Josep A. Grau i Reinés
(Valéncia, 1954) porta
més de vint anys

en el Departament

de Politica Territorial

i Obres Plbliques

de la Generalitat

de Catalunya.

Com a secretari general,
és un gran expert

en infraestructures

i mobilitat. Fruit de
I’experiéncia, acaba de
publicar ‘Les autopistes
de Catalunya:

greuge comparatiu

i motor econdomic’,
editat per Portic.

oste acaba de publicar un lli-

bre sobre un dels temes que ha

generat més polemica en la so-

cietat catalana aquests dltims
anys: les autopistes. Una infraestructura
que voste analitza a partir d’una doble
optica: greuge comparatiu i motor
econdmic. Dues visions una mica con-
traposades, no?

—Les autopistes de peatge han re-
presentat per a Catalunya un acosta-
ment a Europa, una obertura a nous
mercats, han permes la creacié d’una
xarxa de comerg i inddstria en ciutats
mitjanes i, al mateix temps, el desen-
volupament d’aquestes. Han contri-
buit a crear ocupacié i a reduir els in-
dexs d’atur. També és cert, perd, que
han deixat alguns llegats negatius en el
si de la societat catalana: una impor-
tant pressié fiscal per a empreses i ciu-
tadans barrejada amb un sentiment
de frustracié per ’eternitzacié de les
obres de les autovies projectades i un
desencis per la conversié de vies pro-
Jjectades com a lliures en autopistes de
peatge. Conscients, mal que ens pesi,
d’una herencia indesitjada per manca
d’inversions estatals, aquesta s’esta
intentant redrecar com es pot: sense
augmentar la pressio fiscal i el desvia-
ment de fons que limitarien ’estat
del benestar,

—En la presentacio del llibre, I’ara ex-
conseller de Politica Territorial i Obres
Publiques, Pere Macias, afirma que el
problema no és que aqui tinguem auto-
pistes de peatge —perqué a tot Europa
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n’hi ha- siné en la diferéncia de crite-
ri que ha utilitzat el govern de Madrid a
I’hora d’invertir en uns territoris respec-
te d’altres. Aquesta diferéncia continua
vigent avui dia?

—Tot i que en els darrers anys han
augmentat les inversions de I’estat en
materia d’infraestructures al nostre
pais, encara queden moltes coses per
fer. Seguim tenint un cert desequilibri
entre autopistes de peatge i autovies
gratuites, i seguim reivindicant apli-
caci6 dels impostos que generen les
autopistes de peatge per utilitzar-los
des de Catalunya en les necessitats
d’infraestructures. Encara hem d’a-
profundir en la consecuci6 de ’equili-
bri entre les inversions de I’estat es-
panyol i les necessitats a casa nostra.
Segons el Pla d’Infraestructures 2000-
2007 del Ministeri de Foment, on es
contempla la xarxa de carreteres d’al-
ta capacitat prevista per al segle XXI,
P’estat espanyol disposara d’una xarxa
de vies de gran capacitat que passara
dels 8.000 quilometres actuals als més
de 13.000 quilometres en I’horitzé del
2007. D’aquests, 640 nous quilometres
correspondran a Catalunya. No cal fer
més comentaris.

—Catalunya acumula més del 30% de
les autopistes de tot 1’estat i només té el
5,5% d’autovies. Vist aix0, quines sén
les prioritats que s’han de posar sobre la
taula per capgirar aquesta situacié?

—Diversos estudis realitzats per la
UE indiquen que al 2010 la mobilitat
s’haura duplicat respecte a la que hi
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havia ’any 1990. La mitjana de vehi-
cles per habitant a Europa sera al
2010 de 500 vehicles per cada 1.000
habitants. El creixement del transport
internacional es disparara. Hi haura
un increment entre un 100 i un 140%
de viatgers i entre un 134 i un 245%
de mercaderies. Per donar resposta a
les noves necessitats que generara
aquest augment de mobilitat, cal que
cada pais es replantegi la preséncia
i Pabast del sector piblic en el camp
de les infraestructures. La Generalitat
ja esta actuant d’acord amb un pro-
jecte molt ambiciés a mig i llarg ter-
mini, anomenat “Catalunya, horitzé
2010”. En compliment dels objectius
del 2010, la innovacié en infraestruc-
tures que s’haura fet del 2001 al 2005
a Catalunya superara de molt les que
es van fer als Jocs Olimpics del 1992.
Les inversions programades de la Ge-
neralitat i ’administraci6 central pu-
gen dos bilions set-cents mil milions de
pessetes. La politica de ’estat hauria
de canviar a favor d’una millora en les
inversions a Catalunya per compensar
el desequilibri que encara arrosse-
guem. No es tracta de suprimir les au-
topistes de peatge, sin6 de comple-
mentar-les amb una politica d’inver-
sié coherent en autovies i millores de
la xarxa existent.

