos seria desitjable establir
mecanismes de subsidi als aeroports deficitaris, que en un sis-
tema individual es poden abordar de formes diverses (Bel,
2010a; Bel, 2010b; Bel i Fageda, 2011).

En qualsevol cas el que esta molt clar és que no cal tenir un
model centralitzat com I'espanyol per articular mecanismes de
suport financer als aeroports amb déeficit i dificultats per a I'au-
tofinangament que —no obstant aixd— es consideri necessari
mantenir en operacio. A més, els mecanismes de subsidis en

11 Per als detalls, vegeu I’'article “A la tercera, ¢sera la bona?”
(Germa Bel, La Vanguardia, Dinero, 22 de juny de 2014).
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Seria desiljable que es discutis
de manera oberta quins son els
aeroports que compleixen una
obligacio de server public: evilar
Uaillament 1 facilitar la mobilitat

models de gestié individual, per la seva transparéncia, eviten
situacions com la que es registra a Espanya, on I'aeroport que
ha rebut més subsidis (i per molt) de la caixa comuna entre el
2007 i el 2012 ha estat el de Madrid-Barajas.

Notes finals

'existencia d’'una multisecular visi¢ de la politica d’infraestruc-
tures a Espanya que segueix primordialment una logica de ti-
pus administratiu i d’ordenacié del poder territorial ha estat un
dels factors fonamentals que expliquen que a Espanya es facin
tantes infraestructures que es fan servir massa poc, o0 no s’usen
en absolut. Altres factors hi han contribuit també, com el vigor i
poder politic del sector de la construccié d’obra publica a
Espanya, en un context de dissenys i practiques institucionals
que han fomentat relacions opaques entre el poder i els nego-
cis, que acaben suportant financerament els usuaris i els con-
tribuents. Sense tenir en compte el pes d’aquests factors extra-
economics no és possible entendre per que a Espanya hi ha
tanta sobreoferta d’infraestructura.

Les reformes suggerides en les pagines precedents contribuirien
a pal-liar gran part dels problemes creats, i també donarien gran
rellevancia a una questio que no es pot evitar: s’han de mantenir
en operacio infraestructures i equipaments que ni tan sols cobrei-
xen els costos variables, només perqué han estat construides?
Sobretot, si el seu Us no proporciona una rendibilitat social que
compensi el déficits que imposa. Es facil entendre que les autori-
tats politiques vulguin evitar situacions ridicules com I'abandona-
ment del servei en linies 0 equipaments construits a gran cost per
un servei molt minso. Perd el cost en termes de subsidis d’explo-
tacid per mantenir-les operatives imposara forts perjudicis als
contribuents, molt preocupants en un periode en que les restric-
cions pressupostaries afecten altres funcions centrals —i més pri-
mordials— del sector public, a més de distorsionar la competéncia
i la assignacié de recursos entre els diferents modes de transport.
Perque el cos d’oportunitat ha estat el gran absent —pel que fa al
calcul economic—- de la politica d’infraestructures a Espanya, i
seria desitjable civilitzar i modernitzar aquesta politica. l
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QUE L’AEROPORT
DE BARCELONA
SIGUI UN ‘HUB’?

Xavier Fageda
Universitat de Barcelonai GIM-IREA

"aeroport de Barcelona-El Prat té un paper central

en el desenvolupament economic de la seva area

urbana de referéncia i de tot Catalunya. A banda

de la generacio directa de llocs de treball, I'aero-
port del Prat és la porta d’entrada d’un gran nombre de turistes
que arriben d’arreu, i els alts nivells de connectivitat aéria que
proporciona sén de cabdal importancia per a la captacié d’ac-
tivitats intensives en coneixement.

Una de les grans reivindicacions historiques de la societat civil
i empresarial catalana (i de la majoria de forces politiques amb
representacié al Parlament de Catalunya) ha estat que
I’aeroport de Barcelona esdevingui un aeroport hub. El que un
aeroport esdevingui 0 no un hub depen de les decisions que
prenguin les companyies aeries, que normalment estan
influenciades per la demanda que pot generar I'area urbana
on es localitza el aeroport i per la seva posicié geografica. Dit
aixo, els gestors de 'aeroport poden tractar d’influir en les
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decisions de les companyies aéries mitjancant inversions,
taxes, assignacio d’espais a I'aeroport i amb accions de
promocié comercial de I'aeroport i la ciutat.

Per definicio, un aeroport hub és un aeroport de gran dimensio
on una elevada proporcié de vols és canalitzada per una gran
aerolinia de xarxaintegrada en una de les aliances internacionals
de companyies aeries: Oneworld, SkyTeam i Star Alliance.

En un aeroport hub, un part important del transit (entre un 30
i un 50% del transit total) es basa en passatgers de connexié
que no tenen com a origen o destinacié final la ciutat on es
localitza el hub. En efecte, per passatgers en connexié volem
dir passatgers que arriben a I'aeroport hub des d'una
destinacio de curta distancia, on agafen un altre avié per volar
a la seva destinacio final, que en molts casos és una destinacio
de llarga distancia.

Els aeroports hub poden tenir un transit total per sobre del que
genera la demanda local. A més, a Europa, tan sols els
aeroports hub poden tenir un elevat nombre de vols directes a
destinacions intercontinentals de llarga distancia. Aixo és aixi
perqué hi ha poques rutes intercontinentals que puguin generar
un volum de transit molt elevat només amb passatgers que
tenen com a punt d’origen i destinacio les ciutats dels aeroports
d’aquesta ruta. En el cas de Barcelona, la ruta amb Buenos
Aires podria ser un exemple de ruta que podria ser viable
només amb el transit directe atés que hi ha un elevat nombre



de persones residents a Barcelona que han nascut a
I’Argentina. No obstant aix0, la majoria de vols directes a
destinacions de llarga distancia només soén viables des de
grans aeroports hub, ja que els passatgers de connexiod
permeten a les companyies aéries de xarxa utilitzar avions més
grans -més eficients— i amb coeficients d’ocupacié més alts.

En aquest sentit, la reivindicacié que I'aeroport de Barcelona
esdevingui el hub d’'una aerolinia de xarxa es relaciona
habitualment amb la idea que és I'Gnica manera de millorar les
ratios de connectivitat aeria (en especial en vols de llarga
distancia) de I'’Area Metropolitana de Barcelona. Fins a cert
punt aixd és cert, tot i que algunes dinamiques del mercat de
les companyies aeries que explicarem més endavant poden
fer pensar en altres alternatives per augmentar I'oferta de vols
intercontinentals.

A continuacié posem I'atencié en I'evolucié del transit a
I'aeroport de Barcelona, en particular en la distribucio del transit
per companyies aeries i paisos. Tot seguit, farem una analisi
comparada amb altres grans aeroports europeus. L'analisi de
les dades té per finalitat examinar en quina mesura I'aeroport
de Barcelona s’acosta o no a I'objectiu de ser un hub.

Situacio actual

En termes generals, I'evolucio en els Ultims anys de I'aeroport de
Barcelona-El Prat ha estat molt positiva tant en termes absoluts

Taula 1. Any 2003

com si fem la comparacié amb altres aeroports similars del seu
entorn. Més de 35 milions de passatgers han utilitzat les seves
instal-lacions el 2013, i ha experimentat un creixement en el
transit a I'entorn del 55% en els Ultims déu anys. D’altra banda,
la situacio financera de I'aeroport millora de manera progressiva.
Tot i arrossegar un deute de prop de 1.400 milions d’euros, els
resultats d’explotacio es troben en nimeros verds.

La taula 1 mostra I'evolucié del transit per companyies aéries
en els Ultims 10 anys. L'any 2003, lberia era I'aerolinia
dominant amb una quota propera al 44% del trafic total; 10
anys més tard, el paper d’aerolinia dominant el representa
Vueling amb una quota del 35%. Iberia és una aerolinia de
xarxa integrada a Oneworld, mentre que Vueling és una
aerolinia de baix cost que opera com a subsidiaria d’lberia.

Iberia va comengar a mitjan 2006 una reestructuracio de la
seva xarxa de rutes en la linia d’anar concentrant operacions
al seu principal hub, I'aeroport de Madrid. Aquesta estrategia
pot considerar-se logica en la mesura que era dificiiment
assumible que una aerolinia de dimensié mitjana com lberia
pogués mantenir dos hubs que només estaven separats per
aire 484 quildmetres. A consequéncia d’aquesta reestruc-
turacio, Iberia només manté actualment el vol a Madrid des
del Prat, al qual li hauriem de sumar algunes altres rutes de
distancia curta i transit reduit que operen a través de la seva
franquicia regional, Air Nostrum.

Distribucio6 del transit de passatgers per companyies aéries

lberia 44 Vueling 5]

Spanair 11 Ryanair 12

Air Europa 7 Easyjet 8

Easyjet 6 Lufthansa 4

Lufthansa 4 Air Europa 4

Altres aerolinies de xarxa 17 Altres aerolinies de xarxa 23
Altres aerolinies de baix cost 7 Altres aerolinies de baix cost 10
Altres aerolinies 9 Altres aerolinies 4

index de concentracié index de concentracié

(companyies aéries) 0,19 (companyies aeries) 0,15

Font: Elaboracio propia a partir de les dades obtingudes de la pagina web d’Aena Aeropuertos
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La marxa d’lberia del Prat va anar acompanyada de la creacio
d’una filial de baix cost amb base en aquest aeroport, Clickair.
Clickair va aconseguir expandir rapidament operacions des del
Prat, ja que lberia li va cedir els seus slots, tot i que de manera
un tant dubtosa des del punt de vista legal en la mesura que
Iberia no tenia la majoria del capital social de Clickair. Clickair va
iniciar una guerra de preus amb Vueling, que era una companyia
participada per empreses com AXA Partners o Planeta en el
moment en que es va crear Clickair. Lestrategia de preus de
Clickair va ser tan agressiva que es podria considerar que va a
dur a terme una practica predatoria —il-legal des del punt de
vista de la legislacio en matéria de defensa de la competéencia—
oferint preus per sota de costos per després apujar-los un cop
va desapareixer la seva empresa rival'.

La guerra de preus amb Clickair és un dels factors principals
que explica el progressiu deteriorament de la situacio financera
de Vueling, que el juliol del 2009 es va veure obligada a fusionar-
se amb Clickair per evitar la fallida i va passar a convertir-se en
una filial d’lberia, que es va fer amb el 45% del capital de la nova
Vueling. Recentment, IAG (el holding financer que agrupa lberia
i British Airways) es va fer amb el capital restant de Vueling.

Hi ha altres dos fets rellevants que expliquen els canvis en la
distribuci¢ de transit per companyies aeries a I'aeroport del Prat
en els ultims deu anys. En primer lloc, Spanair —-companyia de
xarxa integrada en Star Alliance— era un operador important al
Prat amb una quota el 2003 de I'11%. Des de 'any 2009,
agquesta aerolinia va passar a ser controlada per institucions
publiques i empresaris catalans amb I'objectiu d’ajudar el Prat a
consolidar-se com un aeroport hub. Malauradament, aquesta
aerolinia va fer fallida el gener del 2012. Un dels factors que
n’explica lafallida és la seva reduida dimensié per poder realment
operar en xarxa i les dificultats per establir aliances —operatives i
financeres— amb altres companyies aéries en la mesura que les
ajudes publiques rebudes podrien estar contravenint la legislacio
europea en matéeria de defensa de la competencia.

El buit deixat per Spanair I'han anat ocupant sobretot Vueling i
Ryanair. En aquest sentit, és també destacable que Ryanair
establis una base d’operacions al Prat 'estiu del 2010. Tot i que
Ryanair tendeix a operar habitualment des d’aeroports

secundaris, el Prat tenia molta capacitat disponible des de la

1 Per llegir més detalls sobre aquesta qliestié es pot consultar
I’article de Fageda, Jiménez i Perdiguero (2010).
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inauguracio de la nova terminal I'estiu del 2009. A més, les taxes
que paguen les companyies agéries eren el 2010 relativament
baixes tot i que posteriorment s’han vist incrementades de
manera substancial.

Com a consequencia d’aixo, Ryanair és actualment la segona
companyia amb més trafic al Prat, i si sumem el transit d’Easyjet,
les dues principals companyies aeries de baix cost d’Europa
concentren a l'entorn d'un 20% del transit total al Prat. Si el
2003 les companyies de baix cost representaven el 23% del
trafic total al Prat, 10 anys més tard concentren el 65% del trafic
total. Des d’aquest punt de vista, I'aeroport del Prat es troba
actualment més lluny de ser un hub del que ho era fa 10 anys.

Draltra banda, cal destacar que les dades de la taula 1 mostren
una reduccié de I'index de concentracié calculat com la suma
de la quota al quadrat de les companyies aeries que operen a
I'aeroport. Aixi doncs, tot i que algunes companyies aeries com
Vueling o Ryanair tenen un pes destacat al Prat, s’observa una
tendéncia a la diversificacio del trafic per companyies aeries.

La taula 2 mostra la distribucié del trafic per paisos. El 2003
gairebé la meitat del transit anava dirigit a ciutats espanyoles,
mentre que el 2013 aquesta xifra s’havia reduit fins al 28%. En
contrast, hi ha hagut un augment important del trafic cap a
paisos de I'Espai Economic Europeu (Uni¢ Europea, Noruega,
Islandia i Suissa), que actualment representen a l'entorn del
60% del transit total al Prat. A més, és important destacar en

Taula 2

Distribucio del transit per paisos (%)

Area geografica 2003 2013
Espanya 49,1 28,9
Espai Econdmic Europeu 45,5 60,0
Resta d’Europa 2,5 5,9
America del Nord 0,6 2,3
Ameérica Central i del Sud 0,3 0,8
Magreb 1,0 1,9
Africa subsahariana 0,01 0,1
Orient Mitja 0,8 1,7
Orient Llunya 0,002 0,4
Total transit 22.752.790 | 35.210.735
index concentracié (paisos) 0,27 0,12
Font: Elaboracio propia a partir de les dades

\ obtingudes de la pagina web d’Aena Aeropuertosj




Grafic 1
Principals destinacions intercontinentals

de llarga distancia a I’aeroport de Barcelona
(vols - sortides setmanals I’'any 2013)
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aquest punt que el trafic a América i Asia cada cop té un pes
més gran en el total de transit de I'aeroport, que ha passat de
I'1,7% el 2003 al 5,2% deu anys més tard.

Un altre element que cal destacar de les dades de la taula 2 és
la notable reduccié de 'index de concentracié calculat com la
suma de la quota al quadrat del transit per paisos. La important
caiguda del transit domestic explica aquesta reduccié de I'index
de concentracié que implica una tendéencia a la diversificacio del
transit per paisos de la mateixa manera que haviem trobat
abans una diversificacio del trafic per companyies aéries.

El grafic 1 mostra les destinacions intercontinentals amb més
freqUiéncia de vol des del Prat I'any 2013. Destaca el cas de
Nova York, on la preséncia de grans aerolinies dels Estats Units
com American Airlines, Delta o United permet comptar amb uns
tres vols diaris. En les altres rutes que apareixen al grafic 1, el
transit el canalitzen aquestes o altres aerolinies americanes
(Aerolineas Argentinas, Air Canada, Avianca, US Airways) o
asiatiques (Emirates, Qatar Airways, Singapore Airlines, Royal
Jordanian). Per tant, mentre que Barcelona s’allunya del seu
objectiu de ser un aeroport hub, ha augmentat de manera

considerable la seva oferta de vols intercontinentals, que ha
passat de ser practicament nul-la fa 10 anys a poder oferir ara
connexions directes a diverses ciutats d’América i Asia.

"aeroport del Prat es troba entre els 10 aeroports de la Unid
Europea amb més transit de passatgers. Per veure la situacio
relativa del Prat respecte als altres aeroports que formen el top-
10 de la Unié Europea analitzem a continuacié de manera
comparada algunes dades de trafic que considerem rellevants.

El grafic 2 mostra I'evolucié de I'oferta de vols en el periode que
va del 2003 al 2012. Malauradament, no disposem de la
informacié per a I'any 2013 per poder fer I'analisi comparada en
una perspectiva de 10 anys. Per al conjunt del periode,
Barcelona es troba en una posicid intermedia en termes de
creixement de transit, en que en la banda alta hi ha els aeroports
secundaris de Paris (Orly) i Londres (Gatwick) i Munic, i en la
banda baixa trobem Madrid, Frankfurt i els aeroports principals
de Paris (Charles de Gaulle) i Londres (Heathrow). Dit aixo,
Madrid i Barcelona sén els aeroports que presenten una fluc-
tuacié més gran amb grans creixements fins al 2008 i amb una
caiguda forta a partir d’aleshores, que és més pronunciada en el
cas de Madrid, que va perdre un 20% del trafic en el periode
que va del 2008 al 2012. De fet, en el periode 2013-2014 el
comportament del Prat esta sent molt més favorable que no el
de Madrid. Les dificultats financeres a que es troba sotmesa
lberia en contrast amb la bona salut econdmica que presenta

Grafic 2
Evolucié de 'oferta de vols als principals
aeroports europeus (centenars de milers de vols)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Nota: Londres-Heathrow (LHR), Frankfurt (FRA), Paris-Charles de Gaulle (CDG),
Amsterdam (AMS), Madrid (MAD), Munic (MUG), Roma-Fiumicino (FCO),
Barcelona (BCN), Paris-Orly (ORY), Londres-Gatwick (LGW)

Font: Elaboracio propia a partir de les dades

obtingudes de RDC Aviation (Capstats Statistics)
\_ J

Revista Economica de Catalunya



Taula 3

Dades d’oferta dels principals aeroports europeus I’any 2012

Quota index de Quota Destinacions | Destinacions
Aeroport Total de vols aerolinia concentracio d'aerolinies amb vol intercontinentals’
dominant aerolinies de xarxa directe amb vol directe?

Londres (LHR) 236.858

48% (British Airways) 0,24 82% 167 87
Paris (CDG)
Madrid (MAD)

Roma (FCO)

Paris (ORY)

Nota 1: Només es tenen en compte destinacions amb al menys un vol a la setmanaal llarg de 'any
Nota 2: S’exclouen destinacions del nord d’Africa (el Marroc, Algeria, Tunis), Turquia i els departaments d’ultramar francesos

N

Font: Elaboracio propia a partir de les dades de RDC Aviation (Capstats Statistics) )

Vueling, i la major dependéncia del transit domestic —molt
afectat per la crisi economica del pais— que pateix Madrid
expliquen el millor comportament del Prat.

La taula 3 mostra algunes dades d’oferta per a I'any 2012 que
ens permeten caracteritzar la situacio del Prat respecte als altres
grans aeroports europeus en termes de la distribucio del transit
per companyies ageries i I'oferta relativa de vols intercontinentals.
L’any 2012, I'oferta de vols des del Prat va ser similar a la de
I'aeroport de Roma (Fiumicino) i va estar per sobre de la dels
aeroports secundaris de Londres i Parfs.

Les dades de la taula 3 mostren que la majoria dels grans
aeroports europeus poden ser considerats grans aeroports hub.
En primer lloc, es pot constatar que una gran aerolinia de xarxa
concentra la meitat o més de tot el trafic de I'aeroport. Les grans
excepcions son Londres-Gatwick i Barcelona, on Easyjet i
Vueling sén les companyies liders amb quotes més baixes que
les aerolinies dominants en els aeroports hubs. En una mateixa
direccié, una altra caracteristica diferencial de Barcelona i
Londres-Gatwick és la baixa proporcié del transit que repre-
senten les companyies aeries de xarxa respecte al transit total.

En aquest sentit, Londres-Gatwick i particularment Barcelona
sén els aeroports que mostren uns indexs de concentracié més
baixos en termes de les aerolinies que hi operen de manera que
aquest Ultim es I'aeroport dintre del top-710 que presenta I'oferta
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més diversificada en termes de companyies aeries. AixO té
avantatges i inconvenients. El principal avantatge és que el Prat
esta menys subordinat a les decisions d’una o d'unes poques
companyies, tot i que el futur d’aquest aeroport cada cop esta
més lligat al de Vueling. Linconvenient és que el domini d’una
gran aerolinia de xarxa permet assolir unes xifres de transit per
sobre de les quals generaria la demanda local.

En termes del nombre total de destinacions amb vol directe,
I'aeroport de Barcelona gaudeix d’una situacid excel-lent en
comparacié amb altres aeroports del top-70 europeu. Aixi, €l
nombre de destinacions amb vol directe que s’ofereixen des del
Prat esta per sobre de la majoria d’aeroports, i s només superat
per Frankfurt, Paris-Charles de Gaulle i Amsterdam. Tanmateix,
la situacid és radicalment diferent quan centrem I'atenci® en
destinacions intercontinentals amb vol directe. L'oferta des del
Prat és molt inferior a la de qualsevol dels altres grans aeroports
europeus, incloent-hi Londres-Gatwick, que més que duplica la
quantitat de destinacions intercontinentals respecte a Barcelona.
Només Paris-Orly, que és utilitzat per Air France com a hub que
canalitza el transit domestic cap a Parfs, compta amb un nombre
menor de destinacions intercontinentals. En qualsevol cas,
I'oferta de vols intercontinentals des de Paris és molt superior a
la del Prat si hi afegim I'oferta des de Paris-Charles de Gaulle.

Draltra banda, els nivells de connectivitat d’un aeroport no es
mesuren Unicament pel nombre de destinacions amb vol



directe, sind que aquestes haurien de ser ponderades per la
seva qualitat, incloent-hi la freqUencia de vol i els temps de
connexid. En aquest sentit, I'associacié d’aeroports europeus
ACI Europe ha publicat recentment un informe en el qual calcula
els indexs de connectivitat per a tots els aeroports europeus
amb dades de la tercera setmana de juny del 2014. Aquests
indexs de connectivitat es basen en el nombre de rutes que
s’ofereixen des d’un aeroport ponderades per la seva qualitat. A
més, aquest informe mostra els nivells de connectivitat directa,
indirecta i de hub. La connectivitat directa es basa en les
connexions directes que ofereix I'aeroport X a altres aeroports.
La connectivitat indirecta es basa en les connexions indirectes
ofertes per I'aeroport X a altres destinacions via un hub intermedi.
Finalment, la connectivitat de hub es basa en les connexions
ofertes per I'aeroport hub X entre dos altres aeroports.

La taula 4 mostra el valor d’aquest index per als 10 aeroports
amb més transit de la Unié Europea. Es pot comprovar que la
connectivitat directa de I'aeroport del Prat és prou bona amb
valors lleugerament per sota de Madrid, Roma o Munic pero per
sobre de Paris-Orly i Londres-Gawick. La connectivitat indirecta,
que mesura el nombre i qualitat de les connexions d’un aeroport
amb altres aeroports que sén hub, també presenta valors
satisfactoris tot i que en menys mesura que en el cas de la
connectivitat directa. Per0 els index de connectivitat hub sén
molt baixos en termes absoluts i especialment relatius, i queda
clar que hi ha molt poc transit de connexié des de I'aeroport del

Prat almenys en comparacié amb altres grans aeroport europeus.

Taula 4
Connectivitat per aeroport (juny del 2014)
Aeroport Aeroport | Directa | Indirecta | Hub
(directa +
indirecta)

22.272

Londres (LHR)

Paris (CDG)

Madrid (MAD)

Roma (FCO)

Paris (ORY)

Font: Airport Industry Connectivity Report (ACI Europe)/

Factors determinants de I'evolucié

del transit de I’aeroport de Barcelona

["aeroport de Barcelona presenta un bon comportament en els
ultims 10 anys pel que fa a l'evolucid del transit total, tot
considerant a més que estem analitzant un periode en qué hi ha
hagut una de les crisis econdmiques més importants de les
Ultimes decades. De fet, I'aeroport de Barcelona és I'aeroport
europeu gque no és hub d’una aerolinea de xarxa que mostra les
xifres més altes de trafic total de passatgers. Un altre element
que cal destacar és que Barcelona-El Prat és un dels aeroports
europeus amb més connexions en rutes de mitjana i llarga
distancia, tot i que és més dubtds que aquestes connexions
gaudeixen de tanta freqliencia de vol com en altres grans
aeroports europeus. D’altra banda, entre els grans aeroports
europeus, presenta |'oferta de vols més diversificada en termes
de les companyies aeries que hi operen en les seves
instal-lacions.

Pel que fa a l'oferta de vols intercontinentals, I'aeroport de
Barcelona ha millorat de manera substancial la seva situacié en
els Ultims 10 anys, tot i que encara es troba molt per sota en
I'oferta de vols d’altres grans aeroports europeus.

