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2.1. Infroduccioén

El presente capitulo expone la experiencia en Espana en el empleo de
esquemas de Asociacién PUblico Privada para la promocidén de infraestructuras
de carreteras. En él se mostrardn las peculiaridades que este sector tiene con
respecto a lo expuesto en el primer capitulo de "aspectos generales de la
experiencia espanola”, haciendo especial incidencia a:

- Elmarco competencial

- Los mecanismos de pago tipicos

- Elreparto de los riesgos

- Las tendencias del sector en relacién a las APP

Por Ultimo, se adjunta un caso prdctico que muestra una experiencia reciente y
el resultado de la misma, asi como una tabla resumen de la mayoria de
experiencias o proyectos promovidos en esquemas de APP (en casi fodos los
casos bajo forma de concesién) en este sector dentro del mercado espanol.
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2.2. Marco institucional / de competencias del sector a nivel
geogrdfico

El marco competencial en materia de promocién de infraestructuras en
Espana, tal y como se ha argumentado en el capitulo anterior, es altamente
complejo.

En virtud de la Constituciéon Espanola, el Estado tiene competencia exclusiva en
aquellas obras publicas declaradas de interés general o cuya realizacion
afecte a mds de una Comunidad Auténoma. Las Comunidades Auténomas,
por su parte, asumen competencias en materia de obras pUblicas de interés de
la Comunidad Autbnoma en su propio territorio, asi como en materia de
ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente dentro del
territorio de la Comunidad Auténomar.

Desde hace ya mds de dos décadas, los Estatutos de Autonomia (norma
institucional bdsica de una Comunidad Autbnoma en Espana) - de todas las
Comunidades Auténomas se han hecho eco de esta facultad y todos los
gobiernos regionales (de las 17 Comunidades Autbnomas en que se organiza
politica y administrativamente el Estado Espanol) ejercen la competencia en
materia de promocidn y gestién de infraestructuras de transportes dentro de los
limites fijados por la norma suprema del ordenamiento juridico espanol, i.e., la
Constitucion.

En lo que afecta a la promocién de infraestructuras, el titulo competencial se
basa principalmente en el criterio territorial, y de este modo, por ejemplo, los
ayuntamientos tienen competencia sobre la promocién de infraestructuras
carreteras que discurren integramente dentro de los limites de su término. En
este mismo sentido, aquellas infraestructuras que discurran a través de varios
municipios dentro de la misma provincia, quedardn bajo la oérbita de las
autoridades de dicha provincia?, y aquellas que siempre dentro de una misma
Comunidad Auténoma discurran por el territorio de distintas provincias,
quedardn bajo la érbita del gobierno autonémico.

I No dista esta problemdtica sin embargo de la que pueda existir en México y otros gobiernos
latinoamericanos que cuenten con una estructura federal o con amplio nivel de autonomia politica
a nivel regional.

2 Habitualmente a través del nivel administrativo denominado “Diputaciones Provinciales”, pero
que en algunas comunidades autbnomas se sustituye por una administracién, también de grado
“local”, especifica: estas son las “Diputaciones Forales” en el caso de los territorios del Pais vasco,
los cabildos Insulares en el caso de las Islas Canarias y los Consells en el caso de las Islas Baleares.
Del mismo modo, existen niveles administrativos especificos, que sustituyen a las diputaciones
provinciales, y profundizan con mucho el nivel de asuncién de competencia, al punto de que en
estos casos las competencias en infraestructura s de carreteras son transferidas integramente desde
el gobierno autondmico a dicha entidad administrativa, lo cual es debido a razones histéricas o de
necesidad prdctica: este es el caso de las Diputaciones Forales (figura propia del Pais Vasco por
motivos histdricos), y los Cabildos insulares y los Consells Insulares en el caso de las Islas canarias y
Baleares respectivamente, que responden a una organizacién que refleja la caracteristica del
hecho insular.
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Estas reglas generales fienen excepciones que en cada caso particular
aplicardn, pero de modo general, lo expuesto anteriormente sirve para
describir genéricamente el marco institucional y competencial que afecta la
promocién de infraestructuras carreteras en Espana. Consecuentemente, el
Estado, las Comunidades Auténomas, las Diputaciones provinciales (o Cabildos,
Consejos Insulares y Diputaciones Forales) y los Ayuntamientos, cada uno en la
medida que el marco regulatorio les ha facultado, han sido actores promotores
en el desarrollo de nuevas, o mejora de las ya existentes, infraestructuras
carreteras en Espana.

En sintesis, y de modo general, el cuadro a confinuacién ilustra resumidamente
lo recogido en los pdrrafos anteriores.

Autopistas, autovias y carreteras que discurran por Administracion Central

mds de una Comunidad Autdénoma (CC.AA.) (Ministerio de Fomento)

Autopistas, autovias y carreteras que discurran - Gobierno regionales /
dentro de los limites territoriales de una CC.AA. autondmicos
Carreteras que discurran dentro de los limites Administracién provincial
territoriales de una provincia integrante de una =) (normalmente, Diputacion
CC.AAB Provincial correspondiente)
Carreteras que discurran dentro de los limites - Corporaciones locales /
territoriales de un municipio Ayuntamientos

Finalmente, resaltamos que si bien el criterio principal que ha determinado la
potestad competencial es el de territorialidad, cuando asi lo determine Ia
Administracién Central, en virtud del criterio de interés general, la competencia
Ultima  sobre una infraestructura concreta puede retornar a dicha
Administracién. ldéntica prelacién se establece para las decisiones que la
Administracién Autondmica tome en relacidn a una infraestructura que,
inicialmente, competa a autoridades subordinadas, i.e., provinciales y locales.

En lo que respecta a la financiacidn de las nuevas inversiones en
infraestructuras de carreteras, asi como de la gestion ordinaria de las carreteras

3 Notese que no todas las diputaciones provinciales dentro de aquellas Comunidades Autdnomas
multi-provinciales tienen transferida, en virtud de sus Estatutos de Autonomia o legislacién ad-hoc
correspondiente, la competencia de la promocién y/o mantenimiento de infraestructuras
carreteras dentro de los limites de su provincia. Del mismo modo, existen niveles administrativos
especificos, que sustituyen a las diputaciones provinciales, y profundizan con mucho el nivel de
asuncién de competencia, al punto de que en estos casos las competencias en infraestructura s de
carreteras son transferidas integramente desde el gobierno autondémico a dicha entidad
administrativa (ver nota 2). Es decir, en estos casos, del nivel de Administracién central / estatal se
pasa directamente al de territorio provincia.
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ya existentes, la Administracién central y las Comunidades Auténomas,
principalmente, negocian y acuerdan en convenios ad-hoc, los recursos
financieros que desde los Presupuestos Generales del Estado se transferirdn
para acometer los citados gastos — gastos que en la mayoria de las ocasiones
los gobiernos regionales recogen en planes directores de actuaciones de
cardcter plurianual.

Obviamente la insuficiencia de estos recursos, tanto para acometer nuevos
proyectos como para conservar en O6ptimas condiciones las carreteras
existentes, es una de las justificaciones principales del éxito de las formulas de
asociacion publico privada entre las Administraciones autondmicas.

En este sentido podemos adelantar que el peso de la participacion de las APP
lo ha asumido histéricamente el Gobierno central (hasta hace poco tiempo,
solo en forma de concesiones de peaje real (equivalentes a la “cuota”), y los
gobiernos regionales o autondmicos, por ser en definitiva quienes ostentan la
mayor carga de responsabilidad en gasto, el dmbito de proyectos de mds
cuantia por la mayor extensidon de las redes vy territorio a cubrir. Sin embargo, ya
mds recientemente, se estdn sumando las diputaciones provinciales (en
relacion a la necesidad no tanto de proyectar nuevas carreteras como de
financiar inversién intensiva en re-acondicionamiento motivada la necesidad
por acumulacion de deterioro por falta de inversibn en mantenimiento). Y ya,
en los momentos mds actuales (al punto de que en nuestro conocimiento
ninguna iniciativa ha visto aun la luz), los propios municipios, en proyectos de
mejora del viario publico.
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2.3.Vision general de la tradicion y experiencias. Andlisis de
experiencia histérica, planes y programas

2.3.1. Introduccién: tradicion histérica y evolucion reciente

Ya se dieron unas pinceladas generales de la inmensa experiencia en términos
cuantitativos que en relacioén al sector carreteras existe en Espana, en el
capitulo de aspectos generales. (Apartado 1.2, Tradicidn / Introduccidén
histérica). Existen en Espana aproximadamente 100 proyectos de carreteras
(siendo las primeras a fines de los anos 60) en esquema APP en vigor. De los
cuales, solo en los Ultimos 10 anos se han licitado y adjudicado 47 proyectos,
con una inversién superior a los 20.000 millones de euros.

Como se ha comentado anteriormente, la gran mayoria de las APPs de
carreteras en Espana han sido promovidos por los gobiernos autondmicos4
(con 47 proyectos licitados desde 1999), siendo significativa también la
aportaciéon del Estado en este sentido, si bien en este ultimo dmbito, centrado,
hasta hace relativamente poco, exclusivamente en promocién de concesiones
de pegje real. En este senfido, 25 concesiones de peaje real han sido licitadas
en los Ultimos 22 anos, las cuales se suman a las 20 concesiones licitadas con
anterioridad a la adhesién de Espana a la Unidén Europeas.

En el mapa a continuacion (figura / mapa 1), podemos apreciar el nUmero y
tipologia de proyectos que desde las Comunidades Auténomas han sido
promovidos en los Ultimos 25 anos, si bien, y como se ilustra en la tabla de
proyectos que constituye el anexo 1 de este documento, la mayor parte de
ellos se han promovido a lo largo de la Gltima década, y en todo caso todos los
promovidos bajo esquemas de pagos por servicio.

En términos de mecanismos de pago de las carreteras promovidas en
esquemas APP, lo han sido como esquemas “libres de peaje” (es decir, pagos
presupuestarios) y casi todas ellas (salvo casos puntuales), en esquema de
peaqje en la sombra.

Por otra parte, la figura contractual por excelencia en APPs de carreteras (sélo
con una excepcién, Madrid Calle 30, que es una empresa mixta) es la
concesion de obra.

4 Como muestra de la alta capacidad competencial de las Comunidades Auténomas -y al igual
que sucede en el caso, como ya hemos indicado en otras partes de nuestro informe, de cualquier
estado / gobierno que este organizado de forma federal o con gran nivel de autonomia
regional/estatal en gasto- la mayoria de las regiones cuentan con su ley propia de carreteras, que
usualmente regula, de manera supletoria a la LCSP (la ley de contratacion publica nacional) las
formas de participacion privada en la gestion de carreteras. Véase la lista de leyes
regionales/autondmicas en el apartado 1.3.2 del capitulo 1 de este informe.

5 Noétese que algunas de las autopistas de peaqje licitadas por la Administracion Central han
vencido ya su plazo mdximo de concesién (caso de la Autopista A8, Bilbao-Behobia en el Pais
Vasco) o han sido transferidas, en lo que respecta a su gestion, a las Comunidades Auténomas. En
estos casos, la posterior licitacién de ampliacion o reforma de la autopista, han sido computados
como nuevas licitaciones, ya de cardcter autondmico.
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Mapa 1. Proyectos de APP de carreteras por Comunidad Auténoma

Asturias Pais Vasco Navarra

1 proyecto de pedje real
2 proyectos de peaje sombra

1 proyecto de peagje sombra
Galicia

2 proyectos de peagje real

5 proyectos de pedje sombra

2 proyectos de peaije real

Aragén
1 proyecto de peaje sombra

CastillayLeén
2 proyectos de peaje sombra

Cataluina

6 proyectos de pedje real
6 proyectos de peaje

ISLAS sombra
BALEARESsz,

Madrid

1 proyecto de peaje real
6 proyectos de peadje sombra
1 proyecto de pago por
disponibilidad (*)

CastillaLaMancha

. = LA MANCHA g
4 proyectos de peaje LBK Frl Baleares
sombra 1 proyecto de pedije real
3 proyectos de pago por 3 proyectos de peaje sombra

disponibilidad (*)

ANDALUCIA Valencia

3 proyectos de peaje sombra

Murcia

ISLAS CANARIAS 59
Q 1 proyecto de peadje sombra

=2 ﬁ 0 Jﬂ CEUTA MELILLA
ct

o a
(1985 - 2009)

Fuente: Elaboracién propia

(*) En estos casos la entidad publica adjudicadora no es la Comunidad Autébnoma, sino el
Ayuntamiento (caso del proyecto de la M30 madrilena) o la diputacién provincial (caso de la red

de carreteras de la provincia de Toledo).

En la tabla a continuacién (tabla 1), podemos ver un resumen cuantitativo de
dichas experiencias en los Ultimos 50 afos?, sin perjuicio del andlisis que
hacemos a contfinuacién, de la experiencia desde la perspectiva de las
principales administraciones promotoras, y en el apartado 2.4 de este capitulo,
en relacién a un andlisis mds detallado desde la perspectiva de los mecanismos
de pago. Todo ello, sin obviar las notas que aportamos en el apartado 2.3.2

6 En algunos pocos casos, todos de peaje real, se trata de concesiones otorgadas en su dia por la
Administracion Central y, posteriormente, transferidas en los afos noventa a algunas regiones
(Galicia y Cataluna).

7 Nétese que en la tabla se recogen todos los proyectos de autopistas de pecje que la
Administracién Central licitdé y adjudicd con antelacién a la etapa pre-democrdtica y a la
trasferencia, en virtud de la Constitucidn Espanola y los respectivos Estatutos de Autonomia, de la
competencia en materia de promocion de infraestructuras de transporte a las Comunidades
Autébnomas.
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(Planes, programas y proyectos en curso o en estudio) en relacion a proyectos
en preparacion o en estudio.

Tabla 1. Proyectos APP de infraesitructuras de carreteras en Espana

Gobierno Mecanismo e
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
Autovia El Burgo-Villafranca Aragoén Concesién DBFOM Peaje Sombra 60
Autovia AS-2, Oviedo-Gijon Asturias Concesién DBFOM Peaje Sombra 125
Calle M-30 (Madrid) Ayto. Madrid SEM PPD 4000
Autovia Palma - Manacor Baleares Concesion DBFOM Peaje Sombra 100
Tnel de Soller Baleares Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Autovia Ibiza-San Antonio Baleares Concesion DBFOM Peaje Sombra 260
AUio‘."a acceso al aeropuerto Baleares Concesién DBFOM Peaje Sombra 222
de Ibiza
Autovia IV Centenario, Fase |
(Civdad Real - Valdepeiias, | Castilla - La Mancha EPG Peaje Sombra 66
tramo 1y Il)
C‘llfl?v'a de La Sagra (framos |, Il Castilla - La Mancha EPG Peaje sombra 232
Autovia de Llos Vihedos, . L .
Consuegra-Tomelloso (CM-400) Castilla - La Mancha Concesion DBFOM Peaje Sombra 156
Autovia de Los Viiiedos, Toledo . L .
- Consuegra (CM-400) Castilla - La Mancha Concesion DBFOM Peaje Sombra 125
Autovia Valladolid-Segovia - . . . )
Tramo Cuellar-Segovia (A-601) Castilla Ledn Concesion DBFOM Peaje Sombra 100
Autovia Valladolid-Segovia -
Tramo Valladolid - Cuéllar (A- Castilla Ledn Concesién DBFOM Peaje Sombra 96
601)
FOBECEE (Yo T e Cataluna Concesién DBFOM Peaje Sombra 423
Manresa)
Eje Transversal: Cervera - Cataluna Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 708
Caldes de Malavella N-II (C-25) I
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Gobierno Mecanismo e
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
é':’]k;v'a eEmiElzn U2 =2 Rl Cataluia Concesién DBFOM Peaje Sombra 290
Autovia Reus-Alcover Cataluna Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 51,4
Autovia Maganet-Platja d'Aro Cataluia Concesién DBFOM Peaje Sombra 63
Eje del Llobregat: Puig -Reig - Cataluia Concesién DBFOM Peaje Sombra 460
Berga (C-16)
Tonel del Cadi Cataluna EPG Peaje real n/d
Autopista C-32. Castelldefels -
Sitges - El Vendrell (Autopista Cataluna Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Pau Casals)
Autopista Sant Cugat - Terrasa - Cataluiia Concesién DBFOM Pedje Real 228
Manresa
C-33 Barcelona - Montmeld Cataluna Concesiéon DBFOM Peaje Real n/d
C-32 Montgat - Mataré Cataluna Concesiéon DBFOM Peaje Real n/d
C-32 Mataré - Palafolls Cataluna Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Tdneles de Vallvidrera Cataluna EPG Peaqje real n/d
Acondicionamiento/reforma
Red de qure.ieras Secundarias Diputacion de Concesién DBFOM Peaie Sombra 70
de la Provincia de Cuenca (IV Cuenca
zonas = 62 carreteras)
Explotacién framo guipuzcoano . ha
de la autopista A8, Bilbao- DIpUéO(?IO,ﬂ el e EPG Peaje Real 185
. uipUzcoa
Behobia
Explotacién tramo vizcaino de Dioutacion Foral de
la autopista A8, Bilbao - P Vi EPG Peaje Real 162
" izcaya
Behobia
. Diputacién Foral de - .
TOneles de Artxanda - Concesion DBFOM Peaje Real 90,1
Vizcaya
Explotacién de la red de Diputacion Provincial
carreteras de la Diputacién de P Concesién DBFOM PPD 36
de Toledo
Toledo, Zona 1
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Gobierno Mecanismo e
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
SplafizEln g e e ok Diputacion Provincial
carreteras de la Diputacién de P Concesion DBFOM PPD 27
de Toledo
Toledo, Zona 2
Explotacién de la red de Diputacién Provincial
carreteras de la Diputacién de P Concesién DBFOM PPD 34
de Toledo
Toledo, Zona 3
Alipis  QUGne e Gallicia Concesién DBFOM Peaje Sombra 121
Celanova Sur
Autovia Carbaio-Berdoias Galicia Concesién DBFOM Peaje Sombra 250
D,esgoblamlenfo oo Uk Galicia Concesién DBFOM Peaje Sombra 108
Rapida del Barbanza
Desdoblamiento Via Rapida de Gallicia Concesién DBFOM Peaje Sombra 44
El Salnes
UG SEhi R (C-543) Gallicia Concesién DBFOM Peaje Sombra 15
y corredor Pardinas-As Galanas
AUfOEISfO AG-55. Tramo: A Galicia Concesion DBFOM Peaje Real n/d
Coruna - Carballo
Autopista =~ AG-57.  Tramo: Galicia Concesién DBFOM Pedje Real n/d
Puxeiros - Val Minor
Acondicionamiento A1, Tramo
Il: Santo Tomé del Puerto-Burgos Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 475
(pk 101-pk247) (1° Generacién)
Acondicionamiento A2, Tramo
I: Madrid (pk 4.,8) - radial 2 (pk Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 409
62) (1° Generacion)
Acondicionamiento A2, Tramo
II: Radial 2 (pk 62) - LP . . .
Soria/Guadalajara (pk 139) (1° Gobierno Central Concesion DBFOM Peaje Sombra 263
Generacién)
Acondicionamiento A2, Tramo
: LP Soria/Guadalajara- Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 350
Calatayud (1° Generacién)
Acondicionamiento A3, framo
LP  Madrid/Cuenca - I'Po Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 278
Cuenca/Albacete (1
Generacion)
Acondicionamiento A31, framo
La Roda (pk 29,8) - Bonete (pk . . .
124) (Albacete) (° Gobierno Central Concesion DBFOM Peaje Sombra 254
Generacion)
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(SR Mecanismo ML
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
Acondicionamiento A31, tramo
Bonete (pk 124) - Alicante (pk Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 241
235) (1° Generacién)
Acondicionamiento A4, tramo
Madrid (pk 3,5) - Radial 4 (pk Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 84
67,5) (Ocaia) (1° Generacién)
Acondicionamiento A2, Tramo
IV: Calatayud - Alfajarin (1° Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 403
Generacién)
Acondicionamiento A4, tramo
Puerto Lapice (pk 138) - Venta . L .
de Cérdenas (pk 245) (1° Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 319
Generacion)
Autopista AP-41, Madrid-
Toledo, tramo Circunvalacién Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 417,3
Norte de Toledo
Circunvalacién de Alicante,
variante libre de peaje de El Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 383
Campello y otras actuaciones
Autopista Ocana-La Roda (AP-
36), y autovia libre de peaje A- . - .
42, tramo: N-301-Afalaya del Gobierno Central Concesion DBFOM Peaje Real 578
Canavate
Autovia del Noroeste Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra 100
C::zplsfu AP-7, Cartagena - Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 637
Autopista Radial 2 Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Real 440
Autopista Radial 3 Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 263
Autopista Radial 5 Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Avutopista Radial 4 Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 600
M-12, Eje Aeropuerto Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 355
M-50 Madrid, tramo Aé - M409 Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Sombra n/d
M-50 Madrid, tramo A1-A-2 Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Sombra n/d
Autopista AP-53, Santiago de
Compostela - Alto de San Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Real 270
Domingo
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Gobierno Mecanismo e
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
AR A, e Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Zaragoza
Autopista AP-9. Tramo: Ferrol - Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 829
Frontera Portuguesa
CUEEBE e, leED e Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Real n/d
Campomanes
Aufopista AP-71. Tramo: Leon - Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 34,6
Astorga
LU ] I DL VLS S Gobiemno Central Concesiéon DBFOM Pedije Real n/d
Villacastin
Autopista AP-61, San Rafael - Gobiermno Central Concesidon DBFOM Pedje Real n/d
Segovia
LRI E] 150 LEme VLIl = Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Adanero
Autopista  AP-7 Tarragona - Gobierno Central Concesidon DBFOM Pedije Real n/d
Valencia
UL A AT Gobiermno Central Concesiéon DBFOM Pedije Real n/d
Alicante
égié)iglsta AP-4. Tramo Sevilla - | /e 1no Central Concesidn DBFOM Pedije Real n/d
Auio‘plstu W EER) = (LD CB (BB Gobierno Central Concesion DBFOM Peaje Real 367,1
Pedrizas
Autopista AP-2, Molins de Rei - Gobierno Central Concesidon DBFOM Pedije Real n/d
El Papiol
'::;?(z'sm (At WEIIGEL = [ Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Autopista AP-7, Barcelona - Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Tarragona
Rligphie Ay, Herss i = el Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Jonquera
Aufopista AP-2, Zaragoza - Gobierno Central Concesidon DBFOM Pedije Real n/d
Mediterrani
Rligphie Mg ARG - Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Cartagena
AP-7, Mdlaga - Estepona Gobierno Central Concesiéon DBFOM Peaje Real 474
AP-7, Estepona - Guadiaro Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real 200
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Gobierno Mecanismo e
Nombre del Proyecto Gde.dI.CGdO.r’/ Tipo Contrato de Pago (millones
Administracion de EUR)
Autopista  AP-1,  Burgos - Gobiermno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Arminon
SA:IZG Fenlzl o lllesee Gobierno Central Concesién DBFOM Peaje Real n/d
Autovia M-404, Grinon (M-407) - Madrid Concesién DBFOM Peaje Sombra 160
Ciempozuelos (M-307)
Carretera M-407, tramo desde . . .
la M-404 a la M-506 Madrid Concesion DBFOM Peaje Sombra 70
Autopista M-203 (conexién de
la M-203, concesién de la M-
100 y la N-ll en Alcald de Madrid Concesién DBFOM Peaje Real 79
Henares con la M-208 y R-3 en
Mejorada del Campo)
M-45, tramo A2 - eje O Donnell Madrid Concesién DBFOM Peaje Sombra 120
M-45, framo eje O Donnell - A4 Madrid Concesién DBFOM Peaje Sombra 138
M-45, tramo A4 - A5 Madrid Concesién DBFOM Peaje Sombra 75
Duplicacién de las carreteras
M-511 y M-501, entre la M-40 y Madrid Concesiéon DBFOM Peaje Sombra 107
la M-522
Carretera C-415. Tramo: . L. .
Alcantarilla - Caravaca (RM-15) Murcia Concesion DBFOM Peaje Sombra 72
Auiowa~del Camino (Pamplona Navarra Concesion DBFOM Peaje Sombra 375
- Logroiio)
CIOZIEE (5% Ve (A7) Navarra Concesiéon DBFOM Peaje Real 170
- Tudela
AP-21, Autovia del Pirineo Navarra Concesion DBFOM Peaje Sombra 223
Variante Sur  Metropolitana,
Fase | (Circunvalaciéon de Pais Vasco EPG Peaje Real 725
Bilbao)
CV-50, " varlante norte Valencia Concesién DBFOM Peaje Sombra 107
Benaguasil y Autovia A-3
Eje Orihvela - Costa CV-95 Valencia Concesién DBFOM Peaje Sombra 94,4




