La reduccié d’alguns peatges d’ACESA no ha pas sufocat la
polémica contra les vies de pagament al nostre pais, siné que
encara I’ha atiada més. Els partidaris de la gratuitat augmenten
i els poders publics comencen a prendre’n nota.

F cnrenou que ha mogut el
pacte de rebaixa de peat-
ges entre la concessionaria

ACESA, el Ministeri de Foment
i la Generalitat de Catalunya cada
vegada va pujant més de to. L'a-
plicacid, des del 26 d"octubre prop-
passat, de reduccions que van del
10% al 50% en alguns trams, en
canvi d’allargar tota la concessié
vint-i-cinc anys més (fins el 2021),
ha indignat no solament els qui
consideren que aixd beneficia so-
bretot la concessionaria, sind també
els qui no se senten afectats per la
rebaixa. D’acords d’aquesta mena,
ja se n’havien signat amb algunes
altres empreses concessionaries,
amb AUMAR per exemple, sense
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que es desencadenés una reacci6
semblant. Pero el cas d’ACESA no
és equiparable al de cap altra em-
presa d’autopistes de I'estat. No-
més una dada: ’any passat va ob-
tenir tants beneficis com tota la
resta del sector plegada.

Una reaccié immediata. Com
la pélvora, les critiques s’han anat
encenent, aquestes Ultimes setma-
nes, per tota la societat catalana a
través d’ajuntaments, consells co-
marcals, cambres de comerg i as-
sociacions de consumidors aple-
gats al voltant de I’anomenada De-
claracié de Gelida, i ha acabat es-
clatant a I'interior de tots els
partits. De reaccions, ja comenga a

haver-n’hi. Finalment, la comissié
encarregada dels peatges, creada
pel Parlament de Catalunya, i que
no s’havia reunit des de la seva
institucié, s’ha posat a treballar.
Isidre Fainé substituira Josep Vila-
rasau a la presidencia d’ACESA
(vegeu pag. 38). I el president de
la Generalitat de Catalunya, Jordi
Pujol, que durant I’dltim debat de
politica general va respondre a les
critiques de I’oposicid defensant
I'acord negociat com a tnica so-
lucié6 possible per a rebaixar el cost
dels usuaris, ha acabat reconeixent
que potser caldra revisar-lo, que no
es tracta pas d’una solucié defi-
nitiva dels peatges. Fins i tot s’ha
mostrat disposat a analitzar a fons



la proposta de rescatar la concessié
que ha fet el Consorci Xarxa Via-
ria, format per ajuntaments de I’ Alt
Penedés i el Baix Llobregat, i prin-
cipal impulsor de la Declaraci6 de
Gelida. Una possibilitat, 1a del res-
cat, que un mes abans Pujol mateix
havia considerat inassumible eco-
nomicament per les administra-
cions.

En la reunié que va mantenir fa
poc amb aquesta plataforma con-
tra els peatges, el president de la
Generalitat va recongixer que ig-
norava totalment I’existéncia de
lletra menuda en I’acord amb
ACESA. S6n membres de la Fe-
deraci6é de Municipis de Catalunya
els que han denunciat el fet,
després de desxifrar el jeroglific
juridic d’un pacte que conté con-
dicions que fins ara no s’havien
explicat. Segons aquestes fonts,
I’acord eximeix la concessionaria
de tots els compromisos quant a
inversions que havia adquirit.
Perd, sobretot, deixa sense efecte
un decret del 1967, que obligava
ACESA a reinvertir a les auto-
pistes la meitat dels beneficis nets
que excedissin del capital invertit
en la construccid.

Des de Xarxa Viaria afirmen que
la norma mai no s’ha aplicat, ni
tampoc ningd no ha exigit mai que
s’apliqués. ACESA, per la seva
banda, ha confirmat 1’existéncia
d’aquestes clausules de 1’acord,
perd nega rotundament que es
tracti de cap secret, perqueé es va
publicar integrament al BOE. Més
encara, assegura que es tracta
d’una simple concreci6 per escrit
del que ja s’havia pactat de parau-
la T’any 1990. En aquell moment
ACESA ja va obtenir una altra
prorroga de dotze anys de tota la
concessid, en canvi de la cons-
truccid del tram Mataré-Palafolls
dela A-19i de la implantacié d’un
peatge tou a tota I’autopista del
Maresme. Es, de fet, un precedent
de I’actual acord, tot i que en una
conjuntura politica ben diferent.
Van signar-lo el director general
d’ACESA, Josep Manuel Basa-
nez, ex-conseller d’Economia de
la Generalitat i destacat militant
convergent, i el ministre d’Obres
Puibliques d’aleshores, el socialista
Josep Borrell. Llavors, el govern