La dinamica positiva del transit a I'aeroport de Barcelona ha
tingut lloc en un context de manca d’autonomia financera i de
gesti®®>. Tanmateix, aquesta infraestructura s’ha beneficiat
d’importants inversions en els Ultims anys, per bé que aquestes
s’acabaran financant amb les taxes pagades pels passatgers.
Per tant, el factor principal que explica el creixement del transit a
I'aeroport del Prat es I'augment de la capacitat que va suposar
I'entrada en funcionament de la tercera pista (segona pista
paral-lela) I'any 2004 i la nova terminal, I'any 2009.

Pel que fa al transit intercontinental, cal destacar la tasca duta a
terme pel Comite de Desenvolupament de Rutes Aéries de
Barcelona (CDRA). Aquest Comite va ser constituit I'any 2005
per Aena, la Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament de Barcelona
i la Cambra de Comerg de Barcelona, amb I'objectiu de
promoure el desenvolupament de noves rutes intercontinentals
des de I'aeroport de Barcelona. Tot i que les seves funcions
estan limitades a tasques de promocié comercial de I'aeroport,
sens dubte ha representat un paper positiu en la captacio de
vols intercontinentals.

2 Es poden trobar detalls del model de gestié d’aeroports a Bel i
Fageda (2011).

Revista Economica de Catalunya

85



Un altre element que explica el creixement del transit a I'aeroport
de Barcelona és el gran dinamisme que mostra el turisme a la
seva ciutat de referencia. Un dels principals avantatges, per a
una ciutat, de comptar amb un aeroport amb una extensa xarxa
de vols intercontinentals fa referencia al fet que aquest és un
determinant clau en les decisions de localitzacié de les empreses
intensives en coneixement que soén una font important de
generacio6 de llocs de treball qualificats i ben pagats i d’innovacio
(Bel i Fageda, 2008).
intercontinental s’associa generament amb els viatgers per

Per tant, la captaci® de transit
negocis. No obstant aix0, els viatgers per turisme poden tenir
també un paper clau en la consolidacié del transit intercontinental
en la mesura que ajuden a augmentar els coeficients d’ocupacio
dels vols a uns preus suficientment alts, que és I'element
determinant pel qual una aerolinia ofereix vols des d’un aeroport.

En aquest sentit, és important destacar que el creixement del
trafic a I'aeroport esta molt lligat al creixement del transit de
creuers. En efecte, un dels principals determinants del transit de
creuers es relaciona amb el transit aeri de la seva ciutat de
referencia (Castillo-Manzano, Fageda i Gonzélez-Laxe, 2014).
En aquest sentit, el grafic 3 mostra que I'evolucié del transit de
creuers a l'aeroport del Prat ha estat espectacular, ja que ha
passat d’un milié de passatgers el 2003 a més de 2 milions i mig
el 2013. Amés, la proporcié de viatgers que tenen com a origen
0 destinacié el port de Barcelona (’anomenat transit de
turnaround) es troba en unes xifres properes al 60%. Aix0O és
important perque aquests passatgers son els que acaben
generant una despesa més alta en benefici de la ciutat. L'evolucio
del transit de creuers a Barcelona ha estat tan important que
actualment només els tres ports de I'entorn de Miami (Miami,
Port Canaveral, Port Everglades), que donen servei a la zona del
Carib, tenen unes xifres de transit de creuers més elevades.

Per tant, un dels aspectes positius del creixement del transit aeri al
Prat ha estat que ha ajudat a consolidar el port de Barcelona com
el port de referencia en el transit de creuers a la Mediterrania, amb
els consequents beneficis economics per a la ciutat. D’altra banda,
el creixement del transit de creuers al port de Barcelona és un dels
factors que explica 'augment de I'oferta de vols intercontinentals
des del Prat, en particular del transit que prové dels Estats Units.

Perspectives de futur

|"aeroport de Barcelona no és un aeroport hub i dificiiment ho
sera en un futur proper. En aquest sentit, la coexisténcia entre
companyies aéries de xarxa que exploten el transit de connexid
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Grafic 3
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i companyies aeries de baix cost és dificil (Fageda, en premsa).
En efecte, les companyies aeries de baix cost poden oferir preus
més baixos que les companyies aeries de xarxa en rutes de
curtai mitjana distancia. Aquestes rutes de curta i mitjana distancia
son les que alimenten les de llarga distancia que ofereixen les
companyies ageries de xarxa des dels seus aeroports hub. Una
presencia important de companyies aéries de baix cost en un
aeroport implica que una part important dels passatgers que
tenen com a destinaci6 final I'aeroport en questié utilitzen els
serveis d’aquesta i no de I'aerolinia de xarxa. EI menor volum de
passatgers en vol directe pot obligar les companyies de xarxa a
reduir les freqUencies de vol en algunes rutes, de manera que
aixo li pot fer perdre passatgers en connexio en la mesura que
menys frequencies impliquen temps de connexié més elevats.

Atés que la presencia de companyies de baix cost al Prat és
important, és poc probable que una companyia aeria de xarxa
decideixi establir al Prat una base d’operacions important en els
propers anys. Dit aix0, les previsions de creixement del trafic
(tant general com l'intercontinental en particular) no tenen per
que ser necessariament pessimistes.

Per entendre les perspectives de futur del Prat, és important
explicar algunes de les dinamiques actuals del transport aeri. En
primer lloc, cal destacar que totes les organitzacions internacionals
del sector preveuen unes taxes de creixement positives del transit
atot el moén per als propers anys. Tanmateix, aquests creixements
generals del transit no es distribuiran de manera equilibrada entre
els grans aeroports sind que el transit tendira a concentrar-se cada
cop Més en uns pocs aeroports. Aixd és aixi perque a les
companyies aeries els interessa per tal d’estalviar costos.



En aquest context, la majoria de grans aeroports europeus hauran
d’afrontar uns nivells de congestid molt elevats en la mesura que
molts d’ells es troben ja al limit de les seves possibilitats d’expansio
de la capacitat. En efecte, per poder créixer, la majoria d’aquests
grans aeroports hauria d’afrontar una serie de restriccions
urbanistiques i mediambientals de molt dificil gestio.

En segon lloc, I'entorn d’intensa competencia a que s’enfronten
les companyies aeries esta portant a la consolidacio del sector a
Europa amb uns pocs grups empresarials. Per una banda, les
anomenades companyies agries de xarxa giren practicament
totes al'entorn de tres grups empresarials liderats per Lufthansa,
Air France i British Airways i que s’aglutinen a I'entorn de tres
aliances internacionals: Star Alliance, SkyTeam i Oneworld,
respectivament. | per I'altra banda, dues aerolinies (Ryanair i
Easyjet) tenen un paper cada cop més destacat entre les
aerolinies de baix cost. Dit aix0, les companyies aeries europees
(sobretot les de xarxa) s’enfronten a una competéncia creixent
de les companyies agries americanes i asiatiques que cada cop
utilitzen més els aeroports europeus per alimentar els seus hubs.

En tercer lloc, es tendeix a una certa convergencia en els models
de negoci de les companyies aeries. Fins ara, es podia fer una
clara distincié entre les companyies aéeries de xarxa i les de baix
cost. Les companyies aeries de xarxa estan integrades en
aliances internacionals i basen el seu negoci en la llarga distancia
mitjangant I'explotacié dels vols de connexid en els seus
aeroports hub. En canvi, les companyies aéries de baix cost
treballen principalment amb transit directe i centren el seu negoci
en la curta i mitana distancia. Tanmateix, estan apareixent
models hibrids de companyies aéries que tenen caracteristiques
tant de baix cost com de xarxa.

Els models hibrids sdn companyies aéries de baix cost que
han tendit a convergir amb el model de negoci de les de xarxa
en el sentit que estan disposades a oferir connexions en
cooperacié amb altres companyies aeries i han comencat a
oferir diferents classes de tarifes per oferir serveis més adrecats
a viatgers per negocis. Exemples destacats d’aquests models
hibrids poden ser Air Berlin o Vueling. De fet, Air Berlin s’ha
integrat recentment en I'alianca de Oneworld i s’espera que
Vueling ho faci en un futur proper.

Aquestes tres tendéncies generals del transport aeroportuari
beneficien de manera important I'aeroport de Barcelona-El Prat.
Es tracta aquest d’un dels pocs grans aeroports europeus que

disposa de molta capacitat disponible per atendre creixements
importants del transit. A més, els aeroports de Girona i Reus es
troben suficientment a prop per poder exercir d’aeroports
secundaris de I’Area Metropolitana de Barcelona i canalitzar el
transit de les companyies aeries de baix cost pures com ara
Easyjet i, sobretot, Ryanair.

D’altra banda, la posicié geografica de Barcelona és excel-lent
per poder afrontar la creixent preséncia de companyies aeries
asiatiques i americanes als aeroports europeus. Aixi, es troba
massa lluny d’Asia perqué les companyies aéries asiatiques
puguin fer ombra ales que ja hi ha establertes al Prat (a diferencia
del que els passa a les establertes a aeroports del centre i I'est
d’Europa) pero alhora es troba en un punt intermedi ideal per fer
d’escala a vols d’Asia cap a Ameérica (o al revés). El vol Singapur-
Barcelona-Sao Paulo que ofereix actualment Singapore Airlines
des del Prat n’és un clar i destacat exemple.

| finalment, Vueling és actualment I'aerolinia lider a I'aeroport
del Prat, ja que concentra a I'entorn del 35% del transit total.
El futur de I'aeroport del Prat va inevitablement lligat a aquesta
aerolinia. Vueling mostra una situacio financera envejable amb
plans ambiciosos d’expansid del transit. Si es confirma la
tendencia de I'aerolinia de girar el seu model de negoci des
d’un concepte de low-cost pur cap a un model hibrid on es
treballa amb vols de connexié i serveis complementaris
adrecats a viatgers per negocis, aixo reforcara les possibilitats
del Prat de continuar amb la dinamica positiva de creixement
del transit total i de I'intercontinental en particular.

Aixi doncs, la mateixa dinamica del sector aeri fa pensar en unes
bones perspectives de futur per a I'aeroport del Prat i la seva
area geografica de referencia. Un altre element que pot ajudar a
augmentar el transit intercontinental des de I'aeroport del Prat fa
referencia a 'esperat creixement del trafic de creuers al port.
Efectivament, es tracta aquest d’un sector molt dinamic que es
troba lluny d’arribar a un punt de maduracié al Mediterrani i la
posici¢ de Barcelona és forta per concentrar una part important
d’aquest augment del transit en el Mediterrani.

A I'indubtable atractiu turistic de la seva ciutat de referéncia,
s’hi afegeix el fet que les seves instal-lacions no deixen de
millorar, amb una important inversié en els Ultims anys per part
de lautoritat portuaria i diverses empreses privades. El
creixement del transit de creuers és important per afavorir
'augment de vols a destinacions intercontinentals des del
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Prat, ja que una proporcié important dels passatgers en
creuers provenen de destinacions llunyanes.

Si a més, es comptés amb una participacié activa del gestor
aeroportuari per atreure transit de les companyies aéries que es
consideri més adient, les previsions podrien ser encara més
optimistes. El model aeroportuari que representa Aena presenta
moltes limitacions; ineficiencia en la generacié d’ingressos i en la
reduccio de costos en un context de caixa financera uUnica, les
taxes que els aeroports cobren a les companyies aéries no es
basen en costos, i I'assignacié d’espais per a aquestes es basa
en criteris burocratics més que no pas de mercat. Amb un
model autonom i més eficient, I'aeroport del Prat ho tindria tot a
favor per poder ajudar a consolidar el gran potencial economic i
demografic de la seva area geografica de referencia.

En aquest sentit, el Ministeri de Foment ha anunciat recentment
la privatitzacié parcial d’Aena. La motivacio principal d’aquesta
privatitzacio parcial es troba en la necessitat de obtenir recursos
financers per ajudar a eixugar I'important deute acumulat per
aquesta entitat fruit de les importants inversions dutes a terme
en diversos aeroports espanyols en els Ultims anys. En cap cas,
es planteja una reforma del model en el sentit d’introduir
competéncia entre els aeroports espanyols per captar

companyies agries.

Aixi doncs, aquesta privatitzacié parcial no suposara un canvi
important en el model de gestié de I'aeroport del Prat, ja que les
decisions fonamentals per intentar influir en les decisions de les
companyies aeries (inversions, taxes que paguen les companyies
aeries, assignacio d’espais a I'aeroport) continuaran en mans
d’Aena. La nova Aena continuara estant controlada pel Ministeri
de Foment i la nova Aena continuara tenint el control de tots els
aeroports espanyols amb transit comercial (excepte el de Lleida)
en un context de gestio integrada i centralitzada. En el millor dels
casos, la privatitzacio parcial només podria ajudar a millorar la
generacié d’ingressos per les activitats comercials que tenen
lloc a les instal-lacions aeroportuaries®.

Per tant, ara com ara, el futur de I'aeroport del Prat sembla ser
a les mans de la dinamica del mercat de les companyies aéries
i de la propia dinamica de la seva ciutat de referéncia. Dit aixo,

3 La Comissié Nacional dels Mercats i la Competéncia ha publicat
recentment un informe on fa una avaluacié detallada de la situacid
actual de la gesti6 dels aeroports a Espanya.
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les tendencies apuntades ens fan pensar en una evolucié
positiva tot i que la resposta al titol de I'article és clara: en
I'escenari actual, no és possible pensar que I'aeroport de
Barcelona pugui esdevenir un hub d’una aerolinea de xarxa. ll
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"Euroregié de I'Arc Mediterrani (EURAM)' inclou

uns territoris que tenen unes vinculacions socials,

economiques i culturals molt fortes i de llarga

tradicio. Aquestes relacions han permes la seva
progressiva consolidacié com el motor economic més potent
de la conca mediterrania. EI comerg entre les regions de
I'EURAM és molt intens i esta per sobre del que s’observa entre
regions veines a Europa (vegeu la figura 1). Les exportacions
i les importacions, per altra banda, superen amb escreix les
de regions de pes econdmic similar. Aquest comerg comporta
un important transport de mercaderies entre les regions
de I'Euroregid, al qual s’afegeix, sobre la xarxa terrestre de
Catalunya i del Pais Valencia, el transit de pas entre la resta
de la Peninsula i una bona part d’Europa, per una banda, i el
Mediterrani, per I'altra. Qualsevol politica econdmica i territorial
que es vulgui aplicar a 'TEURAM ha d’assignar, per tant, al
transport i a la logistica un pes fonamental. Dins d’aquests

1 Per ainformacio sobre 'TEURAM: http://euroregioeuram.eu.

sectors els ports tenen un paper essencial. L’ objectiu d’aquest
article és analitzar-lo tenint en compte el seu marc geografic
i economic i fer algunes consideracions sobre com caldria
actuar per afrontar els reptes de futur.

Hi ha una tendencia a pensar que la situacié de crisi economica
que pateix I'area del sud d’Europa i que ha portat a una reduccid
dels trafics portuaris de 'EURAM és generalitzada. Pero aixo no
és cert; larealitat és que el comerg internacional de mercaderies
de la Uni6 Europea (27) amb la resta del mon (suma de les
exportacions i importacions fora de la UE) va atényer, els dos
darrers anys, nivells record tant per a les importacions com per
a les exportacions per un total de 3,5 bilions d’euros, tal com es
pot apreciar a la figura 2. Encara que la tendencia a curt termini,

Figura 1
Comercg interior de 'TEURAM

i amb I’Estat espanyol, 2011

ESTADISTIQUES DE
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Figura 2
Evolucié del comerc internacional

de mercaderies de la Uni6 Europea (27)
amb la resta del mén (suma de les
importacions i exportacions fora de la UE)
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amb la crisi amb Russia i altres fendmens conjunturals, apunta
a I'estagnacio, es pot esperar que, a poc a poc, el creixement
es recuperi tant a Europa en general com als paisos de la seva
periferia sud.

El pes de 'EURAM en el comerg europeu es va reduir amb
la crisi, que va afectar sobretot les importacions —que
s’estan recuperant aquest 2014-, perd continua essent
forca significatiu. La seva situacid geografica privilegiada i la
importancia de la produccié i consum propis haurien de fer
créixer la seva participacid en un comerg exterior europeu en
expansio. La questié que es planteja és com pot respondre el

Taula 1

seu sistema de transport al previsible augment de la demanda
que se’n derivaria.

Els fluxos de comerc exterior de 'EURAM es canalitzen
essencialment en tres grans eixos: 1) I'eix nord-sud, que
constitueix una part del Corredor Mediterrani, que relliga els
ports de 'EURAM i serveix de pas entre Murcia/Andalusia i
Franca; 2) I'eix de la vall de I'Ebre; i 3) la connexié de Valencia i
Alacant amb Madrid. Aquests dos darrers corredors endeguen
el transit entre els ports de I'Euroregio i el seu hinterland ibéric.

Els ports sén nodes essencials d’aquests eixos i tenen un
paper clau en els fluxos comercials amb I'estranger. Tal com es
pot veure a la taula 1, els ports peninsulars de 'TEURAM mouen
més del 33% de tot el trafic portuari espanyol, perd el 71% de
les importacions i exportacions per mar. Aixo s’explica pel gran
pes d’Algesires en el trafic portuari espanyol. La seva posicid
privilegiada a I'estret de Gibraltar I'na convertit en un gran hub
de transbordament maritim, perd encara amb poc servei al
rerepais. Valencia també fa una certa funcié hub que, en canvi,
és modesta a Barcelona. A les dades de Valéncia cal tenir en
compte que s’hi afegeix el trafic de Sagunt i Gandia.

En aquest article no s’aprofundeix sobre el transport de
passatgers, molt important per a les relacions amb i entre
les illes de I'Euroregio i per al turisme. Els fluxos turistics han
estat impulsats i transformats pel creixement extraordinari dels
creueristes que han passat pels ports de 'EURAM aquests
darrers anys. Sense comptar els ports menors, que no depenen
de I'Estat, el 2013 es va assolir la xifra de 4,65 milions de
passatges (vegeu la taula 2). Ara bé, aquest fenomen, important

Trafics dels ports espanyols de 'EURAM, total Espanya i Algesires, 2013

TOTAL TRAFIC PORTUARI CONTENIDORS (TEU) A GRANEL (Tn)
Port Tn %sobretotal| 1. Entrada/ | 2. Import/export| 3. En transit Total = Liquids Solids
espanyol |[sortida nacional 14+2+3

Espanya 458.547.480 1.524.666  5.027.978 7.339.575 13.892.219 151.811.661 80.229.484
Algesires | 90.906.687 19,8 417 389.232 3.948.167 | 4.337.816 | 24.034.115 | 1.543.910
Alacant 2.348.151 0,5 116.358 30.199 1.578 148.135 60.623 940.343
Valéncia | 65.034.630 14,2 144.262 2.025.250 2.1568.326 | 4.327.838 4.,164.892 2.444.573
Castelld | 13.912.974 3,0 4.305 187.517 2.147 193.969 7.848.217 | 3.102.799
Tarragona | 28.060.661 6,1 14.268 59.759 73.527 147.554 17.924.396 | 7.375.089
Barcelona | 42.417.779 9,3 178.491 1.263.504 276.774 1.718.769 | 10.614.535 | 4.373.695

Font: Ports de I'Estat
J
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per a la politica portuaria, és forca independent del moviment
de mercaderies i, per tant, el deixarem de banda en aquesta
analisi centrada en el servei dels ports al comerg i la indUstria.

1. El front portuari de 'TEURAM

El concepte de front portuari és relativament ambigu. Es pot
presentar com un fet geografic que, en el cas de 'EURAM,
és incontestable, perd si parlem de front el que s’esta
plantejant és una activitat conjunta, basada en una relacié
que va més enlla de la proximitat?. Vist des d’una perspectiva
mundial aixd voldria dir que el front es percep com una
entitat que funciona amb un cert grau de coordinacié pero
que permet la necessaria competéncia, en particular entre els
operadors de serveis. Aquesta percepcié pot ser essencial
en les relacions amb les navilieres i amb els grans ports.
En aquests moments el 65% del transport maritim mundial
de mercaderia general (mercaderia seca excloent-ne els
productes que tradicionalment es transporten a granel, com
el carbd i altres materies primeres, els cereals, el ciment,
etcetera) es fa per contenidor (UNCTAD, 2013)3. El transport
conteneritzat al mén ha anat augmentant sistematicament a

2 En particular per als grans ports de Barcelona i Valéncia i els
quatre ports més especialitzats d’Alacant, Sagunt, Castell6 i Tar-
ragona. La problematica dels ports de les Balears i dels ports més
petits és diferent i no es tractara en aquest article

3 UNCTAD (2013). Review of Maritime Transport 2013. Nova York/
Ginebra: United Nations.

Figura 3

Taula 2

Creueristes als ports de ’TEURAM, 2012i 2013

Alacant 78.825 41.860
Balears 1.297.525 |1.532.508
Barcelona 2.408.634 |2.599.232
Castelld 1255 1.514
Tarragona 153 1.394
Valencia 480.233 473.114

Font: Ports de |'Estat
N

un ritme entre tres i quatre vegades més gran que el del PIB,
perd darrerament el multiplicador s’ha moderat finsaun 1,51
€s possible que es mantingui baix en el futur®. Els motius de
la reduccié son diversos. No hi ha analisis concloents, pero
segurament influeixen: a) el nivell de conteneritzacié ja ha
assolit un percentatge dificil de superar; b) les associacions
de lliure comerg, que han transformat alguns fluxos, reduint
el percentatge de moviments transoceanics i afavorint
alternatives com el ro-ro; c) les noves estructures industrials
i logistiques que tendeixen a evitar les concentracions
excessives de la produccio; i d) el desenvolupament de

4 Roger Hailey (2013, juny). “Peaks and troughs”, Containerisation
International.

Trafic global de contenidors en milions de TEU i creixement anual
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sistemes de transport que competeixen amb exit amb el
transport en caixes. Més endavant es veura com aquestes
grans tendencies poden afectar els ports de I'EURAM.
En qualsevol cas el que es pot afirmar és que el transport
per contenidor continuara essent per molts anys el mitja
predominant del comer¢ internacional i és per aixd que sera
el focus principal d’aquesta analisi del front portuari.

1.1. Els ports de PEURAM en el context global

Per entendre quin paper poden representar els ports de
'EURAM en el trafic de contenidors cal situar-los en el
context global. Els grans ports xinesos (i Singapur) mouen
cada any més de 20 milions de TEU® i ja fa anys que han
superat els moviments dels quatre grans ports europeus®.
Per tal de poder presentar-se davant els ports orientals com
una opcid amb capacitat de ser considerada al costat dels
principals ports europeus és important col-locar-se a un nivell
minimament competitiu. La imatge de front permet sumar tot
el trafic portuari. Aquest fet, quan es recull en I'analisi europea
de la Universitat d’Anvers’, situa 'TEURAM com a quart gran
front de la UE, molt per davant dels competidors potencials
del Mediterrani com Marsella o la Liguria.

El concepte de front portuari es pot veure com un estadi final
d’una evolucio natural que han anat seguint els ports a mesura
que el trafic maritim de contenidors ha anat creixent, un procés
que ha anat en paral-lel amb I'increment de les dimensions dels
vaixells. Les economies d’escala, que justifiquen la construccid
dels grans vaixells portacontenidors actuals, capacos de
carregar més de 18.000 TEU, han portat a la concentracio
de les operacions de les companyies maritimes en pocs
ports i a I'establiment d’estructures hub&spoke per a les rutes
maritimes. En aquest nou escenari, i davant un panorama de
constant creixement del trafic maritim, les navilieres valoren,
a més de la competitivitat d’un sol port, I'existencia de ports
competitius relativament propers que permetin a les navilieres
disposar d’'una oferta diversa que els faciliti negociar millor
les condicions de les seves escales. Per aix0 la facilitat de

5 TEU (twenty foot equivalent unit) és la mesura estandard per a
contenidors. Un camié porta normalment 2 TEU.

6 Rotterdam (10,9 milions de TEU), Hamburg (8,9), Anvers (8,2) i
Bremen (6,1). Valors del total d’importacions i exportacions el
2012.

7 Theo Notteboom (2010, juliol). “Concentration and the formation
of multi-gateway regions in the European container port system:
an update”. Journal of Transport Geography.
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transbordament és un factor de pes en I'eleccié del port de
destinacio. En els hubs el percentatge de transbordament és
molt elevat. Al Mediterrani representa el 87% a Algesires i més
del 95% a Malta i Gioia Tauro. En els gateways, en canvi, sol
tenir un pes modest (per exemple, La Spezia (5%), Marsella
(4%) o Barcelona (17%)).