La experiencia espanola en APPs: Carreteras

PIAMEM

Gobierno Importe

Nombre del Proyecto adjudicador / Tipo Contrato Mcei:c;r:;r:o (millones

Administracion de EUR)

CV-35, Autovia del Turia: framo

Liria - Casinos - Losa del Obispo Valencia Concesion DBFOM Peaje Sombra 200

Fuente: Elaboracién propia en base a datos recolectados de fuentes de estudios propios y fuentes
externas como SEOPAN, Ministerio de Fomento, etc.

A continuacién, recogemos una serie de grdficos que ilustran las principales
caracteristicas de experiencia espanola en APPs de carreteras.

En primer lugar, y como se puede apreciar en la figura a continuacion, en lo
que respecta a los esquemas APP implementados observamos una clara
preponderancia de los esquemas de peaje real y sombra, sobre los esquemas
basados en pagos por disponibilidad. No obstante, un andlisis por periodos
histéricos, servird para aclarar que los primeros esquemas APP implementados
en Espana (alld por los anos 70) fueron en su totalidad en esquema de peaqje
real. Sélo al final de la década de los 90 y hasta la actualidad, los esquemas de
pedgje en sombra comenzaron a tomar un manifiesto protagonismo en esta
clasificacién, sobre todo, y como se explica en el apartado a continuacion, de
la mano de las Administraciones regionales, las cuales una vez transferida la
competencia, y en el contexto econdmico del momento, han lanzado
importantes programas de promocién de carreteras.

A pesar del cardcter poco significativo que, a la luz de las cifras, pudiésemos
otorgar a los esquemas de pago por disponibilidad, éstos estdn cobrando un
gran protagonismo y las expectativas es que una gran parte de las nuevas
licitaciones se desarrollen bajo este particular esquema.
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Figura 2. NOmero de proyectos de APPs de carreteras segin el mecanismo de pago
implementado

N° proyectos APP segin mecanismo de pago implementado
60
50 18 46
40
30
20
10 2
0 T T 1
PPD Peaje Sombra Peaje Real

Como se puede comprobar en la figura nUmero 3, a continuacién, el nUmero
de proyectos licitados lo ha sido en su mayor parte por las administraciones
centrales y autondmicas. Obviamente, el nUmero de proyectos a nivel
provincial y local es menor dado el menor volumen de necesidades propio de
unas redes mds reducidas. Si bien la apelacion a esquemas de APP para la
remodelacioén integral de estas redes provinciales / secundarias estd cobrando
gran relevancia y de hecho varias provincias estdn en fase de estructuracion
de la gestién de sus redes en APP (destacando especialmente Aragdn, que
agrupa la gestion de estas redes en la Diputacidon General de Aragdn, vy
Mdlaga, como promotores mds avanzados de este subsector). Al igual que en
el andlisis anterior, la significatividad en el niUmero de proyectos licitados por las
administraciones regionales / autondmicas es un fendmeno desarrollado
intfegramente en la Ultima década.
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Figura 3. NOmero de proyectos de APP de carreteras por administracién adjudicataria

N° proyectos por Administracion adjudicataria

7

B Administracion Central B Administraciones Regionales

= Administraciones Provinciales/ locales

La figura a continuacion, desglosa el porcentaje y monto de la inversién
realizada por las distintas administraciones en proyectos de APPs. Se puede
observar como a pesar de que las promociones de APP de las regiones son mds
numerosas (nUmero de contratos), el importe acumulado de valor de inversidén
es superior en el caso del estado, claro reflejo del mayor importe medio de
estos proyectos en dmbito estatal (lo cual es coherente con las mayores
longitudes y capacidad requerida por tales infraestructuras en dmbito estatal).

Figura 4. Porcentaje de proyectos de APPs de carreteras por importe y administraciéon
adjudicataria

Porcentaje proyectos por importe y administracién adjudicataria

22%
(4,442,10 millones
€)

35%
(7.118,8 millones €)

44%
(9.024 millones €)

B Administracion Central M Administraciones Regionales ™ Administraciones Provinciales/ locales
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2.3.2. Planes, programas y proyectos en curso o en estudio

A continuacién en este apartado analizaremos los distintos planes y programas
recientes, y mds actuales, en materia de carreteras, lo que nos da una visién de
la relevancia cuantitativa de este sector, donde impera la planificacién, y su
dimensién competencial altamente descentralizada.

2.3.2.a) Gobierno central/Ministerio de Fomento

En lo que respecta al gobierno central de la nacién, en el ano 2005 se aprobd
el mdas ambicioso plan de dmbito nacional, hasta la fecha, en materia de
promociéon de infraestructuras de fransporte: el Plan Estratégico de
Infraestructuras del Transporte (PEIT) 2006 — 20208.

Este plan recoge un conjunto de programas y lineas de actuacién, que
representan unas inversiones que ascienden a casi 250.000 millones de euros,
de las cuales cerca de un 25% se concentran en actuaciones dentro del sector
de carreteras, aproximadamente, 63.000 millones de euros. De éstos, la mitad
se prevé invertir en la construccién de vias de gran capacidad y otra cuarta
parte en trabajos de mejora en la conservacién y explotacion de la red
bdsica. El cuadro de financiacion previsto se recoge en la tabla a
continuacién.

Tabla 2. Desglose de inversiones previstas en el PEITT

TIPO DE INFRAESTRUCTURAS FUENTES DE FINANCIACION INVFTRSION PREVISTA o so_bre tot‘a‘I
Publicas I Privadas (millones de Euros) delainversion

Ferrocarril (urbanas no incluidas) 75% 25% 108.760 43,70%

Carreteras (urbanas no incluidas) 80% 20% 62.785 25,23%

Aeropuertos 2% 98% 15.700 6.31%

Puertos 10% 90% 23.460 9.43%

Transporte intermodal 3.620 1,45%

Transporte L{rbano y 25% 75% 32.527 13.07%
metropolitano

[+D+i 2.040 0.82%

I TOTA ql I 248.892 I

Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT)

8 Al igual que sucede con ofros planes y programas de cardcter regional que se recogen mds
adelante, en muchos casos, tales programas y/o planes, no se refieren solo a carreteras sino que
estan referidos también a ofras infraestructuras de fransporte. No obstante los recogemos aqui,
pues como tales planes tienen un cardcter multimodal, si bien existen subprogramas de desarrollo
de cada sector y/o tipo de actuacioén.
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El PEIT® persigue fijar un marco eficiente y racional para una planificaciéon a
medio y largo plazo de la red de transporte en Espana, limitando lo mds posible
cualquier recurso a la improvisacion. Siendo éste un objetivo muy ambicioso, el
PEIT fue presentado a todos los agentes implicados, tanto publicos como
privados, discutido ampliamente y aprobado con el consenso de todos los
agentes. Destaca en este sentido, el deseo expreso de establecer una mdxima
coordinacién entre el gobierno central y los gobiernos regionales.

El plan finalmente aprobado se ha converfido en una apuesta por la
planificacién, el acuerdo, el compromiso, tanto de los entes puUblicos como de
las empresas privadas, y la sostenibilidad.

Los objetivos concretos explicitados en el PEIT son:
= Incrementar el crecimiento econdmico y competitividad del pais

= Reforzar la cohesidn social y territorial, a través del objetivo de garantizar
un acceso equitativo a los servicios de transporte por parte de todos los
ciudadanos

= Desarrollar un sistema de fransporte que responda a fodos los
requerimientos de movilidad de los usuarios

»  Garantizar la sostenibilidad del sistema nacional de transporte,
= Incrementar la seguridad en los modos de transporte,

o Un promedio de un 2% del total del valor de la red de transporte
deberd invertirse en aspectos relacionados con la seguridad, al
objeto de reducir al mdximo la tasa de accidentalidad en las
carreteras.

= Restablecer el equilibrio entre los distintos medios de transporte, y

= Alcanzar una integracién apropiada del sistema de transporte espanol
dentro del sistema de transporte europeo, via la mejora de las
conexiones con nuestros vecinos.

Tal y como se explicita en el propio documento que recoge el plan, las
prioridades para el transporte por carretera para el periodo 2005-2008 se
dirigirdn a “mejorar y homogeneizar las condiciones de servicio en el conjunto
de la red, en lo referente a seguridad y conservacion, la racionalizacién de la
red, mediante su estructuracion, terminacion de itinerarios de alta capacidad
en ejecucion y el establecimiento de criterios objetivos para la seleccién de
inversiones y la puesta en marcha de un sistema deservicios adicionales al
usuario, en coordinaciéon con ofras Administraciones competentes,
desplegando las posibilidades de los Sistemas ITS.”

9 El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte se encuentra disponible para su lectura 'y
andlisis en la siguiente direccién web:
http://www.fomento.es/MFOM/LANG CASTELLANO/DIRECCIONES GENERALES/CARRETERAS/PEIT/



http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/CARRETERAS/PEIT/
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“"A partir de 2009, las prioridades se dirigirdn a la mejora de los niveles de
calidad en la Red Bdsica de Altas Prestaciones, mediante la plena cobertura
del sistema coordinado de gestion de la red, la implantacién en la Red Bdsica
de Altas Prestaciones de sistemas de control de asistencia al usuario, incluida
informacidén a bordo y actuaciones en tframos congestionados de la Red Bdsica
desde una perspectiva multimodal, analizando sistemdticamente alternativas a
la ampliacién de capacidad.”.

En este sentido, el mapa a continuacion ilustra las actuaciones previstas en el
PEIT.

Mapa 5. Actuaciones en infraestructuras de carreteras previstas en esquema APP

RED DE CARRETERAS

ACTUACIONES DEL PEIT

S

g

Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte

llustrdndose, en el mapa a continuacién, la estructura de red objetivo tras el
desarrollo de todas las actuaciones previstas.
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Mapa é. Red de carreteras prevista para el ano 2020

RED DE CARRETERAS
HORIZONTE 2020
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Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte

En lo que respecta al transporte por carretera, uno de los objetivos concretos
recogidos en el PEIT para la red de vias de gran capacidad — gue son las que
vertebran el pais como tal — es duplicar el nUmero de kildmetros existentes,
pasando de unos iniciales 7.500 a 15.000 previstos para el ano 2020. Como
resulfado de este esfuerzo inversor, el gobierno aspira a que en ese ano, un 94%
de la poblacién resida a menos de 30 kilbmetros de distancia de un acceso a
una via de alta capacidad.

En lo relativo a la naturaleza de la financiacién de estas actuaciones en el
sector de carreteras, la estimacion inicial de la Administracién Central en
cuanto a la procedencia de los recursos necesarios para financiar las
actuaciones previstas era que un 25% de esos fondos tuviesen origen privado —
aproximadamente, 62.000 millones de euros - estructurdndose los contratos
para los proyectos seleccionados bajo férmulas de asociacion publico privada.

En este sentido, se pueden distinguir dos tipos de actuacién claramente
diferenciadas:

- Las futuras concesiones de peaje real
- Los proyectos de APP de carreteras libres de peaje.

Estos Ultimos se refieren fundamentalmente a proyectos de inversion en mejora
y re-acondicionamiento de la red de autovias (minimo dos carriles) que fueran
promovidas en los anos 80 (las denominadas ‘“autovias de primera
generacioén”), y gestionadas de manera directa por la Administracién central,
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de manera que se eleven sus estdndares técnicos a los imperantes
actualmente, en contratos a financiar por el sector privado, que realizard las
obras de reacondicionamiento y gestionard la conservacion a largo plazo de
estas vias (lo que se conoce en el dmbito anglosajon como proyectos APP de
“segunda fase” o secondary stage).

Hasta la fechal!® se han licitado 10 proyectos (ver tabla de proyectos anterior) y
si bien muchos de ellos han tenido problemas para su cierre financiero,
problemas que persisten en algunos casos, la mayoria estdn ya en
construccion/operacion!!.

En lo que respecto a autopistas de peaje, el gobierno actual solo ha licitado
hasta la fecha la autopista entre Mdlaga y Las Pedrizas, si bien se prevé que en
los préoximos meses y/o durante 2010 se licite algin tramo nuevo de autopistas
en este esquema.

En tférminos generales podemos decir que el PEIT ha acumulado en el Ultimo
ano y medio un severo retraso, motivado por la crisis econdmica y la presidn de
la misma sobre las arcas publicas, teniendo en cuenta la obligacién de
mantener (0 no incumplir durante un tiempo excesivo) los criterios de
convergencia nominal a los que se aludid en el capitulo de “aspectos
generales™12,

2.3.2.b) Planes y programas de carreteras a nivel regional

Como se ha ilustrado en la seccidn anterior, la totalidad de las Comunidades
Autdbnomas ha asumido la competencia en materia de promocidn y gestién de
las infraestructuras de carreteras. Consecuencia de ello, en la prdactica
totalidad de éstas se han elaborado planes directores sectoriales en los cuales,
con cardcter plurianual, se recogen las actuaciones previstas por el poder
ejecutivo de la respectiva Comunidad. De este modo, cada Comunidad

10 Existen actualmente otras 6 actuaciones de este tipo programadas desde hace un ano que ala
fecha de redaccién final de este informe adn no habian sido licitadas

1" La fase de operacion en estos proyectos se solapa con la de las obras iniciales de
reacondicionamiento

12 Sin embargo, los efectos negativos de la crisis econdmica actual que afecta a la economia
mundial, y el severo impacto que ésta ha tenido sobre las estimaciones de crecimiento econdémico
y volumen futuro de recursos de naturaleza presupuestaria de la Administracién Central, pueden sin
embargo terminar de producir un efecto impulsor de las APP desde el gobierno central
replanteando la combinacién de fondos publicos y privados hacia un mayor peso de los segundos.
En el tiempo de redaccidon final de este informe, se estaban estudiando, desde la propia
Administracion y desde el sector privado vias alternativas para incrementar la participaciéon privada
de manera mds eficiente, siendo una de ellas la aplicacién de pagos por disponibilidad como
mecanismo de pagos mds aceptable por las entidades financieras y la limitacién de los riesgos de
expropiacion transferidos al sector privado en estos contrastes, que tantos problemas han creado
en épocas previas a la crisis y mds recientes, por la valoracién que se ha venido realizando del
suelo en tribunales, en los contenciosos de expropiaciones. Otras medidas contempladas mds
atrevidas son la recuperaciéon de la figura del “préstamo participativo” vy la implantacién de
mecanismos de aval publico para las deudas, medidas que podremos ver hasta que punto se
implementan pero que ya estaban contempladas en el anfeproyecto de una nueva Ley “de
captacién de financiacién por los concesionarios y colaboradores privados” que en las fechas de
redaccion final de este informe estaba en trdmite de consultas.
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Autdbnoma define las directrices de su actuacién futura, minimizando la
improvisacién en las decisiones y optimizando el uso de los recursos pUblicos.

A continuacién se incluye una tabla con la lista de planes / programas de
actuacién en carreteras (en algunos casos como planes de sector transporte
en su conjunto) vigentes en las distintas Comunidades Autdnomas espafnolas®™.