1. Tinel del Cadi T. del Cadi |
2. A-7 La Jonquera-Barcelona ACESA t
3. A-7 Montmelé-El Papiol ACESA |
4. A-18 Sant Cugat-Manresa AUTEMA |
5. A-2 Saragossa-Mediterrania ACESA
‘7; ﬁilgA,\Z Oi:;?_i;:ﬁgﬁgg?g"s iggﬁ Més del 82% de les autopistes catalanes
8. Tunels de Vallvidrera TABASA son de peatge, mentre que a la resta de
, I'estat només un 28% de les vies rapides
9. A-16 Tunels del Garraf-El Vendrell AUCAT s6n de pagament. Catalunya i el Pals
10. A-7Tarragona-Valéncia AUMAR Valencia son les zones menys
11. A-7Valéncia-Alacant AUMAR beneficiades per la politica de
12. Tdnel de Séller T. de Soller construccio d'autovies gratuites.

de CiU va oposar-s’hi obertament,
tot i tenir Basdnez a les seves files
politiques. Perd ara és un govern
del PP, amb el suport de la Gene-
ralitat, que ha pactat amb ACESA,
i s6n els socialistes que s’hi opo-
sen. Es només una mostra de les
complicades relacions entre el po-
der politic i la concessionaria amb
més poder que hi ha a I’estat.

En tot cas, per demostrar que
I’acord signat el 1990 ja contenia
els punts recollits ara, els respon-
sables d’ACESA remeten a una
carta de I’ex-secretari d’Estat d’O-
bres Piibliques, José Alberto Zara-
goza, que ho certificaria. El fet és
que el secretisme i el complicat
embull normatiu que emmarca les
relacions entre I’estat i les conces-
sionaries han tingut lluny, durant
molts anys, els curiosos.

L'oblit del passat recent. Quan
es parla d’autopistes es repeteixen
sovint topics que diffcilment re-
sisteixen una analisi minimament
aprofundida. Aixi, per exemple, al
Congrés de Diputats, el 30 de se-
tembre d’enguany el ministre de
Foment, Rafael Arias Salgado, res-
ponia a les acusacions de la dipu-

tada del PI, Pilar Rahola, de dis-
criminacié de Catalunya per causa
dels peatges, afirmant que quan
Espanya no tenia carreteres, “Ca-
talunya destacava per la seva xarxa
d’autopistes de peatge, perque en
aquesta comunitat va recaure el
capital de tota Espanya per finan-
car-les”.

ACESA rep de I’estat, el 1967, la
concessié de les autopistes Barce-
lona-La Jonquera i Barcelona-Ma-
tar6, les primeres que es cons-
truiran a la peninsula, i més tard
s’hi afegira el tram Barcelona-Tar-
ragona i Montornes-El Papiol.
ACESA neix amb dos socis prin-
cipals, Bankunion (fundat per uns
400 industrials, el Banc Atlantic
i alguns més) i el banc nord-ame-
ricaA Chasse Manhattan Bank.
I aix0 ens porta a un altre argument
molt estes: el de justificar els ele-
vats beneficis actuals per les im-
portants inversions que es van
haver de fer per construir les auto-
pistes. Hi ha experts que conside-
ren que ni 1’'una cosa ni I’altra no
s6n totalment certes. Legalment
els socis de les concessionaries
només van haver d’aportar el 10%
de la inversid total; és més, la
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Hi ha experts
que consideren
que l'aportacio

real que van
haver de fer les
concessionaries
d’autopistes
per construir
aquestes vies
va ser reduida.