En els darrers anys, empeses per la necessitat d’omplir els
grans portacontenidors, les navilieres s’han anat agrupant en
aliances que permeten compartir espais en els vaixells i aixi
reduir els costos unitaris. Aquestes aliances en molts casos
condicionen I'elecci¢ del port de destinacié a Europa, ja que
una explotacid eficient d’aquests grans vaixells comporta
la reduccid de parades en la rotacid i el reforcament de
I'operativa hub&spoke. Aquest model ha portat a I'establiment
de compromisos a llarg termini amb les terminals per tal
d’abaratir els costos de carrega i descarrega. La tendencia
futura sembla que apunta cap a la de creacid6 de noves
aliances i a intensificar els compromisos, que sovint inclouen
inversions substancials, amb ports i operadors de terminals,
per continuar reduint els costos operatius. En el futur és,
doncs, probable que augmentin els transbordaments, amb
efectes importants sobre el trafic al Mediterrani.

Els ports, davant les pressions de les companyies maritimes,
han hagut de reaccionar per adaptar-se al nou entorn
competitiu. En general els ports que no poden aspirar a
ser hubs es veuen forgcats a ser més competitius, tant en
I'operacid portuaria com en la connectivitat al sistema de
transport, per poder mantenir-se com a gateways. Altrament
el seu hinterland acaba essent servit directament pel hub o
per altres ports que acullen millor els vaixells feeder.

1.2. La coordinacié com a repte del front portuari

Enfront d’aquesta situacio, els ports també poden reaccionar
establint una certa cooperacié. En aquest darrer estadi és
quan estariem parlant de front maritim. Es tracta, doncs, d’'una
unitat d’oferta maritima que no va vinculada necessariament a
I'existencia de ligams formals entre els ports que conformen
el front. En el cas dels ports del nord d’Europa, per exemple,
ha nascut com una evolucié natural del sector maritim i
portuari. Ara bé, per contrarestar una situacié dominada pels
grans ports i poder-se presentar a les navilieres amb la massa
critica necessaria per ser considerats com alternativa, cal que
els ports de 'TEURAM assoleixin un nivell de coordinacié més
potent que el que hi ha entre els ports del nord.



La dificultat d’aquesta coordinacid és inquestionable perqué
hauria de partir d’'un consens sobre el paper de cada port,
determinant on cal fer inversions per a quins trafics i com cal
que competeixin els operadors de manera que el conjunt sigui
prou eficag per presentar-se com un front globalment atractiu.
Ara bé, l'alternativa és que es materialitzi el risc que tots els
ports (o gairebé tots, amb Barcelona com a possible excepcio
a causa del seu potent hinterland) passin a ser marginals en els
grans fluxos interoceanics.

Cal reconeixer que la coordinacié no és pas un dels punts forts
del sector portuari, malgrat que ha estat un dels justificants del
manteniment d’una estructura com Ports de I'Estat. Aquesta
entitat, que és un cas gairebé Unic en el panorama del transport
maritim en els paisos desenvolupats, més que res ha fet una
politica de redistribucié®, perd no ha permes que s’establissin
les estructures de cooperacid/competencia a nivell de front
portuari, que haurien amenagat el seu paper. Per tal que els
ports intentin assolir els seus objectius de caire social amb el
maxim d’eficiencia, cal que tinguin capacitat d’establir politiques
d’inversio, tarifaries, de marqueting, etcetera, adaptades al port
i poder establir aliances amb d’altres. Una recerca molt recent®
ha demostrat, per als ports xinesos, que tarifes, eficiencia,
demanda de serveis portuaris i benestar social sén més alts
quan hi ha descentralitzacio.

Podria semblar que hi ha una contradiccié entre autonomia
portuaria, que porta a més eficiencia, i coordinacid per tal de
poder presentar-se al mén com un competidor a I'escala global.
Efectivament és un equilibri complex. Entot cas, cal ser conscient
de la situacié de partenca a 'EURAM. En particular, cal ser
conscient que aquests darrers anys s’han dut a terme inversions
importants, en concessio, per part d’operadors de terminals
que, en alguns casos, son filials d’empreses navilieres i que
tenen els seus propis objectius, a escala global, que no sempre
estan alineats amb el concepte de front portuari de I'EURAM.
Alguns d’ells tenen terminals propies als ports del nord d’Europa
i no és evident on rauen els seus interessos comercials.

Per altra banda, la majoria de navilieres tenen vincles relativament
forts amb altres ports mediterranis. Per exemple, MSC a

Génova, La Spezia, Marsella, Tanger Med, Valencia i Napols;
Maersk a Algesires, Tanger Med, Gioia Tauro i Port Said; i CMA
CGM a Malta, Tanger Med i Marsella. | n’hi ha algunes, com
MSC, COSCO o Maersk, que han manifestat recentment el seu
interes a adquirir noves terminals.

Segurament si hi hagués hagut una acci¢ coordinada, amb
una estrategia conjunta prou clara dels ports de I'Euroregio,
es tindria ara una situacio més competitiva. Aconseguir canvis
d’estratégia de les navilieres no sera gens facil, perd per tal
que el front portuari generi més riquesa per a tot 'TEURAM cal
aconseguir que esdevingui un gateway europeu, O sigui la gran
la porta sud d’Europa. Una condicié essencial per a aixd és que
es desenvolupi adequadament el Corredor Mediterrani (CM).
Dins I'Euroregio, aquest corredor s’ha de veure com un conjunt
de vies (carreteres i ferrocarril), terminals (incloent-hi ports i
aeroports) i zones logistiques que, essencialment, relliguen entre
ells els ports de I'EURAM i els connecten amb els seus ports
interiors™®, amb els grans nodes de poblacié i amb els grans
eixos de relacié amb la resta d’Europa. El CM, definit finalment
per la UE unint Algesires i Sevilla amb la frontera d’"Hongria amb
Ucraina, amb una curiosa branca Algesires-Madrid-Saragossa-
Barcelona, és un corredor multimodal que finalment s’ha
concretat com una de les nou prioritats per al desenvolupament
de les xarxes transeuropees de transport, essencials per a la
consolidacié del mercat comu™. Com veurem tot seguit, una
part d’aquest corredor és absolutament necessaria per facilitar
els fluxos logfstics entre Asia i la Unio Europea.

Les inversions previstes, que haurien d'estar acabades el
2020, inclouen la millora dels accessos terrestres als ports.
Tradicionalment els fluxos entre ports han estat maritims, pero,
seguint les indicacions del Llibre Blanc del Transport de la UE,
cal que evolucionin cap a la comodalitat, o sigui cap al mode o
la combinacié de modes de transport més eficient i sostenible.
| per aixd cal que els accessos permetin bones alternatives
terrestres (carretera i ferrocarril) als moviments entre terminals.
Tot plegat explica 'emfasi que s’ha posat en els problemes
infraestructurals, sobretot en els accessos ferroviaris. Ara bé
els problemes de hardware son relativament facils de resoldre;
només necessiten inversio. Els de software, o sigui els de gestio,

8 Vegeu <http://euroregioeuram.eu/xarxa/el-nou-fons-portuari-
de-puertos-del-estado-inoportu-i-inadequat>.

9 Shiyuan Zhengai Rudy R. Negenborn (2014, setembre). “Centra-
lization or decentralization: A comparative analysis of port regula-
tion modes”. Transportation Research, part E.

10Mateu Turré (2010). EURAM, porta d’Europa. Reflexions sobre
el Llibre Blanc de les Infraestructures de TEURAM. Valéncia: Insti-
tut Eduard Villalonga.

11 Mateu Turr6 (1999). Going trans-European. Planning and financing
transport networks for Europe. Oxford: Elsevier Science, Oxford.
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de manera que es garanteixi la qualitat de servei que demanen
les noves i complexes cadenes logistiques, sén més dificils de
resoldre sobretot pels interessos de grups que tenen posicions
de privilegi dins el sistema. El desenvolupament del CM passa,
doncs, per alguns canvis radicals del funcionament del sistema
per introduir-hi més eficiencia a través de la competencia i per una
cooperacid que vagi més enlla de la que permetria consolidar el
front portuari per integrar-hi els altres agents del sector.

2. LEURAM, porta sud d’Europa

Per poder proposar els canvis que caldria plantejar als ports de
I'EURAM cal comprendre bé com és la funcié de porta europea
que haurien de complir. En primer lloc cal aclarir qué és el que
entraria i sortiria per la porta a i des d'Europa. Son, per definicio,
aquells productes que poden encaminar-se per diversos
ports en funcid del cost total del seu transport i del servei
prestat, essencialment mercaderia general i, dins aquesta, els
contenidors i els vehicles nous. La mercaderia a granel, en
canvi, esta gairebé sempre associada a punts determinats del
hinterland: refineries, centrals teérmiques, fabriques de ciment,
mines, etcetera, que han de minimitzar els costos de transport
i, per tant, sol ser captiva de ports concrets. A 'TEURAM tenim
el port de Tarragona com un exemple clar d’aix0; abasta el
complex petroquimic proper, un dels més importants d’Europa,
la central termica d’Andorra (Terol), etcetera, que no tenen
alternatives reals.

Figura 4

El concepte de porta d’Europa s’associa, doncs, als grans
fluxos de contenidors i de vehicles que obeeixen al comerg
d’importacié i exportacid de la Unid Europea. El front de
I'EURAM pot senir els fluxos d’América i I'Africa amb la
peninsula Iberica i els paisos de la conca mediterrania (aquests
darrers amb vaixells feeder), perd la geografia imposa que els
ports atlantics siguin més atractius per a les relacions dels dos
continents amb els grans pols economics del centre i I'oest
europeus. Aixi doncs, el potencial com a gateway europeu
passa essencialment per captar els trafics que des de Suez es
dirigeixen a la Uni¢ Europea i viceversa, en particular, els fluxos
Asia-Europa.

2.1. Els grans fluxos Asia-Europa

El mercat de contenidors Asia-Europa ha crescut significativa-
ment com a resultat de la globalitzacié i sobretot de I'alta pro-
porcié de la fabricaciéd mundial desplagada a la Xina. A la figura
4, 'evolucio del transport maritim mundial de contenidors reve-
la la importancia de la ruta Europa-Orient Liunya. Des del 1995
fins al 2012, el transport maritim de contenidors d’aquesta ruta
ha augmentat de 5 a 20 milions de TEU anuals. EI 2011 va fins
i tot superar el de la ruta transpacifica.

El comerg a través del canal de Suez representa una proporcio
alta (43%) i creixent del transport maritim de contenidors a
Europa. Historicament, les rutes transatlantiques, el transport de

Principals rutes del transport maritim mundial de contenidors (2012)

Transatlantic
6,3 MTEU

Transpacific
20,2 MTEU

Asia-Europa
20 MTEU

Evolucié del trafic mundial
de contenidors 1995-2012.

Milions TEU
Ruta 1995 2012
Transpacifica 7,5 20,2
Asia-Europa 5,1 20
Transatlantica 2,6 6,3

Font: UNCTAD (2013). Review of Maritime Transport )
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Figura 5
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curta distancia i altres rutes comercials han estat més prominents
que les que uneixen Asia i Europa, perd si la tendéncia actual
continua i el canal de Suez es manté lliure', és probable que el
transport maritim a través de Suez sigui predominant a Europa.

Actualment la gran majoria del trafic de contenidors Asia-Europa
(uns 20 milions de TEU) utilitza el mar Mediterrani com a zona de
pas cap al nord d’Europa, seguint la ruta marcada a la figura 5'°.
Només una petita part d’aquest trafic correspon a les relacions
entre Espanya i la Xina que va atényer el seu maxim el 2007

12 O sigui, si no es veu afectat pels conflictes de laregié i es man-
tenen les bones condicions de navegabilitat (sense rescloses i
amb un calat de 20 m que permet acollir tots els portacontenidors
actuals). Darrerament s’han anunciat obres per augmentar subs-
tancialment las seva capacitat.

13 No poden considerar-se realment competitives les opcions de
I'ocea Artic gracies al desgel o la ferroviaria (la linia Hamburg-
Zhengzhou permet, en teoria enllagar aquestes ciutats en 17 dies,
pero tot just ara es comencen a garantir alguns serveis i entre el
2012i el 2014 només ha portat 40.000 contenidors). L’entorn geo-
politic tampoc no les afavoreix.

perd que s’ha anat recuperant a causa, sobretot, de I'increment
de les exportacions espanyoles, ja que les importacions es van
mantenir més o menys constants (figura 6).

Com és que, tot i passant pel canal de Suez el 75% del trafic
Europa-Asia es fa per un port del nord d’Europa? Quines
raons hi ha perque es produeixi aquesta situacié que sembla
anomala, com es podria canviar i quin paper haurien de tenir
els ports de 'TEURAM?

2.2. Factors de competitivitat dels ports del mar del Nord
Son diverses les causes que ens ajuden a explicar aquest
desequilibri entre els ports del nord i el sud d’Europa, de les
quals algunes son explicables per factors endogens dels
mateixos ports i del seu hinterland immediat i d’altres provenen
de les estrategies dels grans operadors portuaris i maritims.
Dins aquest primer grup, cal destacar el potencial economic
dels hinterlands immediats dels ports del mar del Nord,
Bremen/Bremerhaven, Hamburg, Rotterdam, Anvers, etcétera,
conformats per un teixit industrial rellevant, que permet generar
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Figura 6

Transport maritim entre Espanyai la Xina
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un volum de mercaderies suficient per aprofitar economies
d’escalai crear sinergies empresarials. Una gran part del PIB de
'UE-27 es concentra al hinterland dels ports del nord d’Europa.
El 40% dels camions que mouen contenidors a Anvers no van
més enlla de 50 km del port. Per a Rotterdam la distancia
caracteristica d’aquest transport és 150-200 km'.

Un segon element clau és la seva dominacié tradicional del
transport maritim europeu, vinculada al seu model de gestid
i governanca, que els déna una gran competitivitat. La seva
autonomia de gestid economica i comercial, incloent-hi la fixacio
de les taxes, els permet accions agressives per captar clients
que, ara per ara, als ports de 'EURAM no els sén permeses. Un
tercer element que cal tenir en compte és la qualitat dels seus
accessos terrestres. El Rin, en particular, €s un gran avantatge
per als ports del Benelux, que poden enviar contenidors molt
economicament, amb barcasses, fins a Suissa.

Altres factors igualment importants en aquesta distribucio
serien el creixement continu de la capacitat dels ports i la
millora dels serveis oferts a les terminals; la qualitat i resiliencia
de les cadenes logistiques; la formacid d’aliances entre les
companyies maritimes, que dificulten els canvis d’escales en
rutes consensuades i els forts vincles que naviliers i ports han
establert, sovint compartintinteressos economics. Aquest darrer
factor és molt rellevant, ja que els operadors maritims, portuaris

14 Theo Notteboom (2008). “The relationship between seaports
and the inter-modal hinterland in light of global supply chains.
European challenges”. Discussion Paper 2008-10. International
Transport Forum.
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i logistics que han fet inversions fortes en infraestructures i
equipaments (terminals, trens, etcetera) en els grans ports del
mar del Nord logicament les volen amortitzar i aix0 suposa un
fre a que facin inversions similars en els ports del sud. Per altra
banda, gracies a I'autonomia de qué gaudeixen, els grans ports
del nord han establert filials que s’han convertit en operadors
de terminals de contenidors arreu del mén, perd amb un focus
particular sobre Asia. L’objectiu principal és fidelitzar el mercat i
posar barreres als possibles canvis d’operativa de les empreses
de transport de contenidors. El fenomen, relativament recent,
d’integracio vertical entre companyies maritimes i operadors
logistics (especialment navilieres que inverteixen tant en
infraestructura portuaria com en altres modes de transport) fa
encara més fermes aquestes barreres.

En definitiva, les portes tradicionals del mar del Nord tenen
una gran competitivitat i I'avantatge de I'statu quo. Les grans
navilieres estan avesades a treballar amb les seves autoritats
portuaries i hi tenen una gran confianca, bastida en moltes
décades de cooperacié intensa. La seva capacitat d’adaptacio
a les demandes que van apareixent en el mercat dels nolis
maritims és extraordinaria. Aixd es demostra tant en la facilitat
per crear les infraestructures necessaries, per exemple per
adaptar-se als més grans vaixells portacontenidors, com per
oferir serveis portuaris adaptats i a preus molt competitius.
La qualitat d’aquests serveis s’explica perquée la comunitat
portuaria treballa coordinadament per a una maxima eficiencia
i eficacia i amb una visié a llarg termini. Amb costos laborals
unitaris superiors a la majoria dels altres ports, aconsegueixen
la seva competitivitat amb nivells molt elevats de productivitat
que provenen en bona part de les inversions importants, i de
vegades arriscades, que fan en innovacio i desenvolupament.
Per altra banda, la politica europea de transport posa un gran
emfasi en el medi ambient i és evident que els recorreguts més
llargs (maritims i, en molts casos, terrestres) suposen més
consum energetic i més produccié de CO,, de manera que hi
ha pressio des de la UE per equilibrar els trafics.

2.4. Els reptes per als ports de FTEURAM

Equilibrar els fluxos Europa-Asia vol dir reduir el percentatge
de trafic que va als ports del nord establint al Mediterrani
portes potents, capaces de fer valer la logica geografica
enfront als avantatges en costos i a les inercies de les relacions
economiques. Els ports de 'TEURAM haurien de ser la punta de
llanga d’aquest equilibri i per aixd cal veure com poden reduir
costos i millorar les relacions comercials.



Aixi, de I'actual repartiment dels ports 75%-25%, si s’apliquessin
les mesures adequades i la coordinacio i unificacié d’esforcos
adients als ports de 'TEURAM, es podria pensar en un reequilibri
del sistema a un 70%-30% o, essent optimistes, a un 65%-35%.

Pero cal tenir en compte, primer, les altres opcions de portals
d’entrada a Europa pel sud fora de 'EURAM. Per analitzar-
les, cal prendre en consideracié unes quantes premisses de
caracter general:

1. Els volums de trafic propis de la conca mediterrania son
relativament modestos, o sigui que el hinterland dels ports del
nord d’Africa i del sud europeu té un pes modest sobre el total
dels moviments entre Asia i Europa/nord d’Africa. Les dades
disponibles indicarien que hi ha una relacié d'un a tres per a
aquest trafic. La conteneritzacié és encara feble als paisos del
Magrib. Pero es pot esperar un augment substancial en el seu
trafic directe amb Europa aixi com del trafic feeder (excepte per
al Marroc, que el captaria a Tanger).

2. El trajecte pel Mediterrani té dos punts fixos, el canal de Suez
i I'estret de Gibraltar, que condicionen els itineraris dels grans
vaixells que atenen aquell trafic que no roman a la conca.

3. Lexplotacid dels serveis intercontinentals de transport
maritim va cada cop més a concentrar la carrega en grans
vaixells que serveixen a ports hub i a distribuir-la i recol-lectar-
la en vaixells feeder, més petits i adaptats a la demanda dels
hinterlands servits. Aquest fenomen de concentracié sembla
accentuar-se a mesura que el trafic augmenta.

4. Les companyies navilieres tendeixen a concentrar-se o
a establir aliances per compartir serveis i aprofitar aixi les
economies d’escala. Un cas paradigmatic és I'actual anunci de
les dues primeres companyies navilieres, Maersk i MSC, que
han decidit establir una alianca, la M2'5. Aixd comporta, a més
d’accentuar la concentracié de les operacions i una redefinicid
de les rutes maritimes, un major poder de negociacioé i mercat a
les grans corporacions navilieres davant les autoritats portuaries
i operadors maritims i portuaris locals.

15 Resposta al rebuig per part del Govern xinés de I’alianga P3
entre les tres companyies més grans i que tant la UE com els EUA
semblaven disposats a acceptar malgrat la gran concentracié
del mercat que comportava. La companyia exclosa CMA-CGM
s’ha aliat ara amb China Shipping i UASC per formar I'alianca
Ocean Three.

5. Per a aquestes navilieres, la principal variable de decisid
sobre el port de destinacié de la seva mercaderia és el cost. Per
optimitzar-lo és evident que la distancia maritima des del port
d’origen és un aspecte clau, pero la condicio tecnica del port, les
politiques de transbordament (duanes, inspeccions, etcetera)
i el grau de saturacio o ratio d'utilitzacio del port son també
factors importants. A més, els serveis i facilitats que ofereix el
port i la proximitat a I'origen/destinacié final de la mercaderia
també s’han de tenir en compte. Finalment, la pertinenga a una
alianca, la comunicacié/llengua i serveis al comerg son criteris
de decisié menys importants perd no menyspreables.

6. Els serveis logistics es troben en un procés de transformacio
radical que sembla portar a una forta concentracié dels
operadors, en alguns casos vinculats a les navilieres. Aixd
hauria de portar a I'optimitzacié dels fluxos terrestres, per
exemple amb la reduccid de retorns buits. Les cadenes
logistiques estan incorporant els serveis maritims, que sovint
s’han gestionat amb criteris d’optimitzacid que no tenien en
compte el conjunt de la cadena logistica. La integracié de la
cadena podria beneficiar el front de 'TEURAM.

S’observen alguns canvis de 'entorn del mercat del transport
maritim que son particularmentinteressants peralacompetitivitat
dels ports del sud. Un és la reduccié de les velocitats dels grans
vaixells per disminuir-ne el consum energetic i els costos que
aquest implica. El segon és I'exigéncia del legislador europeu
d’utilitzar combustibles nets per a la zona del mar del Nord'®.
A partir d’aixd es pot aprofundir en les opcions que poden
competir amb 'EURAM. La part oriental, amb I'accés al mar
Negre i a tota la regio oriental de Russia, el Caucas, etcetera,
representa una competencia d’efectes potencials practicament
nuls pel que fa al hinterland. Ara bé, si els grans vaixells no
serveixen aquesta regid amb feeders des de la sortida de Suez
(per exemple des de Port Said) i es desplacen cap al nord, als
ports turcs o al Pireu (el port d’Atenes que darrerament ha fet
un gran salt qualitatiu), s’escurca la ruta cap als ports italians
(Gioia Tauro i els ports de la Liguria) i Marsella, que oferirien
un petit avantatge competitiu amb relacié als de 'EURAM.
Ens trobem, doncs, davant la possibilitat que els serveis que
connecten Suez amb Gibraltar facin dues escales al vessant
nord del Mediterrani: una a la zona d’accés directe al Bosfor/

16 De moment, la majoria d’armadors ha reaccionat poc i tard a
una decisié que certament és dificil d’aplicar, pero que podria
afectar forcatant els costos com I'operativa de les escales al mar
del Nord.
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mar Negre i I'altra a la Liguria (Genova, La Spezia, etcetera) o a
Marsella i passin de llarg 'TEURAM, cami d’Algesires.

Per als serveis maritims que volen minimitzar la travessa del
Mediterrani i no s’acosten a Turquia/Grecia, I'opcié EURAM
s’ha de comparar amb la d’escala Unica a Algesires/Tanger per
alimentar el transit nord-sud'’. El pas per Barcelona representa
allargar el viatge directe en unes 200 milles nautiques, mentre
que el pas per Valencia I'allargaria unes 150 milles™. En el cas
de Marsella i els ports italians del nord aquest allargament és
d’unes 300 milles. Logicament a aixo cal afegir-hi el temps i el
cost de I'escala. En tot cas estem parlant de costos addicionals
de navegacio, en termes de consum de carburant i de temps
(personal, amortitzacio, etcétera), i de necessitats de més
vaixells si es volen mantenir les freqliéncies de les rutes actuals
de la resta de ports. Per compensar-los cal que I'escala tingui
prou demanda i que aquesta sigui equiliorada entre carrega
i descarrega. Sembla dificl imaginar, perd, que un gran
portacontenidor faci més d’una escala en el Mediterrani nord-
occidental perqué ja cal una forta concentracié de demanda
a partir del hinterland propi i de I'extensid tant cap al centre
europeu com del voreland (amb feeders pel Mediterrani) per fer-
ne una. La qliestié és doncs on es pot produir aquesta situacioé
i si els ports de 'TEURAM se’n poden beneficiar.

Durant els darrers anys els ports de 'EURAM han crescut
molt més que els port de Marsella o el conjunt dels port ligurs
que poden competir per aquest mercat. La figura 7 és prou
il-lustrativa de com s’ha decantat la situacio. Cal tenir en
compte, pero, que els trafics totals inclouen els contenidors en
transit, que representen la meitat del total a Valencia mentre que a
Barcelona han passat del 34% al 2009 a només el 16% el 2013,
i els buits (que a Valencia i Barcelona van representar el 25%
del total mentre que a Genova van ser el 20%). En un estudi
recent' s’expliquen els motius d’aquesta progressio a patir de

17 Darrerament el port de Sines, a Portugal, intenta captar aquests
trafics, pero té uns desavantatges clars tant per servir el Mediter-
rani amb feeders com a la peninsula Ibérica amb transport terres-
tre i té tan poc hinterland propi com els seus competidors. En tot
cas no sembla que aquesta competéncia entre els tres ports hub
(Algesires, Tanger, Sines) pugui afectar seriosament 'TEURAM. En
tot cas la possible pérdua de trafic a Algesires podria reduir la
competitivitat d’aquest port per als trafics peninsulars. La millora
dels accessos pot tenir, com es veu més endavant, algun impacte,
en especial sobre Valéncia.

