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Els darrers 30 anys s’ha triplicat la dotacio de capital en infraestructures de mobilitat a Catalunya,
malgrat que encara persisteixen deficits en la xarxa viaria i ferroviaria, agreujats a partir de 2011
per la caiguda de la inversio i la baixa participacio de Catalunya en el conjunt de la inversio estatal.
El context de limitacid de recursos publics fa necessari el replantejament de les politiques
d’inversio per tal de prioritzar els criteris d’eficiencia i de rendiment social, ambiental i economic,
la gestio de la demanda, la coordinacié entre administracions i la col-laboracié public-privada
com a complement a la via pressupostaria.
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1. Introduccio

’analisi de la dotacié d’infraestructures de transport i de I'es-
forc inversor assumit per les administracions publiques han
estat una constant a Catalunya les darreres déecades, inclo-
ent-hi les dues edicions precedents del Congrés d’Economia
de Catalunya dels anys 1979 i 1988.

L’estudi de la distribucio territorial de la inversié en infraestruc-
tures, de 'aplicacié o no de criteris d’eficiencia en la distribu-
ci6é d’aquesta inversio, de I'adequacio de la inversié feta a la
realitat economica de Catalunya o dels criteris de prioritzacié
en I’'execucié de les actuacions planificades han estat objecte
recurrent de reflexio.

Ja a principis dels anys noranta, quan s’entreveia que el cicle
economic expansiu de la segona meitat dels vuitanta s’estava
esgotant, es va obrir a Catalunya un debat intens sobre la
necessitat de millorar significativament les infraestructures de
transport, comunicacio i energétiques.

Tanmateix, el context econdmic ha canviat molt en els darrers
anys. Avui hi ha dos condicionants nous que s’han instal-lat en
la politica d’inversions publiques sense data de caducitat a la
vista. El primer és que els recursos sén més limitats perque els
pressupostos publics no poden créixer com ho havien fet en
el passat. | el segon és que cal procurar que el retorn de la
inversio publica sigui com a minim el cost dels recursos em-
prats, ates que el nivell de dotacié d’infraestructures publi-
ques de transport ha arribat a un grau de maduresa raonable
en el conjunt del territori.

En paral-lel, es constata que, davant de la necessitat de reno-
var en profunditat les bases de competitivitat de I'economia en
termes de sostenibilitat global i de descarbonitzacié del trans-
port, caldra prioritzar el criteri d’eficiencia i de rendibilitat soci-
al i economica de les inversions per sobre de criteris de co-
hesio territorial. Perque, ni que sigui lentament, sembla que la
societat catalana va assumint que cal superar els tradicionals
enfocaments d’increment de I'oferta pels de gestié dinamica i
intel-ligent (en la mesura que sigui possible i la tecnologia ho
permeti) de la demanda.
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En base a totes aquestes consideracions, I'objectiu d’aquest
treball és doble. En primer lloc, identificar que ha succeit i que
hem aprés des del darrer Congrés, ara fa 30 anys. Aixi, s’analitza
I'evolucio al llarg del temps de I'estoc de capital public del que
aleshores es coneixia com a infraestructures de transport i ara
anomenem infraestructures de mobilitat. També es compara
I'evolucié dels fluxos d’inversié entre diferents territoris, només a
nivell espanyol. A més, s’avalua fins a quin punt la distribucié de
lainversié en infraestructures de transport ha seguit criteris eco-
nomics, d’eficiencia i de rendibilitat en el cas de Catalunya.

Una vegada completat aquest balang de situacio, el segon ob-
jectiu és descriure les perspectives que raonablement haurien
de guiar el desenvolupament futur de les infraestructures cata-
lanes, que no passen tant per expandir I'estoc disponible com
per establir unes regles de bona governanca en totes les etapes
del procés: planificacio, finangament, execucié i manteniment.

De fet, al nostre entorn el futur apunta cap a una gestio de les
infraestructures més enfocada a I’eficiencia global del procés i
cap a la consolidacié i optimitzacié de I'estoc existent. En
aquest sentit, la coordinacié entre les diferents administraci-
ons publiques sera un factor clau per a la millora dels proces-
sos de presa de decisio, 'augment de I'eficiencia de la gestio
del territori i la major previsibilitat en els terminis de posada en
servei de les infraestructures.

Aixi doncs, la ponéncia consta de quatre apartats. En el primer
es fa un repas de quina era la situacio i el debat de les infraes-
tructures de transport I'any 1988, quan es va celebrar I'anterior
Congrés d’Economia de Catalunya. En el segon apartat es
presenta una revisio historica dels principals aspectes que han
estat objecte de debat en I'analisi de les infraestructures al llarg
dels darrers 30 anys. En el tercer, es fa un balang de I'evolucio
de les infraestructures de mobilitat al llarg dels darrers 30 anys,
através dels cinc vectors que defineixen el nostre model. Final-
ment, en el quart apartat s’introdueixen, en forma de conclusi-
ons, una serie de reflexions de futur atenent a tot el balanc fet
als apartats precedents i es presenten els reptes més impor-
tants a qué s’enfronta la governanca de les infraestructures.



2. La situacié de les infraestructures I’'any 1988

En Panterior Congrés d’Economia de Catalunya celebrat el
1988, ara fa 30 anys, el document que analitzava la situacié de
les infraestructures (Clavera et al., 1988) s’emmarcava en el
compliment del Tractat de Roma, que dedicava el Titol IV a la
politica comuna de transports, després que Espanya s’incor-
porés a la Comunitat Europea I'any 1986. La politica de trans-
ports comunitaria anava adquirint una nova dimensié. Per una
banda, es feia més imprescindible haver de facilitar la veritable
finalitzacio del procés d’unificacié del mercat. Per I'altra, tenia
el repte d’eixamplar-se a nous camps no considerats inicial-
ment (telecomunicacions, gas, dades, etc.). Tanmateix, en la
ponéncia es reconeixia que la politica de transports era una de
les politiques comunitaries més endarrerides en la seva aplica-
cio. El debat en aquell moment era com afrontar la liberalitza-
Ci6 dels mercats sense caure en la desregulacio.