Tabla 3. Planes / programas autonémicos de actuaciones en carreteras

Comunidad
Auténoma

Plan / Programa en vigor'4

PISTA 2007-2009 (Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en

Andalucia)
Andalucia
PLAN MAS CERCA 2004-2010 (Plan de Mejora de la Accesibilidad, Seguridad vial y
Conservacién en la Red de Carreteras de Andalucia)
Plan de carreteras 2004-2013
Aragdén
Plan de Conservacién de Carreteras 2008-2013
Asturias Plan Autonémico de Carreteras 2000-2010
Baleares Plan Director Sectorial de Transporte de las Islas Baleares (PDSTIB 2005-2012)
Plan de Mejora de la Red Viaria
Canarias
Plan de Carreteras (2006-2013)
Cantabria IV Plan de Carreteras de Cantabria (2009 - 2012)
Programa Regional de Autovias
Castilla - La Programa Regional de Carreteras Convencionales
Mancha
Programa de Conservacion y Explotacién de Carreteras
Castilla 'y Ledn Plan Regional de Carreteras 2008-2020
Cataluna Plan de infraestructuras del tfransporte de Cataluia 2006-2026 (PITC)
Comunidad Plan de Infraestructuras Estratégicas 2004 - 2010
Valenciana Plan de Infraestructuras Estratégicas 2011-2020 (en elaboracion)*
Extremadura Plan de Infraestructuras Viarias de Extremadura (2008 - 2016)

13 En algunas Comunidades Autdnomas, el programa incluye también otros sectores,
especialmente ferrocarril.

14 Los planes que no se refieran explicitamente y exclusivamente a carreteras deben entenderse
referidos a transporte terrestre, a salvo de alguna excepcidn puntual de inclusién de ofros modos.
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Comunidad
Auténoma

Plan / Programa en vigor'4

Plan Director de Estradas de Galicia (2008 - 2020)

Galicia
Plan de Infraestructuras 2009-2015 (en elaboracion)*
La Rioja Il Plan de Carreteras de La Rioja (2009 - 2020)
Madrid Plan de Carreteras Comunidad de Madrid 2007-2011
Murcia En desarrollo
Navarra Il Plan Director de Carreteras de Navarra 2002-2009
Pais Vasco Plan territorial de Carreteras de la CAPV 1999-2010

* Los planes en elaboracién mencionados han sido presentados en version preliminar, pero a
efectos de planificacién recoge con bastante precision el alcance de las actuaciones que, dentro
del plazo de vigencia de cada uno de ellos, las administraciones publicas correspondientes
pretenden acometer.

Fuente: Elaboracién propia

A nivel regional, en los Ultimos 10 anos, la mayoria de las Comunidades
Autdbnomas han recurrido a la financiacién privada para la promociéon de
infraestructuras de carreteras en sus territorios, manifestdndose mds activas las
Comunidades de Madrid, Cataluna, Valencia y Galicia's.

Si bien sobre estas Comunidades, desarrollaremos a contfinuacién una breve
resefa descriptiva de su experiencia prdctica, no podemos dejar de destacar
que ofras Comunidades, como el caso de Aragdn o Castilla La Mancha, las
cuales, a pesar de contar en su haber con una, en términos comparativos,
modesta experiencia prdctica en el otorgamiento de concesiones — una
concesidon de carretera en vigor en el primer caso, y dos en el segundo, si bien
en ambos casos existen al menos otras dos carreteras previstas, ya casi
estructuradas o en fase de pre-licitacion. Resena semejante podria realizarse
sobre la Comunidad de Castilla y Ledn, la cual, hasta la fecha, cuenta con dos
concesiones de peaje sombra para el corredor que comunica las ciudades de
Segovia y Valladolid; no obstante, el nuevo Plan Regional de Carreteras de la
Comunidad, con un horizonte temporal hasta 2020, ha anunciado importantes
inversiones en los préoximos anos: hasta 6.300 millones de euros. De entre estos,
alrededor de un 20-25% se considera pueda plasmarse en inversién privada
bajo esquemas de asociacion publico privada.

15 De las 17 Comunidades Autdnomas espaiolas, en la actualidad, sélo 5 (Andalucia, Extremadura,
Cantabria, La Rioja y Canarias) no cuentan en su haber con ningin proyecto de carreteras
promovido bajo alguno de los esquemas de asociacién publico privada que la legislacion habilita.
Véase los mapas de experiencias de APP por regidn proporcionados para cada mecanismo de
pagos en apartados siguientes.
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Comunidad Auténoma de Madrid

En virtud del Art. 26.5 de su Estatuto de Autonomia, la Comunidad de Madrid
asume ‘“las competencias plenas relativas a las carreteras cuyo ifinerario se
desarrolle integramente dentro del territorio de la Comunidad de Madrid”. En
el ano 1991, la Comunidad de Madrid promulga su primera “Ley de Carreteras
de la Comunidad de Madrid”. Dentro del arficulado de esta Ley se recoge que
“la programacion y realizacion de las obras de carreteras e infraestructura
viaria podrd incluirse en un Plan de Carreteras, que constituird el instrumento
juridico de la politica sectorial”. Estos planes “deberdn contener las previsiones,
objetivos y prioridades de actuacion en las vias integradas en las redes de la
Comunidad y de las infraestructuras complementarias, en su caso™.

Con el paso de los anos, la Comunidad de Madrid se ha convertido en una de
las regiones mds activas en el recurso a la financiacién privada, tanto para la
construccion de nuevos proyectos, como para la ampliacién (duplicacién de
via) de varias carreteras autondmicas existentes.

Varios planes de carreteras han sido hasta la fecha aprobados en la
Comunidad de Madrid, habiéndose recurrido al uso de esquemas de
asociacién publico privada para el desarrollo de alguno de sus proyectos mds
emblemdticos — por ejemplo, el proyecto de construccién de la M-45 (que
totalizé tres contfratos de concesidn distintos), asi como los de de la
duplicacion de las carreteras M-511 y M-501, entre la M-40 y la M-521¢,

Dentro del dmbito de actuacién del Plan de Carreteras de la Comunidad para
el periodo 2002-2009 se han producido 3 nuevas licitaciones de proyectos de
infraestructuras de carreteras en esquema APP. Por un lado, dos peadjes en
sombra con una inversién estimada de unos 230 millones de euros — las autovias
M-404 y M-407", y el primer peaje real del gobierno regional: la autopista M-203,
con una inversién estimada de 80 millones de euros - y que ya se contemplaba
en el Plan Estratégico Director Regional de Ordenacién de la Comunidad de
marzo de 1999.

El Plan de Carreteras anteriormente mencionado fue actualizado durante el
ano 2006, siendo sustituido por el actualmente en vigor: Plan de actuacion
2007-2011. Este plan, tal y como se describe en el mismo, “prestard especial
atencidon a la construccidn de nuevas carreteras, de tal forma que tiene
prevista la materializacién de 76,5 kildmetros de nuevas vias con un total de

16 El monto de la inversidon desarrollada bajo estos esquemas se cifra en unos 450 millones de euros.
La retribucién a los concesionarios de las distintas concesiones se lleva a cabo a través del pago de
un peaje sombra.

17 Estas actuaciones formaban parte del ambicioso proyecto conocido como REDSUR, y en virtud
del cual se pretendia la construccién de mas de 81 kildmetros que vertebrarian las comunicaciones
por carreteras en el sur de la Comunidad de Madrid, beneficiando a mds de 1,3 millones de
habitantes de la Comunidad.
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siete actuaciones previstas, que contardn con una inversion de 3.200 millones
de euros". La mds importante de estas actuaciones serd la nueva M-61, que
con alrededor de 30 kildmetros supondrd el cierre de la circunvalacién M-50
por el norte de Madrid y que se convertird en la obra civil mds importante que
se inicie en Espana en los proximos anos. La Comunidad de Madrid prevé
ademds, acometer la duplicacién de calzada o ampliacién de carriles en 178
kilbmetros de diecisiete vias, con una inversidn superior a los 700 millones de
euros.

La financiacidon de las actuaciones previstas no se encuentra en estos
momentos definida, pero se espera que varios proyectos estdn siendo, o serdn,
objeto de andlisis para su posible promocidon mediante el recurso a la iniciativa
y financiaciéon privada propia de los esquemas de asociacién publico privada.

Comunidad Auténoma de Cataluna

En virtud del Art. 140 del Estatuto de Autonomia en vigor, la Generalitat de
Cataluna "asume la competencia exclusiva en materia de promocion y gestion
de las carreteras que discurren dentro del territorio de la Comunidad de
Cataluna”. Aligual que en la Comunidad de Madrid, varios han sido los planes
de carreteras que se han redactado y aprobado por el gobierno de la
Generalitat.

Tal y como se recoge en el capitulo introductorio del actual Plan de
Infraestructuras del Transporte de Cataluna 2006-2026'8, ya en el plan de
carreteras aprobado en el ano 1985 - tercer plan de carreteras del gobierno
de la Generalitat de Cataluna y con un horizonte temporal de 16 anos - se
establecieron unos muy ambiciosos objetivos en cuanto a la mejora de la red
de carreteras de alta capacidad de la Comunidad; concretamente, se
proponia ampliar la red de un total de 597 kildmetros existentes a 1.517. En este
plan, la Administracion PUblica catalana ya preveia recurrir a los sistemas de
financiaciéon y gestion privada de infraestructuras, y en la prdctica, 4
concesiones de autopistas de peaje fueron otorgadas hasta el ano 1994.

En el ano 1995 se produjo una revision del plan anterior, aprobdndose una
nueva versibn con un horizonte temporal de 10 anos. De este nuevo plan
destacaremos que concretd una reduccidon del objetivo previo de niUmero de
kiibmetros de autopistas de pago a construir, incrementdndose,
alternativamente, el nUmero de kildmetros de vias de alta capacidad libre de
peaqje. Las principales actuaciones de este plan se centfraron en la promocién
del conocido como Eje del Liobregat. El primer framo construido de la autopista
C-16, que unia a lo largo de 56 kildmetros, las localidades de Barcelona vy
Manresa, se amplio con la construccion de 40 kildmetros adicionales, uniendo

18 Este Plan se encuentra disponible en la direccion siguiente de la Web de la Generalitat de
Cataluna: hitp://www10.gencat.cat/ptop/AppJava/es/plans/sectors/pitc.jsp
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las localidades de Manresa y Berga (234 millones de euros de inversién). Este
segundo framo fue inaugurado en el ano 1999 y, a diferencia del tramo inicial,
la sociedad concesionaria, adjudicataria de su construccidn, operacién y
mantenimiento, es refribuida mediante el cobro de un peaje sombra.

En el ano 2005, se aprueba el denominado Programa de Autovias de la
Generalitat!?. Bajo las directrices de este programa 5 han sido los proyectos de
carreteras que la Generalitat ha promovido mediante el diseno de esquemas
de asociacion publico privada, todos sustentados en mecanismo de retribucion
al concesionario basados en peajes en la sombra: la Autovia Reus-Alcover, la
Autovia Vic-Ripoll, la Autovia Macanet-Platja d'Aro, el Eje Transversal (Cervera-
Caldes) y el Eje Diagonal. Este conjunto de actuaciones representard una
inversién préoxima a los 1.500 millones de euros.

Otros dos proyectos estdn en estos momentos en fase de estudio; estos son, la
nueva autovia de La Conreria (tframo Badalona-Mollet, B-500) y el
desdoblamiento del Eje del Ebro (framo Amposta - Lieida a la C-12).

Comunidad Auténoma de Galicia

En virtud del Art. 27 del Estatuto de Autonomia de Galicia, el gobierno regional
(Xunta de Galicia) detenta la competencia exclusiva sobre aquellas carreteras
que discurran integramente en el territorio de la Comunidad Auténoma.

Tres han sido hasta la fecha los planes directores aprobados por el Gobierno de
la Xunta para la promocién de infraestructuras de carreteras en la Comunidad:
el Plan de Carreteras de Galicia 1991-2000, el Plan Director de Infraestructuras
2001-2010 y su revisidén (y ampliacién) para el periodo 2008-2020. Un cuarto plan
- Nuevo Plan de Infraestructuras 2009-2015 - estd actualmente en fase de
elaboracién. Representantes politicos al cargo de los érganos correspondientes
ya han anficipado publicamente que el volumen de inversidn prevista en
infraestructuras carreteras rondard los 8.000 millones de euros.

En el ano 1994, la Xunta de Galicia adjudicd sus primeras autopista de peaqje
real: la AG-55, A Coruna — Carbaio, y la AG-57, Puzeiros — Val Minor.

Bajo las directrices marcadas en el Plan Director de Infraestructuras 2001-2010,
la Xunta se convirtid en uno de los gobiernos regionales mds activos en el
recurso a la financiacién privada para la promocién de sus infraestructuras de
carreteras, y varios han sido los contratos adjudicados de concesidn de obra
puUblica - todos ellos en esquema de peaqje sombra- para el diseno,
construccion, financiacion, operacidén y mantenimiento de distintas carreteras:
la Autovia Santiago-Bridn, la Via Rapida del Barbanza, la Via Rapida del Salnés,
la Autovia Celanova-A52 vy la Via de Alta Capacidad Carbaio — Berdoias. De

19 Este programa se enmarca dentro del citada Plan de Infraestructuras del Transporte 2006-2026 de
la Generalitat de Cataluna
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estos 5 proyectos, 3 se encuentran ya en operacion, estando prevista la
apertura al tréfico de los dos en construccién para el ano 2011.

La inversion total readlizada se cifra en torno a los 600 millones de euros y todos
estos proyectos sustentan el mecanismo de retribucién al Concesionario en la
percepcion de un canon de demanda en base al cobro de un peaje sombra
por vehiculo que circule por dichas vias.

Por Ultimo resaltaremos el anuncio manifestado por el Consejero de
Medioambiente, Infraestructuras y Territorio de la Xunta de Galicia (ya con un
nuevo gobierno electo desde Abril de 2009) del inicio de los procedimientos
administrativos y parlamentarios necesarios para la constitucién de la Agencia
Gallega de Carreteras.

Esta nueva agencia adoptard la forma de una Sociedad Publico Gestora, que
a imagen y semejanza de las existentes en ofras Comunidades Auténomas,
tendrd previsiblemente entre sus competencias principales el diseho vy
construccion de nuevas infraestructuras carreteras - para lo cual serd facultada
para contratar cuantos estudios sean precisos a fin de seleccionar el esquema
de financiacion-gestién mds conveniente a los intereses de la Comunidad - vy el
mantenimiento y gestion de aquellas infraestructuras ejecutadas por ella y/o
encomendadas por la Xunta.

Comunidad Auténoma de Valencia

En virtud del Art. 31 del Estatuto de Autonomia de la Comunidad Valenciana, el
gobierno regional detenta la competencia exclusiva en aquellas carreteras y
caminos cuyo ifinerario se desarrolla integramente en el territorio de la
Comunidad.

No ha sido hasta la implementacién del Plan de Infraestructuras Estratégicas
(PIE) de la Comunidad Valenciana, para el periodo 2004-2010, cuando el
gobierno regional ha apostado por la atraccidn de recursos del sector privado
para promover varios de los proyectos de carreteras que permitieran completar
y mejorar la red viaria de la Comunidad. Tal y como se explicita en el citado
Plan, este aspira “a ser el marco de referencia estable para las inversiones en
infraestructuras, orientando la accién de la Generalitat Valenciana en esta
materia y definiendo un conjunto de criterios y objetivos para potenciar el gran
esfuerzo modernizador llevado a cabo.

El PIE facilitard la coordinacion de los esfuerzos inversores de la Generalitat y la
Administracion Central multiplicando sus esfuerzos positivos. El marco temporal
del PIE coincide plenamente con un periodo de fuertes inversiones del
Gobierno Central en la Comunidad Valenciana y de construccion de dos
grandes proyectos estratégicos”.

En lo que respecta a las infraestructuras de carreteras, los principales objetivos
del PIE son:
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e Multiplicar por dos las vias de alta capacidad en la Comunidad
Valenciana y pasar de los mds de 900 Km. actuales a 1.800 Km.

e Completar la vertebracidén Norte-Sur de la Comunidad a través de
grandes ejes viarios.

o Pofenciar los gjes transversales para canalizar los flujos hacia el corredor
costero.

e Mejorar la accesibilidad hacia los espacios interiores, creando una red
mallada viaria.

e Impulsar las comunicaciones de la Comunidad Valenciana con el
exterior.

e Mejorar la movilidad con las tres dreas metropolitanas.

e Desarrollar una red supramunicipal de carreteras, fomentando la
infermodalidad, a través de la conexion a las grandes infraestructuras y
nodos del transporte y a los principales nodos del transporte publico

e Integracidn ambiental de las carreteras, tanto en los dmbitos
interurbanos como en las dreas urbanas

e Plan CGlobal de Seguridad Vial: atencion creciente a las actuaciones
dirigidas a garantizar una conduccién segura y una accidn preventiva
sobre las vias.

De los casi 15.000 millones de euros de inversion prevista en diferentes sectores
de infraestructuras, 3.500 millones (23%) se invertirdn en el sector de carreteras.
De los citados 15.000, 2.500 millones de euros se espera provengan de la
financiacion privada.

Hasta la fecha, un total de 3 proyectos de concesién de obra publica para el
disefio, construccién, financiacidon, operacidn y mantenimiento han sido
licitados y adjudicados por la Consejeria de Infraestructuras y Transportes: la
CV-35 (tramo Valencia-Losa del Obispo y la variante de Benaguasil (tramo CV-
50)), la CV-50 (tramo Lliria - Alzira) y la CV-95 (framo Orihuela - costa. De esos 3
proyectos, 2 estdn todavia en fase de construccién. La inversidon prevista se
aproxima a los 1.000 millones de euros.

Otros cuatro proyectos estdn en estos momentos en fase de estudio; estos son,
la autovia que unird el tunel Olocau y la N-234, el Eje del Segura (Orihuela -
Guardamar) (CV-91), el Eje Viario Novelda - Agost - San Vicente del Raspeig vy
la Autovia I'Olleria - Gandia CV-60, tramo L'Olleria-Terrateig.

En el mapa a continuaciéon, y como corolario a esta seccién, recogemos un
mapa ilustrativo de los proyectos APPs de carreteras que, bien a nivel del
Gobierno central, bien a nivel de las Consejerias o Departamentos
competentes de las Comunidades Auténomas referenciadas, se encuentran,
en base a nuestras mds recientes informaciones, en fase de estructuracion o
estudio.
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Mapa 7. Proyectos de APPs en carreteras en fase de estructuracion o en estudio

Gobierno Cenfral
Autopista Dos Mares
Autopista R-1 (**)
Acondicionamiento A1, framo Madrid
- Sto. Tomé del Puerto
Acondicionamiento A3, framo Madrid
—LP Cuenca

Acondicionamiento A4, framo R4 —
Puerto Lapice

Acondicionamiento A4, framo Venta
de Cdrdenas — Cérdoba
Acondicionamiento A4, framo
Cérdoba/Jaén - Sevilla/Cérdoba
Acondicionamiento A4, framo
Sevilla/Cérdoba - Sevilla

Castillay Leén (*)

Plan de Carreteras 2008 - 2021:
« Autovia Ledn - La Baieza
« Autovia Toreno - El Péramo

Aragén

Autovia Carifiena — Mallén

Programa Red de Carreteras de Aragdn 2008-2013
(8 proyectos individuales)
Cataluha

Autovia de la Conreria:

tramo Badalona - Mollet
Desdoblamiento del Eje del Ebro:
framo Amposta - Lieida

CASTILLA
Y LEON

Castilla - LaMancha

Autovia Cuenca - Albacete, tramos
Cuenca-enlace A3y

enlace A3 - Albacete

AutovialV Centenario (fase Il),
tframos A4 - Villanueva de los Infantes y
Villanueva de los Infantes — A32
Autovia de La Solana, framo La Solana

« Autovia La Magdalena - La Robla - enlace A4

« Autovia Medina del Campo - Cuéllar

«Rondasuper sur Simancas - Tudela del .
Valencia

Duero,

«Viade Alta Capacidad Segovia - Santa
Maria Real de Nieva,

« Autovia entre Sta Maria del Tiétar -
Piedralaves (enlace con la via Avila Aé),

ANDALUCIA Autovia L'Olleria - Gandia CV-60

Eje Viario Novelda - Agost — San Vicente del Raspeig
Eje del Segura, tramo Orihuela- Guardamar
Tunel Olocau - N-234

¢

« Autovia Palencia - Carrién de los 3 .
Condes, ﬁ Madrid
« Autovia Agreda - Almazan EUTA MELILLA M45- M-501, Monteprincipe — Cuatro Vientos

« Autovia Villablino - Piedrafita de Babia

_‘—./;\\N—

(*) En este caso, no estd aun definido que todos estos proyectos vayan a ser promovidos por
esquema APP.