18 Dades obtingudes de <www.sea-distances.org>.

19 Nil Cabuti (2014). Projecte de serveis logistics entre la Xina i el
port de Barcelona. Tesina (en angles). ETSECCIP, UPC.
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les opinions de les principals navilieres. Malgrat que consideren
que els ports espanyols haurien de posar més emfasi en
facilitar les relacions amb les duanes i incorporar una visié més
internacional a la seva operativa, veuen que els problemes de
software es poden resoldre amb relativa facilitat i consideren
que tenen molt potencial. Creuen, en canvi, que els ports italians
haurien de millorar el seu hardware i poder combinar millor les
funcions de hub i gateway, que els ports francesos haurien
de resoldre els problemes d’inestabilitat laboral i de gesti¢ en
general, i que els ports grecs i turcs necessiten incrementar la
seva fiabilitat i renovar la seva infraestructura.

Hi ha també altres raons per a aquesta situacio. En el cas de
Marsella, sobretot, pesa la relativa feblesa del seu hinterland
propi comparat, sobre tot, amb Barcelona, que serveix una
de les regions europees amb més pes econdomic i t& un gran
dinamisme en les relacions internacionals. Les questions
administratives han influit també; possiblement la de més
pes hagi estat la dificultat que han tingut els ports francesos
i italians per oferir serveis i preus competitius i una excessiva
burocratitzacié. La relativa millora de I'autonomia portuaria a
Espanya en temes tarifaris ha estat també un factor important
per a la captacié d’operadors de serveis portuaris competitius i
per al'accid comercial i d’aliances que és un substrat necessari
per aconseguir més trafic.

Aquesta posicid avantatjosa actual no garanteix que el front
portuari de 'lEURAM esdevingui la porta del sud d’Europa. Per
una banda, els ports competidors del sud poden reaccionar
tant en inversions com en millores de gesti6. Per l'altra, cal
poder encaminar amb eficiencia i rapidesa els nous fluxos que
es volen atreure. Si bé la capacitat costat mar dels ports de
Valencia, Sagunt, Castelld, Tarragona i Barcelona és suficient
per atendre el creixement potencial, les seves connexions amb
el Corredor Mediterrani i les condicions dels propi corredor sén
encara mediocres i incapaces de servir el creixement del transit
terrestre que comportaria un equilibri més raonable dels fluxos
d’entrada i sortida dels contenidors a Europa.

Per tal que un port del front portuari de 'EURAM esdevingui
final de trajecte per als fluxos Europa-Asia cal que es produeixi
una millora en:

® |nfraestructures i equipaments. Especialment les encaminades
a millorar les connexions terrestres i afavorir la constitucio
de 'EURAM com a porta sud d’Europa. Les inversions en el



Figura 7
Evolucio del trafic total de contenidors

(milers de TEU) del 2001 al 2013

Per a les tres regions del Mediterrani seleccionades:
EURAM (Barcelona + Valencia), Liguria (Génova + La
Spezia) i Marsella.
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Corredor Mediterrani i en els ports secs sén possiblement les
més necessaries®. També caldra una millor integracié amb les
plataformes logistiques. Les zones d’activitat logistica (ZAL)
sén una aposta adient, perd cal que s’adaptin millor a les
necessitats, amb models de gestido més eficagos?'.

e |eficiencia en la gestié en dos sentits. Per una banda, en I'ambit
portuari, cal que el model centralitzat de Ports de I'Estat evolucioni
vers una alternativa que doti els ports de més autonomia en politica
comercial (incloent-hi taxes) i d’inversions, com és el cas dels ports
del nord d’Europa. Per altra banda, cal una millor coordinacié entre
els ports de 'TEURAM, en particular en termes de planejament de
les inversions en infraestructures i en la seva promocié que els
dugui a constituir un autentic front portuari.

e |’eliminacié de rigideses i privilegis i la introduccié de criteris
d’eficiencia en tots els aspectes de I'activitat portuaria, amb

20 Eltreball de P. Adarve i M. Turré, Complementarietats dels ports
de Valencia i Barcelona. Analisi de les possibles millores de la
connexio (carretera, ferrocarril, short sea shipping) entre els dos
ports perapotenciar-les (IEVEE, Valéncia, 2010), analitzales diver-
ses opcions de treballar conjuntament.

21 Aquesta afirmacio es basa en les grans diferéncies en el desen-
volupament de las ZAL a Barcelonai Valéncia.

models de financament i de gestié orientats a servir eficagment
el conjunt de I'Euroregio.

En definitiva, hi ha una oportunitat conjuntural possiblement Uni-
ca perque els ports de 'TEURAM atreguin volums de trafic molt
elevats i es converteixin globalment en una gran porta europea,
pero cal actuar de manera coordinada, rapida i eficac.

3. Conclusions

Malgrat la situacié economica actual d’Europa i molt especial-
ment dels paisos del sud, laregié de 'lEURAM continua sent un
pol econdmic important per a Europa, especialment pel co-
merg¢. Per tal que aixd es perpetui’i es potencil, les infraestruc-
tures de transport i particularment els ports han de tenir un
paper dinamitzador. La integracio és fonamental en el Corredor
Mediterrani i per aixd cal que els ports actuin coordinadament i
esdevinguin un autentic front portuari que ofereixi en el seu con-
junt una oferta al transport maritim que pugui competir amb la
dels port del nord d’Europa.

En l'actualitat els trafics maritims en general i de contenidors en
particular que uneixen el sud-est asiatic amb Europa tenen una
rellevancia cabdal a escala mundial. El 75% d’aquest trafic ope-
ra a través dels ports del nord d’Europa, malgrat la navegacio
addicional que aixo suposa. Son multiples les causes que expli-
quen aquest desequilibri, gran part de les quals rauen en un
potent hinterland economic d’aquests ports, una oferta compe-
titiva en preus i d’alta qualitat, importants inversions en infraes-
tructures fins i tot per part d’operadors maritims i en una inercia
arrelada en la historia. Per alterar I'equilibri actual envers una
distribucio més eficient i sostenible, cal que els ports del Medi-
terrani emprenguin accions decidides tant en els aspectes fisics
com organitzatius i constitueixin un autentic front portuari.

El dinamisme que ha mostrat aquests darrers anys el front por-
tuari de 'EURAM permet pensar que s’ha iniciat el cami per
convertir-se en la gran porta sud d’Europa, pero per respondre
a aquest repte cal millorar alguns elements de la seva dotacio
infraestructural, en particular en relacié amb els seus accessos
terrestres i sobretot desplegar una gestio portuaria més eficient
i més integrada en el sistema de transport i logistic. Aixo signi-
fica una forta coordinacio entre els ports i la seva integracié en
el Corredor Mediterrani, el gran eix multimodal que ha de cana-
litzar els trafics cap al centre d’Europa. Aquest desafiament que
té I'Euroregio és la clau de volta per consolidar el seu pes logis-
tic a Europa i segurament per al seu futur industrial. l
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IFRACASEN LA
COL:LABORACIO

PUBLICOPRIVADA
EN EL FINANCAMENT
D'INFRAESTRUCTURES VIARIES

Daniel Albalate

Universitat de Barcelona
GIM-REA

n les Ultimes décades, el paper del sector privat

en el desenvolupament, en la gestié i en el finan-

cament de les infraestructures ha augmentat

considerablement a tot el mén. Per un costat, les
necessitats d’inversio i desenvolupament d’una xarxa d’infra-
estructures que canalitzi el creixement economic i satisfaci les
necessitats basiques de mobilitat ha fonamentat I'interes dels
governs de les economies en desenvolupament, que, dispo-
sant de sistemes fiscals febles, han buscat solucions en el sec-
tor privat. Per I'altre costat, les restriccions pressupostaries i
I’elevat cost de manteniment de les xarxes existents en els pa-
isos desenvolupats promouen també la cerca del finangament
necessari per fer front als reptes de la mobilitat en un context de
consolidacio fiscal, quan no d’austeritat. Amb tot, la participa-
ci6 privada en les infraestructures de transport és una realitat.
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Unarealitat, pero, complexaino deslligada de perills i dificultats
que poden convertir-la en una mala alternativa.

La introduccié de finangament privat en les infraestructures de
transport és només un dels ambits de I'anomenada coope-
racio publicoprivada i, com a tal, el seu estudi no es pot trac-
tar de manera desvinculada del model general de cooperacio
establert entre el sector public i el sector privat. Lexperiencia
internacional ens mostra que aquesta cooperacié publicopri-
vada, i en concret la introduccio de financament privat com a
principal motor, és una realitat complexa que requereix esfor-
¢os en el seu disseny i en el marc institucional i de regulacioé per
tal d’assegurar-ne els beneficis esperats. Aquesta participacio
privada, com succeeix en altres serveis publics, té ferms de-
tractors i partidaris, sovint sota posicions ideologiques enfron-
tades. Tanmateix, I'éxit o el fracas de la participacio privada és
una questio eminentment tecnica com es pretén mostrar en
aquest article. La participacio privada no és bona o dolenta per
definicio, sind que es pot fer bé o malament segons el disseny
institucional i de regulacid en que s’inscriu, 0 pot perseguir
objectius desitjables 0 no desitjables socialment segons quina
sigui la motivacié que la promogui. La participacio privada pot
ser un exit o un fracas, i per aixo cal prendre’s seriosament la
definicié del marc en qué s’inscriu.



En qualsevol cas, I'estudi de la participacio privada en el fi-
nancament d’infraestructures requereix una reflexié detallada
per tal d’entendre quins soén els beneficis i els perills de la
privatitzacio, aixi com el paper de I’Administracioé en el seu
disseny. Aquest article intenta aportar algunes linies basiques
sobre les quals cal dissenyar i avaluar la participacio privada
en I'ambit de les infraestructures, utilitzant les vies de gran ca-
pacitat com a referéncia per a I'analisi. Tanmateix, moltes de
les conclusions aportades en relacido amb les autopistes son
facilment generalitzables a la resta d’infraestructures.

Aquest article s’estructura de la manera seglent. En primer
lloc, s’inscriu el finangament privat en el marc de la coope-
racié publicoprivada. Se n’expliquen les caracteristiques i
bondats i limitacions esperades. En segon lloc, es discuteixen
els elements critics en la definicio i disseny de la cooperaciod
publicoprivada. En tercer lloc, s’apunten els motius més ha-
bituals dels fracassos d’aquesta col-laboracié i, en quart lloc,
es presenta el principal mecanisme per avaluar-la. Finalment,
I'article acaba amb unes breus conclusions executives.

1. La col-laboracié publicoprivada en infraestructures
1.1. Queé és la col-laboracié publicoprivada

Per bé que el concepte de col-laboracié publicoprivada ha
guanyat preséncia en els darrers anys, la idea a la qual fa re-
feréncia no és nova. Aquesta col-laboracié inclou un ampli es-
pectre d’acords formals entre els governs i el sector privat per
a la provisio de béns i serveis. Aquests acords, pero, trans-
cendeixen els tradicionals acords de contractacio externa, en
els quals el govern era el responsable de la major part de les
tasques associades a un projecte i qui nassumia la majoria
dels riscos, mentre que el sector privat es responsabilitzava
d’alguna de les tasques de la gestio dels serveis sota models
de retribucié poc exposats al risc i a esquemes d’incentius.

La novetat de la cooperacié publicoprivada es troba en la dis-
tribuci¢ dels drets, obligacions i riscos entre el sector public i
el privat. No es tracta, per tant, de la tradicional privatitzacio,
entesa com la transferencia d’actius al sector privat, ni dels
models estandard de subcontractacié de tasques singulars
esmentats.

La col-laboracié publicoprivada, tot i ser un concepte ampli
que accepta diverses definicions, té dues caracteristiques
que han d’estar presents en qualsevol acord. En primer lloc, la
cooperacio inclou I'agrupacié o empaquetament d’activitats

St la participacio privada en
projectes dinfraestructures ha
guanyal presencia en els darrers
anys és perque s’hi associen una
serie de beneficis teorics

sota un unic contracte entre el govern i el sector privat'. En
segon lloc, la collaboracié es basa en I'acord per compartir
els riscos del projecte. La forma en que s’assignen aquests
riscos entre les dues parts €s una caracteristica clau de qual-
sevol model de col-laboracio, ja que tindra un impacte en els
incentius i en els resultats del projecte.

La col-laboracié publicoprivada pot prendre la forma d’una
Unica organitzacié compartida (cooperacio institucional), en
que el sector public i el sector privat hi participen com a co-
propietaris, i on comparteixen eines, coneixements, habilitats
i recursos. Pero també els riscos, aixi com els eventuals be-
neficis o perdues. Tanmateix, en el cas de les infraestructures,
la col-laboracié publicoprivada acostuma a prendre la forma
d’una relacié contractual. El contracte governa la relacié en-
tre el sector privat i el sector public, regula les obligacions i
els drets de les dues parts, distribueix els riscos i estableix
el marc per a la negociacid d’aspectes que dificiment po-
den incloure’s en I'especificacié de contractes inherentment
incomplets.

1.2. Els beneficis (teorics) de la privatitzacié

Si la participacio privada en projectes d’infraestructura ha
guanyat presencia en els darrers anys és perque s’hi associ-
en una serie de beneficis tedrics que s’entenen com a avan-
tatges respecte dels models classics de provisio, produccio i
finangament publics.

1.2.1. Una disponibilitat de fons més alta

El principal determinant de la col-laboracid publicoprivada
és la motivacio fiscal/pressupostaria. Per aixo, la coopera-
ci6 s’associa generalment al financament privat, per bé que
aquest finangament no és una condicid necessaria. Latraccio

1 Noteu que un unic contracte no significa que el sector privat
estigui format per una Unica empresa. Es habitual que s’incloguin
diferents companyies que s’associen per desenvolupar diverses
tasques sota una Unica personalitat juridica o special purpose ve-
hicle.
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de capital privat s’ha convertit en un argument per superar
la practica de la contractaci® externa, que generalment es
portava a terme sota gestio privada perd amb pagaments de
recuperacio de costos des del pressupost sense transferencia
de risc i amb limitats esquemes d’incentius.

Ateses les restriccions pressupostaries dels governs, el sector
privat pot proporcionar finangament addicional a curt termini
si els governs no estan disposats a augmentar els impostos,
reduir la despesa o augmentar el deficit pressupostari. Aquest
finangcament privat es pot convertir en una solucié per a pro-
jectes urgents que requereixin finangament a curt termini, per
exemple per accelerar el finangcament de projectes prioritaris.

Tanmateix, aquest argument sobre la disponibilitat més alta de
recursos es debilita en considerar tot el cicle de vida del pro-
jecte d’infraestructura. Per exemple, la Congressional Budget
Office (2012) sosté que és poc probable que la privatitzacid
augmenti la disponibilitat de fons respecte dels models pu-
blics perqué els fons que provenen de contribuents i usuaris
son de fet la font uUltima de pagament en els models de col-
laboracid. Exactament el mateix que succeeix amb els models
publics. En molts casos, per tant, la participacié privada no
€s més que una alternativa per superar les limitacions fiscals
o legals a curt termini, transferint temporalment les carregues
dels projectes.

1.2.2. Millora de I’eficiéncia

La gestio privada pot trobar-se associada a millores en I'efi-
ciencia de la gestié en comparacié amb la gestié publica.
Aquest argument es basa en la suposicid que les empreses
privades sén més eficients que les entitats publiques en la
produccié de béns i serveis. Generalment, el sector privat
s’encarrega de les tasques de construccié i de gestid en les
col-laboracions publicoprivada, que soén les tasques en que
I’avantatge tedric pot ser més pronunciat. Cal tenir en comp-
te, pero, que no hi ha evidencia empirica que mostri la superi-
oritat privada en I'explotacié d’autopistes.

D’altra banda, un dels avantatges teorics de la cooperaciod
publicoprivada sobre I'externalitzacid classica és que en la
primera hi ha una agrupacié de tasques i un mecanisme d’in-
centius guiat per la transferéncia de riscos. Aquest hauria de
permetre guanys d’eficiencia en la seva consideracié conjun-
ta. Mentre que els models de contractacié externa no oferei-
xen incentius als contractistes per tenir en compte I'efecte
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de les seves accions sobre les altres tasques, I'agrupament
si que promou la plena consideracié de tot el cicle de vida
del projecte i redueix els costos de coordinacié. Per exemple,
si 'empresa encarregada del disseny no és responsable del
manteniment, no té cap incentiu per oferir un disseny que as-
seguri un manteniment eficient.

La transferencia de risc inherent en la cooperacioé publicopri-
vada també suposa una font addicional de guanys d’eficien-
cia. El sector privat té incentius per controlar els riscos quan
aquests poden afectar el seu equilibri economicofinancer. Si
una entitat privada assumeix els costos de la construccio,
prendra mesures per ser eficient en la fase de construccié
i se suposa que en aquest ambit sera més eficient que el
sector public.

1.2.3. Millora en I'avaluacié de projectes

Un argument favorable a la participacio privada en els projec-
tes d’infraestructura és que el sector privat avaluara de ma-
nera més rigorosa els riscos associats als projectes. Aquest
fet limita la probabilitat de construir projectes poc desitjables
socialment i desvinculats de les necessitats reals de la mobi-
litat. Segons aquest criteri, el sector privat només participara
en infraestructures amb un clar sentit economic. En aquest
aspecte, pero, els mecanismes de retribucio del soci privat hi
tenen un paper determinant, aixi com les garanties establertes
en els contractes de cooperacid. En primer lloc, si el sector
privat obté la seva retribuciéd dels contribuents (pressupost),
no hi ha cap motiu per considerar que el sector privat fara una
millor avaluacio dels projectes. En segon lloc, si el risc assumit
pel sector privat és escas o es troba fortament mitigat per ga-
ranties suportades pels contribuents o usuaris, tampoc no hi
ha arguments que permetin assegurar que només participara
en projectes socialment rendibles.

1.2.4. Transfereix coneixement
En la majoria de models de col-laboracié publicoprivada, el
sector public defineix les normes basiques requerides pel



servei, mentre que és el sector privat qui tria com acompleix
aquests objectius. Com a tal, el model de cooperacio és ge-
neralment vist com un métode per potenciar la innovacié en
la prestacid dels serveis publics, ja que pot transferir conei-
xement des del sector privat cap a I’Administracio. Aixo pot
ser especialment rellevant en la cooperacid entre inversors
internacionals i governs de paisos en desenvolupament amb
escassa experiencia en el desenvolupament i la gestié d’in-
fraestructures.

1.2.5. Promou la reforma del sector public

La cooperaci6 publicoprivada promou la reforma del sector
public. Aquest ha de donar respostes i cabuda al nou marc de
relacions entre sector public i sector privat, cosa que implica
reformes administratives, legals i politiques. Aixo afecta el dis-
seny de les institucions, de la regulacio, del marc legal i dels
instruments de governanca.

1.3. Les limitacions (teoriques) de la privatitzacio

Els models de col-laboracié publicoprivada no sén perfectes.
Les seves limitacions imposen una reflexié rigorosa sobre la
seva contribucio. Algunes de les principals critiques o limitaci-
ons se'n descriuen a continuacio.

1.3.1. Elevats costos de capital (finangament)

Generalment, la forma més barata de finangcament d’un
projecte d’infraestructura és la que s’obté amb el suport o
garantia del govern, sigui deute public, bons, obligacions o
préstecs concedits a baix interes per organitzacions gover-
namentals (Banc Mundial, 2012). La capacitat d’un Estat per
oferir una millor diversificacié dels riscos i, en general, les se-
ves millors expectatives de solvéncia garanteixen taxes d’in-
teres més baixes?. De fet, els bons no incorporen els riscos
inherents al projecte i, per tant, els inversors no requereixen
un alt rendiment d’acord amb el seu risc i incertesa (CBO,
2012). En aquest sentit, el diferencial de costos de capital
entre el financament privat i el public és el que s’anomena
prima de la col-laboracié publicoprivada (Albalate, 2014). De
fet, segons Yescombe (2007), el cost del capital per a un
model de cooperacié publicoprivada pot ser de 2-3 punts
percentuals més alt que el cost dels fons publics. Els in-

2 Noteu aqui que aquesta és una regla general. Tanmateix, el cost
del capital per a governs d’economies en desenvolupament amb
forta inestabilitat politica i macroeconomica pot ser superior al
cost del capital obtingut per empreses multinacionals especialit-
zades en inversions en projectes d’infraestructura.

versors, a meés, reclamen taxes de retorn més altes, ja que
son els Ultims a rebre els retorns de la inversio i els mer-
cats tendeixen a assignar menys riscos als projectes. Sigui
quina sigui la composici¢ de la inversio entre capital i deute,
el financament privat tendeix a ser més car que el financa-
ment public.

No hi ha dubte que els governs se senten atrets per la pos-
sibilitat d’obtenir capital privat per a projectes de gran enver-
gadura mentre es desplacen els esforcos de finangament a
les generacions futures. Tanmateix, aquest desplagcament té
un sobrecost financer que també sera carregat a les futures
generacions. En conjunt, els guanys d’eficiencia d’una col-
laboracié publicoprivada parteixen del repte de compensar
aquest sobrecost.

1.3.2. Els costos de transaccio

Un dels aspectes sovint oblidats a I'hora d’avaluar la priva-
titzacié son els costos de transaccid. En el cas de les col-
laboracions contractuals hi ha un contracte que cal dissenyar,
que especifica una regulacié que s’ha d’exercir, la creacio de
comissions o unitats governamentals encarregades de la su-
pervisié i control, etcetera. La teoria dels costos de transaccié
sosté que els sectors amb costos de transaccié elevats —alta
especificitat dels actius i dificultats de medicié dels resultats—
requeriran de la privatitzacid elevats guanys d’eficiencia per
compensar-los. Els costos de transaccié han de ser conside-
rats a I'hora d’avaluar la introduccié de la participacio privada.
De fet, els costos associats als procediments de contractacié
representen entre el 5 i el 10% dels costos totals en les col-
laboracions publicoprivades (Yescombe, 2007).

1.3.3. Contractes rigids i incomplets

Una de les preocupacions és la manca de flexibilitat aportada
pels contractes davant dels canvis en les circumstancies o
X0cs inesperats que requereixin modificacions en els drets,
els deures i en la relacio entre la part publica i la privada. De
fet, els contractes associats a infraestructures de transport
son inherentment incomplets. Tot i que els contractes han de
definir amb la major precisié possible els drets i deures de
les parts, no és factible incloure tots els esdeveniments que
poden situar-se en zones ambigles 0 no definides ex ante
durant el llarg cicle de vida de la infraestructura. En aquest
sentit, els contractes han de ser especifics perd guardar me-
canismes de flexibilitat per ajustar-se sense elevar massa els
costos de transaccio.
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1.3.4. Privatitzaci6 ‘versus’ qualitat?

Segons el sistema de remuneracié del soci privat, la col-laboracio
publicoprivada pot aportar incentius a reduir els estandards de
qualitat per tal de maximitzar els beneficis (Hart, Shleifer i Vishny,
1997). Siaquest és el cas, i el govern considera que és desitjable
una estructura d’incentius que fomenti, per exemple, la reduccio
de costos, caldra que I'acompanyi de regulacions especifiques
de qualitat i seguretat (Bennett i lossa, 2006). Tanmateix, aques-
tes regulacions afegiran costos de transaccio.

2. El disseny de la col-laboraci6 publicoprivada
2.1. El model de col-laboracié publicoprivada

Els models de col-laboracié publicoprivada inclouen una gran
varietat de formes contractuals. Les diferencies depenen de
I'agrupacié de tasques escollida i de la distribucié de riscos i
recompenses. En el cas de les infraestructures viaries, podem
identificar cinc grans grups d’activitats en el seu cicle vital:
disseny, finangament, construccid, manteniment i operacio.
Cal dir, pero, que el financament pot ser de curt termini (el ne-
cessari per iniciar el projecte) o de llarg termini (com s’acabara
pagant la inversid). En aquest sentit, els peatges suposen la
privatitzacié del financament de llarg termini, ja que la inver-
sié es recuperara mitjancant el pagament per Us. Els models
de gestio privada (manteniment i/o operacio) perd amb finan-
cament public impliquen I'is de mecanismes de pagament
pressupostari com els peatges a I'ombra i altres mecanis-
mes de pagament diferit des del pressupost. La distribucio
d’aquestes tasques entre sector public i sector privat defineix
el primer vector de definicid del model de col-laboracié publi-
coprivada. La taula 1 mostra els contractes de col-laboracid
més habituals i la distribucié de tasques que se'ls associa.