El segon element que centrava el debat de les infraestructures
a finals dels 80 eren els problemes de coordinacié entre admi-
nistracions després del traspas de competencies cap a les
comunitats autdbnomes que s’havia realitzat pocs anys abans.
La xarxa de carreteres es va decidir traspassar quan I'itinerari
es desenvolupava integrament en el territori de la comunitat
autonoma, per la qual cosa les decisions del Govern de la
Generalitat acabarien tenint una importancia rellevant als flu-
xos de transit per carretera. En canvi, la xarxa de ferrocarril no
es va traspassar i, per tant, la funcié del Govern de la Genera-
litat es limitaria Unicament a fer recomanacions. Encara avui
s’arrosseguen els problemes de coordinacié entre I'Estat i la
Generalitat que han dificultat la planificacié estrategica tant de
la xarxa viaria com de la xarxa ferroviaria, i que ocasionen difi-
cultats recurrents en la gestié del dia a dia.

Aixi ho posen de manifest la manca de definicié del model de
gestio futura de la xarxa viaria d’altes prestacions (autopistes i
autovies) o el garbuix competencial que envolta les rodalies
metropolitanes (on I'Estat és titular de les infraestructures
d’ADIF, que suporten els serveis de Rodalies i Regionals dels
quals és titular la Generalitat, tot i que conviuen sobre les ma-

teixes vies amb la llarga distancia, de la qual és titular I'Estat,
per bé que dins la regié metropolitana de Barcelona la Gene-
ralitat també és titular per mitja d’FGC de determinades infra-
estructures i serveis...), i que s’ha traduit de cara als usuaris en
reiterades incidencies en els serveis de transport ferroviari de
persones. De fet, aquests sén dos dels principals problemes
que presenta actualment la gestid de les infraestructures de
mobilitat a Catalunya i que tenen I'origen en les decisions que
es van prendre als anys 80.

Finalment, el tercer element de debat en aquella epoca era
com repartir el cost de construccid de les gran xarxes de
transports que en aquell moment s’estaven planificant. Per
exemple, el volum d’inversions previstes al Pla de Carreteres
de Catalunya 1984-1992 era de 326.913 milions de pessetes,
la inversié més important prevista fins al moment. La Genera-
litat es faria carrec de 222.857 milions, I’Estat de 91.882, les
diputacions de 1.506 i els 10.667 restants corrien a carrec de
diferents institucions. Per0 el Govern Central va preveure unes
inversions de 46.500 milions de pessetes per al periode 1984-
1990, aproximadament la meitat de la quantitat prevista al Pla.
Ja s’observava, doncs, en aquells moments les dificultats
d’assolir acords en el repartiment del financament public de
les infraestructures.

En aquest context, es van dipositar moltes esperances en el
financament procedent de les institucions comunitaries (fons
estructurals) d’algunes de les actuacions prioritaries en carre-
teres que s’estaven executant llavors o que estaven en fase
d’estudi, com ara, els cinturons de Barcelona, I'Autopista del
Garraf, I'Eix Barcelona-Puigcerda, les actuacions a I'Eix del
Llobregat o la construccié de I'Eix Transversal. També es van
publicar estudis que apostaven per la renovacio del Port i de
I’Aeroport de Barcelona, i per I'enllag ferroviari d’alta velocitat
entre Barcelona i la frontera amb amplada de via europea, te-
mes que van continuar vius en el debat tecnic i de I'opinid
publica durant més de 20 anys fins que finalment es van dur a
terme i van entrar en servei.
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3. Visio historica del debat de les infraestructures 1988-2018

Les infraestructures han estat un classic en el debat econdmic
de Catalunya des de la instauracié de la democracia i la crea-
ci6 de les autonomies, si bé ha estat molt més intens a partir
de la decada dels 90 amb I'inici de la politica d’inversié en in-
fraestructures. De fet, en la propia ponencia presentada en el
Congrés d’Economia de 'any 1988 sobre infraestructures
(Clavera et al, 1988) es reconeixia el que era una realitat fins
aquell moment: “malauradament els economistes catalans —i
també els de la resta de I'Estat— no han demostrat els darrers
anys un interes suficient en la qUestio de les infraestructures
de transport”. Tanmateix aquesta reflexié no és generalitzable
a totes les institucions, atés que organismes com la Cambra
de Comerg de Barcelona o el Consell de Cambres de Catalu-
nya ja venien realitzant estudis i posicionaments sobre les in-
fraestructures ben bé al llarg de tot el segle XX.

La xarxa de transports no pot ser considerada com un sector
aillat de I'economia siné que ha de ser contemplada com un
dels pilars transversals de la seva competitivitat per les vincu-
lacions que té als processos productius. Aquesta vinculacio fa
que les ineficiencies que es puguin donar en aquest sector es
traslladin directa o indirectament a la resta de sectors econo-
mics.

Diversos estudis han analitzat I'impacte de les infraestructures
sobre la funcié de produccié agregada. Un dels primers estu-
dis de referencia és el d’Aschauer (1989) que va obtenir una
elasticitat producte de les infraestructures de 0,39 per al peri-
ode 1949-1985. Es a dir, un increment de la relacié capital
public/capital privat podia incrementar la productivitat multi-
factorial un 4%. Estudis posteriors han demostrat que aques-
ta estimacié era exagerada i I'han calculada entre el 0,04 i
0,15. Una conclusid similar s’obté de I'estudi de Mas et al.
(1996) que amb dades de les comunitats autonomes espa-
nyoles per al periode 1964-1991 estima que I’elasticitat és de
0,14 per als primers anys (extensié de la xarxa basica), pero
cau fins al 0,08 quan es considera tot el periode (inclou ampli-
acions i o millores sobre la xarxa basica existent). Els resultats
confirmarien la hipotesi de que a mesura que la xarxa de trans-
port es va completant és fa més dificil obtenir increments de
productivitat en resposta a noves infraestructures. En definiti-
va, els estudis han demostrat que la inversié en infraestructu-
res per si mateixa no genera increments del PIB si no s’inver-
teix alla on aquesta infraestructura és necessaria i aporta valor
al sistema de produccié o desencalla colls d’ampolla (Bel i
Garcia-Mila, 2007). D’aquesta manera, quan les dotacions de
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capital public sén cada cop més semblants entre les regions,
la capacitat de la inversié publica per afavorir la convergencia
és més limitada i, a més a més, probablement té un cost
d’oportunitat molt important. En aquestes circumstancies, no
adrecar les inversions publiques cap a les regions més pro-
ductives pot tenir efectes economics negatius en termes d’efi-
cacia global i de potencial de creixement (Lladds, 2003).

La discussié sobre si la dotacié publica d’infraestructures de
transport i I'esforg inversor de I'Estat son prou adequats a la
realitat economica de Catalunya, en comparacié amb altres
territoris, és una preocupacié que va sorgir a principis dels
anys noranta, quan s’entreveia que el cicle econdmic expan-
siu de la segona meitat dels vuitanta s’estava esgotant, i s’ha
mantingut fins als nostres dies.