La majoria de
les inversions es

van fer amb
crédits dema-
nats a l'estran-
ger i amb I'aval
de |'estat.
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legislaci¢ fins i tot va deixar
oberta la porta perqué només
fessin efectiva una quarta part del
capital social subscrit. La resta de
la inversid, el gran gruix, s’havia
de finangar amb credits demanats
a D’exterior. Aixi, no va ser tini-
cament el capital privat espanyol
que va pagar les autopistes cata-
lanes, ni tampoc la concessionaria
va haver d’assumir riscos exces-
sius, perqué va poder-se refugiar
sota ’ampli paraigua de I’estat.
Com explica Alfons Puchet en la
seva investigacid sobre I’ Autopis-
ta del Mediterrani, publicada per
la Universitat de Valéncia, 1’escas-
sa solvencia de les empreses con-
cessionaries en relacié amb la im-
portancia de les inversions que
havien de fer hauria dificultat molt
que trobessin financament a I’es-
tranger. I és per aixd que les au-
toritats franquistes van habilitar
dos mecanismes per aconseguir
la confianga estrangera: I’aval de
I’estat i 1’asseguranca de canvi.
L'estat es va comprometre a as-
sumir les despeses addicionals de-
gudes a la fluctuacié del tipus de
canvi entre la pesseta i les divises
amb que es demanarien els prés-
tecs. L'dnic detall és que el 69, any
de Pobertura dels primers trams
d’ACESA, un dolar es pagava al
voltant de les 60 pessetes i ara
voreja les 150 pessetes. De llavors
enca, 1’estat ha gastat, només per
aquest concepte, prop de 500.000
milions de pessetes. I, d’aquesta
quantitat, més de 100.000 mili-
ons correspondrien als préstecs
d’ACESA. Josep Borrell ha afir-
mat en alguna ocasié que per cada
pesseta que havien invertit les
concessionaries d’autopistes, el
conjunt dels ciutadans n’hi havia
invertides sis, i Jaume Amat, ex-
director general de carreteres de
la Generalitat, explicava en un in-
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forme oficial que, amb els diners
de 'asseguranca de canvi, “I’estat
podria haver construit les auto-
pistes a carrec seu i, a més, gra-
tuites”,

A part aix0, ACESA, com
AUMAR i la resta de conces-
sionaries s’han beneficiat durant
tots aquests anys d’avantatges fis-
cals. sobretot d’una bonificacid
del 95% de I'Impost de Béns
Immobles (IBI). Una qiiestié que
també sulfura els ajuntaments
afectats 1 que recentment el mi-
nistre Arias Salgado s’ha com-
promes a resoldre. L'estat sembla
que en podria assumir el cost, una
vegada més.

Una privatitzacié contra cor-
rent. També hi ha poca gent que
recordi que ACESA va estar en
mans de Iestat fins fa relativament
poc, el 1987, i que va ser privatit-
zada pel govern socialista contra
els seus mateixos plans, i en el
moment que es donava el tret de
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sortida a la construccié de milers
de quilometres d’autovies gratu-
ites a la resta de 1’estat.
L’arribada dels socialistes al
poder el 1982 coincideix amb la
crisi de Bankunion, que passa
al Fons de Garantia de Diposits,
juntament amb el paquet majo-
ritari d’ ACESA, que controla. S6n
anys de crisi, en que els plans per
a construir noves autopistes es
moren de mort natural. El fracas
econdmic d’algunes concessions
i l'augment dels tipus d’interes
a tot el mon fan que els dltims
concursos per a 1’adjudicacié de
nous trams quedin deserts. Es el
moment que el govern socialista
elabora el Pla General de Carre-
teres 1984-91, que parla oberta-
ment del fracas del sistema de
concessions i proposa com a So-
lucié la nacionalitzacié de les
concessionaries en crisi, incloses
les autopistes catalanes. Tot i aixi,
I’executiu acabara venent el 1987
la seva participacié majoritaria

96 97 98 (previsions)
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d’ ACESA per 45.000 milions, que
passard des d’aleshores a 1’orbita
de la Caixa de Pensions.

Un estudi realitzat pel gerent del
Consorci Xarxa Viaria, Jordi Car-
rillo, analitza el que hauria pogut
passar, si ’estat hagués mantingut
els seus plans (vegeu grafic pag.
22). Si el 57% que tenia el Fons de
Garantia valia 45.000 milions, com-
prar la totalitat d’ ACESA n’hauria
costats 75.000, una xifra que, d’a-
cord amb els beneficis que ha
tingut I’empresa des d’aleshores,
s’hauria recuperat en quatre anys.
Tenint en compte que 1’estat es-
panyol s’ha gastat més de sis bi-
lions construint autopistes gratui-
tes, no sembla un preu exagerat.
L'estudi va més enlla i conclou que,
amb els beneficis nets d’ACESA
d’aquesta dltima decada, més els
diners del fons de reversié (que fan
possible que els socis recuperin el
valor de la inversié en el moment
que expiri la concessid), 1'estat
hauria apogut pagar totes les auto-
pistes que s’han construit a Cata-
lunya. Contra els qui puguin argu-
mentar que aquest és un calcul
molt facil de fer a posteriori,
Carrillo sosté que I'increment de
beneficis era completament previ-
sible, perque els costos d’explo-
tacié d’una autopista, inclosos els
de personal, creixen sempre per

sota dels ingressos deguts a 1'in-
crement del transit.