Taula 1

Com ja s’ha dit, 'empaquetament de tasques és una de les
fonts dels guanys d’eficiencia associats a la col-laboracio pu-
blicoprivada. L'altra és I'establiment d’una estructura d’incen-
tius basada en I'assignacié de riscos entre el sector public i el
sector privat. Els acords que incorporen una participacié pri-
vada més alta en les diferents tasques tendeixen a comportar
una transferéncia de riscos més gran cap al sector privat, tot i
que aixd dependra del disseny dels mecanismes de remune-
racio de la part privada. A més, els contractes que impliquen
la participacio privada en les tasques de construccio i finan-
¢ament de curt termini sén els que acostumen a implicar la
major transferencia de risc per al sector privat, especialment
si la recuperacié de la inversié depén del pagament per Us i,
per tant, del transit suportat per la via al llarg del seu cicle vital.

2.1.1. Contractes d’operacié

Operacio i manteniment. Baix grau de transferencia de risc.
Només es transfereix la responsabilitat de la gesti¢. No hi ha in-
versions importants i els mecanismes de retribucio per al sector
privat tendeixen a no estar exposats al risc de demanda.

Lising. Baix grau de transferencia de risc. Similar als contrac-
tes d’operacié i manteniment perd amb una petita inversio
inicial per part del sector public que afegeix un cert risc en el
financament.

2.1.2. Contractes de construccié

Disseny i construccid. Es tracta dels contractes de cons-
truccio en qué hi ha menys transferéncia de risc. De fet, molts
consideren que no és una col-laboracié publicoprivada (vegeu
Canadian Council for Public-Private Partnerships, 2008).

Models de contractes i distribucié d’activitats entre el sector public i el privat

Model de contracte Disseny | Financament | Manteniment | Operaci6 | Peatges
de curt termini
Disseny i construccié (DB) Privat Privat Public Public No
Disseny, construccio i finangament (DBF) Privat Privat Public Public No
Construccio i finangament (BF) Public Privat Public Public No
Operacié i manteniment (OM) Public Public Privat Privat Si/No
Lising Public Public Privat (petit) Privat Si
Disseny, construccio, financament i manteniment (DBFM) | Privat Privat Privat Public No
Disseny, construccio, finangament i operacio (DBFMO) Privat Privat Privat Privat Si/No
Concessio Privat Privat Privat Privat Si
\_ Font: Taula adaptada d’Albalate (2014)/
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Hi ha riscos que no poden ser
conlbrolats pel sector privat
1 en transferirlos nomes es pot
augmentarla probabilitat de fallida
de la collaboracio publicoprivada

Disseny, construcci6 i financament. |’ aportacié ae finanga-
ment per a les inversions inicials és un factor de transferencia
de risc. Tanmateix, el risc comercial i de manteniment és as-
sumit pel govern. El pagament continua sent pressupostari,
per exemple amb models de claus en ma (métode alemany).

Disseny, construccio, financament i manteniment. Similar
a I'anterior, per0 s’inclou el risc de manteniment. El pagament
continua sent pressupostari, sovint en la forma de canons
més o menys lligats al transit suportat.

Concessions i Disseny, construccio, financament, man-
teniment i operacio. Es tracta dels contractes amb més
transferencia de risc, ja que el sector privat assumeix totes
les tasques i riscos, només mitigats per possibles garanties
0 mecanismes de retribucid. En el cas de les concessions,
el concessionari assumeix el risc comercial derivat del paga-
ment dels peatges, mentre que en els DBFMO (per les sigles
en anglés) aquests peatges els aporta el pressupost en la for-
ma de peatges a 'ombra.

2.2. Distribucié de riscos de

la col-laboracié publicoprivada

Siguin quins siguin els models de col-laboracié contractual es-
tablerts, el cicle vital d’'una infraestructura viaria té una série de
riscos que han d’assignar-se al sector public o al sector privat.
Els riscos associats a un projecte d’infraestructura viaria sén
els seglents:

Risc de disseny i planificacid. Inclou els retards en els per-
misos i llicencies, els costos de disseny, els obstacles tecnics,
entre d'altres.

Risc de construccio i expropiacio. Inclou els costos i retards
en les expropiacions, els retards per vagues i manifestacions,
els costos laborals i materials, els problemes geologics i d’ubi-
cacio de la infraestructura, els factors climatics, les llicencies i
permisos, els estandards tecnics i de seguretat, entre d'altres.

Risc d’operacié i manteniment. Inclou el risc comercial (de
demanda), els costos laborals i materials, les vagues i manifes-
tacions durant I'operacio, els estandards tecnics i de segure-
tat, les inversions en vies alternatives o0 modes en competen-
cia, els danys i costos per accidents, el risc regulatori sobre els
pagaments i inversions de reposicio i manteniment, etcétera.

Risc de financament. Inclou els canvis en els interessos i con-
dicions del finangament, els canvis en les taxes de canvi, el risc
regulatori, els riscos inherents a la participacio en els mercats
de capitals, els canvis en les necessitats publiques, etcétera.

Aquesta distribucié de riscos impacta directament en els
interessos de les parts i per tant promou incentius, gene-
ralment, per millorar-ne I'eficiencia. Segons la bibliografia
académica, la distribuciéd optima dels riscos entre el sector
public i el privat requereix una consideracio tant dels incen-
tius com dels instruments que tenen les parts per contro-
lar-ne els riscos. Es essencial que els riscos es distribueixin
d’acord amb I’habilitat de cada part per controlar la incer-
tesa i la font principal dels riscos. En cas que cap de les
dues parts tingui un control clar sobre la font del risc, aquest
hauria de ser assignat a la part que pot assegurar-se’'n de la
forma menys costosa possible.

Si el sector privat té suficients instruments i incentius per mi-
nimitzar la incertesa, aleshores la distribuciod optima implica la
transferencia del risc al sector privat. Per exemple, és de con-
sens assignar la major part del risc de construccié al sector
privat, ja que aquest tindra incentius a evitar-ne el sobrecost
i els retards.

Per contra, hi ha riscos que no poden ser controlats pel sector
privat i en transferir-los només es pot augmentar la probabili-
tat de fallida de la col-laboracié publicoprivada. Seguint amb
I'exemple de la construccio, el risc per retard en les llicencies
i permisos d’obra, per exemple, no hauria de ser assignat al
sector privat. En aquests casos, la col-laboracié publicopriva-
da hauria d’implicar I'asseguranga publica d’aquests riscos si
el govern té instruments per controlar-los millor, 0 assignar-los
a la part que pot assegurar-los a un cost menor. General-
ment, I'assumpcié publica de riscos es materialitza mitjancant
garanties 0 mecanismes de mitigacio de riscos, sovint en els
mecanismes de retribucid privada. Seguir aquests criteris
hauria de garantir la menor prima de risc i incrementar les
probabilitats d’exit del projecte.
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Taula 2

Assignacié optima dels riscos d’un projecte d’infraestructura viaria

Grup derisc Tipus de risc especific Assignacié optima entre
el sector public i el privat

Risc de disseny i planificacio Retards en els informes i permisos Public
Retard en els dibuixos técnics Privat
Manca d’especificacié en els requeriments tecnics Public

Canvis sobrevinguts en el disseny Depen del causant
Risc d’ubicacié i espai Condicions i preparacié de I'espai Privat
Carregues preexistents Public
Usos de la superficie Public
Expropiacio Public

Necessitat de més espai Depen del causant
Risc de construccio Sobrecost Privat

Retards Depen del causant
Estandards tecnics Privat
Canvis en les especificacions tecniques Public
Desastres naturals Public
Vagues de treballadors Privat
Manifestacions Public
Insolvencia d’empreses subcontractades Privat
Seguretat i salut Privat
Risc d’operacioé i manteniment Sobrecost en el manteniment i I'operacio Privat
Risc regulatori Public

Interrupcio en les operacions Depen del causant
Estandards de qualitat Privat

Risc comercial Compartit
Inversions en infraestructures alternatives Public
Inversions en modes alternatius Public
Desastres naturals Public
\agues Privat
Manifestacions Public
Insolvencia d’empreses subcontractades Privat
Seguretat i salut Privat
Accidents Privat
Vandalisme Privat
Risc financer Canvis en les taxes de canvi Public
Inflacio Public
Canvis en els tipus d’interes Privat/Public
9 Font: Taula adaptada d’Albalate (2014).

Com a guia per a I'assignacié de riscos, la taula 2 estableix la
distribucio teodrica optima de riscos entre les parts.

2.3. Els mecanismes de retribucié del sector privat

Un altre dels elements clau del disseny de la col-laboracié
publicoprivada és el mecanisme de retribucioé del soci privat.
Aquests mecanismes influeixen en els incentius de les parts.
Podem distingir cinc mecanismes de retribucié com els
més habituals:

Revista Economica de Catalunya

Pagaments per disponibilitat. El sector privat obté la retri-
bucié per assegurar la continuitat del servei o per la simple
posada a disposicié de la infraestructura. Es pot incloure al-
gun incentiu de qualitat perd no hi ha relacié amb el transit i
per tant no hi ha transferencia de risc.

Pagaments per a la recuperacio de costos (cost-plus). El
sector privat rep la seva retribucié d’acord amb els costos
incorreguts més una taxa de retorn. No hi ha transferencia de



cap risc associat als costos i, per tant, no planteja incentius a
la seva reduccio. Es un mecanisme flexible que permet adap-
tar-se rapidament als canvis.

Pagaments per incentius. Per tal d’incentivar I'eficiencia
s’introdueixen mecanismes de retribucio lligats a determinats
objectius de costos. El govern pot permetre una retribucio
formada per dues parts, una quantitat fixa i una de variable,
aquesta darrera lligada als costos incorreguts.

Pagaments de preu fix. El sector privat rep la retribucié com un
pagament fix deslligat dels costos incorreguts i del transit rebut.
Els estandards de qualitat i seguretat s’han de fixar amb anteri-
oritat i cal supervisar-ne el compliment. El mecanisme promou
incentius a I'eficiencia. Transfereix risc al sector privat.

Pagament per peatges. El sector privat obté una retribucio
ligada al volum de servei, és a dir al transit rebut. Aquesta
retribucid es materialitza amb el pagament de peatges per
part dels usuaris (peatge directe) o per part dels contribuents
(peatge a I'ombra). Els peatges es poden inscriure tant en
mecanismes de pagament per incentius o de recuperacio de
costos. Aquests mecanismes traslladen el risc comercial al
sector privat si no hi ha garanties publiques.

3. Altres factors determinants

del resultat de la col-laboracié

3.1. Les caracteristiques del sector i I’estructura del mercat
Les autopistes representen grans inversions en actius es-
pecifics i a fons perdut. El sector és intensiu en capital i la
infraestructura és immobil. El financament a curt termini, ne-
cessari per dur a terme els treballs de construccio, tendeix
a basar-se en un alt endeutament, cosa que situa al centre
del projecte la tasca del financament de curt termini. L'ajut
dels governs per fer inversions privades, en forma de garan-
ties o0 subsidis, és habitual, de manera que els riscos i els
problemes de risc moral es transfereixen habitualment als
contribuents o als usuaris. La recuperaci¢ de les inversions
nomeés és possible en el llarg termini atesa la gran inversio,
fet que impedeix la competéencia repetida. Aixd introdueix
una estructura de monopoli bilateral en la qual el poder de
negociacié de les parts condueix la relacié entre el principal
(govern) i 'agent (privat). La combinacié d’aquests factors
promou (1) conductes oportunistes i estrategiques que es
materialitzen en renegociacions i (2) fa que siguin altament
imprecises les prediccions de transit per a periodes tan llargs

i en concessions a termini fix, la qual cosa produeix fallides,
renegociacions i nacionalitzacions, o I'obtencié de beneficis
extraordinaris per als inversors.

3.2. La inestabilitat macroeconomica

i la predicci6 de la demanda

Els operadors de les autopistes de peatge estan limitats en la
seva capacitat d’influir en la demanda, que tendeix a estar més
relacionada amb la macroeconomia i els patrons de creixe-
ment urba. La inestabilitat macroeconomica podria donar lloc
a una demanda volatil, amb problemes regulatoris associats als
preus, i costosos xocs que dificiment poden gestionar-se amb
contractes rigids. Per altra banda, els models de prediccié de
la demanda s’han mostrat molt poc fiables, particularment en
els projectes amb pagament per Us (vegeu Albalate, 2014). La
bibliografia explica aquests errors per diversos motius: per pro-
blemes metodologics, per la incertesa inherent d'usar dades
historiques que no poden predir els canvis futurs, per I'oportu-
nisme public i privat que promou estimacions optimistes o per
biaixos cognitius (Kahneman i Tversky, 1979), entre d'altres.

3.3. El marcs institucionals i de regulacio

El risc regulatori és important ateses les grans inversions a
fons perdut fetes, aquest fet es coneix com a situacié de
vulnerabilitat o hold-up privada (Williamson, 1975, 1979). La
reputacid del regulador i la qualitat institucional representen
un paper important en I'atraccio¢ d’inversors privats i en la mi-
nimitzacié de la prima de la col-laboracié publicoprivada. La
qualitat institucional també permet protegir-se de comporta-
ments oportunistes, com per exemple les conductes dirigides
a forgar renegociacions amb posterioritat als concursos, les
practiques de suborn o corrupcio o la volatilitat en els desitjos
del regulador o del govern.

4. Avaluacio de la col-laboracio publicoprivada

Una eina valuosa per a I'avaluacié de la col-laboracié publico-
privada és I'anomenat comparador del sector public (Public
Sector Comparator, PSC). Aquest mecanisme d’avaluacio
determina si una proposta d’inversié privada ofereix una rela-
cié qualitat-preu o valor més eficient que la referencia publica
basada en la gestié directa o en la simple contractacio exter-
na. El comparador public privat estima el cost hipotetic (ajustat
pel risc) d’un projecte desenvolupat, financat i operat pel go-
vern sota la forma més eficient possible en I'ambit public i el
compara amb el model de col-laboracié publicoprivada (vegeu
Grimsey i Lewis, 2005). Es tracta, doncs, d’una referencia con-
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La participacio privada no és una
condicio suficient per garantir
la viabilitatl dun projecte perque el
marec de garanties t la distribucio
de riscos poden mantenirla
al marge de qualsevol rise

trafactual hipotéetica. Les diferéncies entre el comparador del
sector public i la col-laboracié publicoprivada identifica i quan-
tifica I'estalvi/sobrecost econdomic assolit amb la introduccio de
I'alternativa privada. Aquest valor aportat per la col-laboracio
publicoprivada pot definir-se com una combinacié optima de
costos relacionats amb el cicle vital del projecte, dels riscos,
dels temps de construcci¢ i qualitat, tot satisfent els requeri-
ments publics.

El comparador del sector public té en consideracié el cost
base de la provisié dels serveis, per a la construccio i opera-
ci6, durant la vida util de la infraestructura d’acord amb I'es-
pecificacio tecnica. Els riscos del projecte també son presents
en el comparador del sector public, de la mateixa manera que
s’inclouen en el projecte privat. Tanmateix, la col-laboracié pu-
blicoprivada s’associa amb la transferéencia de riscos. Aques-

Figura 1
Comparacio entre els projectes sota col-laboracio

publicoprivada i el comparador del sector public

Estalvi
Costos d'operacio o valor
i manteniment -~
Costos d'operacio
i manteniment
ARl Risc retingut
Cost de financament Cost de financament
Cost de construccio Cost de construccié
Costdedisseny | . Cost de disseny
Costos de transaccio Costos de transacciod
Comparador del sector Model
public publicoprivat
. J
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ta ha de ser considerada aportant ajustos segons la distribu-
ci6 de riscos entre el sector public i el sector privat en el cas
de la col-laboraci¢ publicoprivada. Aquests riscos sén con-
siderats com a probabilitats que les estimacions de costos,
temps, ingressos, etcetera, no es compleixin. Per garantir-ne
la neutralitat, el comparador public privat també ha d’incloure
els impostos i taxes o altres carregues fiscals que assumeix el
sector privat, aixi com els costos d’assegurar riscos per part
del sector privat.

La figura 1 mostra la comparacié tedrica entre I'acord publi-
coprivat i el comparador del sector public. En aquesta figura,
es mostra que hi ha un sobrecost en els costos de transaccio
derivats de la contractacio i definicio, supervisié i disseny ins-
titucional, associats a la col-laboracid publicoprivada. També
el cost de financament sera més elevat en el cas d’una col-
laboracié publicoprivada. Per altra banda, s’esperen menys
costos de disseny, construccié, operacié i manteniment. Per
tant, un projecte de col-laboracid¢ publicoprivada que aporti
valor i que, per tant, pugui ser considerar superior a I'alterna-
tiva publica, ha d’aportar grans guanys d’eficiencia per tal de
compensar els sobrecostos que produeix. Es fa imprescindi-
ble, per tant, que els guanys d’eficiencia derivats de I'empa-
quetament de tasques siguin prou elevats com per compen-
sar els costos de transaccio i el sobrecost de finangament.

5. Conclusions

La col-laboracié publicoprivada és una realitat amb creixent
presencia a tot el mén, i en particular en 'ambit de les in-
fraestructures. Tanmateix, la seva preséncia no va sempre
acompanyada d’una reflexiéd rigorosa sobre el seu disseny i
I'impacte d’aquest sobre els resultats. La discussié ideologica
entre els partidaris i els contraris a la introducci¢ de partici-
pacid privada en la produccié de serveis publics tendeix a
utilitzar els seus resultats en casos especifics per fer-ne una
valorarcié genérica de forma positiva 0 negativa. Tanmateix,
aquest article ha intentat tractar les questions tecniques que
influeixen en els seus éxits i fracassos, mostrant els aspectes
basics que cal tenir en compte a I'hora de plantejar una col-
laboracié publicoprivada. D’aquest article, se n’extreuen dues
clares conclusions. En primer lloc, cal posar en valor I'avalua-
ci6 dels projectes d'infragstructura hi hagi o no col-laboracié
publicoprivada i, en segon lloc, cal prestar I'atencidé que es
mereix al disseny adequat dels contractes i de la regulacio,
posant emfasi en I'impacte d’aquest disseny sobre els incen-
tius, els riscos, els costos i, en definitiva, sobre els resultats.



Sigui sobre la base d’un model public o un de col-laboracié pu-
blicoprivada, els projectes poden fracassar si manquen de sentit
economic. Es a dir, si es troben desvinculats de les necessitats
de mobilitat o si el seu disseny condueix a situacions de sobre-
capacitat 0 congestid permanents. Poc pot fer la participacio
privada per solucionar o evitar el fracas de projectes que no son
dissenyats en funcidé de la racionalitat economica. Dit aix0, el
sector privat pot permetre una millor avaluacio ex ante dels pro-
jectes, perd només quan assumeix un risc comercial que I'obli-
gui a avaluar la seva exposicio al risc i a rebutjar participar en
projectes poc atractius per al seu retorn econdmic. Tanmateix,
la participacio privada no és una condicio suficient per garantir la
viabilitat d’un projecte perque el marc de garanties i la distribucio
de riscos poden mantenir-la al marge de qualsevol risc.

Un cop avaluada la rendibilitat social del projecte i garantida
una suficient competéncia en 'adjudicacié tot evitant con-
ductes estrategiques, la col-laboracié publicoprivada no pot
ser considerada per defecte I'opcié estandard superior a la
produccié i finangament public. Per a aquesta decisio cal una
avaluacioé fent Us del comparador public privat. Intuitivament,
el mecanisme d’avaluacio ha de determinar el valor o estalvi
aportat per la introduccié de la iniciativa privada en el desen-
volupament del projecte. Aquest valor o estalvi dependra de la
capacitat de la col-laboracié publicoprivada d’assolir millores
d’eficiencia superiors al sobrecost de la col-laboracio publico-
privada en el capital i en els costos de transaccio.

Un cop determinada la superioritat de la col-laboracié publi-
coprivada (si és el cas), és el disseny d’aquesta col-laboracid
el que ha de prendre tot el protagonisme. Aquest disseny re-
quereix ser rigorosament reflexionat d’acord amb els criteris
(1) d’optima distribucié de riscos, (2) estructuracié en funcié
de mecanismes d’incentius dirigits a I'eficacia i I'eficiencia, (3)
minimitzacié de costos de transaccio, (4) garantia de flexibi-
litat davant de xocs i (5) mecanismes de mitigacié de riscos
poc controlables per ambdues parts.

Obviar la importancia d’aquests dos aspectes, I'avalua-
Ci6 dels projectes i la comparacié entre I'alternativa publica
i la privada, per un costat, i el correcte i reflexionat disseny
contractual i regulatori, per I'altre, és una font quasi segura
de fracas en la col-laboracié publicoprivada. Sense aquests
elements suficientment estudiats, sera dificil que els usuaris,
contribuents i inversors obtinguin els beneficis que s’esperen
d’aquesta cooperacio. i
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urant les passades dues decades, tant a Europa

com a Espanya, s’ha considerat el ferrocarril com

un important instrument per resoldre els proble-

mes de sostenibilitat que, per a I'economia i la
societat, comporta el model de transport dominat per la carrete-
ra. Aquest fet ha necessitat inversions considerables i profunds
canvis en la legislacié del sector, els objectius finals dels quals
han estat la superacio dels historics models de gestié basats en
els deficitaris monopolis publics i el foment de la competencia
que permeti una eficiencia i quota de mercat més altes.

Amb aquests antecedents, en aquest treball es fa una breu ex-
posicid de I'impacte del canvi legislatiu més rellevant esdevingut
i de I'aplicacio d’aquest a Espanya. Es presenta una primera ava-
luacié de les principals mesures impulsades: la separacio organi-
ca entre infragstructura i serveis, la introduccié de franquicies en
determinats serveis i I'entrada de nous operadors. Finalment, els
autors presenten els resultats d’un exercici de simulacié de I'en-
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trada d’un nou operador en la linia d’alta velocitat entre Madrid i
Valéncia. Els nostres resultats mostren que és socialment prefe-
rible mantenir I'Unic operador ferroviari i que aquest operi amb
uns nivells de servei i preus inferiors als actuals.

1. Levolucio legislativa a Europa

Ja el 1992, any en qué es publica el primer Llibre Blanc sobre el
transport, la Comissid considerava que I'obertura del mercat del
transport era —i ho continua sent— un instrument fonamental per
assolir 'objectiu fixat en I'article 3 de la versid consolidada del
Tractat de la Unié Europea: “La Uni¢ establira un mercat interior.
Obrara a favor del desenvolupament sostenible d’Europa basat
en un creixement economic equilibrat i en l'estabilitat dels
preus...”. Des d’aquell any, s’han anat aprovat diversos llibres
blancs sobre el transport, amb objectius nous i més ambiciosos.
L'uUltim ha estat £/ Llibre Blanc: Transport 2050 publicat el 2011,
en el qual la preocupacio per la falta d’'un mercat intern harmonit-
zat continua sent la mateixa que el 1992.

D’aguesta manera, I'objectiu generic de la politica de transports
ha estat i és garantir la mobilitat de persones i mercaderies en un
mercat interior europeu Unic, on la politica de transports t€ un
paper fonamental en I'increment de la cohesi® economicosocial
de la Uni6. | dins d’aquesta politica, el ferrocarril representa un
paper prioritari.

Les autoritats comunitaries han estat sempre convengudes que
el ferrocarril pot solucionar part dels greus problemes de mobilitat



amb que es troba la UE, i per a aix0 proposa la seva obertura al
mercat i a 'establiment d’un sistema fonamentat en la compe-
tencia dels serveis associats. Es pressuposa que I'existéncia
d’un mercat competitiu afavorira I'accés de nous operadors que
milloraran les prestacions del servei i que permetran que el sector
recuperi quotes de mercat.

Ates que el ferrocarril té un paper principal dins de la politica de
transport, la legislacié de la UE es va proposar obrir progressiva-
ment aquest mercat a la competencia, i aixi revitalitzar un sector
que arrossegava deficits financers dificils de sostenir i nivells d’in-
eficiencia que constituien verdaders colls d’ampolla per al desen-
volupament del mercat interior de la Unio. La separacio entre les
empreses ferroviaries i els administradors d’infraestructures inde-
pendents, aixi com dels seus comptes financers, ha constituit un
dels principals instruments utilitzats per revitalitzar el sector.

Des de 'any 2000, els objectius marcats s’han anat fent realitat
de forma progressiva, i una peca principal per a aquest canvi han
estat les condicions creades amb I'aprovacié dels tres paquets
d’actes legislatius de la UE adoptats successivament en el
temps'. Tanmateix, malgrat I'esfor¢ realitzat pels legisladors, la
quota modal del ferrocarril ha continuat sent molt moderada, a
causa de desajustos entre oferta i demanda (ja que la capacitat
instal-lada és molt superior a la demanda potencial d’alguns cor-
redors) i dels obstacles que han limitat, si no impedit directament,
la incorporacié al mercat de nous operadors.