Durant la década del 2000-2010, el debat de les infraestruc-
tures va passar del terreny de la regulacio i planificacié de les
infraestructures de transport prioritaries, al reconeixement fe-
faent de que Catalunya acumulava un déficit en carreteres,
ferrocarril i aeroports i, s’adduia que la inversié publica a Cata-
lunya havia estat, respecte a la seva dimensié economica,
molt inferior a la d’altres regions espanyoles, reclamant aixi un
tracte equitatiu durant un cert periode de temps que permetés
eliminar el deficit d’inversid. No s’han de menysprear tampoc
les limitacions que imposa un model de gestid molt centralitzat
i amb uns criteris d’eficiencia escassos en el qual no es deixa
espai a mecanismes que permetrien introduir major compe-
téncia i eficacia tant en les decisions d’inversié com en les
d’utilitzacié de les infraestructures disponibles (Bel i Gar-
cia-Mila, 2007).

A partir del 2010, el debat de les infraestructures ha evolucio-
nat centrant-se més en la falta de criteris de rendibilitat social
que ha acompanyat la presa de decisions, especialment du-
rant I’epoca de bonanga economica, i que ha generat infraes-
tructures infrautilitzades i amb un escas retorn social.

Durant tot aquest temps, la Cambra de Comerg de Barcelona
ha estat una de les entitats més actives en I'analisi i seguiment
de les inversions publiques i que més ha reivindicat la neces-
sitat de reduir el deficit historic d’infraestructures que afectava
a Catalunya. Diferents estudis publicats i posicionaments de-
mostren aquest lideratge, especialment des de I'any 2000
(Cambra, 2002; Cambra, 2007; Poveda i Rovira, 2014), tot i
que també amb anterioritat (Consell de Cambres de Catalu-



nya, 1991), i especialment per mitja de les publicacions de
I’Estudi Llotja d’Infraestructures i Territori.

Através de I'Estudi Liotja, la Cambra de Comerg de Barcelona
ha exercit la seva funcié impulsora de la reflexié i el debat so-
cial i institucional que es genera al voltant de les infraestructu-
res i 'ordenacié del territori, aportant elements de racionalitat
i objectivitat. El seu objectiu ha estat analitzar de manera glo-
bal, tant quantitativament com qualitativament i a llarg termini,
els desafiaments a qué s’enfronta Catalunya per satisfer les
seves aspiracions socials, econdmiques i empresarials.

Els treballs de 'Estudi Llotja han estat analisis i seguiments de
I’horitzé immediat, amb previsions de tendencies de futur, i
I’establiment de propostes de noves infraestructures a llarg
termini. Les seves aportacions han estat pioneres a Catalunya
en qUestions com la reflexio estratégica sobre la productivitat
territorial de la inversi¢ en infraestructures (Estudi Llotja, 2003)
o l'avaluacié socioeconomica aplicada a grans infraestructu-
res a partir de la combinacié de I'analisi cost-benefici, la quan-
tificacié dels beneficis i costos per als diferents agents i la
quantificacié de I'impacte macroecondmic sobre I'economia
catalana mitjancant I'analisi input-output (Estudi Llotja, 2004;
Estudi Llotja 2008).

Pero la contribucié de la Cambra de Comer¢ de Barcelona no
s’ha limitat a I'analisi de gabinet, sind que ha fet importants
contribucions en I'elaboracié i consens de propostes, a partir
de la generacio d’opinio i d’estudis especifics, fins i tot actuant
com aglutinador de I'opinié de la societat civil en moltes oca-
sions.

Les principals contribucions han estat:

1. Denunciar, any rere any, la manca d’inversié a Catalunya
procedent de I'Estat en comparacié al seu pes economic i
la discriminacié que ha patit en relacié a altres territoris
amb un nivell de renda superior. Aixi com la necessitat de
superar el model radial cap a un model de xarxa (tant pel
que fa a la xarxa viaria com a la xarxa ferroviaria, on s’esta
tornant a reproduir I'esquema radial amb la nova xarxa
d’alta velocitat).

2. Reclamar un “Pacte d’Estat sobre infraestructures” que
pogués situar el debat sobre I'estat de les infraestructures
al marge de la politica. Aquesta petici¢ es va fer el 2003 i
va consistir en dos punts principalment: 1) demanar un
esforg inversor a Catalunya del 4,5% del PIB durant deu

4.

5.

anys per eliminar el deficit acumulat d’inversié i, a la vega-
da, una execuci¢ del 100% de la inversié pressupostada;
2) I'elaboracié d’una cartera d’obres d’infraestructures de
gran rendibilitat econdmica i social per a la seva realitzacié
a mitja i llarg termini.

Amb I'objectiu de corregir el deficit d’infraestructures a
Catalunya, la Cambra va defensar la inclusié de la disposi-
ci6 addicional tercera de I'Estatut d’autonomia de 2006,
que establia que, per a un periode de set anys, les inversi-
ons de I'Estat en infraestructures a Catalunya s’havien
d’equiparar a la seva participacio en el PIB espanyol. La
Cambra també va contribuir a la definicié del concepte
d’inversio en infraestructures (Cambra, 2007) i, posterior-
ment, a fer el seguiment de la seva aplicacio els anys
2007-2013, si bé la disposicié va ser anul-lada per la sen-
tencia del Tribunal Constitucional de I’any 2010 sobre I'Es-
tatut, deixant sense efecte vinculant per a I'Estat la citada
disposicio.

Denunciar la falta de concertacio entre les diverses admi-
nistracions publiques amb competéncies sobre el territori,
que fa que els nous projectes pateixin retards excessius en
la seva tramitacié i en la seva execucio, o fins i tot el desvi-
ament de la inversid cap a altres territoris on les actuacions
resulten de gestié menys complexa.

Impulsar un nou model de gesti¢ individualitzada per als
aeroports catalans basat en la separacié de la regulacié
aeroportuaria de la gestié empresarial. Aquest objectiu no
s’ha aconseguit malgrat les mobilitzacions a favor de la
societat civil catalana. Fruit d’aquesta reivindicacié histori-
ca i de la necessitat d’'impulsar les connexions intercon-
tinentals de I’Aeroport de Barcelona va néixer Gestio i Pro-
mocié Aeroportuaria (GPA) i, posteriorment, el Comite de
Desenvolupament de Rutes Aéries (CDRA).