—FEl ministre Alvarez Cascos fara de
pagament les quatre autopistes que sorti-
ran de Madrid cap a Barcelona, Valéncia,
Andalusia i Extremadura. La soluci6 és
estendre els peatges fora de Catalunya,
com sostenia fa poc Salvador Alemany,
director general d’Acesa?

—La Unié Europea reconeix que el
peatge és el sistema més just a ’hora
de carregar el cost d’ds d’una infraes-
tructura. Només Espanya ha optat per
desenvolupar els dos sistemes de for-
ma simultania, construint autopistes
de peatge a través de concessionaries,
al mateix temps que el Govern central
i les autonomies construeixen auto-
vies. A causa d’aquest tipus de politi-
ca, Espanya s’ha despenjat de la resta
de la UE quant a desenvolupament
d’autopistes de peatge. Entre 1972
i 1975 el nombre d’autopistes a Espa-
nya va passar de 910 a 2.042 quilome-
tres, pero els vint anys segiients es va

estancar, mentre que a la UE el nom-
bre d’autopistes de peatge es va multi-
plicar per 2,3. Aquesta politica encara
es manté avui dia. Aixd demostra que
el peatge no deu ser tan dolent si tants
paisos I’han triat voluntariament com
a férmula per financar la construccié
i el manteniment de vies rapides. O en
tot cas, que els beneficis que aporta
pesen més que les connotacions nega-
tives que se li puguin associar.
—Voste es declara ferm defensor dels
peatges i de les autopistes de pagament.
Defensor també de la iniciativa privada
en el finangament d’infraestructures. Ara
bé, un cop recuperades les inversions fe-
tes, quin sentit té el peatge? Cal revisar
els acords amb les concessionaries?
—Actualment, quan parlem d’auto-
pistes de peatge, gran part de la po-
blaci6 catalana comet ’error de cen-
trar I’opinio i el debat en la quantia de
les tarifes, sense entrar en el que veri-
tablement representa la construccié
d’aquestes infraestructures per al seu
territori i per als seus ciutadans. Els
municipis travessats per vies rapides
han hagut de patir problemes impor-
tants, com ara els mediambientals,
perd ningi no pot negar que han
aconseguit un nivell de desenvolupa-
ment econdmic immillorable en unes
altres circumstancies. Per exemple,
Martorell, Mollet o el Vendrell no tin-
drien el mateix creixement economic
sense la proximitat de I’autopista. Di-
versos estudis d’ambit social i econo-
mic han avalat els aspectes beneficio-
sos de les autopistes de peatge per
al reequilibri territorial, la competiti-
vitat i el desenvolupament economic
i social per a la regid i el pais on s’ubi-
quen. Els beneficis economics es po-
den xifrar en increments de V’1,5%
anual del PIB.
—1I pel que fa a les concessionaries?
—Aquest no és un tema de facil solu-
ci6. Si estem parlant de paisos de-
mocratics, hem de donar garanties
plenes juridiques i economiques que
els acords s’acompliran. D’altra ban-
da, ara s’esta treballant per establir
nous mecanismes per organitzar el sis-
tema de financament privat de les
grans infraestructures. Hi ha un pro-
Jecte de llei que esta en discussio. Des-

“La Unio
Europea reconeix
que el peatge en
les autopistes
és el sistema
mes just a

hora

d’haver de
carregar el cost
d’as d’'una
infraestructura”

prés, ja veurem. Pero hi ha un princi-
pi que ha de quedar clar: per abastar
les necessitats d’infraestructures s’ha
d’arribar a un sistema mixt de fi-
nancament, piblic-privat.

—Com voste recull en el llibre, el 1996
CiU dona el tret de sortida a la rebaixa
de peatges a canvi de ’allargament de
concessions. Una contrapartida que ha
estat fortament criticada socialment...

—La Generalitat esta legalment
obligada a respectar els temes del con-
tracte signat amb les diverses conces-
sionaries. Qualsevol modificacio de ta-
rifes 0 aprovacié de descomptes que
vulgui aplicar comporta 1’obligacié le-
gal de reconeixer a les concessionaries
mesures compensatories per mantenir
les bases econdomiques pactades a I’a-
cord. Les mesures compensatories
passen per 1’allargament del termini
de concessiod, si no fos aixi ho haurien
d’acabar assumint els pressupostos de
la Generalitat, amb la repercussié que
aix0 representaria en el déficit pablic
i en els nivells d’inversié en infraes-
tructures i en altres partides com
I’ensenyament, la sanitat... Segons un
estudi de la Asociacién de Sociedades
Espanolas Concesionarias de Autopis-
tas, Tineles, Puentes y Vias de Peaje
(ASETA), de febrer del 2000, el 70%