Entre I'any 2000 i 'any 2007 la Unié Europea va aprovar i va posar
en marxa tres paquets legislatius diferents, coneguts com a pri-
mer, segon i tercer paquet ferroviari. Mitjangant la modificacio
substancial de diferents directives i reglaments, aquests paquets
tenien per objectiu principal, entre d’altres?, la separacié de funci-
ons entre infraestructura i serveis, la implantacié d’organismes
reguladors nacionals independents, garantir 'accés i la incorpora-
ci6 de nous operadors a la xarxa transeuropea de mercaderies
per ferrocarril, establir normes i procediments transparents i equi-
tatius per a I'assignacio de solcs, assolir la interoperabilitat i I'ober-
tura completa de la xarxa, garantir la seguretat i la gestioé d’'un
sistema ferroviari europeu integrat mitjancant la implantacié de

1 A causa de la gran quantitat de canvis legislatius introduits no
se cita cadascun, i només en la bibliografia s’enumeren les prin-
cipals normes afectades que estan relacionades amb I’'objectiu
d’aquest treball.

2 Larelacié no pretén ser exhaustiva i se citen aquelles mesures,
dels tres paquets, que tenen a veure amb aquest treball.

Malgrat Uesfore realitzat pels
legisladors, la quota modal del
Jerrocarril ha continuat sent molt
moderada, a causa de desajustos
enlre oferta v demanda

'ERMTS (European Rail Traffic Management System) i establir
I’Agencia Europea de Seguretat i Interoperabilitat Ferroviaria.

Tanmateix, quan es valora I'esforgc economic i legislatiu realitzat en
els diferents Estats de la UE, els resultats assolits han estat més
aviat pobres. Mentre que la despesa publica dedicada al sector
ferroviari ha augmentat substancialment, I'increment dels viatgers
transportats ha estat molt moderat, ja que ha crescut un 4,3% entre
€l 2005 i €l 20101, en el cas de les mercaderies, la quota modal del
transport ferroviari ha passat de I'11,5 al 10,2% des de I'any 2000.

Per a la Comissio, el baix nivell de satisfaccié dels serveis ferrovi-
aris prestats a la UE es deu a la poca eficiencia i qualitat d’alguns
serveis de ferrocarril derivades de I'escassa competéncia, a les
distorsions del mercat persistents i a I'existencia d’estructures
organitzatives suboptimes, fets que concedeixen un elevat mar-
ge de millora. Per aquest motiu, la Comissié ha adoptat un plan-
tejament de conjunt per corregir els llargs i costosos procedi-
ments d’accés a les xarxes, eliminar els obstacles a I'accés de
noves empreses i modificar diferents normes d’accés al mercat
vigents en els Estats membres.

En aquesta linia d’obertura del ferrocarril a la competencia efec-
tiva, el passat mes de febrer el Parlament Europeu va aprovar el
conegut com a quart paquet de mesures de liberalitzacié del
sector ferroviari, en el qual es recullen noves normes que flexibi-
litzen les condicions per a la separacié entre la gestio de les infra-
estructures i els operadors de serveis, faciliten I'entrada als nous
operadors en serveis regionals, posen data a la liberalitzacio del
transport de viatgers, tant comercials com els de caracter public
(2019), doten de noves competencies executives I'Agencia
Ferroviaria Europea, entre d’altres. | tot aixo es promou amb I'ob-
jectiu explicit de dotar el sector de més i millor competencia.

2. El sector ferroviari, avui a Espanya

Seguint les pautes marcades pels legisladors europeus a Espanya
s’han traslladat les directives, s’han aplicat els reglaments i s’han
pres mesures legislatives orientades i alineades amb I'objectiu
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Grafic 1

Passatgers transportats (milions de passatgers per kilometre)
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d’'incrementar I'Gs del ferrocarril tant en passatgers com en mer-
caderies. Tanmateix, els resultats en I'ambit nacional projecten les
mateixes ombres que les constatades en I'ambit europeu.

A Espanya, després de les considerables inversions fetes en el

ferrocarril a escala nacional (xarxa d’alta velocitat i mercaderies),
es pot afirmar que, si bé, com s’observa en el grafic 1, el nombre

Grafic 2

Distribucié del transport terrestre de passatgers de
llarga distancia a la UE (en % de passatgers per km)
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de viatgers ha augmentat, especialment després de I'entrada en
funcionament de la xarxa d’alta velocitat, no ho ha fet com s’es-
perava. A més a més, I'eficiencia del sector continua sent més
que dubtosa.

D’altra banda, si observem el grafic 2, en que es presenta la
distribucié del transport terrestre de passatgers de llarga distan-
cia en percentatge de passatgers per quilometre i segons modes
de transport a la UE-15, es pot observar que el percentatge de
participacié del ferrocarril a Espanya és el més baix d’entre els
grans paisos.

D’altra banda, en el cas de les mercaderies (subsector obert to-
talment a la competencia des de I'any 2005), tampoc no se n’ha
apreciat un creixement substancial del volum de transit, i aixo
malgrat que a dia d’avui hi ha 22 operadors amb llicencia per
operar. Com es pot apreciar en el grafic 3, I'entrada dels opera-
dors privats no ha significat un creixement substancial del transit
que compensi les perdues de quota de mercat de Renfe.

Finalment es pot veure en el grafic 4 que la quota del ferrocarril en
el trafic de mercaderies a Espanya tambgé és entre les més baixes
d’Europa, i sens dubte és la més baixa d’entre €ls grans paisos.

Tot i amb aixd, i seguint les directrius marcades des d’Europa, el
Govern d’Espanya ha previst donar un impuls a la liberalitzacio



Grafic 3

Mercaderies transportades (milions de tm per km)
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del sector i ha decidit, per una banda, reestructurar el holding del
gestor de les infraestructures (ADIF), separant les arees d'alta
velocitat i la resta de linies, i, per una altra, accelerar I'entrada
d’operadors privats a determinats corredors del servei de pas-
satgers d'alta velocitat®.

Amb aquest proposit, el primer corredor elegit per ser obert a la
competencia és el corredor d’alta velocitat Madrid-Llevant, ates
que el Ministeri de Foment considera que es tracta del corredor
amb més potencial de captacié de transit del vehicle privat, ja
que el ferrocarril suposa el 20% del total de viatges fets al corre-
dor per tots els modes, davant del més del 60% que suposa el
vehicle privat. Tanmateix, cal puntualitzar que en el cas de la linia
Madrid-Valéncia el repartiment modal ferrocarril-vehicle privat es
troba a I'entorn del 50%-50%. Addicionalment, es tracta d’un
corredor on la capacitat disponible de solcs no sera un factor li-
mitador per a un entrant, ja que en 'actualitat la seva ocupacio
és de menys del 30%.

3. Avaluacions sobre la reforma ferroviaria

En els Ultims anys, han anat apareixent diferents treballs la finalitat
Ultima dels quals ha consistit a avaluar I'eficiencia de les reformes
i mesures que s’han introduit en el sistema ferroviari europeu. La

3 Actualment hi ha sis operadors amb llicéncia per transportar
viatgers.

primera de les mesures que cal avaluar consisteix en la separacié
entre la propietat i la gestid de la infraestructura de les operacions
0 els serveis ferroviaris. El caracter de monopoli natural de les
infraestructures ha estat utilitzat com a argument principal per
promoure la separacié entre la infraestructura, que seria ofertada
per un monopolista per assegurar-ne aixi una dotacié eficient, i
I'oferta de serveis, que ha de ser oferida en un regim de caracter

Grafic 4
Repartiment modal del transport interior de

mercaderies, en % sobre el volum per distancia
transportat, 2010
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competitiu. Aixi mateix, la separacid permetria d’una manera
senzilla 'entrada de diferents operadors en un regim d’igualtat i
també garantiria una és neutralitat més alta davant de I'oferta de
diferents operadors ferroviaris.

Hi ha nombrosos treballs empirics (vegeu la taula 1) sobre I'ava-
luacio de I'eficiencia de promoure o no la separacio entre la infra-
estructura i els serveis. Tot i que amb diferents dades i diferents
metodologies (Driessen et al., 2006; Wetzel, 2008; Friebel et al.,
2010; Asmild et al., 2009; Cantos et al., 20101 2012), la principal
conclusié que s’obté és que no hi ha una evidencia clara sobre si
un sistema és preferible a un altre en termes d’afavorir un desen-
volupament més eficient del transport ferroviari. Tampoc no hi ha
una evidéencia clara sobre si promou una quota més alta de mer-
cat del ferrocarril tant per al transit de passatgers com de merca-
deries. Enfront de I'avantatge que un model separat promoura
una major competencia dins del sector, hi ha diversos treballs
(Cantos, 2001; Ivaldi i McCullough, 2004; Bitzan, 2003) que tro-
ben que un sistema de completa separacié pot provocar un in-
crement en els costos de transacci¢ i de gestio del nou sistema.
Addicionalment, es poden produir importants problemes de co-
ordinacio entre les decisions dels gestors de les infraestructures
i dels operadors®. Aquests problemes de coordinacié sén més
grans com més gran és la mida de la xarxa, més grans les ne-
cessitats d’inversio i, especialment, com més grans son les den-
sitats de transit.

4 A aquests problemes d’un régim separat, s’hi ha d’afegir el risc
de la doble marginalitzacio, és a dir, que el preu final acabi sent
més alt a causa del mark-up que les empreses establirien en les
dues fases de produccié (en I'oferta d’infraestructurai en I'oferta
final del servei).

Taula 1
Resultats sobre I’avaluacio de la reforma ferroviaria a Europa

A banda d’aquests treballs centrats en si la separacié ha promo-
gut més eficiencia, alguns articles (Drew i Nash, 201 1) han avalu-
at si el model de separacié ha estat efectiu en termes d’afavorir
la competencia de manera efectiva, promovent un nombre més
gran d’operadors i una quota de mercat més alta per als nous
operadors, a més d’afavorir un creixement del transit del ferro-
carril. Els resultats d’aquests treballs conclouen que I'eleccio en-
tre un model integrat o de separacié no sembla que sigui deter-
minant en el grau assolit de competéncia dins del sector com de
creixement del transit. Hi ha altres factors també importants que
cal tenir en compte, com ara I'eficacia de la regulacio, la situacio
financera de I'operador “incumbent™ i les obligacions de servei
public requerides en la industria.

Per contra, en la major part dels treballs apuntats abans de la in-
troduccié de sistemes que afavoreixin més competencia si que
sembla haver millorat I'eficiencia del sistema ferroviari. La introduc-
ci6 de sistemes de franquicies ha estat I'instrument habitual per al
transit de passatgers. Els paisos que més han avancat en aquest
terreny (Alemanya, els Paisos Baixos, el Regne Unit, Dinamarca i
Suécia) s’han vist beneficiats per més tensié competitiva en I'as-
signacio dels concursos. Tanmateix, aixd no ha d’ocultar els pro-
blemes (Preston, 2008) que han sorgit amb aquest sistema de
franquiicies: la dificultat entre diferenciar els objectius socials i eco-
nomics en la franquicia, la manera per cobrir adequadament el risc
i la incertesa, aixi com I'alt nombre de “licitacions temeraries” que
han portat a la renegociacio dels contractes.

5 Utilitzarem el terme incumbent per referir-nos a I'operador ja
establert que, en el nostre cas, és sempre Renfe Operadora.

Wetzel Asmild et al. Cantos et al.
(2008, W-P) (Transportation, 2009) (JTEP, 2010; Tr. Pol., 2012)
Metodologia Frontera estocastica Frontera estocastica Analisi DEA Analisi DEA
Mostra 22 paisos UE 1994-2005 | 11 paisos UE 1980-2003 23 paisos UE 1995-2001 16 paisos UE 1985-2005
Resultats ? + ? +
VERT n.a. ?
FRANQP ? + +

N

+ Indica un efecte positiu sobre I'eficiencia. - Indica un efecte negatiu. ? Indica que 'efecte no és determinat. n.a. Indica que no hi ha resultats sobre aixo.
VERT representa que la xarxa ferroviaria ha estat completament separada dels serveis ferroviaris.
FRANQP reflecteix que s’ha introdLiit un sistema de franquicies en determinats serveis de passatgers.
ENTRM reflecteix I'entrada d’operadors privats de mercaderies dins de la xarxa ferroviaria.

Font: Elaboracio propia
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El sector es troba en una sttuacio

feble, tant en quota de transil respecte
als seus modes de transport alternatius

com en el desenvolupament d’'una
compelencia efectiva

Quant a I'analisi de I'entrada de nous operadors en el sector
de passatgers, hi ha molt poques referencies que hagin estu-
diat aquest fenomen (Preston et al., 1999; i més recentment
Johnson i Nash, 2012). En ambdos treballs es desenvolupa
un programa informatic en el qual a través d’enquestes als
potencials usuaris del ferrocarril se simulen els resultats sobre
el mercat de I'entrada d’un nou operador ferroviari. Algunes
son les conclusions que es poden extreure d’aquests treballs.
La primera és que I'abast de la competencia sera molt depen-
dent del nivell de les tarifes associades a I'Us de la infraestruc-
tura. Aquests nivells poden influir de manera molt important
en la viabilitat econdmica del nou operador. En segon lloc, la
forma més probable i viable d’entrada per al nou operador
seria la d’intentar entrar Unicament en els horaris de més de-
manda (el que es coneix com a cream skimming) i en les rutes
de més intensitat de transit. Finalment, aquests treballs evi-
dencien que un nivell de servei més gran juntament amb uns
preus més baixos provoca una millora en els nivells de benes-
tar dels consumidors (afavorint aixi I'increment de I'excedent
del consumidor). Per contra, es produeix una forta perdua de
rendibilitat per a I'empresa ferroviaria ja existent, i no hi ha
certesa que l'entrada sigui sempre viable economicament.
Per aix0, una manera d’assegurar que aquest procés d’entra-
da pugui ser rendible consistiria a assegurar que I'entrada
permeti un increment important en la demanda ferroviaria i/o
que el nou operador pugui oferir els seus serveis a un cost
notablement inferior a 'empresa establerta (Renfe en el cas
espanyol). Davant aquests problemes, Johnson i Nash aca-
ben concloent que si, davant d’altres alternatives, no seria
més adequat oferir el servei sota una franquicia.

D’altra banda, I'entrada d’operadors en el sector de mercaderies
ha estat la politica més comunament usada. En aquest cas, han
estat molts més paisos els que han permes I'entrada de nous
operadors, majoritariament privats. Tanmateix, llevat d’alguns
paisos com el Regne Unit, Noruega o Suecia (amb quotes de
mercat per als entrants d’entre el 20 i el 30%), a la resta de pai-
s0s europeus la preséncia dels nous operadors ha captat una

quota de mercat relativament petita. Es obvi que la preséncia de
fortes economies de densitat, aixi com de complementarietats
de cost en els serveis de mercaderies, només permet un nombre
relativament reduit d’operadors.

Finalment, encara que de manera puntual, s’han produit algunes
experiencies d’entrada d’operadors en alguns corredors ferrovi-
aris de passatgers. Es el cas de les linies que connecten Londres
amb Birmingham, Peterborough i Cambridge, la linia entre Viena
i Salzburg i, més recentment, el servei d’alta velocitat entre Mila,
Roma i Napols (vegeu Beria i Grimaldi, 2011, per a una analisi
prévia d’aquest corredor). Aquest Ultim servei és potser el més
rellevant ja que, encara que amb menys densitat de transit, es
tracta d’una linia d’alta velocitat similar al corredor Madrid-
Valéncia, que és on es pretén iniciar I'entrada de nous operadors
de passatgers en el mercat ferroviari espanyol.

L'abril del 2012 un nou operador (NTV) va entrar en la linia
Mila-Roma-Napols per competir amb I'operador public
(Trenitalia). Els primers resultats indiquen que es va produir
un increment notable del nombre de serveis oferts, ja que
I'operador public establert va mantenir el nombre de trens
oferts (al voltant de 23 trens per dia i sentit), mentre que I'ope-
rador entrant va iniciar el servei amb una oferta de 15 trens
per dia i sentit. Aixd es va traduir en un increment al voltant del
16% en el nombre de passatgers per ferrocarril, i més compe-
téncia va provocar una disminucié¢ dels preus a I'entorn del
20%. Durant aquests dos ultims anys, els dos operadors han
mantingut nivells de servei similars, perd uns preus més bai-
Xx0s semblen estar provocant dificultats econdmiques per tal
que I'entrant es mantingui en el mercat. De moment, I’'experi-
encia ha estat beneficiosa en general per als usuaris, pero al-
guns experts dubten sobre la viabilitat economica a llarg ter-
mini de I'entrant.

4. Perspectives futures per al sistema

ferroviari a Espanya

Son diverses les questions que, com hem vist, seran claus per
a un adequat desenvolupament del sector ferroviari a Espanya.
En primer lloc, hem de destacar que el sector es troba en una
situacio feble, tant en quota de transit respecte als seus mo-
des de transport alternatius com en el desenvolupament
d’una competéncia efectiva dins del sector. Per aix0, la refor-
ma ferroviaria hauria de constituir un element que pogués re-
vitalitzar al sector. Repassarem les grans linies que la reforma
pretén impulsar:
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4.1. El manteniment de I'estructura separada

entre la infraestructura i els operadors ferroviaris

Com ja hem vist, I'estructura del sector separada no és garantia
de més competencia ni de més transit ferroviari. Tampoc no sem-
bla ser garantia de més eficiencia productiva en el sector. Per tant,
el que si que s’ha de garantir és que I'estructura separada generi
els incentius suficients per a un desenvolupament competitiu i
eficient del sector. En aquest sentit, s’haurien de donar dues con-
dicions fonamentals per tal que es donin aguests incentius:

e [ gestor d'infraestructures (ADIF) s’ha de comportar de forma
neutral de manera que es garanteixi I'accés al mercat ferroviari en
condicions d’igualtat a qualsevol empresa habilitada com a ope-
rador ferroviari que compleixi els requisits tecnics i financers.
L'absencia d’aquest comportament equitatiu ha estat una de les
queixes continues dels entrants en el segment liberalitzat del
transport de mercaderies (vegeu I'informe de la Comissid Nacio-
nal de Competéncia, CNC, 2013)°. En aquest informe, s’apunta
que les condicions d’accés no son equitatives i s'atribueix a aquest
argument I'escas éxit pel que fa a I'entrada de nous operadors.

En realitat podriem comprovar I'existencia de diferents tipus de
“barreres d’entrada” que son les que impedeixen el desenvolu-
pament d’una competéncia més gran en el sector ferroviari de
mercaderies. Aixi, les “clausules d’avi” que eximeixen I'operador
ja establert de determinats tramits amb I'objecte d’afavorir un
servei continuat o els métodes d’assignacio d’horaris clarament
discriminatoris amb els nous entrants’” son exemples evidents
d’aquesta situacio. Altres problemes associats a la competencia
estan relacionats amb la fixacid de les tarifes per I'Us de les infra-
estructures. La CNC denuncia que no hi ha un sistema transpa-
rent i objectiu que incentivi la utilitzacio eficient de les infraestruc-
tures ferroviaries. A més, el disseny altament complex del canon
d’accés, com denuncia el Comite de Regulacié Ferroviaria en el
seu informe, suposa també una carrega relativament més pesa-
da per als nous entrants que per a Renfe.

Finalment, s’han d’assenyalar altres circumstancies que poden
limitar seriosament la competéencia dins del sector. El caracter
public, i el finangament public de vegades encobert mitiancant
sistemes de subsidis creuats, permet a Renfe Operadora un

6 En I'actualitat, la CNC ha passat a ser la CMNC (Comissié Naci-
onal dels Mercats i la Competéncia).

7 La Senténcia del TJUE de 28 de febrer de 2013 va posar en evi-
deéncia el sistema discriminatori contrari a la normativa comunita-
ria d’assignacio6 de capacitat ferroviaria utilitzat a Espanya.
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avantatge evident davant els seus potencials entrants. Les eco-
nomies d’escala i de xarxa associades a la mida d’un unic ope-
rador, a més del coneixement i domini del sector de Renfe Ope-
radora com a antic monopolista, també poden constituir una
important barrera d’entrada en el sector.

e |existencia d’un comité regulador i independent que afavoreixi
i promogui un desenvolupament eficient i competitiu del sector
és un altre dels elements clau per assegurar I'exit de la liberalitza-
ci6 (vegeu Nash, 2010). De moment, aquesta tasca esta assig-
nada al Comite de Regulacié Ferroviaria, comite dependent del
Ministeri de Foment i creat en la Llei del sector ferroviari del 2003.
Perd tal com apunten Asensio i Matas (2013), aquest Comite, a
més de no tenir personalitat juridica propia, a penes disposa de
recursos i eines per abordar tota una tasca de supervisio i control
que garanteixi un funcionament independent que faci front als
interessos dels diversos grups de pressio existents en el sector i
dirimeixi els conflictes que sorgeixin entre I'administrador de la
infraestructura i les empreses operadores.

4.2. La separacié de Renfe en quatre linies de negoci
diferenciades: mercaderies, llarga distancia i alta

velocitat; rodalies i regionals; proveidors de material

rodant, i serveis de reparacié i manteniment

La separacio en aquestes quatre activitats de negoci obeeix, en
principi, a un principi raonable. Tant el negoci de mercaderies
com els serveis de llarga distancia i d’alta velocitat han de ser
gestionats amb criteris clarament comercials. D’aquesta mane-
ra, aguests serveis haurien de generar un nivell d’'ingressos sufi-
cient per cobrir els costos operatius, de manera que haurien de
competir amb els modes de transport alternatius (com la carre-
tera o el sector aeri) i fins i tot podria fomentar-se la competéncia
interna dins del mode ferroviari. La novetat de la proposta de re-
forma del 2012 consistia que aquest procés de competencia
interna s’estendria no només al transport de mercaderies (que
tedricament és factible des del 2005) sind també a determinats
serveis de passatgers. En particular, s’afavorira I'entrada d’'un
operador en determinats serveis d’alta velocitat, de manera que



pugui competir amb el servei ofert per Renfe. D’altra banda, els
serveis de rodalia i regionals, encara que no s’indica de manera
explicita, podrien ser oferts en régim de concessié sota el siste-
ma denominat “competéncia pel mercat”. Seria un model similar
a I'utilitzat a Alemanya i el Regne Unit que, encara que amb al-
guns matisos, sembla haver donat bons resultats.

En aquest punt seria important fer un comentari sobre quina seria
la funcio de I'empresa segregada de Renfe encarregada de pro-
veir material rodant a més dels serveis de reparacio i manteniment
d’aquest material. Noteu que aquest material pot suposar un im-
portant cost que limiti 'accés als nous operadors i, per tant, si
I'esmentat servei continua lligat a un operador, el risc que aquest
fet pugui ser utilitzat com a barrera d’entrada per I'empresa in-
cumbent és molt elevat. L'informe elaborat per la CNC ha detec-
tat que Renfe disposa de material rodant excedentari, mentre que
els altres agents troben dificultats per accedir a material utilitzable
a Espanya. De nou seria molt important garantir, en paraules de la
CNC, “'absoluta independencia funcional, juridica i comptable de
les unitats de fabricacié i de manteniment del material rodant per
facilitar una veritable liberalitzacié del sector”.

Una cosa similar es podria dir sobre els serveis de manteniment
i reparacio del material rodant. Els operadors privats de merca-
deries es queixen que “Renfe Operadora, a través de la seva
societat Renfe Integria, exerceix un quasimonopoli, ja que té sota
la seva Orbita la immensa majoria de tallers homologats, aixi com
propies o participades les empreses homologades per executar
el manteniment [...] per la qual cosa les condicions per treballar
en les seves instal-lacions son abusives en cost”. A aquest fet
hem d’afegir que la posicid de Renfe Operadora es veu reforcada
pels vincles que té amb els principals fabricants de material ro-
dant ferroviari a través de diferents empreses mixtes. Tot aixo fa
complicat que la competéncia pugui desenvolupar-se d’'una ma-
nera eficag i neutral per a tots els possibles operadors.

4.3. L'entrada d’operadors privats als corredors d’AVE

Aquesta mesura és, com ja s’ha dit, la mesura més innovadora
en el procés liberalitzador del ferrocarril a Espanya. Recentment
el Ministeri de Foment ha declarat que el corredor Madrid-Llevant
seria el primer servei on es permetria I'entrada d’un operador que
competiria amb els serveis actuals prestats per Renfe. S6n molts
els interrogants que es plantegen atesa I'escassa experiencia
existent en els sistemes de “competéncia en el mercat” dins del
mercat ferroviari. Per intentar donar resposta a aquests interro-
gants, els autors d’aquest article van fer un exercici en el qual es

pretén avaluar quins serien els canvis que es produirien en el
mercat després de I'entrada d’un nou operador.