Recomanar la participacié del sector privat en el financa-
ment de les infraestructures de transport en determinats
casos, i molt singularment en la provisié i manteniment de
la xarxa viaria d’altes prestacions en aplicacio dels princi-
pis “qui usa paga” i “qui contamina paga”. Tal com es
descriu a Estudi Llotja (2008), a I'enfocament exclusiva-
ment financer caldria sumar-hi altres criteris, en especial
els seglents: I'optimitzacié de la utilitzacio de la capacitat
viaria; la reducci¢ dels costos de viatge i de les externali-
tats negatives; i 'augment en la utilitzacié del transport
public en els entorns més congestionats.
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4. Analisi dels cinc vectors que defineixen el model de transport a Catalunya

durant les ultimes tres décades

El context economic ha evolucionat molt al llarg dels darrers
30 anys. Avui hi ha tres condicionants nous en la politica d’in-
versions publiques:

a)

b)

c)

els recursos so6n més limitats perque els pressupostos
publics no poden dedicar-hi tants recursos com ho van fer
en el passat i el previsible creixement en les dotacions pels
propers anys sera limitat;

cal assegurar que el retorn de la inversio sigui com a minim
el cost dels recursos utilitzats, atés que el nivell de dotacié
d’infraestructures publiques de transport ha arribat a un
grau de maduresa raonable en el conjunt del territori espa-
nyol, si bé s’observen encara déficits en alguns territoris i
en alguns tipus d’infraestructures;

les futures inversions estatals a les diferents comunitats
han de contribuir a incrementar la productivitat de I'econo-
mia, superant definitivament la politica de distribucio de la
inversio atenent de forma prioritaria la cohesié territorial i
les xarxes radials.

En aquest context, la situacié de les infraestructures ha variat
substancialment entre 1988 i 2017. Els cinc vectors que defi-
neixen el model de transports a Catalunya sén els que s’enu-
meren a continuacio i s’analitzaran amb més profunditat en els
apartats seglents:

1.

’analisi de les séries historiques de capital productiu a
Espanya recollides per Fundacion BBVA i IVIE permet
constatar que malgrat la intensa caiguda de la inversié dels
darrers anys, I'estoc de capital en infraestructures de
transport s’ha multiplicat per tres en el periode 1988-2013
(sent el 2013 I'ultim any disponible de la série en el mo-
ment de redactar aquesta ponencia). A efectes metodolo-
gics, I'estimacioé d’aquest estoc de capital s’obté utilitzant
el metode de I'inventari permanent (MIP), acumulant la in-
versio realitzada al llarg del periode i descomptant-ne la
depreciacio i les retirades.

D’aquesta manera, I'’economia espanyola ha aconseguit
situar-se en el nivell d’altres paisos més desenvolupats
quan a infraestructures publiques. Aquest resultat es
generalitzable a les comunitats autonomes, incloent Ca-
talunya (Mas i Benages, 2014). Tanmateix, com veurem
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tot seguit Catalunya continua acumulant un deficit d’in-
fraestructures quan es compara la seva participacié en
I’estoc de capital espanyol amb el seu pes econdmic en
el PIB.

. La composicié del déficit d’infraestructures per tipologia

de transport ha variat en la darrera decada. Catalunya
manté el tradicional deficit d’infraestructures en carreteres
i, en menor mesura, en ports i ferrocarril, mentre que I'es-
forg inversor dels darrers anys ha permes eliminar el déficit
acumulat en ’ambit aeroportuari.

. La inversié s’ha utilitzat com a principal eina d’ajust dels

pressupostos publics durant I'etapa de més exigencia de
consolidacio fiscal. La inversio ha estat la partida pressu-
postaria que més s’ha reduit als pressupostos publics
(tant de I'Estat com de la Generalitat), i aixd explica que
I’'esforg inversor del conjunt d’administracié a Catalunya
hagi passat de ser superior al 5% del PIB de mitjana durant
el periode 2005-2009 a caure pocs anys després a un
minim historic de I’'1,6% del PIB el 2015.

. La politica d’inversié de I'Estat ha estat uniformadora i

basada en el criteri del reequilibri territorial. Per tant, la
distribucié geografica de les inversions no ha tingut un
compte les necessitats reals de I’economia productiva
sind el reequilibri territorial. Aixd ha comportat una pérdua
de rendibilitat econdmica i social de les inversions, i una
assignacio ineficient d’aquestes inversions, fet que és molt
costoés per a tota economia, ja que es tracta d’inversions
amb un manteniment molt car i dificiiment reversibles (Lla-
dos, 2003).

. Les limitacions pressupostaries, la menor disponibilitat

de fons europeus per al finangament d’infraestructures,
combinat amb la demanda de noves inversions, van ori-
ginar noves formes de financament a la Generalitat de
Catalunya, els anomenats “finangcaments especifics o
estructurats” (concessio, drets de superficie i metode
alemany). Tanmateix, aquesta via de financament s’ha
demostrat insostenible i limitativa en el temps perque es
basa fonamentalment en el diferiment pressupostari. En
el nou context de limitacié pressupostaria caldra explo-
rar el pagament per Us en les infraestructures de trans-
port.



4.1. La dotacio6 agregada en infraestructures
de transport millora pero encara se situa
per sota de la mitjana estatal

L’economia catalana ha aconseguit millorar considerablement
la seva xarxa de transports al llarg de les darreres tres deca-
des. L'estoc de capital en infraestructures de transport public
i privat a Catalunya s’ha multiplicat per més de 3 entre 1988 i
2013 (ultim any amb dades disponible de la base de dades de
Fundacion BBVA i IVIE) (grafic 1).

Malgrat que no hi ha un criteri Unic universal que serveixi per
valorar el grau de participacié d’un territori en I’estoc de capi-
tal agregat, en el cas de les infraestructures productives cal-
dria esperar una significativa correlacié entre la participacio
d’un territori en el PIB i la seva participacié en I'estoc de capi-
tal, per raons d’eficiencia. Aixi, en termes de PIB, entre 2000 i
2013 I'estoc de capital public i privat en infraestructures de
transport a Catalunya ha anat augmentant progressivament
des del 15,1% del PIB catala que representava el 2000 fins al
23,7% el 2013. Malgrat aquesta evolucié positiva, encara és
una xifra inferior a la del conjunt de I’economia espanyola, on
la dotacié de capital en infraestructures de transport ha passat
del 19,8% del PIB el 2000 al 26,3% el 2013, en termes d’estoc
de capital productiu a preus constants de 2010 i PIB a preus
constants de 2010.