(**) Salvo en este caso, el resto de proyectos serdn licitados como APPs libres de peaje al usuario.
Como se explica mds adelante, algunas regiones, incluido el Gobierno Central, han decidido
cambiar el mecanismo de pagos a uno basado en un pago por disponibilidad.

Fuente: Elaboracién propia
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2.4. Descripcion de la estructura organizativa de la Administracion o
Administraciones competentes

2.4.1. Gobierno central/Ministerio de Fomento

En lo que respecta al Gobierno Cenfral, es el Ministerio de Fomento? el
responsable de la propuesta y ejecucion de la politica del Gobierno de la
nacion en materia de infraestructuras y de transporte terrestre de competencia
estatal, aéreo y maritimo, con excepcion de las que corresponden en materia
de proteccidn en el mar al Ministerio de Medio Ambiente, y Medio Rural y
Marino.

El Ministerio de Fomento se estructura en los siguientes drganos superiores y
directivos:

e Secretaria de Estado de Planificacion e Infraestructuras

e Secretaria de Estado de Transportes

e Secretaria General de Relaciones Institucionales y Coordinacién
e Subsecretaria de Fomento

Dentro de la estructura de la Secretaria de Estado de Planificacion e
Infraestructuras se encuentra la Secretaria General de Infraestructuras, y dentro
de ésta, la Direccién General de Carreteras. Esta direccidon general
comprende, d su vez, varias subdirecciones generales, y entre éstas, resaltamos
las dos siguientes: la Subdireccion General de Planificacién y la Subdireccién
General de Proyectos. Entre otras funciones adicionales, la primera de ellas se
responsabiliza de la elaboraciéon, seguimiento, supervision y control de la
planificaciéon general, de los planes sectoriales, asi como de los estudios de
planeamiento, previos, informativos y de impacto ambiental; la segunda, de la
elaboracién, explotacién y actualizacion del Inventario de caracteristicas
geométricas de la Red de Carreteras del Estado, asi como la gestién, para su
cesién, de los framos de carreteras de la red que son sustituidos por nuevas
infraestructuras, asi como la elaboracién de estudios e informes de cardcter
técnico?!.

20 En términos de nomenclatura, un Ministerio equivale en la mayoria de los casos en Latinoamérica
a una “secretaria”, y un secretario a un Ministro (con algunas excepciones como el caso chileno,
que usa las mismas denominaciones que Espana). Nuestro ministerio de fomento seria por ejemplo,
el equivalente, en relacién a transporte, a la Secretaria de Comunicaciones y transporte (SCT) del
Gobierno de México. Sin embargo, la nomenclatura empleada para puestos similares a nivel de
Comunidades Auténomas varia, no existiendo Ministerios en los gobiernos regionales, sino
“consejerias”, siendo el Consejero de Obras PUblicas y transporte el cargo habitual equivalente al
de Ministro de Fomento. Nuestras secretarias, por el contrario, son como las divisiones de un
Ministerio en distintas dreas, si bien las “direcciones generales” son el nivel de la Administracion

21 El organigrama completo del Ministerio de Fomento se puede visualizar en la siguiente direccién
Web:

http://www.fomento.es/MFOM/LANG CASTELLANO/INFORMACION MFOM/ORGANIZACION Y FUN
CIONES/ESTRUCTURA/Organigrama MFOM PDF.htm



http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/INFORMACION_MFOM/ORGANIZACION_Y_FUNCIONES/ESTRUCTURA/Organigrama_MFOM_PDF.htm
http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/INFORMACION_MFOM/ORGANIZACION_Y_FUNCIONES/ESTRUCTURA/Organigrama_MFOM_PDF.htm
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A continuacion, recogemos el extracto del organigrama funcional del Ministerio
de Fomento que ilustra la configuracién descrita.
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Figura 8. Organigrama funcional de la Secretaria de Estado de Planificacion e
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Fuente: Ministerio de Fomento (www.fomento.es)

En términos generales, es la Direccidn General de Carreteras la responsable de
las licitaciones de carreteras, con independencia del cardcter publico o
privado de la financiacién-gestion?2,

La Sociedad Estatal de Infraestructuras de Transporte Terrestre

Por Ultimo, antes de pasar a exponer la estructura orgdnica que las
administraciones autonédmicas han implementado, haremos mencién a un rol
particular que, por acuerdo expreso del Consejo de Ministros del Gobierno de
la nacién, le fue atribuido al Ministerio de Fomento. Este es la obligacién de
ejercer una tutela directa sobre la actividad de la denominada Sociedad
Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre (SEITTSA).

La SEITTSA fue constituida por el Ministerio de Fomento en el ano 2005, al
amparo de la Ley 33/2003, del Patrimonio de las Administraciones Publicas,
como una sociedad mercantil estatal — el Estado es propietario del 100% de sus
acciones — que tiene por objeto la promocidon y desarrollo de infraestructuras
del fransporte terrestre en todo el Estado, en especial las relativas al Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), en los dmbitos de carretera y
ferroviario?s,

2 §j bien no existe en Espana actualmente un nivel o departamento de la Administraciéon
especificamente, son claras las sefales de la administracién actual tendentes a agrupar los roles y
actividades en relaciéon a la planificacién y programacién de las APP en torno a la secretaria
general de infraestructuras con apoyo pote3ncialmente de SEITTSA, sociedad que depende de
dicha secretaria general, y cuya presidenta es la actual responsable de esta Ultima.

2 En este Ultimo caso como instrumento de contrataciéon complementario o alternativo a ADIF, el
ente administrador de las infraestructuras ferroviarias de interés general.
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Si bien la SEITTSA también fue constituida al objeto de encargarse de favorecer
y canalizar las inversiones en infraestructuras mediante la implementaciéon de
esquemas de asociacién publico privada (APP) y otras férmulas de financiacién
privada, no ha promovido ningun proyecto de estas caracteristicas hasta la
fecha y se ha centrado Unicamente en el desarrollo de infraestructuras
mediante financiaciéon publica tradicional actuando como mero instrumento, a
modo de sociedad encomendada, bajo convenios de gestidon, financiados
directamente con cargo a presupuestos, pese a estar habilitada, por sus
estatutos, a gestionar y explotar las obras que construya, a invertir y, en
principio, crear ella misma sociedades gestoras.

A continuacion, recogemos el organigrama de la SEITT:

l Presidencia Consejo Administracién |

I Direccion General |

Direccion Promocién i Tacns Direccion Econdmico - A L
Infraestructuras Direccion Técnica Financiera Direccion Administrativa

——

1t ————
Participacidn . " Senvicios a
Pty Oficina Contabilidad v Recurzos Licitacidn Mormas v
IPUIEe Desarmolle Bbras Técnica Finanzas CemaElE g Humanos Contrat i Frocedimient:
Privada Informatica

Fuente: Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre (www .seitt.es)

2.4.2. Organizaciéon de las competencias de la administraciéon a
nivel de comunidades autonomas

En el dmbito autondmico/regional, las estructuras de los departamentos
competentes en la materia de carreteras, suelen ser algo mds simplificados,
con algunas excepciones.

Pero al igual que en el caso del Ministerio de Fomento, su "alter ego” a nivel
gobierno autondmico, agrupa la competencia y capacidad de planificacion,
contratacién y gestion de cualquier infraestructura de transporte (con muy
pocas excepciones). Incluso, en algunos casos, de dicho departamento
(usualmente con nomenclatura de “"Consejeria”) se agrupan las obras publicas
de infraestructuras hidrdulicas (cuando no dependen, como sucede en el caso
del Gobierno central, de "medio ambiente”).

La regla general es hablar de la “Consejeria de Obras Publicas y transporte”, y
al igual que en el caso del gobierno central, el sub-departamento que ostenta
la competencia inmediata, en dependencia de la Consejeria, en materia de
carreteras es en todos los casos una “direccidon general de carreteras”
(existiendo otra "direccién general de transporte” que agrupa, tanto transporte
ferroviario y de pasajeros en general, como a veces aéreo y portuario (en los
casos de Comunidades Autébnomas con salida al mar) .
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Entes y empresas publicas gestoras y sus posibles roles en APPs

La figura de empresa publica, o en algunos casos configurada como “ente de
derecho publico”, es caracteristica de la organizacion de la contratacion
publica en Espana en el nivel autondmico, fundamentalmente en el dmbito de
las infraestructuras. Ello se debe a la busqueda histérica de una mayor
flexibilidad en los procesos de contratacién (tradicional o con financiacion
publica), si bien la tendencia creciente es a regular md&s la flexibilidad de estas
entidades, aungue aun con la legislacion actual mantienen ciertas ventajas de
eficiencia en cuanto a procedimientos. En todo caso estas empresas estdn ya
plenamente sujetas a la LCSP en relacién a los procedimientos de contrataciéon
(publicidad y concurrencia) pero no asi en lo que respecta al dmbito objetivo
de los contratos que pueden ser adscritos a legislacién mercantil.

Es en el dmbito autondmico donde surgen estas sociedades, en lo que
respecta al dmbito de infraestructuras de transporte y especificamente a
carreteras (siendo la SEITT uno de los Ultimos ejemplos de este tipo de auto-
organizacioén del sector publico).

Algunos ejemplos de los entes o sociedades publicas gestoras de contratacién
de infraestructuras se recogen en el cuadro mds abajo.

Estamos plasmando, con esos ejemplos, las entidades mds relevantes (mds
activas) en el dmbito de contratacion / gestion directa de infraestructuras de
carreteras, al punto de que algunas de ellas son especificas para este dmbito
sectorial (Sociedad de Carreteras de Castilla — La Mancha, Bidegi, Interbick),
cuando ofras (GISA, GIASA, MINTRA), sirven de instrumentos de contratacidén no
solo en carreteras, sino en ofras infraestructuras de transporte, y en muchos
casos ofras obras publicas, en especial las relativas al sector de agua vy
medioambiente.

Ademds de ser instrumento de contratacién, actuando bajo lo que se
denomina en derecho espanol las “"encomiendas de gestiéon” (es decir, la
sociedad actla como contratante en nombre y por cuenta de la
Administracion propietaria, quien dota de recursos a esta para ciertos contratos
bajo un titulo de encomienda), en ocasiones estas sociedades desempenan
ofros cometidos de mayor valor anadido, con mds componente de gestion,
pero en la mayoria de los casos en el dmbito de la “contrataciéon publica
tradicional”, es decir, con recursos o financiacion publica, y las infraestructuras
asi construidas forman a la recepcidon de las obras parte del patrimonio puUblico
(es decir, no se consolidan como activos de dicha sociedad, sino que
permanecen en ftitularidad de la Administracidn accionista?4 (con las

24 Sin embargo, existe una tendencia a la gestion efectiva desde estas sociedades de los activos
construidos, pero esta se manifiesta mds en el dmbito de infraestructuras ferroviarias, con
sociedades especificamente creadas para la gestiéon publica de las mismas: estos son los casos de
Ferrocarriles de la Junta de Andalucia, IFERCAT en Cataluna, ADIF en el estado espanol, o ETS en el
pais vasco, quizds los mds relevantes.
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excepciones que se mencionan mds abajo). Estos cometidos son:

- Preparacién de los pliegos y procesos de contratacion (incluyendo los
de APP, pero en estos casos no suelen tener estas sociedades la
capacidad de contratar, actuando como asistencia técnica interna
para la gestion del proceso)

- Control y supervisibn de la ejecucidn de las obras (tanto en
contratacién convencional como en obras ejecutadas bajo contratos
APP)

- Control y supervisién de la fase de explotacién (en algunos casos)

- Gestion de la infraestructura a largo plazo, de su mantenimiento,
habitualmente por medio de subcontratos

Es en relacion con el rol de control y supervision, como decimos, este suele ser
desempenado también en casos de contrataciéon de esquemas de tipo APP
(contratos habitualmente de tipo concesional, con obligaciones de Diseno,
Construccién, Financiacién, Operacién y Mantenimiento), ejerciendo en estos
casos de medio propio de la Administracion a efectos de la fiscalizacion vy
control del desempeno de los socios privados o concesionarios.
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Tabla 4. Ejemplos de Entidades PUblico Gestores explotadoras en ambito de carreteras o
transporte en general

Administracién / érgano

Entidad puUblico al que pertenecen o Tipo de ente
participa

) Consejeria de Transportes e
Madrid Infraestructuras del

Infraestructuras de la Entidad de derecho publico
Transporte (MINTRA)

Comunidad de Madrid

., Consejeria de Obras Publicas y
Gestion de Infraestructuras de

| Transportes de la Junta de Enfidad mercantil
Andalucia, S.A. (GIASA) i

Andalucia
Gestio d'Infraestructures, S.A. ) ) .
Generdlitat de Catalunya Entidad mercantil

(GISA)
Consejeria de Ordenacién del
Sociedad de Carreteras de Territorio y Vivienda del . .
. . . Entidad mercantil
Castilla- La Mancha Gobierno de Castilla - La
Mancha

Diputacién Foral de Vizcaya . .
INTERBIAK, S.A.* : Entidad mercantil

(Pais Vasco)

Agencia Guipuzcoana de

Infraestructuras Diputacién Foral de Guipuzcoa Entidad mercanti

(Pais Vasco)

(BIDEGI, S.A.)*
TUNEL DE CADI, S.A.* Generdalitat de Catalunya Entidad mercantil
TUNELS | ACCESSOS DE

BARCELONA, S.A.* Generdlitat de Catalunya Entidad mercantil

(TABASA)

(*) Bidegi, Interbiak, Tunel del Cadiy Tabasa son 4 sociedades publicas que, mds alld de
ser instrumentos para la contratacién/ejecucién de obras de carreteras, son verdaderos
gestores de infraestructuras al punto de que en su actividad incluyen la explotacion de
las mismas, y son sociedades aceptadas como APPs desde la perspectiva de
contabilidad nacional (es decir, los activos y pasivos quedan fuera del balance de la
Administracion).

Fuente: Elaboracion propia
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Gestié d’Infraestructures S.A. (GISA)

A modo ejemplo, y para ilustrar el organigrama de una sociedad publica tipo,
se recoge a continuaciéon el organigrama de GISA, que es quizds una de las
mds potentes en este dmbito, con actividad y recursos mds significativos, pero
que es del tipo de las denominadas “insfrumentales”, es decir, no es
explotadora de los proyectos, si bien si desempena labores relacionadas con la
gestion de los contratos de la Administracion, desde la preparacién de pliegos
y expedientes de contrataciéon, hasta el control y supervision de las obras y de
la propia explotacion.

En este organigrama estamos desglosando la Direccidén General de Contratos y
Finanzas, al objeto de ilustrar cdmo se organiza la direccion que lleva a cabo la
licitacién, la contratacién y la fiscalizacion y control de los contratos de
concesion en vigor.

Figura 9. Organigrama funcional de Direccién General de Contratos y Finanzas

Fuente: Gestié d'Infraestructures, S.A. (GISA) (www.gisa.es)
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BIDEGI GIPUIKOAKO AIZPIEGITUREN AGENTZIA-AGENCIA GUIPUICOANA DE
INFRAESTRUCTURAS SA. (Bidegi, S.A.)

Como ejemplo mds particular, a continuacién, se presenta el caso de la
empresa publica BIDEGI, en la provincia de GuipUzcoa (Pais Vasco), que como
hemos avanzado si actia de verdadero gestor de la infraestructura hasta el
punto de que es la explotadora de concesiones de peaqje, actividad que
desarrolla a través de un subcontrato para la operacion y el mantenimiento.

Esta empresa publica fue constituida por la Diputacidon Provincial de GuipUzcoa
tfras la reversidon del framo provincial de la autopista A-8 al final del periodo de
concesion previsto y se le atribuyd la responsabilidad de la gestién del citado
framo. En concreto, i) mantener, mejorar y expandir la infraestructura, ii)
incrementar su seguridad y comodidad v iii) hacerla mds accesible a través del
cobro de un canon de uso notablemente inferior al peaje que se venia
cobrando hasta su reversion. Para ello se atribuyd dentro del dmbito de sus
competencias el derecho a recaudar y gestionar los ingresos obtenidos de los
peaqjes satisfechos por los usuarios de Ia autopista.

El organigrama de BIDEGI se recoge a confinuacion.

Figura 10. Organigrama funcional de BIDEGI

Dtor, General

Azesares Adrninistrativa de Gerencia

Dtok de Explotacian Dok Técnico Dtor Financiero

Técnica Auxiliar Adrninistrativa
Area Financiera

Técnica de Proyectos Técnica Auxiliar Adrministrativa
Area Técnica

ruente: www.plaegi.net
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2.5. Mecanismos de pago en APPs de carreteras empleados en
Espaia y otros modos de compensacion

2.5.1. Introduccién a los mecanismos de pago

Al igual que en otros paises, existen en Espana esquemas APP (habitualmente
bajo contrato concesional) para la construccién, financiaciéon y gestion de
carreteras de peaqje (i.e. cuota), y carreteras libres de pedadje, en las que la
retribucién del “socio privado” se basa en pagos presupuestarios/publicos por
servicio.

En la gran mayoria de los contratos en este sector el mecanismo de pago /
ingreso es el pedje sombra (i.e. pago de la Administracion por vehiculo/km).
No obstante, desde fechas relativamente recientes, se observa un
protagonismo creciente de esquemas de retribucidn al concesionario
fundamentados en el nivel y en la calidad del servicio prestado en vez de la
demanda / nivel de uso; el pago, en estas ocasiones, se denomina Pago Por
Disponibilidad (PPD)25.

La tabla a continuacién ilustra el nimero de proyectos segin mecanismo de
pago en los contratos de APP implementados para la promocion de
infraestructuras carreteras en Espana en los Ultimos diez afios.

Tabla 5. Estatus de APPs de carreteras en Espana segin mecanismo de pago
implementado (1999 - 2009)

nz En Recientemente En
En construccion z - Y
operacion adjudicado licitacion

Peagje real 1 16 0 0

Peaje sombra 7 26 10 2
Pago por

disponibilidad 0 4 0 0

Totales 8 46 10 2

Fuente: Elaboracién propia

25 Son los proyectos de este mecanismo los que serian mds asimilables a los Proyectos de Prestaciéon
de Servicios (PPS) en México, si bien, en esencial, los de peaje en la sombra responden al mismo
patrén: un agente privado financia y gestiona la carretera y es pagado por la Administracion en
base al servicio prestado. Con la diferencia de que en el caso de los peajes en sombra, la parte del
pago ligada a demanda/volumen es la mayoria (existiendo una parte de potencial deduccién
ligada a calidad/disponibilidad), cuando en los de PPD sucede lo confrario.
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Préstamos participativos y otros apoyos presupuestarios durante construccion

En el caso de las concesiones de peaqje, es posible que estas no resulten
factibles o viables financieramente (es decir, exista insuficiencia prevista en los
ingresos a recolectar por el concesionario para atender los costes de O&M vy
amortizar las deudas contraidas y los capitales invertidos). En tales casos lo
habitual es prever una contribucidn o apoyo presupuestal. Este podria ser,
como ya vimos en el Capitulo 1, en forma de pagos durante construccion, no
retornables (“subvenciones de capital”), si bien lo mds habitual en Espana para
este caso es que el apoyo a la factibilidad por parte de la Administracién se
configure como un “préstamo participativo” (el cual en tales casos se configura
como variable de oferta).

Dicho instrumento consiste en un préstamo reintegrable otorgado por la
Administracién, con un calendario de amortizaciones muy dilatado
(concentrado al final de la vida de la concesion, incluso un Unico pago en el
Ultimo ano), y con un tipo de interés por debajo del mercado (p.e. 1% anual), si
bien incluye un componente de retribucidn variable asociado al ingreso
realmente percibido, para compartir con la Administracidn escenarios de
“upside” o de sobre-ingreso en relacidén a lo previsto originalmente por el
concesionario en su oferta.