Servei public o negoci privat.
Del 1988 enca, la concessionaria
ha acumulat 166.000 milions de
beneficis després d’impostos, més
65.000 de destinats al fons de
reversio; en total, un quart de bilid.
Uns resultats segurs, en continua
progressié, que no depenen gaire
del cicle economic. Ni la crisi de
comengament dels 90 no va im-
plicar cap davallada, tot i el que
s’ha dit algunes vegades. L'em-
presa va destinar més diners al
fons de reversié i, per tant, va
rebaixar els beneficis nets, pero la
xifra total de guanys es va man-
tenir (vegeu grafic de sota). Va ser
precisament en aquest moment
que ACESA va fer un dels millors
negocis de la seva historia. Basa-
nez va aconseguir de Borrell que
s’allargués la concessid dotze anys
més en canvi de peatges tous al
Maresme. Només cal fer nimeros.
Amb una inversié suplementaria
de 65.000 milions, ACESA estira-
va fins al 2016 una concessid i uns
beneficis que s’acabaven el 2004.
Aix0 li va permetre, per exemple,
de tornar a augmentar, a partir del
1994, el repartiment de dividends
i disminuir els diners destinats al
fons de reversid.

]

Segons I’estudi de Xarxa Viaria,
quan I'usuari d’ ACESA paga mil
pessetes a qualsevol peatge, 637
van a parar directament a benefi-
cis (vegeu grafic de sota a la dreta).
Perd ACESA rebat aquestes xifres
i considera que els beneficis reals
només sén un 30% de la factura-
cid. En tot cas, és un marge prou
important, tenint en compte que no
es tracta d’un negoci en un marc
de lliure competéncia, siné d’un
servei public explotat per una
empresa privada en regim de con-
cessid i que 1’estat no ha construit
cap via rapida gratuita alternativa a
I’actual tragat de la A-7.

Per aix0 també va causar per-
plexitat que ACESA recorregués
judicialment contra la construccié
d’una variant de la N-340 a Alta-
fulla i Torredembarra, destinada
a evitar el col-lapse continu dels
accessos a Tarragona. El director
general d’ACESA va dir que s’o-
posaria a la millora de la xarxa pu-
blica com qualsevol botiguer que
lluita per evitar que li obrin “una
botiga del mateix ram al costat de
la seva”. Perd des d’ACESA con-
sideren que aquestes declaracions
foren tretes de context i que el re-
curs contra la variant era totalment
justificat, perque el tragat previst
afectava dos trams de 1’anomenada
zona de seguretat de 1’autopista.

COST PER FONSDE | BENEFICI
ACESA VA REVERSIO | ACESA
35 | 65 63 | 637

1
COSTPER IVA FONSDE  BENEFICI
ACESA REVERSIO ACESA
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Oficialment no
hi ha dades
sobre el preu
que hauria de
pagar |'estat
per rescatar

la concessio
d’ACESA.

Pero els sig-
nataris de la
declaraci6 de
Gelida consi-
deren que
podria ser assu-
mit amb un
cost social
inferior al de
mantenir la
situacié actual.
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Un accident a la N-340, el juny
d’enguany, quan ACESA no va
aixecar les barreres de 1’autopista
per evitar el col-lapse, i un altre, el
setembre proppassat, d’un autocar
i un camié pesant a I’interior de la
ciutat, amb cinc victimes mortals,
han acabat essent el detonant de tot
un moviment de protestes a Tarra-
gona contra el ministeri i la con-
cessionaria, amb 1’alcalde de la ciu-
tat, Joan Miquel Nadal, al capdavant.
“Es innacceptable que [ACESA]
guanyi diners amb les desgracies
d’altri”, va afirmar Nadal, cosa que
va provocar la irritacié de Basd-
nez, membre del seu mateix partit.
ACESA ha respost dient que per
aixecar les barreres necessita 1’au-
toritzacié de 1’autoritat competent
i que, en tot cas, no té a les seves
mans la solucié del problema, que
correspon al Ministeri.