Tanmateix, tal com mostra el grafic 2, el diferencial entre la

dotacio d’infraestructures de transport en percentatge del PIB
de Catalunya i Espanya s’ha reduit, atés que ha passat de ser

Grafic 1

a I'entorn de cinc punts de PIB superior a Espanya en els pri-
mers anys del periode, a situar-se en un minim de 2,6 punts
'any 2013. Aixo vol dir que el tradicional déficit de dotacio
d’infraestructures de transport de Catalunya en relacio al con-
junt d’Espanya s’ha reduit —perd no eliminat— almenys fins a
'any 2013, i esta per veure com ha evolucionat del 2014 a
enguany ja que els darrers anys s’han caracteritzat per ser
especialment negatius per a la inversié en infraestructures a
Catalunya.

Si considerem uUnicament les infraestructures publiques (que
no inclou AENA perqué la metodologia de Fundacion BBVA i
IVIE la considera infraestructura privada en obtenir la major
part dels seus ingressos de forma privada), I'estoc a Catalu-
nya seria el 13,4% del PIB i al conjunt d’'Espanya del 17,3% el
2013. Per tant, el diferencial entre Espanya i Catalunya (en
percentatge de PIB de cada territori) s’hauria reduit menys
que quan es considera el capital total (public i privat). Aixo
explicaria que la tendencia a la correccié del gap que s’obser-
va en el capital en infraestructures total (public i privat) a partir
de 2006 tindria la seva explicacid en la construccié de les
grans infraestructures, pero especialment en I'ampliacié de
I’Aeroport de Barcelona.

Com a resultat d’aquesta evolucié, Catalunya ha anat recupe-
rant progressivament pes en I'estoc de capital en infraestruc-
tures de transport instal-lat al conjunt de I’Estat espanyol (gra-
fic 3). Els darrers 30 anys es poden dividir clarament en dos
periodes. En el primer, que aniria de 1988 fins a I'any 2005, es
produeix un descens del pes relatiu de Catalunya en el conjunt

Capital en infraestructures de transport a preus reals de 2010. Catalunya
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Grafic 2

Capital en infraestructures de transport a preus reals de 2010

(en % del PIB de cada territori)
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de I'Estat, que passa de representar el 16% el 1988 a quedar
poques décimes per sobre del 14% el 2005. En el segon peri-
ode, de 2006 fins al final de la série disponible, s’observa una
recuperacié del pes relatiu perdut i fins i tot una millora dels
registres fins arribar a assolir una participacio del 16,8% el
2013, la xifra més alta del periode analitzat.

Tanmateix, malgrat I'evolucié ascendent de la participacié de
Catalunya en I'estoc de capital en infraestructures del conjunt
de I'Estat, el percentatge assolit (16,8%) continua sent inferior
al pes de I'economia catalana en el PIB espanyol (19%), si bé
jaiguala el seu pes en la poblacié espanyola (16%).

Grafic 3
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4.2. Del déficit en aeroports al déficit
de la xarxa viaria

Al grafic 4 es compara la participacié de Catalunya en I'estoc
de capital en infraestructures de transport al conjunt de I'Es-
tat, per categoria d’actiu, al llarg del periode 1988-2013, se-
gons la base de dades Fundacion BBVA — IVIE. Com es pot
observar, aquesta participacio varia en funcioé del tipus d’infra-
estructura, pero es despren clarament que Catalunya ha aug-
mentat la seva participacio relativa en la dotacié de capital
espanyol en infraestructures ferroviaries i en infraestructures
aeroportuaries, fins a superar el 20% (a partir de 2007 en el

Capital en infraestructures de transport a preus de 2010.
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Grafic 4

Capital en infraestructures per tipus de transport a preus de 2010.
Catalunya sobre Espanya (en %)
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primer cas i a partir de 2009 en el segon cas). Per tant, segons  Per0 aixd no treu que en el cas del ferrocarril hi hagi un exces-
aquestes dades, en els dos casos s’hauria superat la situacié  siu pes del transport de passatgers en alta velocitat (AVE) en
de deficit que Catalunya acumulava historicament en termes  detriment del sistema de rodalies o del transport ferroviari de
estrictament de dotacié de capital, al menys fins al 2013. mercaderies, que és una demanda historica del teixit industri-

Taula 1

Capital en infraestructures portuaries i pes economic (dades de 2013)

Dotacié de capital en ports PIB (amb ports)
Milers € % Milers € %
Andalusia 3.459.043 19,1 137.376.858 20,5
Aragd 0 0 0 0
Asturies 1.486.892 8,2 20.668.712 3,1
Balears 746.911 4.1 25.507.987 3,8
Canaries 1.809.478 10,0 39.555.918 59
Cantabria 438.123 2,4 11.750.298 1,8
Castella-Lled 0 0 0 0
Castella-La Manxa 0 0 0 0
Catalunya 3.023.309 16,7 193.126.366 28,9
Comunitat Valenciana 2.383.485 13,2 95.247.067 14,2
Extremadura 0 0 0 0
Galicia 2.440.365 13,5 53.710.116 8,0
Madrid 0 0 0 0
Murcia 480.483 2,7 26.479.434 4,0
Navarra 0 0 0 0
Pais Basc 1.546.252 8,5 62.647.749 9,4
La Rioja 0 0 0 0
Ceuta i Melilla 305.456 1,7 2.951.985 0,4
ESPANYA 18.119.798 100 669.022.490 100

Font: elaboracié propia a partir de la base de dades de Fundacién BBVA i IVIE i INE
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al catala i que hauria de reflectir laimportancia geo-estratégica
de Catalunya com a porta d’entrada de mercaderies cap a
Europa (concentra el 25% del transport de passatgers i de
mercaderies per tren d’Espanya, segons Poveda i Rovira,
2014). També s’ha de tenir en compte que a partir de 2013
Catalunya ha perdut pes en el repartiment de la inversié esta-
tal, sobretot per I'efecte de la construccié de noves linies
d’alta velocitat arreu d’Espanya.