En el resto de los casos, la Administracion podria decidir, para rebajar las cargas
anuales relativas a los pagos por servicio, realizar pagos durante construccion
en forma de subvenciones de capital no reintegrables que habitualmente
vendrian fijadas por pliego o bases (minorando asi el importe a financiar por el
sector privado). Sin embargo esta combinacion de financiacion publica vy
privada no es usual hasta la fecha verla en contratos de APP de carretera (no
tfanto como en los de sector ferroviario).

2.5.2. Peadjesreales en Espana

El establecimiento de peaqjes reales ha recaido principalmente sobre aquellos
proyectos promovidos por la Administracion Estatal - Ministerio de Fomento
(Obras Publicas) - y en concreto en las actuaciones integrantes de los distintos
planes nacionales de construccidn de autopistas de peagje.
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Como caracteristicas principales de estos esquemas resaltaremos el
establecimiento de tarifas diferenciadas en base al tipo de vehiculo
(motocicletas, vehiculos ligeros y vehiculos pesados, principalmente) y el
establecimiento de un mecanismo de actualizacion de la tarifa en base a un
indice especifico, normalmente, el indice de inflacidon observado. Asi mismo,
las tarifas indicadas suelen ser habitualmente medias ponderadas, pudiendo
ser modificadas a lo largo del dia y asi gestionar con criterios comerciales la
demanda. En el grdfico a continuacién, recogemos, a modo de ejemplo, la
relacion de tarifas en vigor, para el ano en curso (2009), en la autopista AP-4,
que discurre a lo largo de 93,82 kilbmetros, entre las localidades de Sevilla y
Cddiz.
Figura 11. Extracto de documento de informacién tarifaria al usuario provisto por la
Concesionario de la autopista AP-4 en Andalucia
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Fuente: hitp://www.aumar.es/pdfs/TarifasAP4.pdf
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No obstante lo anterior, las Comunidades Autdnomas no han sido ajenas a la
promocién de autopistas de peaqje directo al usuario dentro de su dmbito
competencial. Asi, entre finales de los 80 y la primera mitad de la década de
los 90, las comunidades de Cataluna y Galicia otorgaron varias concesiones de
peaqje: tres en Cataluna (Terrasa-Manresa-Sant Cugat, Castelldefels-Sitges-El
Vendrell y los TUneles de Vallvidriera) y dos en Galicia (La Coruna-Carbaio vy la
Puxeiros-Val Minor). Desde entonces, sdlo el gobierno regional de la
Comunidad de Madrid ha licitado y adjudicado un proyecto de concesion de
peaje real - actualmente en fase de construccion: la autopista M-203, Alcald -
O'Donnell.

El mapa a continuacién ilustra la relacion de autopistas de peaje existentes en
Espana en el momento actual, tal y como se recoge en el sitio Web de la
Asociacion de Sociedades Espanolas Concesionarios de Autopistas de Peaqje
(ASETA).
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Mapa 12. Proyectos de Peaje Explicito al Usuario

Fuente: Asociacion de Sociedades Espanolas Concesionarias de Autopistas de peadje (ASETA)
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2.5.3. Pedajes en sombra en Espana. Algunas caracteristicas y
modelos

La concesidon de autopistas con peadjes sombra fue, hasta anos recientes,
prdctica habitual, y en exclusiva, de las Administraciones autondmicas.

Una de las razones para ello ha podido ser que hasta la enfrada en vigor de la
Ley 13/2003, reguladora del contrato de concesidon de obra publica, no habia
ninguna regulacion expresa del peagje sombra denfro de la normativa estatal,
mientras que algunos gobiernos regionales, al tener las Comunidades
Autdnomas prerrogativas de legislacidn en esta materia, pudieron introducir
con anterioridad a 2003 esta modalidad de financiacion en su legislacion
especifica. Aunque la principal razdén es sin duda la transferencia de tales
competencias en gasto, al fiempo, como ya se ha comentado en ofras partes
de este informe, que se transfiere |la disciplina presupuestaria (Ley de Estabilidad
presupuestaria), lo que lleva a las regiones a acometer las mejoras vy
ampliaciones de su red propia sustancialmente mediante estas férmulas.

Los mdas de 40 proyectos, con una inversion estimada superior a los 6.000
millones de euros, de autopistas de peaje sombras licitadas y adjudicadas en
los Ultimos 10 anos por las Comunidades Autdénomas, asi lo atestiguan (Ver
grdfico de actuaciones en pdgina a continuacién).

Sin embargo, ya en 2007 y 2008, los 10 contratos de concesién adjudicados por
el Ministerio de Fomento dentro del programa para la renovacion /
modernizacién de las conocidas como autovias de primera generaciéon (2007 y
2008) acreditan el atractivo que también para la Administracion central
confienen las estructuras de APP basadas en pagos presupuestarios (para
carreteras libres de peaje), desarrollando sus proyectos mediante peaje en la
sombra que como hemos dicho es el predominante en Espana hasta la
fecha?..

Dos variantes bdsicas se han distinguido dentro de los esquemas basados en la
consideracion de peajes sombra: por un lado, los peajes en sombra simples o
con banda Unica, y los que establecen un esquema de bandas.

Los sistemas mds sencillos, de banda Unica, consisten en una Unica tarifa por
vehiculo/kildbmetro (que es la variable bdsica de licitacién, sujeta a una tarifa
tope o tipo de licitacién?’), con un tope de demanda/numero de vehiculos

26 La principal caracteristica del “modelo” de contrato empleado por el Estado en sus carreteras de
peaje sombra es la presencia de importantes deducciones de calidad, si bien es consenso del
sector que los indicadores y los estdndares de medicién adolecen de una excesiva complejidad.
Recordemos por ofra parte, que al tiempo de cerrar este informe se prevé que los nuevos
proyectos de APP de vias libres de peaje a licitar por la Administracion apliquen pagos por
disponibilidad con un componente de demanda.

27 En realidad existen en estos casos dos tarifas, una para vehiculos ligeros y otra para vehiculos
pesados, definidos de manera objetiva por longitud y/o nUmero de ejes, y quedando establecida
automdticamente en oferta la tarifa de pesados como un multiplicador pre-establecido relativo a
la tarifa de vehiculos ligeros, que aproxima la relacién de ambos tipos de vehiculos en relacién a su
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establecido por pliegos / contrato a partir del cual el pago es cero?8. Del mismo
modo es habitual, el incluir ademds un limite al total de los pagos (medido en
Valor Presente Neto, VPN o VAN), como restriccién adicional de oferta que en
algunos casos, de alcanzarse, gatilla la terminacion anticipada del contrato de
concesion (e.g. tal es el caso del modelo de contrato empleado por Galicia).

Algunos mecanismos, en aras de una gestion mds eficaz del riesgo de
demanda, establecen un esquema de sub-bandas por debajo de la banda de
pago mdaximo, a las cuales se les aplica tarifas sombra de distinto importe,
decreciente con el volumen de trdfico (a banda mds alta, tarifa mds baja??). es
decir, la primera de las sub-bandas (p.e. desde vehiculo (IMD) cero hasta
vehiculo 3.000 (IMD)) , la de traficos mas bajos, disfruta de la tarifa mds alta,
mientras que la Ultima, y mds alta, de las bandas, disfruta de la tarifa mds baja,
con lo que se consigue una sensibilidad menor al riesgo de trafico (es necesaria
mayor desviacién a la baja, desde la curva de trdfico considerada en oferta,
que se situard habitualmente en la Ultima banda para perder ingreso
significativo, y en especial las deudas, estdn mds protegidas3). Una vez
alcanzado el limite mdximo de la banda mds alta (habitualmente denominada
banda Z - ver caso de estudio en Anexo 2 - la Administracion deja de retribuir al
Concesionario por esos vehiculos adicionales.

En la figura a continuacién, se recoge el ejemplo prdctica del esquema de
bandas de trédfico implementado para la concesion de la autopista Villafranca
— El Burgo; primera autopista en esquema APP promovida por la administracion
regional de la Comunidad Auténoma de Aragdn — y que se andliza mds
ampliamente en el anexo 2 de este capitulo.

distinta influencia relativa en el coste de mantenimiento de la carretera. Por ejemplo, Tarifa Sombra
VP = 1,4 tarifa sombra VL

28 En algun proyecto inicial se obvié la inclusion de tréfico mdximo sujeto a pago con el
consiguiente problema para la Administracién.

2 En estos esquemas, mds complejos, surge la duda de qué variables econdmicas someter a oferta,
a efectos de buscar un adecuado equilibrio entre menos complejidad en la valoracién pero
manteniendo un cierto grado de flexibilidad que permita al oferente y futuro concesionario
estructurar sus riesgos. Por ejemplo, en el caso que proponemos como ejemplo de estudio en este
informe, basado en sistema de bandas, se optd por que el oferente Unicamente fijaba la tarifa de
la primera banda (tarifa A) y la demanda tope (nivel de demanda Z del primer aio), ajustédndose
por parédmetros objetivos (p.e. B=0,8 A; o trdfico Y = 0,8 trdfico Z) buscando un adecuado peso
relativo, el resto de niveles de tarifas y volumenes de banda, asi como fijando automdticamente el
crecimiento anual de las curvas de frafico de referencia de cada banda.

30 Naturalmente, en caso de “upside” o sobreingresos con respecto a lo estimado, sucede lo
contrario, cuanto mayor es la desviacion del ingreso al alza con respecto al proyectado, menor es
el ingreso marginal. Es decir, hay menos riesgo (en relacion con movimientos de demanda
adversos) y menos “recompensa” con relacién a desviaciones de demanda positivas.
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Tabla 6. Ejemplo de esquema de estructura de bandas de trafico aplicable para la
cuantificacién del pago al Concesionario

Bandas | Vehiculos ligeros Vehiculos pesados (P1y P2)
Usuarios Tarifa Unitaria Usuarios Tarifa Unitaria
anuales conlIVA Anuales con VA

Banda 1 0-X A 0-X A

Banda 2 (X+1)-Y B (X' +1)-Y B'

Banda 3 (Y+1)-2 C Y+1)-7 c

Banda 4 Mas de Z 0 Mdas de 7' 0

Fuente: Elaboracién propia

Oftra cuestién relevante en la definicién de los pardmetros econdmicos de las
concesiones de peagje en la sombra, y que ha visto distintos fratamientos, es el
indice de actualizacién de la tarifa en la sombra. Lo mds habitual es que este
sea indice de precios al Consumo (IPC) nacional (o a veces el regional, el de la
comunidad auténoma respectiva) si bien en algunas ocasiones se ha dejado a
oferta el presentar un porcentaje de dicho indice (p.e. 0,8*IPC) o incluso se ha
establecido en pliego que dicho indice serd cero (es decir, que la curva de
pagos/ingresos es plana nominalmente, como por ejemplo es el caso de
Cataluna?d’).

Por Ultimo, la implementacién de los APP en esquemas de peaje sombra no
estd exenta de la incorporacién en el mecanismo de pagos de medidas
correctoras o penalizaciones por incumplimiento de calidad / disponibilidad. A
medida que los proyectos son mds recientes, se observa una tendencia a incluir
mds componente en de calidad en forma de pardmetros de calidad que
ejercen correccién de los pagos a modo de deducciones32.

31 Cuanto menor sea el indice de actualizacién de precios/tarifa, mds plana serd la curva de
ingresos requeridos, y por ende, mayores los pagos realizados al inicio de la concesidén y menores al
final, siempre ceteris paribus la curva de demanda. En realidad, en nuestra opinidn, el indice de
actualizacién de precios / pagos (en estos casos, la tarifa en la sombra) deberia fratar de reflejar en
lo posible la naturaleza fija o variable de los costes reales de los concesionarios, estando en
realidad una parte de los mismos desligados de inflacién por tener naturaleza de fijos, esto es,
fundamentalmente los pagos del servicio de la deuda, en la medida en que es prdctica habitual
que todo o la mayor parte del interés sea fijo, merced a la contratacién (obligatoria / impuesta por
el banco por otfra parte) de la cobertura de tipos de interés, o “hedge”, que habitualmente se
confrata en forma de swap. Podriamos decir que de todos los esquemas en Espana de
actualizacién, el que mds se aproxima al éptimo es el de Cataluia (indice de actualizacién igual a
0) si bien en nuestra opinidn se deberia establecer un porcentaje redlista (p.e. 70% fijo y 30%
revisable a IPC) o que este se estableciese en base a la estructura financiera y plan de negocios
del concesionario.

32 Pyes resulta obvio que la demanda, en esquemas libres de peaje, no corrige automdaticamente la
falta de calidad, ademds de que llegado el caso de alcanzar o sobre pasar la curva de pagos
mdaximos, el incentivo para un adecuado mantenimiento serd nulo.



La experiencia espanola en APPs: Carreteras

PIAMEM

En el grdfico a continuacién, se recoge una distribucién geogrdfica del
histérico de proyectos de pedje en sombra en Espana., con mencién de las
distintas actuaciones que los respectivos gobiernos regionales han llevado a
cabo para la promocién de autopistas de este tipo de mecanismo. Ademds de
los proyectos aqui recogidos se han de considerar los 16 contratos de
concesidon — cada uno por un framo - de los mds de 1.500 kildmetros que
comprende la longitud total de las autovias afectadas - en los que Ministerio de
Fomento ha dividido el multimillonario Plan de Acondicionamiento de las
Autovias de Primera Generacion. De éstos, 10 ya han sido licitados y
adjudicados, como se ha mencionado anteriormente.
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Mapa 13. Proyectos de Peaje Sombra contratados en esquema APP por las distintas Comunidades Auténomas (1999 — 2009)
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Autovia del Camino ( en operacion)
Autovia del Pirineo (recientemente adjudicado)

Aragén
Autovia El Burgo - Villafranca (en operacion)

Cataluina

Eje Transversal: Cervera — Caldes de Malavella
(en construccién)

Autovia Centelles — Vic- Ripoll

(en construccién)
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(en construccién)

Autovia Reus — Alcover (en operacion)

Eje Liobregat (C-16): Manresa - Berga
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Baleares

Autovia Palma — Manacor

(en operacién)

Autovia lbiza — San Antfonio

(en operacién)

Autovia acceso al Aeropuerto de Ibiza
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Valencia

CV-50, Variante Norte de Benaguasil (en construccion)
CV-95, Eje Orihuela- Costa (en construccion)

CV-35 (Autovia del Turia):

framo Liria — Losa del Obispo (en operacién)

Murcia

Carretera C-415, framo Alcantarilla — Caravaca
(en operacioén)

Autovia de Los Vifiedos, tramo Toledo - Consuegra y framo Consuegra — Tomelloso (en operacion)

Red de carreteras de la Diputacidon de Cuenca ( en operacién)
Autovia IV Centenario, tframos | y Il de la fase 1 (en licitacion)
Autovia de La Sagra, tframos |y Il de la fase 1 (en licitacién)

Fuente: Elaboracién propia
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2.5.4. Pagos por Disponibilidad

Con respecto a los esquemas basados en pagos por disponibilidad y/o calidad
en infraestructuras de carreteras, por un lado, debemos resaltar que nos
encontramos ante un mecanismo claramente infrautilizado en Espana, si bien,
en los Ultimos anos, estd adquiriendo un protagonismo creciente. Por otro lado,
el uso de estos esquemas implica un cambio de enfoque importante por parte
de la Administracién, la cual, de preocuparse por obtener una maximizacion
del uso de las infraestructuras pasa a establecer como objetivo principal la
contratacién de la prestacion de un servicio en una condiciones minimas
determinadas, que de no ser alcanzadas redundardn en un desembolso menor
del pago previsto; esto es, se paga por un servicio contratado vy si el servicio no
es adecuado no se paga la totalidad, se paga menos, pudiendo llegar la
Administracién a no pagar nada (para un tramo concreto y por el tiempo de
no disponibilidad) o incluso que resulte un pago negativo.

En el mapa a continuacién, se recoge la relacion de proyectos que hasta la
fecha han sido concesionados y que sustentan el mecanismo de retribucién del
concesionario en la consideraciéon de un pago por disponibilidad.

Mapa 14. Proyectos de Pago por Disponibilidad (por Comunidades Auténomas)
1999 - 2009
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Fuente: Elaboracion propia
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Los pagos por disponibilidad adoptan la forma de un canon periédico,
sometido a ajustes fundamentalmente a la baja, mediante la aplicacién de
factores de ponderacién correctores en funcidn a la satisfaccién /
cumplimiento de unos estdndares minimos preestablecidos en los pliegos del
concurso. Consecuentemente, el Concesionario conoce de antemano el
importe del canon que percibird y derivard de su adecuada gestion de la
infraestructura y del cumplimiento de los criterios de calidad y disponibilidad el
que ingrese la totalidad del canon.

Los pagos por disponibilidad tienen la ventaja de que permiten estructuras
financieras mds apalancadas, y con costes de deuda inferiores a las que
facultan el empleo de peajes sombra, pues el riesgo de disponibilidad / calidad
estd menos penalizado por las entidades financieras y agencias de rating que
el riesgo de demanda, al tiempo que la curva de pagos es plana en términos
reales, lo que permite amortizar mdés deuda al principio.

De estos pocos precedentes, podemos decir dos de ellos no responden al
estdndar internacional de pagos por disponibilidad, que consiste en el pago
unitario (si bien en Canadd si se mantiene como preferente un pago por
componentes). En el pago unitario, este, como pago mdximo anual, se divide
por periodos de tiempo, y se segmenta por secciones de carretera, pagando o
no pagando (o pagando un porcentaje) la prorrata correspondiente en
funcion de que el tramo/seccién este o no disponible, y en funcidn del periodo
de tiempo que esté disponible.

El pago unitario3 se estd ahora implementando en un numero significativo de
proyectos, de los que podemos destacar, las proximas concesiones del
Ministerio de Fomentfo libres de peaje (el resto de proyectos de
reacondicionamiento de las autovias de primera generacion), y el proyecto
“red mallada” de la comunidad auténoma de Aragdns34,

Ofra caracteristica del estGndar internacional de pago unitario es la inclusion
de un componente de demanda en adicidn al pago principal por
disponibilidad, que en los fres precedentes existentes en Espaia, no estd
incluido.

Si bien a fecha de hoy no se computa ninguna experiencia concreta de una
concesidn de una infraestructura carretera cuyo mecanismo de pago sea un
sistema  mixto (existencia de componente de demanda), algunas

3 A efectos comparativos, el pago unitario responde bdsicamente al enfoque de APPs que se
emplea en México para los proyectos PPS.

34 Este proyecto, considerado de manera conjunta como tal, ha sido recientemente presentado y
espera licitacion a finales del presente ano. El proyecto se divide en realidad en 8 concesiones que
serdn licitadas casi al tiempo, una para cada sector de carreteras en los que se ha dividido la “red
secundaria” de Aragdn, concesiones destinadas a la rehabilitacién y mejora de las carreteras
respectivas y el mantenimiento de sus estdndares técnicos durante el periodo de vigencia de los
contratos (en principio entre 25 y 30 anos), asi como ciertas actividades de operacion carretera
(respuestas a incidentes, y especificamente mantenimiento invernal) a cambio de la percepcién
de un pago por disponibilidad mds un cierto pago por demanda.
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administraciones regionales han analizado la conveniencia y ventajas del uso
de un mecanismo mixto, esto es, aquellos donde la parte sustancial del ingreso
vaya en forma de pago por disponibilidad, mientras que ofra parte (menor)
esté relacionada con el fréfico / demanda.

El senfido de esta variante viene motivado por el objetivo de eliminar el riesgo
“inverso” de demanda en un pago por disponibilidad, pues sin un corrector
ligado a la demanda, cuanto mayor es esta, mayores son los costes de
mantenimiento (sin verse compensados por ingreso adicional).