dels catalans es mostren d’acord a
prorrogar les concessions d’autopistes
si aixo implica rebaixar el preu dels
peatges. I el 54% prefereixen la cons-
truccié d’autopistes de peatge a través
del financament privat, abans que es-
perar que I’administracié tingui fons
disponibles per fer-ho. Dit aixo, a Ca-
talunya, tornar a fer un allargament
de les concessions seria dificil d’enten-
dre per la societat. Si optem per
aquesta solucid, s’haura d’explicar bé,
fer molta pedagogia. Ara bé, per aixo
mateix, estem buscant altres formules.
—Els usuaris demanen que es rebaixin
els peatges. El Parlament de Catalunya
va aprovar unanimement a principi
d’any la proposta de crear un fons per
abaratir els peatges en les autopistes de
pagament, que es nodriria dels impostos
que paguen les concessionaries. El PP,
pero, va rebutjar-ho en el Congrés. Qui-
nes opcions queden al Govern catala?
—Des del principi de la seva accid, el
Govern de la Generalitat ha impulsat
una politica efectiva i directa per asso-
lir 1a reduccié i ’homogeneitzacio dels
peatges de les autopistes catalanes. El
conjunt d’accions que s’han dut a ter-
me han representat per a la butxaca
dels ciutadans un total de 64.963 mi-
lions de pessetes fins al 2001. Aquesta
quantitat és similar a la inversié que
va representar al seu dia I’Eix Trans-

versal de Catalunya. Tot i aix0, encara
falta molt cami per fer i no ens volem
conformar amb la situacioé actual.

—Segons voste, el peatge pot ser una
eina de distribucié del transit i servir per
penalitzar aquells usuaris que opten pel
vehicle privat. El problema a Catalunya,
pero, és que el transport piiblic no és una
alternativa viable a causa de la seva
saturacid, i que la preséncia de vies 1liu-
res és minsa. El problema de fons no
és la manca d’un sistema viari prou
diversificat?

—Cal impulsar una politica global
d’infraestructures per aconseguir un
model equilibrat de mobilitat. L’am-
pliacié de I’aeroport de Barcelona, la
potenciacié dels serveis ferroviaris de
RENFE, els Ferrocarrils de la Gene-
ralitat i el projecte del Tren de Gran
Velocitat son claus per avancar en
aquest sentit. Partint de la realitat de
casa nostra, s’hauria de treballar en
tres linies estratégiques per evitar que
es produeixi un efecte de congestio:
fer una xarxa viaria que arribi a tot
arreu, invertir en transport public a
les grans ciutats i crear la Catalunya
de les estacions. Tot aixo, mantenint
un nivell d’equilibri pressupostari que
faci possible la reduccio del deficit pua-
blic, sense hipotecar el creixement de
la inversio. Al mateix temps, cal seguir
reivindicant un tracte just de les in-
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versions de I’estat a Catalunya i de-
sencallar projectes importants: les in-
versions per a I’alta velocitat ferrovia-
ria, els aeroports de Barcelona, Reus
i Sabadell, els desviaments dels rius
Llobregat i Francoli, la depuradora
del Baix Llobregat, els ports de Barce-
lona i Tarragona, la xarxa viaria, el
Conveni d’Infraestructures (1998-
2000) i el Pla director d’Infraestructu-
res 2001-2010, amb una inversio total
de més d’un bilié i mig de pessetes.

—Els peatges poden ajudar a distribuir
el transit, perd també a complicar les en-
trades 1 sortides de ciutats com Barcelo-
na, i penalitzar aix{ la mobilitat obligada
de molts usuaris que cada dia es despla-
cen per motius de feina. En aquests ca-
s0s, els peatges s’haurien de suprimir?

—Des de Catalunya fa temps que es
treballa en aquesta linia i en la de po-
tenciar el transport piblic per millo-
rar la mobilitat dels ciutadans. Només
cal fixar-se en I’evolucié de les auto-
pistes de peatge i autovies lliures de
pagament al nostre pais per compro-
var que hi ha un canvi de tendéncia.
Mentre al 1995 la situacié estava cla-
rament desequilibrada a favor de les
autopistes de peatge, cinc anys des-
prés la situacié ha tendit a igualar-se
i el 2005 es preveu que sigui a la in-
versa: més quilometres d’autovies que
d’autopistes de peatge. Un cop co-
mencada a estar superada, en part, la
situacié de greuge, ens trobem davant
la possibilitat d’establir nous criteris.
Cal fixar per a tot ’estat el concepte
de “solidaritat territorial” i una politi-
ca d’inversions estatals a la xarxa via-
ria catalana basada en el reequilibri
com a compensacié per la menor in-
versio historica. Aixo s’hauria d’in-
cloure en el pacte de financament au-
tonomic. Seria recomanable, a més,
crear un Fons per a ’homogeneitzacié
i descomptes de les tarifes d’autopistes
de peatge, i també fer possible una mi-
llor xarxa de transport public, alimen-
tat amb els impostos que graven els
peatges i les concessionaries. Un fons
que ens ajudaria a avancar cap a un
model de mobilitat sostenible en tot el
nostre territori.

Barbara Amoros