Per altra banda, la dotaci¢ d’infraestructures portuaries ha
millorat també el seu pes relatiu perd en menor mesura que les
anteriors, fins a assolir una participacié del 16,7% sobre el
conjunt de I'Estat el 2013. Aquest percentatge no només és
inferior al pes econdomic de Catalunya aquell any (18,8%), sind
que queda forca lluny del percentatge que representa el PIB
de Catalunya sobre el PIB agregat de les comunitats que te-
nen port (28,9%) (taula 1). Tanmateix, aquest déficit aparent-
ment tan elevat no es correspon amb la percepcié de disposar
d’una correcta dotacié portuaria, especialment als ports de
Barcelona i Tarragona (excepte pel que fa als seus accessos
terrestres, tan viaris com ferroviaris) i es pot explicar per la di-
ferent intensitat de capital requerida per les actuacions por-
tuaries a la fagana atlantica i cantabrica respecte de la fagana
mediterrania, amb un clima maritim més benigne. De fet, els
territoris amb una dotacié de capital més alta respecte del seu
PIB son Galicia, Asturies i Canaries (on s’afegeix el factor d’in-
sularitat), amb la costa exposada a un régim d’onatge més ri-
gords i, per tant, amb necessitat de majors obres de defensa.

Finalment, el major deficit de dotacié d’infraestructures es
dona en la xarxa viaria, on el pes relatiu de Catalunya sobre el

Grafic 5

total estatal era del 13,8% el 2013, la més baixa de totes les
categories de transport i sense evolucié alcista, i molt lluny del
pes de I'economia catalana i també del seu pes poblacional.
Per tant, podem afirmar que afrontar aquest déficit sera un
dels principals reptes dels propers anys, i més en un context
de finalitzacié dels terminis de vigencia de les concessions
d’una part rellevant de les vies catalanes d’altes prestacions.

A l'estudi de Poveda i Rovira (2014) publicat a la Memoria
Economica de Catalunya es van analitzar els déficits d’inversio
per tipus d’infraestructura de transport a Catalunya tenint en
compte indicadors de demanda. Aix0 es va fer comparant el
percentatge d’inversié estatal rebuda a Catalunya durant el
periode 2004-2012 en cada mitja de transport (carreteres,
ferrocarril, ports i aeroports), amb indicadors de transit de
mercaderies i passatgers en cada un d’aquests modes. Els
resultats van mostrar que a Catalunya els déficits més impor-
tants s’observen en la xarxa viaria, on s’hi ha destinat el 9,1%
de la inversi¢ estatal regionalitzable mentre que per les carre-
teres catalanes circulen el 15% de les mercaderies estatals, i
en ferrocarrils, que ha rebut un 19% d’inversio estatal pero
que concentra el 25% del transit de mercaderies i passatgers
del conjunt d’Espanya.

Tal com es pot veure al grafic 5, que mostra la distribucio de la
dotacié d’infraestructures a Catalunya per tipus de transport,
la xarxa viaria ha estat la gran penalitzada de la politica d’inver-
sions durant la darrera decada (ha passat de representar un
maxim del 64,1% sobre el capital total en infraestructures de
transport el 1999 a un minim del 50,7% el 2013). Al contrari
del que ha succeit amb la xarxa ferroviaria que ha augmentat

Capital en infraestructures a Catalunya per tipus de transport a preus de 2010

(en % respecte al capital total en infraestructures)
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considerablement el seu pes relatiu entre I'any 2000 i 2013
(des d’un minim del 25,3% el 2000 a un maxim del 33,8% el
2013).

4.3. Comportament pro-ciclic de la inversié

Durant els Ultims 30 anys, la intensitat inversora del sector
public a Catalunya ha seguit diferents evolucions. Els creixe-
ments més importants es van produir a partir de la segona
decada dels vuitanta, arrel de I'aprovacio del Pla general de
carreteres 1984-1992. Aquest Pla va suposar l'inici d’un llarg
periode d’inversio, perd no sera fins a partir de 1995 quan es
produeixi un augment sense precedents impulsat per la cons-
truccid de la xarxa de ferrocarril d’alta velocitat i I’'ampliacio
d’aeroports i ports, que va arribar al seu maxim el 2009, amb
les mesures d’impuls de la inversié publica (Plan E) per com-
batre la recessio (Mas i Benages, 2014).

A partir de 2010 la inversié publica es va desplomar com a
consequéncia del canvi de signe de la politica fiscal forcada
per la crisi del deute i el 2015 (Ultima dada disponible) se situa
encara un 70% per sota del nivell maxim d’inversié publica
assolit a Catalunya pel conjunt d’administracions publiques.
Com a ordre de magnitud, 10.800 milions d’euros el 2009
enfront dels 3.300 milions de I'any 2015, d’acord amb la infor-
macié que ofereix al seu web el Departament de la Vicepresi-
dencia i d’Economia i Hisenda de la Generalitat de Catalunya.

Tanmateix, I'esforg inversor public a Catalunya —calculat com
la inversi6 publica pressupostada en relacio al PIB-al llarg de

Grafic 6
Inversio real pressupostada pel conjunt d’administracions publiques a Catalunya
(en % del PIB)

34 anys ha seguit una evolucié pro-ciclica, acompanyant al
cicle economic en lloc d’utilitzar-se per estimular la demanda
agregada de I'economia en fases de desacceleracié economi-
ca o de crisi.

Segons la série historica disponible des de I'any 1981 fins a
I’any 2015 (publicada a la pagina web del Departament d’Eco-
nomia i Hisenda), I'esforg inversor del conjunt del sector public
a Catalunya va registrar els valors més elevats entre el 2002 i
2010, quan va ser superior al 4% del PIB (grafic 6). Cal recor-
dar que, durant aquest periode, a Catalunya es van desenvo-
lupar grans projectes en infraestructures, coincidint amb una
fase de creixement economic, entre els quals cal destacar:
I’AVE Madrid-Barcelona (que va entrar en funcionament al fe-
brer de 2008) i 'ampliacié de I'’Aeroport del Prat (la Terminal-1
va entrar en servei al juny de 2009). Aquest impuls inversor
durant la fase alcista del cicle economic va ser compartit per
les tres administracions a Catalunya (Estat, Generalitat i local),
tal com mostra el grafic 7. Cal tenir en compte que el pes de
cada una de les tres administracions en el conjunt de la inver-
si6 total realitzada a Catalunya és forga similar en mitjana al
llarg del periode analitzat.

En el cas de la inversié realitzada per la Generalitat de Catalu-
nya, cal destacar I'important creixement observat a partir de
2014 gracies a I'Gs de sistemes de finangament extra-pressu-
postaris (veure apartat 4.4), amb els que es van finangar algu-
nes infraestructures de transport i també d’altres tipus. Cal
recordar que I'estadistica que disposem d’inversié publica va
més enlla del concepte d’infraestructures de transport, ja que
també inclou inversié en infraestructures de salut, educacio,
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Grafic 7

Inversio real pressupostada a Catalunya per administracio

(en % del PIB)
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TIC, edificis institucionals, etc. Malauradament no hi una série
historica disponible sobre quina ha estat la inversio en infraes-
tructures de transport que han realitzat les diferents adminis-
tracions publiques a Catalunya al llarg de les darreres deca-
des.