En el esquema en el que trabaja actualmente el gobierno regional de la
comunidad de Aragdén para la estructuracion de varios contfratos de
asociacién publico privada para la rehabilitacidon, mejora, operaciéon vy
mantenimiento de la de red de carreteras secundaria del gobierno regional (en
total, unos aproximadamente 900 kildmetros), el mecanismo de retribucion a los
distintos concesionarios — puesto que serdn varios los tramos en los que se
dividirdn la citada red - se sustentard en un mecanismo mixto, compuesto por
un pago por disponibilidad y un pago por demanda (bagjo la modalidad de
peaje sombra), partiendo de un supuesto base de pesos de 80% vinculado a la
disponibilidad y un 20%, al volumen de tr&fico observado3.

35 Se prevé gue los nuevos esquemas del Gobierno Central de PPD también incorporen un
porcentaje del pago asociado a demanda.
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2.6. Modalidades juridicas de contratacion y estructuras de contrato
tipicas en los APP del sector carreteras

La Unica modalidad en la prdctica de contratacién empleada para la
promocién de infraestructuras de carreteras con participacion privada ha sido
el contrato de concesiéon de obra pUblica3¢, con dos excepciones: la sociedad
mixta de Madrid Calle 30, y algunos casos de sociedades publicas
explotadoras de autopistas (ya mencionadas en apartados precedentes).

El contrato de concesidn de obra puUblica, aplicable a multiples y variados
sectores segin la Ley de Contratos del Sector PUblico en vigor, se adjudica
normalmente mediante “procedimiento abierto”, y con base en la “oferta mdas
ventajosa” (es decir, no sélo en el precio ofertado, sino ponderando con
distintos criterios técnicos y econdmicos).

Lo anterior tanto para los peajes reales, como para los peajes sombra y pagos
por disponibilidad3’.

Ha sido prdctica habitual en los contratos de concesidn de obra publica
aplicado a la promocion de infraestructuras de carreteras en Espana, que
ademds de las obligaciones que lo caracterizan (financiacion, construccién y
explotacion de la infraestructura a riesgo y ventura del concesionario) se
incluyan oftras obligaciones o derechos adicionales, tales como el diseno del
proyecto, la direccion de las obras, la explotacion de zonas comerciales
adyacentes, y el mantenimiento extraordinario de la infraestructura con
anterioridad a su reversion a la Administracion PUblica.

En lo que respecta a los criterios y variables de adjudicacion, los concursos de
concesidon de obra pUblica en Espaia se han adjudicado en su totalidad, si no,
en su inmensa mayoria, mediante la valoracion separada de la preceptiva
propuesta econdmica y la propuesta técnica presentadas por los licitantes.

El valor de los puntos a asignar varia de unos concursos a otros, pero por regla
general, la puntuacién otorgada a la propuesta econdmica representa un
porcentaje mayor de la puntuacién total a asignar. En este sentido en
ocasiones, en proyectos de relativamente escasa complejidad técnica, hasta
un 70-75% de la puntuacién total se asignaba en base a la puntuacién de
aspectos econdmicos.

Mdltiples son los sub-criterios que se han toman en consideracién a la hora de
puntuar la oferta econdmica. Los ejemplos a continuacién ilustran algunos de

3¢ Recordemos que esta figura, existente en nuestra legislacion desde el siglo XIX, y ex profeso en la
Ley de autopistas del siglo pasado, fue regulada de forma expresa por Ley en 2003, y actualmente
dicha regulaciéon forma parte integral de la nueva Ley de Contratos del Sector PUblico.

37 A modo de curiosidad juridica doctrinal, algunos autores consideran, aungue son la minoria, que
de mediar un pago por disponibilidad la figura de confrato debe de ser la del confrato de
Colaboracién Publico Privada o contrato CPP (ver capitulo 1 de aspectos generales de la
experiencia espanola).
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los sub-criterios mds habituales que se consideran en los concursos de
concesion de carreteras en Espana (en contexto de proyecto de peaje en
sombra):

e Valor Actual de los pagos previstos a readlizar por la
Administracién en concepto de tarifa sombra

e Valor ofertado para las tarifas, tanto para vehiculos ligeros como
pesados, ofertadas para el primer ano de operacion (o
estructura de tarifas en el caso de bandas)

e Presupuesto de construccién / obra — a efectos de delimitar el
tope de pago de compensacion por terminacién anticipada,
conocido como  ‘responsabilidad  patfrimonial de la
Administracion”

e Estructura (bandas) de trdficos (en especial banda de trdficos
mMdaximos propuesta)

e Viabilidad financiera de la propuesta y solvencia y coherencia
del Plan Econdmico Financiero

A la hora de llevar a cabo la distribucidén de puntos a cada uno de los licitantes,
en virtud de los méritos de su propuesta econdmica, la mayor parte de la
puntuaciéon se asigna de modo objetivo, mediante el uso de formulas
matemdticas. No obstante, existen sub-criterios cuya valoracioén se lleva a cabo
de manera fundamental, si no integramente, subjetiva. Estos los podemos
encontrar dentro de aquellos aspectos que comprenderian el citado sub-
criterio “viabilidad financiera de la propuesta y solvencia y coherencia del Plan
Econdmico Financiero” y entre los que se valorarian aspectos como la
correccién e integridad del Plan Econdmico Financiero (PEF) ofertado, el grado
de aseguramiento de la financiacion o la fiabilidad de las estimaciones de
tréfico consideradas a la hora de elaborar el PEF.

En lo que respecta a la valoracion de las propuestas técnicas, los sub-criterios
mdas habituales a valorar son los siguientes:

e Proyecto de licitacidon: calidad de proyecto de licitacién vy
solucion constructiva propuesta...

e Proyecto constructivo: memoria constructiva, plan de realizacion
de las obras, plan de aseguramiento de la calidad, plan de
gestiéon ambiental, plazos de construccién, calidad e idoneidad
de los equipos humanos y medios materiales comprometidos...

e Conservacidn y explotacién: plan de conservacion vy
mantenimiento, mejoras propuestas al plan base de
conservacion y mantenimiento propuesto por la Administracién,
equipos humanos y medios materiales...

La ofra alternativa juridica empleada para la construccién, financiaciéon vy
explotacion de infraestructuras de carreteras ha sido la Empresa de Economia
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Mixta, si bien solo se ha empleado una vez: es el caso del proyecto Sociedad
Madrid Calle 30, sociedad promovida por el Ayuntamiento de Madrid.

La calle 30 de Madrid -— comUnmente conocida como M-30 - fue concebida
en los afos 70 como una infraestructura de circunvalacién a la ciudad de
Madrid; el extraordinario crecimiento experimentado por la capital del pais en
los Ultimos afos ha “engullido” la infraestructura y ésta se localiza ahora dentro
de la propia ciudad, adquiriendo categoria de calle del municipio.

Para abordar una muy necesaria reforma, el Ayuntamiento de la ciudad
constituyd una sociedad publica, la cual, a través de un concurso con las
caracteristicas que a continuacidén se detallan, permitiese la reforma,
financiacién, asi como la operacién y mantenimiento durante varios anos de
esta infraestructura. A continuacién se recogen algunos de los puntos
principales relacionados con el proyecto, tal y como se expusieron en el
momento de la licitacién del concurso publico.

e El objeto del contrato era que grupos de cdmo mdximo 3 empresas,
constituyesen una Sociedad Andnima (= Sociedad Adjudicataria)
que procediese a:

* La adquisicién del 20% del capital social de MADRID CALLE
30, S.A. (MC30), sociedad mercantil que en ese momento
inicial era 100% del Ayto. de Madrid, para fransformarla en
una sociedad de economia mixta. El importe de esta
adgquisicién se cifraba en un importe entorno a los 45,5 M €.

* La concesidn directamente, o aseguramiento en firme de la
financiacion por parte de una entidad financiera, para la
disposicién de un préstamo subordinado a MC30 de 56,8 M €.
Este préstamo debia cumplir una serie de condiciones
prefijadas entre las cuales resaltamos la devolucién del total
del principal de la deuda en el ano 20.

» La conservacion, el mantenimiento y la explotacién de la M-
30, como subcontratista de MC30 por un precio a ofertar.

e FEl plazo del contrato se fij6 en 35 anos desde la firma de
formalizacién de la Sociedad Mixta con una opcidén de compra-
venta al Ayuntamiento por un valor a ofertar en el ano 20.

e Las prestaciones a realizar de la sociedad MC30 son las siguientes:

» Reformar y rehabilitar la M-30 mediante el siguiente
calendario de inversiones:

- Fase | (hasta 2008): Inversidbn aprox. de 2.700 M € de
los cuales en el momento de la licitacion del
concurso publico se habian adjudicado unos 1.250 M
€.

- Fase Il (a partir de Sep. 2008): Inversidbn aprox. de
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1.425 M €, correspondientes en gran parte a la
construccion del By-Pass Norte. En la actualidad en
stand-by debido a los problemas de cémputo de la
deuda asociada al proyecto en el balance del
Ayuntamiento.

» Conservar, mantener y explotar la M-30, mediante la firma de
un contrato privado entre la sociedad MC30 vy la sociedad
que el adjudicatario debia constituir para la prestaciéon de
ciertos servicios.

e La retfribucidn que la sociedad MC30 recibe del Ayto. estd
constituida por:

= Una componente fija, por valor de 80 millones (IVA no
incluido, y.

* Una componente variable en funcién del grado de
cumplimiento de estdndares de calidad y requisitos técnicos-
funcionales del servicio, cuyo mdximo se debe ofertar.

e Laremuneracion a percibir se actualiza todos los anos con el IPC.

e Todos los afos ademds se abona un canon al Ayuntamiento por 0,5
millones actualizables con el IPC en concepto de derecho de uso
del suelo publico.

e La retribucién de la Sociedad Adjudicataria por parte de MC30
serdn:

» Los dividendos que reciba de MC30 en concepto de
dividendos por su 20% de participacién en el capital.

* El pago por los servicios de explotacién y mantenimiento de
la infraestructura que MC30 les tiene subcontratado.

La prevista fase Il de este proyecto fue suspendida debido a los problemas de
consolidacion de las inversiones recogidas en la fase | dentro del déficit y
deuda publica del Ayuntamiento de Madrid3s,

Por Ultimo, en algunas Comunidades Auténomas se ha recurrido al empleo
de Sociedades Publicas Gestoras/Explotadoras para la financiacion y gestion
de algunas o todas sus carreterass?. Este es el caso de BIDEGI o de INTERBIAK,

38 Como se explica en el Capitulo 1 de aspectos generales, al hablar de los criterios a cumplir en
términos de SEC 95 y contabilidad nacional, en el caso de lo que denominamos APP institucionales,
esto es, sociedades controladas por la Administracién cuyos activos y pasivos se pretenda se
configuren fuera del balance de la administracién (no computo de deuda), estas sociedades
deben demostrar su independencia en la gestién (es decir, ser realmente contraparte de la
Administracion) y estar “orientadas a mercado™”. Criterios que segUn IGAE y el Grupo de trabajo SEC
95 de la Administracién central no cumple este esquema de APP, opinidon que después fue
refrendada por EUROSTAT.

% Nuevamente, se frata de configurar estas sociedades, en este caso, 100% de la propia
Administracion, como verdaderos APPs, de manera que se acepte en términos de contabilidad
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en el Pais Vasco, y de Tuneles y Accesos de Barcelona, S.A. (Tabasa) o del
Tunel del Cadi, Concesionaria del Estado, S.A., en Cataluia.

Las principales caracteristicas de estas sociedades se detallan a
continuacion:

e Gestionan anfiguas concesiones del Estado que han revertido a la
Administracién Autondmica en virtud de sus Estatutos de Autonomia,

e La Administracién  Autondmica contfinua cobrando el pedje
correspondiente al tomar el control de la infraestructura,

e La operacién de las infraestructura se gestiona habitualmente a través
de subcontratos de operacidén con empresas del sector privado , y

e Con los ingresos recaudados (y potencialmente aportaciones publicas)
se ejecutan (previa suscripcion de deuda) nuevas infraestructuras,
para las cuales, tienen plena competencia

nacional y segun SEC 95 su configuracion como “fuera de balance” de la administracion. En
nuestra informaciéon todas estas estdn aceptadas como sociedades de mercado/sector empresas
y sus deudas y activos no consolidan con las cuentas de la Administracion.
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2.7. Fuentes y estructuras tipicas de financiaciéon propias del sector y
condiciones tipicas

Las fuentes de financiacién habitualmente empleadas para la financiacién de
las APPs de carreteras implementadas en Espana han sido, y son, las habituales
de casi todo sector:

1. Capitales propios de accionistas / promotores en la sociedad
concesionaria constituida

2. Capitales de terceros (fondos de inversidn especializados4 o inversion
minoritaria de entidades financieras4!)

3. Deuda subordinada de los accionistas / promotores

4. Deuda largo plazo comercial / bancaria (en esquema de riesgo
proyecto), senior y/o subordinada, de entfidades financiadores (bancos,
fondos de inversién, etc.)

5. Deuda a corto plazo bancaria (miniperms)

6. Préstamos participativos de la Administracién (solo en las contemplado
en las concesiones de peaje)

7. Emisiones de bonos/mercado de capitales: sdlo un proyecto ha
estructurado una parte significativa de su deuda via bonos: Autovia de
los Vinedos en Castilla La Mancha, gue incluia asi mismo un esquema
de garantia financiera de monoline

8. Préstamos de una entidad multilateral concreta, el Banco Europeo de
Inversiones (BEI)42

Algunas precisiones caracteristicas de las APP de este sector:

- Ausencia salvo excepciones de esquemas con co-financiacion puUblica
via subvencién de capital / pagos de construccion

- Unico sector APP en el que se da la figura de préstamo participativo
como mecanismo de apoyo publico a la factibilidad

- Existencia de un caso excepcional de capital puUblico acompanando a

4 Sj bien son contados los casos, histéricamente, con tradicional ausencia de fondos extranjeros y
solo dos fondos espanoles activos — los fondos de infraestructuras de ACF y de SCH, en fechas
recientes se estd viendo un creciente interés por fondos especializados internacionales a medida
que las rentabilidades exigidas, tradicionalmente bajas en Espana comienzan a converger con las
de ofros paises europeos.

41 Habitualmente cajas de ahorro para los proyectos de su dmbito regional. Si bien en fechas mds
recientes ya es dificil ver a este tipo de participe merced a la crisis financiera que afecta a gran
parte de estas entidades de manera principal.

42 En algunos proyectos de este sector ha participado también, en sindicato de bancos final, el ICO
(Instituto de Crédito Oficial), que es la agencia financiera del estado, prestando en condiciones de
mercado.
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inversidon privada en empresa de economia mixta

- El capital publico sustituye al privado en los 4 casos que se han visto de
sociedades publicas explotadoras

- La presencia de financiaciéon BEI es muy significativa en este sector, pero
Unicamente en aquellas regiones que son elegibles para su
participacion (lo cual, es funcidén de su grado de desarrollo). Los casos
de Gadalicia y de Castila La Mancha son los que mds participacion
multilateral conlleva4,

La estructura tipica de financiacidon de las sociedades concesionarias de
autopistas de peaje (real o sombra) se corresponde con la requerida para la
obtencion de financiacién bancaria en esquemas de Project Finance, esto es,
financiaciéon a riesgo proyecto.

Como en cualqguier sector, los promotores privados de estas sociedades
concesionarios aporfan una parte minoritaria de los recursos financieros
precisados para el desarrollo del plan de negocio, pidiendo prestados los
fondos restantes a enfidades financieras que deberdn contar como garantia
principal de devolucién de los préstamos, la capacidad de la infraestructura
para generar los flujos de caja suficientes para ello.

Con respecto a las condiciones de deuda habituales, a continuacién,
presentamos un breve andlisis de la evolucion que, fruto de la crisis financiera y
econdmica internacional, han sufrido los términos y condiciones de
financiacion que se estaban aplicando a los proyectos de infraestructuras de
carreteras.

i Condiciones de financiacion habituales en financiaciones bancarias en
esquemas Project Finance (anterior a la crisis#4)

o Apalancamiento: desde 75% a 90%4

43 E| BEIl financia como mdximo el 50% del coste de los proyectos, por lo que habitualmente debe
“coexistir” con préstamos de banca comercial. En este sentido hay casos de acuerdos entre
acreedores para dirimir el acceso a las garantias, si bien en ocasiones el BEl actia de deudor
principal y los bancos comerciales de acreedores subordinados. En otras ocasiones sin embargo, el
papel del BEl es el de “fondeador” y presta al proyecto contra garantia bancaria facilitada por el
banco o bancos comerciales, que son quienes asumen el riesgo y se reservan las garantias del
proyecto. El principal valor que aporta el BEl es la rebaja en los costes financieros merced a su
menor coste de fondos (por debajo del Euribor), ademds de la gran capacidad de absorber
deuda, es decir, la liquidez que aporta al mercado, algo que antes de la crisis no era necesario,
pero que en estos momentos resulta harto conveniente.

44 Desde Septiembre del ano 2008, y fruto de la crisis financiera infernacional, las condiciones de
financiaciéon de los proyectos se han endurecido notablemente, produciéndose una reduccién
notable de los plazos mdximos para el repago de los préstamos, y un incremento muy importante
en los niveles de exigencia de RCSD minimos y en los mdrgenes aplicables. Asi mismo, se ha
apreciado un incremento del recurso a los préstamos puente y/o préstamos tipo bullet, confiando
en que transcurrido un periodo de tiempo no demasiado largo, y recobrada la estabilidad en los
mercados financieros, las financiaciones a largo plazo vuelvan a estar disponibles en condiciones, si
bien no tan generosas como en tiempos precedentes, fampoco tan alejadas de esas.

45 Habitual en proyectos estructurados mediante pagos por disponibilidad.
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e Plazo del préstamo, entre 25-30 anos

e Coberturas, RPA, RCSD minimo (1,20x — 1,30x)

¢ Mdrgenes aplicables (dependiendo del riesgo)
o En fase de construccién: 0,70 - 1,00%
o En fase de operacion: 0,85 - 1,25%

ii. Condiciones de financiacion habituales en financiaciones bancarias en
esquemas Project Finance (posterior a la crisis)

e Apalancamiento: desde 60% a 80%

e Plazo del préstamo, entre 7-10 anos

e Coberturas, RPA, RCSD minimo (1,25x — 1,35x)

e Mdrgenes aplicables (dependiendo del riesgo)
o Enfase de construccién: 3,00 - 3,50%
o Enfase de operacién: 3,50 — 4,50%

Aungue sélo se ha producido un ejemplo prdctico, dentro de la experiencia
espanola en asociaciones publico privadas, también encontramos un ejemplo
de una carretera financiada via una emision de bonos: o Autovia de Los
Vinedos, en la region de Castilla - La Mancha.

El proyecto consiste en el disefio, construccion, financiacién, operacién vy
mantenimiento de los 75 kildbmetros de una via de alta capacidad entre las
localidades de Tomelloso y Consuegra. La longitud total de la infraestructura es
de 75 kildmetros y el presupuesto de construccion se cifraba en torno a los 200
millones de euros. El plazo de concesidon es de 30 anos.

El asesor financiero del consorcio ganador diseno una esfructura de
financiacién junto con la entidad financiera Caja Madrid, en virtud de la cual,
la multinacional aseguradora XL Capital otorgaba su mdximo rating a una
emisién de bonos por valor de 64,1 millones de euros, con vencimiento mdaximo
en 22 anos desde la fecha de emisiéon. El total de los fondos aportados por
entidades financieras alcanzd el cifra de 167,1 millones de euros — lo cual
representaba un 77,7% del total de necesidades de fondos. Los 103 millones
restantes fueron aportados por el Banco Europeo de Inversiones, siendo su
repago también garantizado por XL Capital.
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2.8. Enfoque tipico de las APPs de sector carreteras en cuanto a
asignacién y tratamiento de riesgos

A continuacion recogemos una tabla descriptiva de los riesgos habituales que
se identifican en proyectos relacionados con infraestructuras de carreteras. En
ella, identificamos, asi mismo, al agente que, con cardcter general, suele
asumir o soportar el riesgo en cuestién (si se marcan ambas casillas se
entenderd riesgo compartido).