Amb aquest objectiu es planteja inicialment un model en re-
gim de duopoli, on el servei ferroviari d’AVE és ofert per Renfe
Operadora i el servei aeri és ofert pel grup lberia. Ambdues
companyies competeixen en un joc de dues etapes i establei-
xen el nivell de preus i de serveis per a cada mode de trans-
port. Addicionalment es defineix un nou escenari en regim de
triopoli en qué el mercat d’AVE és ofert també per un nou
operador privat, de manera que el joc es resol de nou de for-
ma estrategica, i les empreses continuen competint tant en
preus com en nivell de servei. A més, a I'empresa incumbent
se li atribueixen dos tipus de conducta totalment diferents: a)
segueix un comportament netament privat de maximitzacio
de beneficis 0 b) segueix un comportament d’empresa publi-
ca, per la qual cosa maximitza una funcié de benestar social
(la suma de I'excedent del consumidor i els beneficis de tots
els operadors) subjecta a una determinada restriccid pressu-
postaria per a I'operador incumbent.

Finalment, i a partir de les dades reals del corredor Madrid-Valencia
per al 2011 i altres dades rellevants a les elasticitats de mercat i
dels costos de I'operador ferroviari i aeri, es du a terme un calibrat-
ge del model amb I'objectiu de precisar i quantificar 'impacte que
el nou operador provocara en el mercat de transport. Un dels re-
sultats importants del calibratge determina que els efectes
d’aquesta nova estructura de mercat depenen en gran manera del
transit addicional que el nou operador pugui aconseguir. La taula 2
resumeix els resultats on s’ha suposat que el transit addicional
generat pel nou operador és similar a I'experiencia observada al
corredor Mila-Napols, i a més se suposa que la mida amb quée
entra I'operador entrant és idéntica a la de I'incumbent.

La situacié de duopoli mixt, és a dir, quan Renfe Operadora ma-
ximitza el benestar social (subjecte a la restriccié pressupostaria)
i el grup Iberia maximitza beneficis, és I'escenari que reporta uns
resultats amb uns nivells més elevats de benestar. Per aquesta
rad s’han usat els resultats d’aquest escenari com a referéncia
per comparar-los amb la situacid¢ d’entrada del nou operador
ferroviari (triopoli mixt i triopoli privat) i amb la situacié actual. En el
triopoli mixt, Renfe manté el seu caracter public, maximitzant la
funcié de benestar social, mentre que en el triopoli privat Renfe
maximitza beneficis igual com qualsevol empresa privada. La pri-
mera columna indica les dades per al 2011 dels nivells de preus,
freqUiencies i de passatgers per a ambdues maneres. Els nivells
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de beneficis dels operadors i I'excedent del consumidor van ser
estimats per a les dades esmentades.

El primer resultat que s’observa és que el nivell de benestar més
alt s’obté per al duopoli mixt, mentre que la situacié actual i el
triopoli mixt reporten uns nivells de benestar similars. Cal fer notar
que una caiguda del nivell de freqUiencies i del preu a I'entorn del
28%, a més de millorar els comptes financers del ferrocarril, mi-
lloraria el benestar dels usuaris al voltant d’'un 12%. Aquests re-
sultats indiquen, per tant, que la politica de preus i frequiencies no
va ser 'adequada el 20118,

Quant als escenaris d’entrada, el model va ser calibrat de mane-
ra que, per al triopoli mixt, s’obtingués un increment en el nivell
addicional de transit similar a I'observat en la linia d’AV italiana
Mila-Napols. En el cas del triopoli mixt, es produiria un increment
del nivell de freqUencies del tren a I'entorn del 50%, i una pujada
de les tarifes del 21% per a I'operador incumbent. La resposta
de l'avio es traduiria en un petit increment dels preus i freqlienci-
es respecte de la situacié actual. 'entrada seria rendible, ja que
el nou operador tindria beneficis. Perd cal observar que els con-
sumidors son clarament pitjors que en la situaci¢ de duopoli mixt
(hi ha una caiguda del 23% en I'excedent del consumidor) i es
produeix una forta caiguda en el nivell de benestar, al voltant del
19%. Quant al triopoli privat, els resultats prediuen un increment
del nombre de trens del 36% i un augment del preu clarament
més alt al produit en el triopoli mixt. Aquests resultats acaben
produint una evident millora en la rendibilitat de tots els opera-
dors, perd una perdua en I'excedent del consumidor del 45% i
del benestar del 31%.

No obstant aixo, és d’esperar que el nou operador pugui entrar
amb uns costos inferiors als de I'incumbent i, fins i tot, es podria
produir que I'entrada arrossegués Renfe a un comportament més
eficient. Suposant que I'empresa entrant operés amb uns costos
inferiors en un 25% als de I'incumbent®, encara reportaria uns ni-
vells inferiors de benestar del 9% en el triopoli mixt respecte a la
situacio del duopoli mixt. Fins i tot suposant que en el triopoli pri-
vat els guanys d’eficiencia del 25% generessin un estalvi de cos-

8 Defet, amitjan 2012, Renfe vaimplantar en les seves linies d’AVE
una reduccié mitjana de les tarifes a I’entorn del 25% (mantenint
el nivell de servei), cosa que ha generat una notable millora en els
nivells de passatgers i en el volum d’ingressos.

9 Els resultats d’aquest nou exercici no s’han inclos per evitar
una excessiva mida de I'article, si bé estan disponibles a peticid
del lector.
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Taula 2
Madrid-Valéncia (resultats del calibratge)

Actual Duopoli Triopoli Triopoli

mixt mixt privat
Preu incumbent 75 58 70 100
1,29 1 1,21 1,72
Preu entrant 97 100
Preu avio 110 122 120 1283
0,90 1 0,98 1,01
Nre. trens incumbent 15 11,71 9,68 7,94
1,28 1
Nre. trens entrant 7,84 7,94
Nre. agreg. trens 1l 11,71 17,52 15,88
1,28 1 1,50 1,36
Nre. vols ® 5,9 5,85 5,93
0,85 1 0,99 1,01
Passatgers trenincumbent| 3.150 | 3.723 | 2.510 1.736
0,85 1
Passatgers tren entrant 1.676 | 1.736
Passatgers total tren 3.160 | 3.723 | 4.186 3.472
0,85 1 1,13 0,93
Passatgers avid 616 628 618 636
0,98 1 0,98 1,01
Beneficis incumbent -29198 0 0 29.965
Beneficis entrant 20.093 | 29.965
Beneficis avio 6.808 | 4.865 | 2.636 6.086
Excedent consum 410.611(467.005 | 359.654 | 258.509
0,88 1 0,77 0,55
Benestar 388.221(471.870 | 382.383 | 324.525
0,82 1 0,81 0,69

En lletra italica s’ha col-locat un index que revela la variacio respecte a la situacié de
referéncia, definida com el duopoli mixt. Els resultats s’han estimat per als nivells
detransit, preus i de servei per dia i sentit. Noteu que el benestar és la suma de
I'excedent del consumidor i dels beneficis dels operadors.

Font: Elaboracié propia (Alvarez et al,, 2013)

.

tos del 12,5% per a I'incumbent, les perdues de benestar respec-
te al duopoli mixt continuen sent importants (sobre el 17%).

Un altre argument que podria explicar que I'entrada fos socialment
desitjable seria que €l nou operador podria atreure un increment del
transit addicional, procedent d’altres modes o simplement de transit
indiit generat per les noves i millors condicions del transport ferrovi-
ari. El nostre exercici de calibratge estima que el creixement del
transit que permet obtenir un nivell de benestar en la situacié equi-
valent a I'obtingut en el duopoli mixt ha de ser a I'entorn del 43%
(suposant costos iguals per als dos operadors ferroviaris). Aquest



percentatge és entorn de cinc punts inferior al cas que I'entrant
operi amb uns costos un 25% inferiors als de I'incumbent®.

Aquest és un argument utilitzat pel Ministeri de Foment per co-
mencar el procés d’entrada de nous operadors al corredor
Madrid-Llevant. Aixo es basa en el fet que el transit per carretera
és al’entorn del 50% del transit total del corredor, per la qual cosa
s’espera que el nou operador pugui captar gran part d’aquest
transit, que, per tant, a penes afectaria el transit desplacat per
I'incumbent. En canvi, I'entrada en el corredor Madrid-Barcelona
es faria en gran part a costa del transit de I'incumbent, ja que el
transit per carretera amb prou feines representa un 10% del transit
total, i la competéncia amb I'avié ja fa molts anys que esta estabi-
litzada en unes quotes similars per al’avid i el tren, per la qual cosa
s’espera que el nou operador escassament restara transit a I'avio.

En resum, es pot concloure que, per tal que I'escenari de triopo-
li mixt sigui favorable en termes de benestar respecte a I'escena-
ri de duopoli mixt, fa falta un increment en el volum de passatgers
per tren a I'entorn del 40% respecte al nivell del 2011, la qual
cosa suposa en nombres absoluts prop de 920.000 nous pas-
satgers. Fa I'efecte que I'esmentat increment sembla molt elevat
en les condicions actuals, per la qual cosa potser podriem con-
cloure, com Johnson i Nash (2012), no seria millor franquiciar?

5. Conclusions

Malgrat els esforcos legislatius duts a terme per la Comissio
Europea, i aplicats a la normativa interna de cada Estat, el trans-
port ferroviari a Europa continua sent un mitja de transport mino-
ritari, en el qual no sembla que s’hagi desenvolupat un sistema
plenament competitiu i eficient. Aquesta situacio és encara pitjor
per al cas espanyol. Les quotes de mercat tant de passatgers
com de mercaderies son clarament inferiors a la mitjana europea.
A més, les mesures liberalitzadores que, en major o menor me-
sura, s’han dut a terme a Europa (com I'oferta de franquicies per
a determinats serveis o I'entrada de nous operadors ferroviaris) a
penes si s’han desenvolupat en el sistema ferroviari espanyol.

Per aix0, les recents mesures promogudes pel Ministeri de
Foment haurien de ser un instrument que permetés dinamit-
zar i revitalitzar el sector. Els resultats de I'entrada de nous

10 Aquest resultat s’explica perque I’entrant aprofita la seva efici-
encia més gran per buscar una combinacio6 de preus i frequéncia
que millori els seus beneficis, a costa d’empitjorar I’excedent del
consumidor, per la qual cosa els guanys de benestar associats a
I'eficiencia més alta de I’entrant sén relativament petits.

El transport ferroviart a Euwropa
conltinua sent un mitja de transport
mianoritari, en el qual no sembla
que shagt desenvolupat un sistema
plenament competitiu i eficient

operadors en mercaderies des del 2006 fins a avui han estat
pobres i, com assenyala la CNC, gran part d’aquests proble-
mes s’han produit a causa de la persistencia de fortes “barre-
res d’entrada” de diferents tipus que han dificultat I'entrada i
supervivéncia de nous operadors. Es clar que I'eliminacié de
les esmentades barreres hauria de constituir un objectiu prio-
ritari de la politica de transports, ja que hauria de provocar un
increment generalitzat en I'Us del tren, a costa del transit per
carretera (caracteritzat per provocar un fort impacte mediam-
biental i de congestié molt superior a I'associat al ferrocarril).

Dins d’aquestes mesures de reforma el Ministeri ha decidit
'entrada d’un operador privat al corredor d’alta velocitat
Madrid-Llevant. Els nostres resultats quiestionen aquesta me-
sura, ja que, atesa la dimensié del corredor, és socialment
preferible mantenir I'nic operador i que aquest operi amb uns
nivells de servei i preus inferiors als actuals. La competencia
pel mercat a través de la fixacid d’un sistema de franquicies o
concessions per al transit de passatgers €s un sistema que ha
tingut relatiu exit a Europa (Alemanya, Suecia i el Regne Unit) i
que, creiem, podria ser un instrument per promoure la com-
petencia i fomentar la utilitzacié del transport ferroviari a
Espanya. Aquest sistema podria comencar amb els serveis
regionals (la majoria deficitaris) i aixi minimitzar les carregues
publiques. Aquesta ha estat I'experiencia alemanya, en la qual
I'oferta mitjancant franquicies dels serveis regionals ha acon-
seguit revitalitzar el transport ferroviari a més de reduir de ma-
nera notable les subvencions estatals. B
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COM A PLATAFORMA

LOGISTICA INTERNACIONAL:
UN OBJECTIU ESTRATEGIC
QUE HAN DE COMPARTIR ELS
SECTORS PUBLIC I PRIVAT

Salvador Curcoll
Economista

a logistica és una activitat que esta guanyant im-

portancia d’'una manera accelerada a causa de

factors molt diversos, entre els quals destaquen la

globalitzacié economica, els nous models d’orga-
nitzacio industrial i el nombre creixent de transaccions entre
empreses i consumidors que es contracten online perd que es
concreten en enviaments que requereixen serveis sofisticats de
transportilogistica. | ja se sap que els canvis quantitatius, si sén
prou importants, acaben esdevenint canvis qualitatius que son
els veritablement transcendents.

El desenvolupament econdmic ha passat per diverses etapes
en les quals ha predominat una determinada funcié dins de
la cadena de valor. Parlant d’una manera molt esquematica,
admetent diferencies molt notables entre paisos i sabent que
la frontera entre etapes no és gens nitida, la produccié va ser
dominant tant en I'agricultura com en la industria fins al primer
quart del segle passat, després ho va ser el comerg fins als
anys vuitanta i des de llavors ho és la logistica.

El sistema de gestio de la produccié conegut com just in time
s’havia originat els anys cinquanta al Japo, i va estar madu-
rant durant 15 o 20 anys fins ser ampliament adoptat per les

grans empreses industrials del pais. Va ser els anys vuitanta
quan es va estendre a altres llocs del mén, comencgant pels
Estats Units. Superposant-se a aquest fenomen, durant la
déecada dels noranta Internet va prendre cos com a mitja de
comunicacio i ja al final de segle, amb la possibilitat de fer
pagaments per aquesta via, va fer possible el sorgiment del
comerg electronic.

Per tot aix0, els serveis logistics, i el transport formant-ne part,
han passat de representar un enutjos factor de cost a ser
un aliat del sector de la distribuci¢ i, actualment, un element
basic de I'estratégia de les empreses industrials i comercials.
No hi ha projecte industrial en que la logistica no formi part del
cami critic del diagrama Perth i és una eina basica per eixam-
plar el mercat dels productes i també els mercats de provei-
ment de tota mena d’inputs, incloent-hi els recursos humans,
ja que el transport de passatgers es pot considerar com un
segment especialitzat de la logistica.

La preeminéencia de la logistica en I'ambit empresarial es mani-
festa també a nivell agregat. A Catalunya, que genera un 26%
del valor afegit brut industrial del conjunt espanyol, la logistica
i el transport ja no es veuen com a activitats subsidiaries del
sector primari i de la industria, sind com un sector de serveis
amb un bon potencial exportador i tan imbricat amb els sectors
productors de béns que sense el seu funcionament eficient no
es pot assolir la competitivitat del conjunt de I'economia.
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No és estrany, doncs, que forgant una mica el pensament de Torres
i Bages s’hagi pogut dir que “Catalunya sera logistica o no sera™.

La logistica i el transport a Catalunya?

Avaluar el pes de la logistica en el PIB de Catalunya no és immedi-
at, ates que aquests serveis els presten tant empreses especialit-
zades que treballen per a d’altres com les empreses productores
de béns que utilitzen mitjans propis. D’acord amb I'Observatori
de la Logistica, el sector logistic genera més del 4% del PIB a
Catalunya, comptant els epigrafs de ‘transport’, ‘activitats afins al
transport’ i ‘activitats postals’ i ‘de correu’. Perd, segons la ma-
teixa font, aquest pes s’hauria de multiplicar per dos o per tres, si
es desagregués el valor d’aquestes mateixes activitats que estan
inclosos en els epigrafs de les activitats industrials i primaries®.

Per tant, sense poder tenir en compte I'activitat logistica en la
seva globalitat, aquest percentatge sobre I'output global de
I'economia s’ha de considerar com un ‘minim orientatiu’.

activitat logistica té una elasticitat elevada respecte al PIB. En
el periode 2001-2007 el PIB catala va créixer a una taxa anual
del 3,2%, mentre que les activitats logistiques ho van fer en un
6,6%. De la mateixa manera, els decrements del PIB enregistrats
a partir del 2009 han estat superats pel ritme de la caiguda de les
activitats logistiques ja a partir del 2008.

En termes d’ocupacio, el 2013 la logistica, definida pels epigrafs
estadistics esmentats més amunt, ha superat lleugerament els
100.000 treballadors, enfront dels 500.000 a la industria, una
proporcié del 20%. | en el primer trimestre del 2014 aquest sec-
tor s’ha posicionat com a lider en la reactivacio del mercat laboral
catala, amb un increment del nombre d’ocupats en el transport
i emmagatzematge del 8,8%, en relacid amb el mateix trimestre
de I'any anterior.

Centrant-nos en I'activitat del transport, el 2013 el volum trans-
portat ha estat un 9,6% inferior al de I'any anterior, amb un nivell
global enregistrat de 319,2 milions de tones.

1 L’acudit és de Ramon Tremosa, que va donar aquest titol al seu
llibre publicat el 2007; vid. Tremosa (2007).

2 Totes les dades utilitzades en aquest apartat i el seglient proce-
deixen de I’'Observatori de la Logistica Generalitat de Catalunya
(2014a).

3 En certa manera, la reflexié de I’Observatori de la Logistica és
simeétrica a la que es fa des dels postulats de la “nova industria”,
un concepte que engloba el sector manufacturer i el sector de
serveis destinats a la producci6. Vid. Baré i Villafafia (2009).
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Catalunya com a plataforma logistica internacional
'Us excessiu i excessivament inconcret d’expressions com
plataforma logistica del sud d’Europa, referides a Catalunya,
ha fet d’aquest concepte un lloc comu. Aixd no obstant, el
projecte de consolidar-se com a plataforma logistica interna-
cional té tot el sentit economic.

Per abonar aquesta idea, ens centrarem en el transport que
té origen o destinacio en el territori catala, perd que té I'altre
extrem situat fora d’aquest territori. Per tant, no estan inclo-
sos en aquest ambit conceptual ni el transport interior ni el
transport de pas, sempre que, en aquest darrer cas, no es
produeixi un canvi modal o de vehicle (transhipment) en el
nostre territori.

Amb les reserves que s’han de tenir a I'hora d’utilitzar unes
estadistiques que no han estat elaborades per fer analisis
d’aquesta mena, es pot dir que la meitat de les mercaderies
que transiten pel territori catala corresponen al funcionament
de Catalunya com a plataforma logistica internacional, tal com
es pot veure en la taula 1.

Aquest 50% equival, doncs, a uns 160 milions de tones, el
2013. Orientativament, si en tenim prou de treballar amb
ordres de magnitud, podem retenir aquesta dada, encara
que és possible que alguna part del transit de pas es pugui
deure al funcionament de les nostres infraestructures com
a plataforma internacional: per exemple, les mercaderies
que arriben al port de Barcelona procedents o seguint cami
cap al nord o cap a la peninsula lbérica per vies terrestres.
Novament, aquests 160 milions de tones s’han de considerar
com un minim.

Taula 1
La plataforma logistica internacional de

Catalunya representa el 50% de tot el transport

(proporcio deltransport, entones, per tipologia dels transits)

Tipus de transit 2013 2012
Amb I'exterior (plataforma 50% 47%
logistica internacional)

Interior de Catalunya 43% 47%
De pas 7% 6%

Nota: Xifres arrodonides a dos digits

Font: Elaboracio propia amb dades de I'Observatori de la Logistica de Catalunya,
\ 9a edicio, juliol 2014. 'expressio plataforma logistica internacional és de 'autor

)




Taula 2
Equilibri entre el transport terrestre i maritim

de Catalunya amb I’exterior

(pes per tipus de transport, 2013)

Tipus de transit Percentatge | Tones
Transport terrestre amb la 56% 90 milions
resta d’Espanya i d’Europa

Transport internacional, 44% 70 milions
maritim i aeri

Nota: Xifres arrodonides a dos digits

Font: Elaboracio propia amb dades de I'Observatori

de la Logistica de Catalunya, 9a edicio, juliol 2014

.

La taula 2 recull com es mouen aquests 160 milions de tones.
Veiem que la part principal, un 56% (uns 90 milions de tones), és
la del transport terrestre, dins de la qual la carretera s’enduu una
part molt important®.

El transit de llarga distancia, mogut pels modes maritim i aeri,
representa el 44% restant, 70 milions de tones. En aquest cas
quasi la totalitat del pes recau en el transport maritim. El transit
aeri només té una proporcié molt petita.

Per augmentar el funcionament de Catalunya com a plataforma
logistica internacional caldria, doncs, que els transits amb I'ex-
terior incrementessin el seu pes en el total i que s’incrementés
la captacié de transits de pas pel fet que els grans carregadors
i operadors logistics internacionals volguessin utilitzar les grans
infraestructures nodals catalanes, portuaries, aeroportuaries i
logistiques per introduir-hi canvis intermodals i per tal que
les mercaderies transportades fossin objecte d’operacions
d’agregacio de valor.

Aixd seria molt important estrategicament perque suposaria la
creacio d’un cercle virtuos: la productivitat i competitivitat de les
nostres infraestructures son fonamentals per captar nous transits
de pas i, al seu torn, aquests nous transits poden incrementar
significativament la productivitat i la competitivitat de les infraes-
tructures que els acullen, per una rad de rendiments creixents.
Una questio de la qual parlarem en els apartats seglients.

4 Si en numeros rodons, a Espanya, el transport per carretera re-
presenta de I'ordre d’un 4% del transport total, es pot dir que no
supera el 10% del transport terrestre.

Les economies d’aglomeracié han estat
determinants per a la localitzacié d’activitats
industrials a Catalunya

En els textos economics més generalistes, molt sovint es par-
la de la competitivitat dels territoris sense entrar en més de-
tall. Pero el terme competitivitat és una mica esmunyedis: la
competitivitat és la capacitat d’'una empresa, regié o pais per
vendre en un mercat determinat, en relacié amb la capacitat
d’altres empreses, regions 0 paisos per vendre en el mateix
mercat. Per aix0, especialment quan ens referim a unitats
economiques d’una dimensid gran i, per tant, també d’una
complexitat gran, com ho son les unitats territorials, és con-
venient fixar-se particularment en la productivitat, ja que és
un concepte molt més concret i un dels factors més determi-
nants de la competitivitat.

La productivitat és la relacio entre el producte i els factors que
han estat necessaris per produir-lo, habitualment englobats
en els conceptes de capital i treball. Ates que els béns de
capital son a la vegada producte del treball, en una analisi
general es pot simplificar atribuint els increments de produc-
tivitat a la productivitat del treball. La productivitat també és
un concepte molt important, ja que en darrer terme els seus
increments son els que fan possibles els increments de la ren-
da per habitant.

Analitzant les variables que expliquen la productivitat d’un ter-
ritori, hi trobem factors interns a I'empresa i factors externs.

En el primer d’aquests dos blocs, un aspecte molt impor-
tant és precisament la dimensié empresarial. No és objecte
d’aquest article, pero val la pena apuntar que I’'escassa dimen-
si6 de la majoria de les nostres empreses industrials suposa
una dificultat per accedir als transports de gran capacitat, la
qual cosa s’haura de tenir en compte en el desenvolupament
del component ferroviari del Corredor Mediterrani.

De la mateixa manera, en el cas dels transportistes de car-
retera, la seva petita dimensio els impedeix introduir les in-
novacions tecnologigues que poden beneficiar aquest sector
i aprofitar els rendiments creixents que potencialment té la
seva activitat.

El segon d’aquests blocs el constitueixen el que s’anome-
nen economies d’aglomeracio, que es poden definir com els
avantatges externs a I'empresa que soén propis d’un territori
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i que, per tant, expliquen la localitzacié i la concentraci¢ de
determinades activitats economiques en aquest territori®.

Aquests avantatges prenen la forma d’increments de produc-
tivitat, que naturalment es tradueixen en una competitivitat
més alta de les empreses que els aprofiten i en una rendibilitat
més gran de les seves inversions i, a nivell agregat, es traduei-
xen també en un major grau de competitivitat economica del
territori en quiestio.

D’economies d’aglomeracio, n’hi ha de dos tipus: de localitza-
ci6 i d’urbanitzacio. Les economies de localitzacié donen com a
resultat una concentracid d’empreses d’una mateixa activitat en
una determinada zona geografica.

Les economies d’urbanitzacio son aquelles que es tradueixen en
una productivitat més gran de les empreses amb independencia
de quina sigui la seva activitat.