A partir de 2010, la crisi econdmica va derivar en restriccions
pressupostaries al sector public que van tenir conseqliencies
molt negatives per a I'esforg inversor, que va passar a situ-
ar-se per sota del 2% del PIB, assolint un minim historic el
20142015 de I'1,6% del PIB.

Grafic 8
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Si ens referim especificament a la inversio realitzada per I'Es-
tat a Catalunya, s’observa que, al llarg de la darrera decada,
I'esforg inversor a Catalunya ha estat sistematicament menor
al seu pes economic en el conjunt de I’economia espanyola
(grafic 8). Amés, la tendéncia descendent que s’inicia el 2012
no fa més que incrementar el diferencial entre Catalunya i la
resta de comunitats. Concretament, segons dades pressu-
postades, I'Estat hauria invertit en infraestructures a Catalu-
nya el 10,6% de la inversié real regionalitzada el 2016, forca
inferior al 18,9% que representa el PIB de Catalunya en el
conjunt d’Espanya. Tal com s’observa al grafic, al llarg de tota
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Grafic 9

Grau d’execucié de la inversi6 de I’Estat en infraestructures a Catalunya
(inversio executada en percentatge de la inversié pressupostada)
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*No es disposa de dades d'execucié per al 2014 ni tampoc del grau d’execucié d’Espanya regionalitzat per al 2013

la serie disponible homogeénia, cap any s’ha superat la barre-
ra del 16% (equivalent al pes poblacional de Catalunya a
I’Estat), quedant aixi sempre per sota del pes economic de
Catalunya.

A més, cal tenir en compte que les dades d’inversié pressu-
postada acostumen a sobreestimar la inversié real, atenent
al baix grau d’execucié que ha caracteritzat la inversio en

infraestructures de I'Estat a Catalunya. Aixi ha succeit any
rere any durant la darrera decada, a excepcié Unicament de
I’any 2012, quan es va executar per sobre del pressupostat
per 'acabament de les obres del tren d’alta velocitat fins a la
frontera francesa. Per0 la tonica habitual, tal com es pot
veure al grafic 9, és que el grau d’execucié de la inversio a
Catalunya sigui inferior al del conjunt de la inversi6 regiona-
litzada.

Grafic 10

Estoc de capital en infraestructures de transport per comunitats autonomes
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La inversié territorialitzada del Grup Foment (que és assimila-
ble al concepte d’infraestructures de transport) representa
aproximadament el 84% de la inversi6 total que realitza I'Es-
tat a Catalunya. Segons Poveda i Rovira (2014), durant el
periode 2004-2012, el grau d’execucié del Grup Foment a
Catalunya havia estat, en mitjana anual, del 82%, inferior res-
pecte al 87% del conjunt de comunitats. Els anys posteriors,
el grau d’execucié ha caigut fins al 65% el 2013, 59% el 2015
i 53% el 2016, el percentatge d’execucié més baix de la serie
historic (tenint present que no hi ha dades publicades per al
2014).

La Generalitat de Catalunya no publica informacié desagrega-
da per tipus d’inversid, pero el grau d’execucio de la inversio
real total en el periode 2004-2014 ha estat de mitjana un 94%,
forca superior al 76% del Grup Foment de I'Estat per al perio-
de 2004-2016.

4.4. El criteri d’eficiéncia versus el criteri
d’equitat territorial

Tal com caldria esperar per raons d’eficiencia, existeix una
elevada correlacié positiva (R2 = 0,83) entre la participacioé en
les infraestructures de transport de la comunitat autonomaii la
seva aportacié al PIB estatal. Tanmateix, aquest no ha estat
sempre el criteri seguit pel sector public en la distribucié de la
inversio. El grafic 10 mostra que Catalunya té una dotacio

Grafic 11

d’infraestructures en relaci¢ al seu PIB inferior al de la mitjana
de comunitats, pero lleugerament per sobre si es compara la
dotacié per habitant.

En el cas de Catalunya, tal com es pot veure al grafic 11, la
seva participacio en el capital public d’infraestructures és del
16,8% el 2013 (ultima dada disponible de Fundacion BBVA —
IVIE), dos punts per sota del que li correspondria per pes
economic (18,8% el 2013). Catalunya és la segona comunitat
on aquest déficit és més important. Per contra, en altres co-
munitats succeeix justament al contrari, com és el cas de
Castella-Llet i Galicia, on el percentatge de dotacié de capital
en infraestructures supera en més de tres punts percentuals la
seva participacio en el PIB espanyol. Altres territoris on exis-
teix aquest diferencial, perd és d’uns dos punts sén Asturies,
Castella-la Manxa i Andalusia.

Després de més de tres decades d’inversié en infraestructu-
res de transport, ja no queden massa diferencies per llimar en
relaci6 amb la dotaci¢ d’infraestructures que comportin un
sacrifici en termes d’eficiencia (Matas et al. 2014). L'estudi de
Matas demostra que la relacié entre la inversio per habitant i
I'eficiencia de I'estoc de capital 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 dins d’aquest
interval d’anys.

Dotaci6 de capital en infraestructures de transport i PIB, per comunitats autonomes.

Any 2013 (en percentatge sobre el total d’Espanya)

W %PIB

Catalunya

M % Dotacié capital infraestructures
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Font: elaboracié propia a partir de la base de dades de Fundacion BBVA i IVIE i INE
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Grafic 12

Inversio de la Generalitat amb financaments estructurats
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4.5. El financament de les infraestructures:
del pagament diferit al pagament per us

Les restriccions pressupostaries al déeficit i ’'endeutament de
les administracions publiques impulsen, malgrat les cicliques
crisis de confianga entre les parts i la complexitat reguladora
corresponent, les associacions entre el sector public i el sec-
tor privat per afrontar la construcci¢ dels grans projectes d’in-
fraestructura (Sanchez, 2002). Davant el fet que les adminis-
tracions publiques moltes vegades no poden assumir el cost
de construccié d’una infraestructura durant els 3 0 4 anys que
es construeix, mentre que la vida Util de la mateixa és d’apro-
ximadament 30 anys, han sorgit diferents férmules de financa-
ment, més o menys sofisticades, d’atenuar aquest esfor¢ que
pretenen, d’una banda, allargar el periode de pagament i,
d’altra banda, repartir la carrega financera del projecte entre
els usuaris de la infraestructura.