Como se puede observar a primera vista, el conjunto de riesgos fransferidos al
Concesionario en proyectos de infraestructuras carreteras en Espana es muy
significativo, si bien sigue bdsicamente el estdndar definido en el primer
capitulo.

Tabla 7. Matriz de asignacién habitual de riesgos en proyectos APP de carreteras

Sector Sector

Py . Observaciones
PuUblico Privado

Riesgo

Disefio y X
construccién
Puesta en marcha X

En los casos de regiones, se han
visto excepciones por las que la
Expropiaciones (X) X Administracién respectiva asume el
riesgo de sobre costes en fodo o en
una parte sustancial

Si bien la Administracion realiza los
trémites previos de aprobacion, el
Concesionario implementa los
requerimientos. El sector publico
compartird el riesgo en la medida

Medioambiental X X en que durante la construccién
acontfezcan evenfos que generen
sobrecostes y/o retrasos en la
puesta en marcha de la
infraestructura que se entiendan no
son imputables al gestor privado

Coste de la
financiacién
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Sector Sector

Riesgo Observaciones

PUblico Privado

Fuerza Mayor

En todos los contratos se exige que
el Concesionario contrate
coberturas / pdlizas de seguros
frente al acontecimiento de
algunos actos que enfran dentro de
esta categoria, por ejemplo, actos
terroristas.

Demanda /
disponibilidad

(X)

En el dmbito de pedje en sombra es
frecuente que se establecen
mecanismos de bandas que

permiten mitigar el riesgo,

Sobrecostes
explotacién

Excepcién hecha de lo que se
justifique como riesgo imprevisible y
extraordinario. Este concepto
aplica especialmente en el caso de
progreso de la ciencia como se
explica mds abagjo

Inflacién

Progreso y cambio
regulatorio

(X)

La comparticién (necesidad de re-
equilibrio) estd limitado a cambios
de impacto significativo que
conlleven inversiones / sustituciones
técnicas implementados en la
normativa técnica o que sean un
estdndar de general aplicacion

Terminacién
anticipada

Se refiere a riesgo de insuficiencia
del importe de la Responsabilidad
Patrimonial de la Administracién
RPA

Efecto red

(X)

Sin ser la regla habitual, en algunos
contratos se recoge explicitamente
el derecho del socio
privado/concesionario a
compensacion por el perjuicio que
nuevas infraestructuras, que no se
conozcan en el momento de la
licitacién / adjudicacion, puedan
ocasionar sobre el plan de negocio
de la sociedad concesionaria (en
tales casos el re-equilibrio funciona
en las dos direcciones).

Fuente: Elaboracion propia
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Si bien en la mayoria de las experiencias, la tfransferencia de los distintos riesgos

se ha llevado a cabo con éxito, existen excepciones:

e Asi, por ejemplo, el riesgo de expropiacion se ha transferido en su
fotalidad en muchos casos, pero el concesionario no puede
gestionar el valor de los terrenos ni la valoracion de los mismos en
virtud de las particularidades de la Ley del Suelo en Espana (que
estd siendo reformada en este sentido) y el alto riesgo especulativo
en este sentido. Debido a fendmenos especulativos sobre el valor
del suelo el Concesionario acaba pagando canfidades muy
superiores a las que inicialmente se habia estimado, tras decision
judicial4s,

e Asimismo, y debido a la no consideracién de mecanismos de
comparticién del riesgo financiero, la variacion de las condiciones
de financiacion desde el momento de la oferta hasta el cierre
financiero ha supuesto en el Ultimo ano un riesgo que muchos
promotores de infraestructuras no han querido asumir.

46 Esto guarda relacion con la definicién final / judicial de si el suelo es o no urbanizable.
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2.9. Enfoque en cuanto a control y supervision de las obligaciones y
especificaciones técnicas del servicio, marco de penalizaciones
y otras particularidades de los APP del sector

2.9.1. Control y supervision de Ilas obligaciones vy
especificaciones técnicas del servicio

Las administraciones y entes pUblicos espanolas encargados de la promocién
de infraestructuras recurren, tanto para la fase de construccién como para la
fase de explotacidn de aquellas carreteras promovidas como APPs, a la
contfratacién de asistencias técnicas para la supervision de los frabajos y la
prestacion de los servicios por parte de los adjudicatarios de los contratos APP.

En concreto, durante la fase de construccion, la administracién suelen realizar
el control de las obras mediante el nombramiento de un Inspector de Proyecto
y Construccién de la Obra. Este vigilard que las obras se realicen de
conformidad con el proyecto y los planes que han de regir la construccion, vy
siempre, en consonancia con los requisitos que se establecen en los pliegos vy
legislacion vigente.

Con antelacion a la apertura al trédfico de cada infraestructura, una
autorizacién expresa, previa comprobacién de personal técnico cudlificado de
la Administracion, ha de ser emitida.

Ya en la fase de explotacién, la Administracién suele nombrar a un Inspector de
control de Explotacion, quien habrd la adecuada prestacién de los servicios de
conformidad con el Proyecto de Explotacién presentado por el adjudicatario
en su oferta.

Las principales funciones a redlizar por el Inspector de control de Explotacion
son las siguientes:

a. Verificacion del cumplimiento del Programa de Mantenimiento y
Conservacién del adjudicatario.

b. Verificacion del cumplimiento del Plan de Vigilancia Ambiental
del Concesionario.

C. Detectar cualquier retraso o incumplimiento de las obligaciones
del Concesionario.

d. Verificacion del cumplimiento del Programa de Explotacion.
e. Verificacion de los sistemas de control de tréfico.
f. Informar y dar fraslado al Organo de Contratacion de las

incidencias que surjan en el desarrollo del Contrato, asi como del
estado de conservacion y explotacion de las obras.

g. Firma del acta en la que se indican los tréficos habidos durante
el ano y que sirve de base a la "liquidacion del canon pendiente”.

h. Verificard que el material moévil del concesionario cumple con
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los requisitos de seguridad y de inspeccion técnica legalmente
establecidos.

Si bien los pliegos técnicos de los concursos suelen anunciar que estas labores
de inspeccién / comprobacién las podrd realizar con personal cudalificado
propio, lo habitual es recurrir a la contratacidén de una asistencia técnica de
apoyo a la Inspeccion de la concesién.

A fin de garantizar la correcta ejecucidon de las funciones previas, los
concesionarios estdn expresamente obligados a facilitar la informaciéon que
posea sobre la situacién de sus bienes y el libre acceso a sus instalaciones para
el Inspector de Control de Explotacién y el personal que colabore con el
mismo.

En el momento actual, tras una Ultima década en la que multitud de proyectos
APP han visto la luz , encontrdndose varios de ellos en fase de operacion, las
distintas  Administraciones Publicas se encuentran ante la problemdatica
particular de multiples proyectos a supervisar, con varias asistencias técnicas en
vigor, cada una con un patrdbn de operatividad particular. Algunas
administraciones estdn ya dando sus primeros pasos de cara analizar la, no ya
conveniencia, si no la constitucion de departamentos especificos que
centralicen y desarrollen de un modo sistemdtico esta funcidén de supervisiéon y
confrol. Es de destacar en este sentido, los equipos o unidades del Gobierno
Central, denominada la unidad “delegacion del gobierno en las concesiones
de autopistas”, adscrita a la Secretaria General de Infraestructuras (Ministerio
de Fomento) y desde el punto de vista regional, el alter ego de aquella en
Cataluna, que es la “Delegacion del Gobierno de la Generalitat en las
concesionarias de autopistas”, adscrita a la secretaria de Movilidad, dentro del
Departamento de Politica Territorial y Obras PUblicas (DPTOP).

2.9.2. Especificaciones / particularidades con respecto a
penadalizaciones

Las penalizaciones, al igual que en cualquier ofro contrato de estas
caracteristicas, se categorizan, segin la legislacion, en leves, graves y muy
graves, en funcidn del mayor o menor perjuicio que ocasionen, de la
obligacién incumplida y de la reincidencia en la misma.

En la tabla a continuacién - basada en el caso prdactico del anexo 2 -
podemos encontrar algunas de las causas de penalizacién mds habituales y su
categorizacién; ndétese que la categorizacidn es indicativa puesto que
dependiendo del criterio seguido por la Administracién licitante en cada
concurso, podemos enconfrar algunas de las causas indicadas en una
categoria distinta. Asi mismo, en el caso de proyectos con caracteristicas
especificas, caso por ejemplo de una infraestructura en la que puentes y
tuneles tuviesen una presencia destacada, algunas de las causas que se
incluirian versardn sobre aspectos muy concretos del funcionamiento de ese
puente o ese tUnel.
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Incumplimiento de lo establecido en el
Proyecto de Construccion, en el Plan de
Aseguramiento de la Calidad y/o el Plan de
Vigilancia Ambiental
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Tabla 8. Eiemplo de clasificacion de infracciones

Infracciones graves

Prohibicién de acceso a las obras e
instalaciones de la Sociedad Concesionaria del
personal de la Administracién autorizado.

Infracciones leves

Incumplimientos de las actividades y
operaciones de mantenimiento,
conservacion, explotacion y vigilancia

Alteracioén de los sistemas de control de frafico

Incumplimiento del programa de trabajos

Faltas no calificadas como graves y muy
graves que supongan incumplimiento de las
condiciones estipuladas en el/los pliego/s de

cardcter administrativo/s y en la demds

normativa aplicable

Ceder o fraspasar la totalidad, o parte, de los
servicios objeto de la concesion sin previa
autorizacion de la Administracién concedente

Retraso en aquellos otros plazos senalados en los
pliegos o impuestos por resolucidén administrativa
para los que no se prevea una sanciéon
especifica.

Incumplimiento de la obligacién de mantener
en buen estado de uso y conservacion los
bienes e instalaciones de la infraestructura y de
las demds instalaciones adscritas a la
explotacién y conservacion

Retraso en el cumplimiento de las fechas limite
establecidas para el desarrollo de cada una de
las actividades periddicas de mantenimiento y
conservacion establecidas en los Programas
presentados por la adjudicatario

Falsear la informacion a suministrar a los
6érganos de control

Obstruccién del control y fiscalizacidon que debe
ejercer el 6rgano de supervisién y control del
Departamento de Obras PUblicas, Urbanismo y
Transportes, cuando no sea calificada de muy
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Infracciones muy graves

Infracciones graves Infracciones leves

grave.

Obstruccidn del control y fiscalizacién que
debe ejercer el érgano de supervisidon y control

Falta de contratacion de pdlizas de seguro que
garanticen en cuantia suficiente las
responsabilidades a que se refiere el pliego
técnico.

Deficiencias en la senalizacién y balizamiento
que disminuya la seguridad vial

Falta de comunicaciéon oportuna a la
Administracién concedente en caso de que el
adjudicatario encuentre restos arqueolégicos

La reiteracion de x o mds infracciones graves
en un periodo de Y meses

Incumplimiento de las indicaciones del Inspector
de Proyecto y Construccién o del Director de
Control de Explotaciéon en la construccién y
explotacion de la concesidn, siempre que sean
procedentes de acuerdo con el pliego técnico
y la normativa vigente.

La reiteracion de fres o mds faltas leves en el
periodo de seis meses.
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1.A modo de ejemplo, recogemos el importe de las penalizaciones de un
proyecto estandar. Si bien éstas depende del importe de la inversién a
realizar en cada proyecto, los érdenes de magnitud mds habituales
oscilan:

e Entre 1.000 y 100.000 euros para infracciones leves
e Entre 101.00 y 300.000 euros para infracciones graves, y

e Entre 300.001 y 900.000 euros para infracciones muy graves,
pudiendo dar lugar, en casos extremos, a la cancelacion del
conftrato.

2.9.3. Algunos comentarios / particularidades con respecto a
causas y consecuencias de terminacion anticipada

En la lista a continuacion, resaltamos algunas de las causas de terminacion
anticipada habitualmente recogidas en un contrato tipo de concesién de obra
puUblica para el disefo, construccidn, financiacion, operacion y mantenimiento
de una infraestructura carretera.

e Demora en el replanteo de la obra

e No presentacién del Plan Econdmico-Financiero definitivo en el plazo
determinado para su inclusidn definitiva dentro de los documentos
contractuales de la concesion.

e Incumplimiento del plazo dado para la implantacién del Plan
Econdmico-Financiero desde su aprobacién por la Administracion.

e Interrupcidén en la prestacion del servicio durante mds de, por ejemplo,
48 horas seguidas mediante la retirada de su personal y desatencién
absoluta del servicio (abandono)

e Porrenuncia formal y expresa del Concesionario

e Incumplimiento de las obligaciones del Contratista calificados de falta
muy grave en los pliegos del concurso, cuando asi lo exija su reiteracion,
gravedad o intensidad.

e Incumplimiento de las normas contenidas en los pliegos acerca de la
constitucion de la Sociedad y su inscripcidn en el Registro, cifra de
capital minima a aportar, emision de obligaciones, distribucidén de
beneficios y contabilidad.

e Grave negligencia en el cumplimiento de sus obligaciones sobre
vigilancia de la via o prestaciéon deficiente o abusiva del servicio.

e Grave descuido en la conservacién de la Autopista, siempre que tal
conducta de lugar a la realizacion de obras de restauraciéon por la
propia Administracién en mds de una ocasién, con cargo a la garantia
del Concesionario.
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¢ Desobediencia reiterada de la sociedad concesionaria a la autoridad
que deba visar, autorizar o fiscalizar sus actos, segun lo dispuesto en el
arficulado de los pliegos.

Segun la legislacion vigente, cuando una concesion sea resuelta por
incumplimiento del Concesionario, no corresponderd resarcimiento o
indemnizacién alguna para éste, con excepcidn del derecho del
Concesionario al pago de las instalaciones y obras ejecutadas a sus expensas y
qgue hayan de pasar a propiedad de la Administracion. El importe de esta
compensacién se limita al valor neto contable de los bienes que la
Administracién adquiere, teniendo en cuenta su estado y el tiempo que restare
para la reversidon. Este valor serd certificado por la firma de una auditoria de
reconocido prestigio.

Las fianzas depositadas serdn incautadas, sin perjuicio de que le sean exigidas
las responsabilidades por danos y perjuicios que corresponda por parte de la
Administracidén concedente, ni de la exaccidon de las multas que se hubieran ya
impuesto por incidencia del Concesionario en alguno de los supuestos que
arrastran penalizacion, conforme a las normas contenidas en los pliegos.

La resolucidn de la concesidn por incumplimiento del Concesionario no
conllevard asuncién por parte de la Administracién de obligacién alguna
derivada de las relaciones confractuales del Concesionario con terceros de
cualquier tipo.

2.9.4. Algunos comentarios / particularidades con respecto a re-
equilibrios econdémico-financieros y de resoluciéon de
controversias

El re-equilibrio econdmico-financiero del contrato se realiza siguiendo la
prdctica comun en este tipo de contratos en la legislacion espanola.

En este sentido, el re-equilibrio se establecerd en beneficio de la parte que
corresponda, exclusivamente, en los siguientes casos:

a. Cuando la Administracion modifique por razones de interés
publico las condiciones de explotacién de la obra.

b. Cuando causas de fuerza mayor o actuaciones de la
Administracion determinen de forma directa la ruptura sustancial
de la *economia de la Concesién”.

c. Cuando se produzcan los supuestos que se establezcan en el
propio contrato para su revisidn, y que dependerdn de las
particularidades de cada proyecto. Por ejemplo,

* cuando se considera la posibilidad de que existan beneficios
para el socio privado fruto de una re-financiacién y de los
que se considera también debiera beneficiarse la
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Administracion  Publica (re-equilibrio a favor de la
Administracion), o

» cuando el progreso de la ciencia motiva cambios
regulatorios que pueden tener la consideracion de
discriminatorios para el socio privado (re-equilibrio a favor del
Concesionario).

El restablecimiento del equilibrio econdmico del contrato se realiza mediante la
adopcidén de las medidas que en cada caso procedan. Estas medidas podrdn
consistir en la modificacion de las tarifas establecidas por la utilizacién de la
obra, la reduccién del plazo concesional, y. en general, en cualquier
modificacion de las cldusulas de contenido econdmico incluidas en el
contrato. Consecuentemente, la ley dota de libertad a las Administraciones
para establecer dentro de los pliegos de los concursos los mecanismos
oportunos para proceder a este reequilibrio.

La resolucion de aqguellos conflictos que surjan de las negociaciones entre las
partes de cara a este re-equilibrio estard a lo que dicta, en primer lugar, lo que
se haya establecido en el propio pliego del contrato, y seguidamente, a lo que
disponga la legislacion vigente en materia de Derecho Administrativo (y
supletoriomente a lo que digan las normas de Derecho Privado).

En términos genéricos, cabe senalar que los pliegos suelen regular de manera
abreviada el procedimiento administrativo para efectuar reclamaciones ante
el érgano de contratacion. Sin perjuicio de ello, tanto en los casos en los que los
pliegos no regulen la materia, como en los casos en los que dicha regulacion
resulte insuficiente, el procedimiento se desarrollard de acuerdo con las normas
establecidas en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las
Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun. Como
resulta usual en los sistemas juridicos americanos, es preciso agotar la via
administrativa para poder iniciar la reclamacién por via judicial.
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ANEXO 2: C
el Burgo (Ar

Introduccién

La Autopista Villafranca-El Burgo de Ebro constituyd la primera infraestructura
de carretera promovida exitosamente bajo un esquema de asociaciéon publico
privada por parte de la administracion regional en la Comunidad Auténoma
de Aragdn.

Tal y como se describia en el estudio informativo desarrollado, “la autopista
tiene por objeto, ademds de la conexidon de las carreteras N —ll, AP -2y N -
232, un paso sobre el rio Ebro que descargue de trdfico los pasos por Pina de
Ebro y por Zaragoza y sus cinturones, pudiendo llegar a formar parte de una
futura Ronda Sur”. El citado estudio configuraba varias alternativas de trazado
posibles para la mencionada infraestructura; no obstante, la alternativa
finalmente elegida supuso el desarrollo de un proyecto de una longitud total de
5.280 m.

Las obras a construir, y mantener, consistieron en la totalidad de elementos que
constituyen la autopista, en particular, el fronco de la autopista y enlaces4’. Los
puntos que mds condicionaban el trazado eran los de enlace con las
carreteras mencionadas vy la posibilidad de dar contfinuidad a la carretera A —
222.

En las carreteras N — Il y N — 232, existian numerosos poligonos industriales que
generaban una alta densidad de trafico y es una zona que experimenta una
fuerte expansion industrial. Todo este trdfico, al objeto de cruzar el rio Ebro,
tenia que Utilizar un paso por el municipio de Pina u otro por la ciudad
Zaragoza; ambos pasos distaban 32 km entre si. La nueva conexidn de las dos
carreteras, y su conexion con la A =222, permitié la descarga del paso de Pina
de Ebro, y una vez construida la futura Ronda Sur de Zaragoza, evitard el paso
de numeroso tréfico por la ciudad. De esta forma quedardn unidas la carretera
en direccién a la ciudad de Castelldn y la carretera, y la autopista, Madrid -
Barcelona, evitando los largos desplazamientos que anteriormente eran
necesarios para poder pasar de una a ofra carretera.

Caracteristicas de la licitacion

Los siguientes plazos mdaximos regian las distintas fases del proyecto:

47 La seccién tipo del fronco de la autovia consta de dos calzadas de 7,00 m, con arcén exterior de
2,50 m y arcén interior de 1,00 m. Ademds se dispondrdn bermas de 1,00 m a ambos lados. Las
caracteristicas geométricas de disefo consideradas son:

- Radio minimo: 850 m

- Pendiente mdxima: 1,572%

- Kv minimos (céncavo y convexo): 10.000 y 31.000
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A) Redaccion del Proyecto: mdaximo de 4 meses, desde la fecha de
firma del contrato

B) Construccion: mdéximo de 20 meses, desde la fecha de aceptacién
del proyecto constructivo presentado

C) Plazo de la concesidn: 30 anos, desde la fecha de firma del contrato
de concesién

El Departamento de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes — dérgano
contratante en representacion del Gobierno de Aragén - facilitd la siguiente
documentacién a los licitadores:

e Pliego de Condiciones Administrativas Particulares.

e Pliego de Prescripciones Técnicas Parficulares.

e Estudio Informativo de la Autopista Villafranca -El Burgo de Ebro.

e Proyecto de Trazado de la Autopista Villafranca - El Burgo de Ebro.
e Estudio de Trdfico.