Catalunya és una economia en que les diferencies de localitzacid
de les seves activitats sén molt notables. En el cas del sector
primari, es donen unes concentracions determinades pels cos-
tos d’oportunitat en relacié amb altres activitats, perd sempre
caracteritzades per una disponibilitat de factors productius de-
terminants com son el sol agrari i els recursos hidraulics.

| en el cas de les activitats industrials, Viladecans i Jofre (2006)
han arribat també a unes conclusions molt interessants que es
resumeixen en els punts seglients:

a) Els sectors manufacturers presenten nuclis de concentracio
molt marcats en el territori.

b) Hi ha arees geografiques molt especialitzades en determina-
des produccions.

c) Des del principi de la decada dels 90 fins al final del periode
estudiat (2003), les economies d’aglomeracié incideixen d’una
manera determinant en la distribucié geografica de les empreses
industrials de nova creacio.

d) La incidéncia més marcada és la de les economies de loca-
litzacié (aquelles que afecten un sector determinat), tot i que la

5 Vid. Viladecans i Jofre (2006). Per q una aplicacié d’aquests con-
ceptesa I'Area Metropolitana de Barcelona, vid. IERM (2012).
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influencia de les economies d’urbanitzacié és també significativa
i sovint simultania amb els avantatges de localitzacio.

e) Tanmateix, la implantacid d’empreses multinacionals a Cata-
lunya té unes caracteristiques propies, ja que en aquest cas son
més significatius els avantatges d’urbanitzacid que no pas els
avantatges de localitzacio, tot i que aquests darrers també hi te-
nen una certa influencia.

Naturalment, aquestes conclusions son rellevants per a I'esta-
bliment de politiques industrials i de desenvolupament regional,
ja que en definitiva mostren com des del sector public es poden
proporcionar a les empreses avantatges competitius externs, és
a dir que, per definicié, no poden generar elles mateixes.

Seguint els autors esmentats, un cop identificades les arees geo-
grafiques que ja tenen un grau de concentracié significatiu d’'una
determinada activitat, les economies de localitzacid es poden
fomentar establint institucions que incentivin la cooperacié entre
les empreses, estimulin la disseminacio i intercanvi d’informacio i
fomentin la innovacio.

Per altra banda, apunten que I'aprofitament de les economies
d’urbanitzacio es pot promoure mitjangant accions de caracter
horitzontal, com ho sén la dotacié d’infraestructures adequades,
la formacid i els serveis a les empreses entre d’altres accions®.

Des del meu punt de vista, no es tracta només de la dotacié
d’infraestructures, sind de I'Us que se’n fa, de la qualitat i del
cost dels serveis que presten i del nivell d’utilitzacié de la seva
capacitat.

Aquest darrer aspecte determina si es troben o no en un nivell
que proporciona rendiments creixents a escala’. Precisament,

6 La Generalitat de Catalunya en el seu document Una estrategia
industrial per a Catalunya (juny, 2014) coincideix a considerar les
infraestructures (transport i logistica) com un instrument de politi-
ca industrial, en el bloc de les “condicions d’entorn”, vid. Genera-
litat de Catalunya (2014b) i també ho fa a definir '’estratégia per a
I’especialitzacio intel-ligent de Catalunya (RIS3CAT), vid. Genera-
litat de Catalunya (2014c), en el marc de les orientacions europees
per a la Research and Innovation Strategies for Smart Specializa-
tion (RIS3).

7 Els rendiments creixents a escala tenen una base tecnologica.
Les economies d’escala inclouen els efectes financers (quan I'ini-
ci de la produccié requereix un volum d’inversié molt gran) i els
efectes de preus (les variacions en els preus dels inputs quan aug-
menta la seva demanda).



aquest és el cas general de les infraestructures catalanes, a con-
dicié que es duguin a terme inversions molt concretes en alguns
punts critics, es modifiquin alguns models de gestio i es canviin
alguns marcs reguladors d’aquestes activitats.

Leficiéncia en el transport,

eina de politica industrial i de

desenvolupament regional

El progrés tecnic aplicat a les activitats de transport s’ha traduit
en la construccié de vehicles cada vegada més grans i més velo-
¢os, que fan del transport una activitat economica amb marcats
“rendiments creixents a escala”.

Els vaixells portacontenidors i els avions (tant els de passatgers
com els mercants) cada vegada es construeixen més grans. El
transport ferroviari, quan les infraestructures ho permeten, es fa
amb trens cada vegada més llargs: a Europa la llargada habitual
és de 750 m, als Estats Units és de 1.500 m i ja hi ha experien-
cies que quasi dupliquen aquesta llargada®. En el cas del trans-
port per carretera, la Unid Europea esta estudiant la possibilitat
d’autoritzar la circulacié de megacamions per circular per deter-
minades vies.

Aix0, naturalment, s’ha traduit en unes exigéncies funcionals en
el disseny de les infraestructures i també en I'organitzacio del
transport que, com a activitat productiva, ha de voler assolir els
nivells d’eficiencia més elevats possible.

Les infraestructures de linia, carreteres i vies ferries, han de tenir
la capacitat, oferir la seguretat i permetre les velocitats comerci-
als per a les quals es fabriquen actualment els vehicles que les
utilitzen.

| les infraestructures nodals, ports i aeroports, han de poder
albergar els grans vaixells i avions actuals. Per aixo els ports
han de disposar de molls més llargs, de més superficie en
terra, de més calat i d’accessos viaris i ferroviaris de més ca-
pacitat. Es una necessitat que, per posar-ne dos exemples,
ha fet que s’hagi hagut de desviar cap a I'oest la desemboca-
dura del riu Llobregat, per poder ampliar el port de Barcelona,
o que el port d’Hamburg, que originariament trobava redés en
el riu Alster, tributari de I'Elba, s’hagi hagut de desplacar cap a
aquest darrer riu, on té unes possibilitats d’expansié enormes.

8 A Espanya les condicions de la xarxa ferroviaria només perme-
ten la circulacié de trens mercants de 450 m.

Per0 tot i aixi el calat disponible no és suficient per als vaixells
més grans, com tampoc no ho és el calat de Barcelona®.

| els aeroports han de comptar amb camps de vol amb di-
verses pistes, a poder ser que siguin capaces d’operar inde-
pendentment entre elles, amb terminals de passatgers i de
carrega capaces de processar en un temps adequat el gran
nombre de passatgers i els seus equipatges que transporten
avui dia els grans avions i el volum de mercaderies que molt
sovint utilitzen aquest mode de transport per les exigencies
de seguretat, rapidesa o condicions fisiques de transport molt
especials que tenen els enviaments.

’organitzacié de les xarxes de transport en forma de hub,
nucli de connexions entre rutes de llarga distancia i rutes
de curta o mitjana distancia, amb canvi modal o sense, té
precisament aquesta finalitat: fer possible I'aprofitament dels
rendiments creixents a escala que proporcionen els vehicles
de grans dimensions, perd que només poden operar en seg-
ments de transit de gran densitat on la demanda de transport
és prou elevada per fer aquesta operacio viable.

Si bé aquests hubs els munten les empreses de transport,
en qualsevol dels seus modes, molt sovint, especialment en
el transport maritim i en 'aeri, requereixen el compromis, la
col-laboracié i les inversions complementaries dels operadors
de les grans infraestructures nodals, siguin publics o privats.

Per aquests motius, el sector public i el sector privat han de
col-laborar estretament, coordinant les grans inversions publi-
ques i privades que es requereixen en infraestructures i flotes
de transport. | no només aixo, sind compartint estrategies a
llarg termini i criteris que condueixin a marcs reguladors que
preservin la competéencia sense posar traves innecessaries a
la iniciativa empresarial.

9 El Cristophe Colomb, vaixell insignia de la naviliera francesa
CMA-CGM, de 366 m de llarg i 51 m d’ample, té una capacitat de
13.800 TEU (TEU: unitat equivalent a un contenidor de 20 peus),
perd només pot entrar a Hamburg amb uns 8.000 TEU, atesa la
profunditat de I’Elba vid. Der Hamburger Hafen (2013).

La profunditat navegable de I’Elba és de 16,3 m, amb marea alta,
per la qual cosanomés poden navegar riu amunt vaixells d’un calat
maxim de 15,1 m. El calat maxim dels vaixells per poder operaramb
independéncia de les marees és de 12,8 m (vid. <www.hafen-ham-
burg.de>). El port de Barcelona té un calat de fins a 16 m (vid.
<www.portdebarcelona.cat>).
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Algunes arees de millora en la col-laboracié
publicoprivada en favor de la consolidacié de
Catalunya com a plataforma logistica internacional®
Deixo de banda en aquest apartat de la reflexio els resultats dels
anys de disbauxa en el consum public improductiu a Espanya,
construint infraestructures innecessaries, alhora que no s’han
atés necessitats peremptories en aquest mateix ambit!”.

El que segueix és un repas, per als quatre modes de transport,
de les coses que s’han fet identificant possibles arees de millora
que, com es posara de manifest, sempre fan necessaria la coor-
dinacié d’estrategies publiques i privades.

Transport maritim

L'ampliacid del port de Barcelona ha fet possible disposar del
nou moll Prat, damunt del qual el grup xines Hutchison Port
Holdings, Ltd. (HPH) ha constrit la Barcelona Europe South
Terminal (BEST), terminal de contenidors semiautomatitzada,
amb una inversiod inicial de 200 M€, que ha entrat en servei el
setembre de 2012.

HPH és una filial del conglomerat Hutchison Whampoa Ltd. (HWL),
lider al moén en les inversions portuaries, que s’ha anat diversificant
cap a l'operacié de terminals de contenidors i que també té activi-
tat en la construccio i reparacio de vaixells. Es present en 52 ports
del mon i el 2013 ha mogut 78 milions de TEU™.

BEST té unalinia de moll de 1.000 miun calat de 16,5 m, que per-
met rebre vaixells portacontenidors de grans dimensions. Quan
es desenvolupi la segona fase de la inversid de Hutchison, que
sembla que comengara en breu, la linia de moll arribara als 1.500
m i la capacitat mitiana de la terminal arribara als 2,65 milions de
TEU/any, amb la qual cosa es duplicara la capacitat que tenia el
port de Barcelona abans de I'entrada en servei d’aquesta terminal.

De manera similar, el port de Tarragona ha rebut una inversio
molt important, amb I'aposta que DP World, la gran companyia

10 Per a una analisi més detallada dels continguts d’aquest apar-
tat, vid. Curcoll et al. (2013).

11 A Espanya i en molts casos també a Catalunya, el malbarata-
ment de la despesa en infraestructures fa que no es pugui parlar
d’inversié, siné simplement de consum improductiu. Vegeu en
aquest mateix numero de la Revista Economica de Catalunya 'ar-
ticle de Germa Bel, “Per qué a Espanya es fan tantes infraestruc-
tures que no s’usen? |, s’hi pot fer alguna cosa?”, i també Macias
i Aguilera (2012).

12 Vid. <www.hph.com/webpg.aspx?id=87>.
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logistica portuaria de Dubai, ha fet per desenvolupar-hi el tran-
sit de contenidors, malgrat que fins ara el port de Tarragona ha
tingut una marcada especialitzacié en productes a doll: crus de
petroli, carbd per a la central térmica d’Andorra (Terol) i cereals.

DP World té més de 60 terminals maritimes per tot el mén i el
2013 ha mogut 55 milions de TEU'S.

Les inversions de DP World a Tarragona suposen I'ampliacié del
moll d’Andalusia, que passa a tenir una superficie total de 50
ha, un calat de 16 m i una linia de moll lleugerament superior als
1.000 m. La capacitat prevista és d’1,5 milions de TEU/any.

La importancia estrategica d’aquestes inversions és molt grani el
merit d’aconseguir-les és notable. Naturalment, aquestes inversi-
ons privades en infraestructura portuaria van acompanyades de
I'efecte d’orientacié dels transits maritims cap a aquestes termi-
nals. En primer lloc perque ja des del primer dia els hi encaminen
les empreses que formen part dels grups inversors, perd a més
les noves terminals, per la seva eficiencia, per la capacitat que
tenen i per la tecnologia que utilitzen, exerceixen una atraccid
important sobre les navilieres de tercers.

Malgrat la importancia econdmica d’aquestes inversions, els ac-
cessos a tots dos ports sén molt deficients. Els projectes de I'Estat
per dotar-los de la capacitat necessaria s’han anat endarrerint sis-
tematicament. EI 2010, amb les drastiques decisions de contencié
de la despesa publica que va haver de prendre I'Estat, aquests
projectes es van deixar en suspens, mentre que es mantenien les
inversions en diversos trams de la xarxa ferroviaria d’alta velocitat.

Mentrestant, els camions i els trens arriben a la terminal BEST
utilitzant accessos provisionals ineficients. | passa el mateix a
Tarragona: la nova terminal esta previst que estigui servida per
quatre vies capaces per a trens de 750 metres, perd de moment
la solucié provisional de fer-hi arribar I'ample de via internacional
mitjancant la instal-lacié d’un tercer carril a les vies actuals d’am-
ple ibéric encara es troba en fase de redaccié del projecte.

Darrerament, el Decret llei 8/2014, de 4 de juliol, ha establert
el fons financer d'accessibilitat terrestre portuaria, que imposa
noves limitacions a I'autonomia de gestio de les autoritats portu-
aries i que afecta especialment el sistema portuari catala™.

13 Vid. <http://web.dpworld.com/>.
14 Vid. Turré (2014).



En general, no només la manca d’accessos portuaris eficients,
tambeé el marc regulador de la gestiod portuaria a Espanya limita
de manera important la capacitat de gestio de cada port. Aixo
es tradueix, per exemple, en dificultats per captar transits de
I'Europa central. Per esmentar un cas, la industria de I’automaobil
catalana es podria beneficiar de les economies d’escala que es
generarien si altres plantes europees enviessin els cotxes per via
maritima a través dels nostres ports, en comptes de fer-ho pels
ports de la fagana atlantica, a la vegada que es reduiria conside-
rablement la petjada del carboni d’aquestes operacions.

Aquest és precisament un argument important en favor que els
ports han de generar activitat logistica més enlla de la que puguin
proporcionar les indUstries locals. Es una manera més d’estar
al seu servei. Actualment, pero, les traves d’'un model portuari
centralitzat no faciliten la captaci¢ d’aquests transits.

Transport aeri'®

En el cas catala, I'tnic aeroport capag de desenvolupar el transit
de carrega és I'aeroport de Barcelona, en raé que aquesta acti-
vitat genera rendiments creixents a escala molt importants, que
provogquen, a escala mundial, una gran concentracio de I'activitat
en molt pocs aeroports.

Barcelona és I'tinic aeroport catala que té una xarxa de vols di-
rectes de llarga distancia, que encara té un gran potencial per
créixer. | precisament, a tot el mén, una part relativament impor-
tant de les expedicions de carrega és transportada en les bo-
degues dels avions de passatgers de fuselatge ample (els que
tenen un passadis doble a la cabina).

Tot i que a Barcelona hi aterren avions mercants, els que es-
tan destinats integrament a la carrega, encara no hi ha cap
companyia que hagi establert una base d’aquesta naturalesa a
Barcelona, la qual cosa hauria de ser un objectiu per aconseguir
a mitja termini.

En aquest punt ve especialment a tomb un comentari sobre la
competitivitat i el realisme i la humilitat amb que s’ha de planificar
I'atraccid d’activitats empresarials, entre elles les relacionades
amb el transport. Perque els avantatges de localitzacié d’aques-
tes activitats en els nostres ports i aeroports seran valorades pels
possibles interessats en relacid amb els avantatges de localitza-
cions alternatives.

15 Vid. Curcoll (2014).

No es tracta de competir en volum amb els grans hubs europeus
de carrega (Frankfurt, Amsterdam, Paris, Londres) i els grans ae-
roports dels paisos del golf Persic, sind d’identificar molt bé els
ninxols de mercat d’interes per al nostre sistema productiu.

Encara que formalment I'aeroport de Barcelona és operatiu les
24 hores del dia i 365 I'any per a les activitats de carrega, en la
practica no és aixi. A més, les empreses que I'utilitzen es quei-
xen sistematicament d’ineficiencies importants en els serveis
d’inspeccio en frontera, que afecten productes molt importants
per a I'economia catalana, com soén els productes peribles (tant
d’origen vegetal com animal), els medicaments i els materials bi-
ologics que es manegen en el marc de programes de recerca
biomedica que involucren diversos centres de recerca del moén,
entre ells alguns de catalans.

["aeroport de Barcelona no pot garantir que es mantinguin les
condicions de temperatura i altres condicions que exigeixen al-
gunes expedicions perque els agents de handling, que soén con-
cessionaris d’AENA, no disposen de mitjans adequats i tampoc
no hi ha terminals amb temperatura controlada que complexin
aquestes exigencies, de la qual cosa es deriven desviaments del
transit cap a altres aeroports.

Probablement caldria avaluar amb les industries i empreses de
distribucié més afectades la viabilitat per tal que, mitjiancant la
inversio privada, es pogués disposar d’arees terminals adequa-
des. Si fos el cas s’haurien de fer gestions en definitiva similars
a les que han portat als nostres ports els grans operadors de
terminals de contenidors, als quals abans s’ha fet referencia.

Naturalment, el Ministeri de Foment i AENA haurien també de fer
les inversions i adequar el marc juridic, si calgués, per fer possible
agquesta iniciativa.

Transport per carretera

El sector del transport per carretera esta constituit per empreses
d’escassa dimensio, amb una forta presencia de transportistes
autonoms. Aixo dificulta no només la gestié dels itineraris per
minimitzar la carrega en buit i la modernitzacié de les flotes, in-
corporant vehicles més eficients energéeticament, sind que tam-
bé impedeix adaptar adequadament I'oferta de transport a la
demanda en un mercat recessiu.

Ja abans de la crisi economica actual, el sector patia d’un cert
enveliment del parc de vehicles i d’unes necessitats d’inversid
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addicionals pels nous requeriments d’elements de seguretat,
amb implantacié de noves tecnologies com per exemple el taco-
graf digital, normatives ambientals més exigents i increments de
costos de combustible i de personal. Tot i aixi, s’estava en uns
moments d’increments anuals de la demanda molt significatius
encara que amb requeriments d’una especialitzacié creixent dels
serveis de transport.

Cal considerar que €l transport de mercaderies per carretera, per
més que s’hagi d’'incrementar drasticament la quota del ferrocarril,
continuara tenint una importancia estrategica notable, entre altres
raons per I'estructura empresarial catalana, caracteritzada per un
pes molt important de les pimes, tal com s’ha apuntat més amunt.

Les actuacions de les administracions competents haurien de re-
forcar més del que ho fan la racionalitzacio de I'estructura empre-
sarial del sector, considerant especialment les accions seglients:
a) Revisar la normativa aplicable als vehicles.

b) Generalitzar les excepcions que actualment es reserven a
determinats transports pel que fa al galib, la longitud i el pes
dels camions.

c) Estimular I'eficiencia energética.

d) Promoure la incorporacié de tecnologies de la informacio
en els vehicles per optimitzar les rutes.

e) Regular I'accés a la professi¢ i millorar I'oferta de formacio
per al personal.

Establir programes per facilitar I'adaptabilitat de les empre-
ses del sector a la intermodalitat carretera-ferrocarril i car-
retera-vaixell. Cal fer que els transportistes de carretera ve-
gin la complementarietat amb el mode ferroviari i el mode
maritim, incentivant que l'arrossegament de carregues a
grans distancies es faci per aquests dos modes i reservant
a la carretera la distribucid fina de curta i mitjana distancia.

Transport ferroviari

Actualment a Espanya el mode ferroviari no arriba al 4% de les
tones per quilometre transportades, enfront del 9% de I'any
1997. Una quota que queda molt lluny dels objectius fixats per
la Uni6 Europea que, per a distancies superiors als 300 km, sén
que un 30% del que es transporta per carretera passi al ferrocar-
ril i que aquest percentatge sigui del 50% el 2050.
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Un dels principals problemes és que s’ha avancat molt poc
en la liberalitzacio del sector ferroviari de transport de mer-
caderies, nominalment iniciada el 2006. El fet, pero, és que
Renfe Operadora encara continua transportant de I'ordre del
90% de la carrega, malgrat que en aquests moments hiha 15
empreses privades amb llicencia d’operador ferroviari, les tres
primeres de les quals practicament transporten la totalitat del
que no mou Renfe.

També cal assenyalar que les barreres fisiques a la frontera
francesa no sén poques. No només és I'ample de via, que es
pot considerar un problema resolt (provisionalment) entre el
port de Barcelona, el nus ferroviari de Castellbisbal i Franga,
sind la coexistéencia de tensions electriques diferents i siste-
mes de senyalitzacid no del tot compatibles a banda i banda
de la frontera.

A més, la xarxa ferroviaria no té apartadors de capacitat sufici-
ent per tal que puguin circular-hi trens mercants de 750 m, que
puguin cedir el pas a trens de passatgers més rapids. Fins i tot,
sembla que després del gravissim descarrilament d’un tren d’alta
velocitat a Angrois, a I'entrada de Santiago de Compostel-la, el
juliol del 2013, s’ha limitat la circulacid de trens que enllacen el
port de Barcelona amb la xarxa ferroviaria europea utilitzant la
linia d’alta velocitat entre Mollet del Valles i la frontera, de manera
que queda molt perjudicada la viabilitat economica d’aquestes
operacions ferroviaries.

Cal dir que un factor d’exit per a I'increment de la quota ferrovia-
ria és que el cost tona-quilometre no només iguali siné que tingui
una prima en relacié amb el cost de la carretera, ja que la rigidesa
del mode ferroviari exposa als carregadors que I'utilitzen a supor-
tar costos no estrictament associats al transport d’una manera
directa (com, per exemple, costos financers de manteniment
d’estocs derivats del volum més gran de les expedicions que
exigeix el mode ferroviari) o fins i tot a vegades costos imprevis-
tos, atés que I'index d'incidéncies d’aquest mode de transport
és superior, avui per avui, al de la carretera.

Finalment, cal assenyalar que segons els operadors ferroviaris pri-
vats, les terminals ferroviaries avui gestionades per ADIF operen
amb costos no competitius que es traslladen als carregadors.

Sembla que ADIF no veuria malament una possible cessié de les
terminals a operadors privats en un regim de concessio, encara
que el sector privat de traccio ferroviaria apunta també que cal-



dria un sistema de financament de les terminals que s'utilitzés
per incentivar els carregadors a utilitzar el mode ferroviari per al
transport a distancies llargues.

Com ja hem dit, s’hauria d’afavorir la intermodalitat camié-ferro-
carril i estendre I'is de les tecnologies disponibles per carregar
els semiremolcs al tren (com ja passa a diversos punts d’Europa,
entre ells al sud de Franca en I'itinerari del Corredor Mediterrani).
Tot i aix0, s’ha de dir que els costos operatius d’aquests siste-
mes son avui per avui elevats, la qual cosa fa que de nou els
temes de finangament es presentin com un dels nusos gordi-
ans per aconseguir els objectius fixats per la Uni¢ Europea per a
aquest mode de transport.

Algunes conclusions

Leficiencia del transport, activitat fonamental dins del conjunt de
les activitats logistiques, és molt important per aconseguir incre-
mentar les denominades economies d’urbanitzacio, que afavo-
reixen la captacio d’activitats empresarials, fet que incrementa la
productivitat i la competitivitat territorials.

A més, s’ha de tenir en compte que moltes de les grans infra-
estructures nodals catalanes, com ara ports, aeroports i plata-
formes logistiques, tenen un potencial important de rendiments
creixents que es troba en estat latent.

Per tal que aquests rendiments creixents es puguin manifestar,
s’ha de fixar com a objectiu que Catalunya esdevingui una ve-
ritable plataforma logistica internacional, incrementant els fluxos
logistics amb I'exterior i el transit de pas que Utilitzi les infraes-
tructures del nostre pais com a base de canvis modals i d’opera-
cions de transformacié per dotar de més valor les mercaderies.

Lincrement de la qualitat dels serveis i la reduccié de costos que
podria proporcionar un canvi d’escala en el volum de mercaderi-
es gestionat per les nostres infraestructures seria molt beneficios
per a la nostra industria.

Aquests objectius només es poden assolir amb una estrategia
compartida pels sectors public i privat, que s'hauria de susentar
en quatre elements basics: les inversions estrategiques en aspec-
tes critics per assolir I'eficiencia del conjunt del sistema de trans-
port, millores en els procediments dels serveis publics d’inspeccid
en la frontera a les grans infraestructures, canvis en profunditat
dels models de gestid portuari i aeroportuari i revisio igualment
profunda del marc regulador dels diversos modes de transport. Bl
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