L'estudi de Sanchez (2002), apunta les diferents alternatives
que existeixen: que el cost del projecte el vagi a carrec dels
pressupostos publics (€s a dir, paga el contribuent) o bé que el
cost el satisfaci I'usuari de la infraestructura, o bé un mix de les
dues opcions.

Les formules de finangament especific basades en la primera
opcio, és a dir, que el cost del projecte recaigui en el pressu-
post public, van ser la via escollida per la Generalitat a partir de
2007 per finangar algunes de les principals obres d’infraes-

2003 | 2004 2005 = 2006 = 2007 = 2008 2009 = 2010

2011 | 2012 | 2013 | 2014

tructures publiques. Tal com es pot veure al grafic 12, el volum
d’aquesta inversid va ser molt important entre 2008 i 2012,
pero el pic es va assolir el 2009 amb més de 1.600 milions
d’euros. En el conjunt del periode, des de que es va comencar
a utilitzar el 2004 fins a les darreres dades publicades per la
Generalitat (2014), la quantitat total de finangcament estructu-
rat dedicat a inversi6 en infraestructures va ser de 7.434 mili-
ons d’euros. D’aquesta quantitat total, 2.524 milions van cor-
respondre al métode alemany, 731 milions a drets de superficie
i els restants 4.179 milions al metode tradicional de la conces-
si6 (perd amb pagaments a carrec de d’administracio, no dels
usuaris).

Tanmateix, aquesta opcid ha quedat descartada de cara al
futur immediat per la magnitud de les obligacions pressupos-
taries anuals que trasllada al sector public (que, en un context
perllongat de restriccions, han condicionat fortament la dispo-
nibilitat efectiva de la Generalitat per a noves inversions) i pel
cost que pot arribar a representar per a les generacions futu-
res com a consequéncia d’unes decisions de les quals no van
poder participar. Descartada doncs I'opcié de seguir finangant
majoritariament les grans inversions amb aquests sistemes de
pagament diferit, s’obre necessariament 'opcié d’explorar
alternatives de financament a través del pagament per Us. En
tot cas, les noves formes de finangcament de projectes d’infra-
estructures hauran de prioritzar I'eficacia i la viabilitat financera
i no tant el diferiment pressupostari, una vegada paleses les
limitacions d’aquesta mena d’instruments.
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5. Elements de reflexié per a la politica d’inversié en infraestructures

de mobilitat dels propers 30 anys

A mode de conclusions, a continuacio s’enuncien un seguit de
reflexions finals que aspiren a anticipar els principals elements
que definiran la politica d’inversions en infraestructures de
mobilitat a Catalunya de la propera decada:

1.

En un periode en qué la capacitat del sector public per
continuar impulsant el creixement econdmic per la via de la
inversid sera més limitada que en décades anteriors, i da-
vant de la necessitat d’aprofundir la renovacié de les bases
de competitivitat de I'economia catalana, cal replantejar
decididament la politica d’inversions, prioritzant el criteri
d’eficiencia i de rendibilitat social, ambiental i econdomica
de la inversio per sobre d’altre tipus de criteris.

La limitacié dels recursos publics tindra consequéencies
importants perque sera encara mées necessari I'avaluacio
de les inversions, I'analisi cost-benefici, la racionalitzacio
de les despeses, la millora de I'agilitat i la transparencia
dels procediments administratius, i I'obtencié de financa-
ment no només per a la construccié de noves inversions,
sind sobretot per al manteniment de les ja construides. En
aquest sentit, s’albira una etapa d’increment dels meca-
nismes de col-laboracié publico—privada, de pagament
per disponibilitat i de pagament per Us com a complement
a I'execucio d’inversions en infraestructures de mobilitat
per la via pressupostaria ordinaria.

De cara als propers anys, no es preveu que |'esfor¢ inver-
sor torni a assolir nivells tant elevats com els de la década
passada. La nova politica d’inversid en infraestructures
haura de prioritzar la solucié als principals problemes de
congestié i de connectivitat que afecten la mobilitat quoti-
diana de persones i mercaderies. A Catalunya, amb una
dotacié ben encarrilada d’infraestructures portuaries i ae-
roportuaries, el repte de futur passa per resoldre amb efi-
ciencia els desequilibris actuals de la xarxa viaria i de la
xarxa ferroviaria, tant de passatgers de curta distancia
(especialment d’ambit metropolita) com de mercaderies.
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D’aquesta manera, entre les questions que caldra afrontar
sense dilacions per a revertir els efectes palesos de la
manca d’execucié d’inversions i de desenvolupament de
projectes que s’ha patit els darrers anys, destaquen la in-
versid en rodalies per mitigar la congestié als accessos
metropolitans de Barcelona i per combatre la creixent pre-
ocupacio per la qualitat de I'aire i els seus efectes sobre la
salut de les persones, aixi com la inversio en la xarxa viaria
a I'area metropolitana, tant per millorar les connexions
entre les vies d’alta capacitat i la xarxa local urbana, com
per superar I'actual esquema radial.

LLa maduresa de I’oferta de la xarxa de transport existent a
Catalunya (malgrat les mancances descrites), apunta que
les necessitats de futur per a un creixement economic
sostenible requeriran dedicar una major atencio a la gestioé
de la demanda que a I'increment de I'oferta. En aquesta
linia, caldra elaborar indicadors de seguiment que aniran
més enlla de la quantificacié de I'estoc de capital en infra-
estructures, del percentatge d’inversio en infraestructures
de mobilitat respecte del PIB o del grau d’execucié de les
inversions pressupostades, per anar incorporant progres-
sivament conceptes vinculats al nivell de servei, la intensi-
tat d’Us i la qualitat percebuda pels usuaris dels diferents
tipus de transport com a factors de decisid clau per a
I’aplicacié dels recursos economics disponibles i la priorit-
zacio de les actuacions planificades.

Tant la dotacié de noves infraestructures com la gestié de
I'oferta existent en un context de creixent digitalitzacio i
automatitzacio de les solucions de transport (tant de trans-
port public com de transport privat, tant de transport de
passatgers com de transport de mercaderies) requeriran,
per tal de ser efectives, d’una major coordinacié a nivell
estrategic, executiu i operatiu entre els diferents nivells
d’administracié que actualment soén titulars d’infraestruc-
tures de mobilitat a Catalunya en general i a I'area metro-
politana de Barcelona en particular.
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