Els veins de la zona han tallat la
carretera i la A-7 repetidament fins
que ACESA ha pactat amb la Ge-
neralitat 1’obertura de les barreres
del peatge en cas d’accident sense
compensacions en canvi. I també
negocia amb Foment que els ca-
mions i autobusos puguin passar
gratuitament per 1’autopista fins
que no s’hagi construit la variant
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d’Altafulla i la circumval-lacié de
Tarragona. Tot depen ara de trobar
una soluci6 tecnica i de fixar la com-
pensacié que rebra ACESA. Pero
la concessionaria considera que fer
passar tot el transit de la N-340 a
’autopista la col-lapsara; per tant,
diven, caldria limitar els tipus de
vehicles i les hores per fer-ho.
Alllarg de les autopistes d’ ACESA
hi ha, tanmateix, més conflictes
sense solucid. Seria el cas de Ge-
lida i Sant Sadurni d’Anoia (Alt
Penedés), que només volen pagar
el trajecte que efectivament realit-
zen quan passen pel peatge de Mar-
torell de la A-7, i no pas tot el cost.
ACESA negocia amb Foment una
solucid, que podria consistir en un
“teletac” especial per als veins d’a-
questa area, Un cas similar seria el
de Mollet del Valles respecte al pe-
atge de la Llagosta, a la A-17, un
dels més cars d’Europa. L'alcaldes-
sa de Mollet, Montserrat Tura, ha
suggerit als seus convilatans que
toquin el claxon quan passin pel
peatge en senyal de protesta, perd
aix0 no li ha impedit de negociar
amb la Generalitat, I’administracio
competent. Fins i tot 1’ Ajuntament
de Girona acaba de demanar la gra-
tuitat de la A-7 al pas per la ciutat.

La gota que ha fet vessar el
got. Ha estat, aixd no obstant, el
nou conveni entre ACESA i I'estat
que ha provocat un dels moviments
de protesta més ampli dels ultims
anys a Catalunya. Una protesta, de
moment, civilitzada. Xarxa Viaria
també ha fet nimeros sobre les
conseqti¢ncies del nou acord. Tot
ique no ha considerat els efectes de
I’augment de transit normal ni I’o-
casionat per la baixada dels preus
dels peatges, el resultat és que
ACESA guanyard, com a minim,
7.000 milions més. L'empresa as-
segura, amb tot, que no és tan facil
de fer calculs a vint anys i que, en
tot cas, aquest era un acord que no
tenien cap interés especial a signar.

Pel gerent de Xarxa Viaria, Jordi
Carrillo, la causa del rebuig de I’a-
cord és que “la gent no entén que
per anar de Barcelona a Saragossa
hagi de pagar 3.000 pessetes i de
Saragossa a Madrid ni un duro. Ni
entén els beneficis supermilionaris
d’una empresa participada majori-

tariament per La Caixa i dirigida
per un ex-conseller de la Gene-
ralitat”. A aixo, s’hi ha d’afegir la
consciéncia creixent de la irraci-
onalitat dels accessos a Barcelona,
car n’hi ha de lliures, de peatge tou
i de peatge dur o fins i tot durissim,
com els Tiinels de Vallvidrera, quan
a la majoria de ciutats les entrades
per carretera sén gratuites. Xarxa
Viaria considera que cal racionalit-
zar i reduir els peatges, i proposa
com a sistema viable per a acon-
seguir-ho el rescat de la concessio.
ACESA, evidentment, no vol dir
res. Aixo depén d’una decisié po-
litica que no els pertoca, afirmen.

Darrerament hi ha hagut contro-
vérsia sobre el que valdria recom-
prar la concessié d’ACESA. S’ha
parlat de dos bilions de pessetes,
fins i tot. El cas és, tanmateix, que
aquest seria, més aviat, el cost apro-
Ximat que tindria per a I’estat espa-
nyol el rescat de totes les autopistes
de peatge. Xarxa Viaria ha calcu-
lat que ACESA podria costar uns
385.000 milions, una xifra més
raonable que fonts extraoficials del
Ministeri de Foment fins i tot con-
sideren per sobre dels seus calculs.
Perd el problema continua essent
de saber com es pagarien i qui els
pagaria. Segons Xarxa Viaria, |’es-
tat podria financar-ne la compra
amb I’emissi6 de deute public, pe-
10 aix0 no voldria dir, en cap cas,
augmentar la despesa ni ’endeu-
tament de I’estat. Un cop rescatada
la concessié, es podrien eliminar
tots els peatges en un radi de vint
quildmetres al voltant de Barcelona
i establir un peatge tou a la resta de
la concessi6. Aquests ingressos se-
rien suficients, segons Xarxa Via-
ria, per a anar pagant els interessos
i el capital del deute. Es més, amb
aquesta formula possiblement es po-
drien eliminar totalment els peat-
ges uns anys abans dels previstos.

El president Pujol s’ho estudia. I el
conseller de Politica Territorial, Pe-
re Macias, negocia amb la resta de
concessionaries perque també re-
baixin preus. La revolta dels peat-
ges continua viva a Catalunya, la
solucié encara és oberta, perd al-
menys tothom s’ha convengut que
hi ha un problema real.

Toni Canis