¢ Estudio de viabilidad del proyecto Villafranca-El Burgo de Ebro

Toda esta documentacién, junto con la propuesta — técnica y econdmica -
realizada por el adjudicatario, constituyd, en lineas generales, el “contrato de
obra publica para la concesidon™ del proyecto.

El citado Pliego de Condiciones Administrativas Particulares establecia, entre
otros aspectos, la necesidad de demostrar por parte de cada licitante - o
grupo de licitantes - el cumplimiento de los siguientes criterios de solvencia,
tanto técnica y profesional como econdmica, como garantia para la
Administracién acerca del la capacidad del futuro adjudicatario para cumplir
adecuadamente con el objeto del contrato durante la vida del mismo.

En este sentido, los licitadores - tanto nacionales como extranjeros - debian
justificar su solvencia econémica, demostrando, por ejemplo, contar con una
“cifra de negocio global del licitador o agrupacién de licitadores (en este caso
sumando las cifras de negocio de todos los miembros), en el curso de los fres
Ultimos ejercicios, superior a 50 millones de euros anuales.”

En lo que respecta a la justificacién de la solvencia técnica, los licitadores
fueron requeridos de los siguientes documentos y ajustarse a los criterios que a
continuacién se definen.

e Relacion acreditativa de experiencia en obras y/o servicios de construccion
y/o explotacién y/o conservacion de Carreteras y/o infraestructuras andlogas,
realizadas en los cinco dltimos anos por cada licitador o agrupacién de
licitadores (en este caso sumando las experiencias de fodos los miembros,
especificando la que corresponde a cada empresa), incluyendo fechas,
localizacién, beneficiarios publicos o privados de los mismos y breve descripcion
de las actividades realizadas, asi como el importe de las mismas. El importe
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global de las obras y contratos referidos deberd superar los 50 millones de euros.

e El en caso de que el licitador vaya a ejecutar directamente las obras de
construccion de la carretera, acreditacion de que se halla clasificado como
confratista de obras en los Grupos G- Viales y pistas - Subgrupo | — Autopistas y
Autovias - categoria f — acreditar la construcciéon de obras dentro del grupo y
subgrupo anteriormente indicado, por un valor anual superior a 2,4 millones de
euros, dentro de los 5 afios previos. Si presenta la oferta una agrupacion de
empresas, aquella o aquellas empresas de entre las participantes que vayan a
realizar las obras deberd/n estar clasificada/s en el citado Subgrupo y
categoria.

Matriz de riesgos

La asignacidén de los principales riesgos del proyecto recogida en los pliegos del
concurso se detalla en la tabla a continuacion.
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Administracién
PUblica

Diseiio y construccion

Concesionario Observaciones

Sélo los costes adicionales derivados de modificaciones sobrevenidas durante la fase de
construccién a peticidon de la Administracidon dardn derecho al Concesionario a la solicitud de las
X medidas recogidas en los pliegos para el restablecimiento del equilibrio econdmico financiero de la
concesion. Cualquier ofro sobrecoste (a excepcidon de los casos de Fuerza Mayor) en el que se
incurra serd responsabilidad exclusiva del Concesionario e impactard plenamente sobre su plan de
negocio / rentabilidad esperada.

Puesta en marcha

Sélo los costes adicionales derivados de retrasos en la puesta en marcha sobrevenidos durante la
fase de construccion a peticion de la Administracién dardn derecho al Concesionario a la solicitud
de las medidas recogidas en los pliegos para el restablecimiento del equilibrio econémico
financiero de la concesion. Cualquier otro sobrecoste (a excepcion de los casos de Fuerza Mayor)
en el que se incurra serd responsabilidad exclusiva del Concesionario e impactard plenamente
sobre su plan de negocio / rentabilidad esperada.

Expropiaciones

En el caso particular de este proyecto, en el momento de la licitacion, el Gobierno de Aragdn ya

habia procedido a la expropiacién de los terrenos necesarios para la ejecucion del proyecto. El

Concesionario simplemente tuvo que reembolsar a la Administracion el monto total de los costos
incurridos e incorporarlos al activo de su balance.

Arqueoldgico (X)

El Concesionario tendrd derecho a ser reembolsado por todos los gastos incurridos en la
X conservacién de aquellos restos arqueoldgicos que se descubran en el transcurso de los trabajos de
construccién. La Administracion Publica asumird, asi mismo, el periodo de interrupcion de los
trabajos de construccién sin posible reclamacion.

Medioambiental

La no observancia escrupulosa de la legislacién, la normativa medioambiental vigente, las
X prescripciones a la aprobacién de la Declaracién de Impacto Ambiental, y los efectos que de ello
se deriven serd responsabilidad exclusiva del Concesionario.
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Administracién

PUblica

Concesionario

Observaciones

Coste de la

El Concesionario es responsable de cerrar los necesarios contratos de préstamo, en las condiciones
que finalmente se concreten, dentro del plazo méximo previsto en los pliegos para ello. Cualquier

financiacién X perjuicio o beneficio que sobreviniese fruto de la diferencia entre las condiciones consideradas en
el momento de la propuesta y el momento de la firma del contrato de concesién impactard
Unicamente sobre el plan de negocio / rentabilidad esperada del Concesionario.
Demanda / El Concesionario asume integramente el riesgo de que la demanda no alcance los niveles previstos
. A X en su plan de negocio. No existe ningun tipo de ingreso minimo garantizado por parte de la
disponibilidad L 7 L
Administracion PUblica.
Sobrecostes El Concesionario asume integramente el riesgo de que los costes de explotacion superen los niveles
s 7 X previstos en su plan de negocio, salvo aquellos derivados de requerimientos expresos, y no
explotacion : - . A
recogidos en el Plan de Explotacién aprobado, por parte de la Administracion Publica.
.z Las tarifas se revisan anualmente y se incrementardn en funcién del valor del indice de Precios al
Inflacion X . . . o
Consumo estatal (publicado por el Instituto Nacional de Estadistica).
Progreso y cambio X Asignado el Concesionario por disposicion legal (art. 244.4 del entonces vigente Texto Refundido de
regulatorio la Ley de Contratos de las Administraciones PUblicas), a falta de regulacién expresa en los pliegos.
Sila concesién hubiese de ser resuelta por incumplimiento del Concesionario, no corresponderd
resarcimienfo o indemnizacién alguna para éste, salvo el derecho del Concesionario al pago de las
Cancelacién instalaciones y obras ejecutadas a sus expensas y que hayan de pasar a propiedad de la
X X Administracién.

anticipada

En caso de rescate de la concesion, en aras del interés publico, la Administracion habrd de resarcir
ademds al Concesionario por los dafos y perjuicios que de tal decisidon se deriven.
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Administracién . . .
Concesionario Observaciones

PUblica

En casos de fuerza mayor y siempre gque no exista actuacién imprudente por parte del
Concesionario, éste tendrd derecho a una indemnizacion por los daios y perjuicios que se le
hubieren producido.2. Tendrdn la consideracién de casos de fuerza mayor los siguientes: a)
Fuerza Mayor X incendios causados por la electricidad atmosférica, b) fendmenos naturales de efectos
catastréficos, como maremotos, terremotos, erupciones volcdnicas, movimientos del terreno,
temporales maritimos, inundaciones u otros semejantes, y c) destrozos ocasionados violentamente
en tiempo de guerra, robos tumultuosos o alteraciones graves del orden publico.

Fuente: Elaboracién propia
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Mecanismo de pago

El Concesionario es retribuido a través de la percepcién de un canon anual, resultado
de multiplicar el nUmero de vehiculos-kildmetro medido en los correspondientes puntos
de aforo, para cada una de las categorias de vehiculos consideradas, por su
correspondiente peagje. Este peaje recibe el calificativo de “peaje en sombra” porque
el pagador del mismo no es el usuario de la infraestructura, si no la Administracién
competente; en este caso particular, el gobierno regional de la Comunidad de
Aragon.

El mecanismo de pago disenado para la autopista Villafranca — El Burgo constituyd
una evolucion adicional de los mecanismos de pago basados en peajes sombra ya
empleados previamente en ofros proyectos en Espana; concretamente, implementd
un sistema de bandas - fres en total - en virtud del cual, los vehiculos-kilbmetros dentro
de la primera de las bandas, tomaban en consideracion un peaje sombra superior al
de aquellos vehiculos-kilbmetros que recaian dentro de las dos bandas superiores. En
este sentido, este sistema de bandas mitiga el riesgo de demanda de manera que
niveles de trafico menores generan menores caidas proporcionales de ingresos al
considerar tarifas menores.

Procedemos a continuacién a una explicacion detallada de la operativa del
mecanismo retributivo al concesionario.

Los licitantes debian establecer en sus respectivas ofertas la tarifa sombra para cada
una de las categorias de vehiculos que se consideraban. Dichas tarifas unitarias
debian de ser las correspondientes al comienzo de la explotacidon de la concesidén y se
actualizaban anualmente en base a la variacién experimentada por el indice de
Precios al Consumo del ano previo, tal y como lo publica el INE, el Instituto Nacional
de Estadistica de Espana.

Habida consideracion de lo anterior, la Administracién procede a un pago trimestral
en funcién de los usuarios de la autopista. Esta cantidad es, como se ha indicado
previamente, resultfado de multiplicar las tarifas sombra vigentes en ese momento, por
el nUmero de vehiculos-kildmetros observados, segin la estructura de bandas
ofertada.

La estructura tarifaria — que junto con el Valor Actual Neto de los pagos de la
administracion (en base a un fradfico estdndar para todos los licitantes) constituia una
de la variables principales de oferfa del concurso - es de modo escalado y
descendente a medida que aumentan los usuarios. Las bandas se definen como un
numero de usuarios minimo y maximo por ano, expresados en vehiculos-kildmetro. Este
numero de usuarios se obtiene como resultado de multiplicar la Intensidad Media
Diaria (IMD) de tr&fico en cada punto de medida por la longitud del framo asociada
al punto de medida correspondiente, de acuerdo a lo establecido en el Pliego de
Condiciones Técnicas.
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La estructura de bandas vy tarifas, tal y como se describia en los pliegos, se recoge a
continuacion:

Bandas | Vehiculos ligeros Vehiculos pesados (P1y P2)
Usuarios Tarifa Unitaria con Usuarios Tarifa Unitaria
anuales IVA Anuales conliVA

Banda 1 0-X A 0-X A

Banda 2 (X+1)-Y B (X' +1)-Y B'

Banda 3 (Y+1)-2 C (Y +1)-7 c

Banda 4 Mdas de Z 0 Mdas de 7' 0

e Por Xy X' se entiende el limite superior de la Banda 1, de los usuarios al ano uno
para vehiculos ligeros y pesados.

e Y e Y'son el limite superior de la Banda 2 para los vehiculos ligeros y pesados
previstos para el ano uno.

e 7y I son el limite superior de la Banda 3 para vehiculos ligeros y pesados
previstos en el ano 1, siendo a su vez el limite mdximo de demanda por la que
pagard la Administracion.

o 1y deberdn serinferiores al valor fijado por la Administracion.

Conviene matizar ahora que los licitantes sdlo tenian que fijar el valor de Z y 7' para el
primer ano de concesion, quedando determinados los valores X, X', Y, Y' en base a las
siguientes relaciones:

e Para vehiculos ligeros:
o X=65%1
o Y=85%17
e Para vehiculos pesados:
o X' =65%1
o Y =85%1

X, Y, Z, X', Y'y1I', como se ha indicado, estdn expresado en vehiculos- kilbmetro-aio y
son objeto de revisidn anual en funcidon de un coeficiente de crecimiento de trdficos
maximos “r'" a ofertar por el licitante.

El propdsito del Gobierno de Aragdn al estructurar el pago de la tarifa al
Concesionario en bandas era optimizar la distribucién de riesgo entre la parte publica
y el Concesionario. En este sentido, el objeto de limitar el trafico mdximo de abono, asi
como la tasa de crecimiento mdaximo del tréfico, es limitar los pagos mdéximos de la
Administracién y, consecuentemente, el upside del Concesionario.

En lo que respecta a las tarifas unitarias a considerar, las tarifa A, B y C debian ser
determinadas por el licitante en su oferta; no obstante, una condicién debia ser
respetada entre las tres: A debia ser siempre mayor que B, y B siempre mayor que C
(andlogamente para las categorias de pesados).
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Por Ultimo, siendo uno de los objetivos bdsico del Gobierno de Aragdn el ofrecer a los
usuarios una infraestructura lo mds segura posible, la Administracidén disefio un
mecanismo de compensacion al objeto de incentivar la reduccién en los indice de
accidentalidad observados. El indice calculado para cada ano, se comparard con el
del ano precedente. Si las diferencias entre uno y ofro fuesen superiores al 10%, los
pagos a realizar a la Concesionaria se incrementarian, en tantos puntos porcentuales,
como puntos de diferencia se apreciasen entre ambos indices. Si las diferencias
arrojasen un diferencial negativo, el Concesionario, en consecuencia, verd penalizado
sU pago mdaximo a percibir. La variacion mdxima del incentivo / penalizaciéon estd
fiiada en un 5,00%.

Apalancamiento maximo

La financiacién de la totalidad de los trabajos de disefo, construccion, operacion y
mantenimiento de la autopista han corrido, en su totalidad, a cargo del sociedad
concesionaria constituida.

La administracién puUblica ni previé ni dispuso de ningun tipo de aportacion financiera
al objeto de minorar las aportaciones de fondos por parte de la sociedad
concesionaria y los financiadores del proyecto. Ademds, se fijé en los pliegos del
concurso, que el capital social de la sociedad concesionaria debia representar al
menos el 20% de la inversién total durante todo el periodo de construccidén, asi como
durante el primer ano de operacion, pudiendo posteriormente reducirse hasta el 15%
durante el resto del periodo de concesidn.
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Valoracion de ofertas. Variables de adjudicacion y puntuaciones

Para la determinacién de la oferta mds ventajosa, el érgano de valoracién de ofertas
constituido procedié a valorar las proposiciones admitidas en base a los siguientes
criterios de adjudicacion:

Valoracién méaxima

|. Criterios econdmicos 300 puntos

Il. Criterios técnicos 200 puntos

La calificacién total de cada proposicidn se obtuvo como resultado de la suma de las
puntuaciones obtenidas para cada uno de estos dos criterios.

En lo que respecta a los criterios de naturaleza econdmica, los sub-criterios a valorar,
asi como los puntos mdximos a otorgar a la propuesta mds ventajosa, fueron los
siguientes:

1. Valor Actual de los pagos previstos a realizar por la hasta 150 puntos
Administracién en concepto de tarifa sombra

2. Viabilidad financiera de la propuesta y solvencia y coherencia hasta 60 puntos
del Plan Econdmico Financiero

3. Presupuesto cerrado de obra hasta 40 puntos
4. FEstructura de tarifas propuesta hasta 30 puntos
5. Estructura de tréficos maximos propuesta hasta 20 puntos

Total 300 puntos

La forma de valoracion de cada uno de estos sub-criterios fue completamente
objetiva, aplicdndose una férmula matemdtica que asignaba el mayor nUmero de
puntos a la propuesta mds ventajosa la administracion y el menor nimero de puntos, a
la menos ventajosa. A los valores intermedios se les asignaba los puntos
correspondientes en base a una féormula matemdtica de interpolacidén que tenia en
cuenta el diferencial entre cada oferta, el valor mds y menos ventajosa, y el valor
promedio de los valores ofertados en las distintas propuestas.

En lo que respecta a los criterios técnicos, los sub-criterios valorados fueron los
siguientes:

1. Proyecto y ejecuciéon de las obras (hasta 100 puntos) hasta 100 puntos
2. Explotacion, mantenimiento y conservacion hasta 100 puntos
Total 200 puntos

La valoracion de estos sub-criterios tuvo un cardcter subjetivo, ya que fue la oficina
técnica de la Direccién General de Carreteras del Gobierno de Aragdn la que
procedid a la revision de las distintas propuestas técnicas y a la asignacién de puntos
en base a un andlisis comparativo.

En lo que respecta al primero de los sub-criterios, se valoraron los aspectos
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relacionados con el proyecto de licitacion presentado asi como al plan propuesto de
realizacién de las obras

a. Solucién Constructiva (hasta 50 puntos)

En este apartado se valoraron los aspectos del proyecto de licitacion
presentado con consideraciéon especial a:

e Soluciones técnicas

e Mejoras introducidas respecto al proyecto base

e Fecha de presentacion del proyecto de construccién
b. Realizacién de las obras (hasta 50 puntos)

Se valoraron dentro de este apartado los aspectos relacionados con la
ejecucion de las obras:

e Memoria y procedimientos constructivos
e Magquinaria medios auxiliares y equipos
e Plan de obras

e Porcentajes de subcontratacion

¢ Plan de aseguramiento de la Calidad

e Sistemas de gestién y equipo humano

En lo que respecta al segundo de los sub-criterios, se valoraron los aspectos de la
oferta relacionados con la fase de explotacidén con consideracién especial a:

¢ Plan de conservacion y explotacion
e Equipo humano, maquinaria y medios auxiliares
e Sistemas de control de trdfico

En el supuesto de que una proposicidon no obtuviese para alguno de los dos criterios el
cincuenta por ciento (50%) de la valoracion mdaxima posible, su calificacién total seria
dividida entre tres.
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Licitacién: convocatoria, ofertas recibidas, y adjudicacion

El anuncio de convocatoria del concurso tuvo lugar el 10 de junio de 2005,
concediéndose un total de 60 dias hdbiles a los potenciales oferentes para el andlisis
de la documentacién facilitada y/o disponible y para la elaboracion y presentacion
de las oportunas propuestas. En este sentido, hay que indicar que la acogida de la
estructura contractual disenada se puede calificar de muy buena, puesto que un total
de siete consorcios presentaron oferta , cada uno de ellos liderado por una de las siete
constructoras / concesionarias lideres en Espana: Acciona, Dragados, FCC, Sacyr,
Cinfra, OHLy Corsam.

Una vez recibidas las citadas ofertas, el gobierno de Aragdén invirtié un mdaximo de 4
meses hasta proceder al anuncio del adjudicatario preferente, que resultd ser el
consorcio liderado por la empresa Acciona.

La adjudicacién firme se anuncié el 10 de enero de 2006, consecuentemente,
solamente el Gobierno de Aragdn precisdé Unicamente 6 meses para la convocatoria
del concurso, valoracién de las propuestas recibidas y la adjudicacion de la
concesion.  El contrato de concesion de obra publica fue formalizado el 9 de
septiembre de 2006.

La sociedad concesionaria de la autopista Villafranca - EI Burgo - Sociedad
Concesionaria Puente del Ebro, S.A. — est&d compuesta por las siguientes empresas y
con las siguientes participaciones en el accionariado:

Acciona concesiones 50%
Aragonesa de Asfaltos y Construcciones 25%
Brues y Ferndndez Construcciones 25%

La oferta del consorcio ganador obtuvo la mds alta puntuacion tanto en la valoraciéon
de los criterios técnicos como en la valoracién de los criterios econdmicos; no
obstante, destacaremos que a pesar de que solo en dos de los sub-criterios
econdmicos, el consorcio ganador presentd una propuesta relativamente mejor a las
de sus rivales, éstos fueron los dos sub-criterios que mayor nimero de puntos
asignaban; esto es, el Valor Actual de los pagos previstos a realizar por la
Administracién en concepto de tarifa sombra y la viabilidad financiera de la propuesta
y solvencia y coherencia del Plan Econdmico Financiero propuesto4s,

48 | os aspectos que aqui se valoraban son los siguientes: la credibilidad, solvencia y coherencia del estudio
de tréfico que soportaba las proyecciones financieras; la credibilidad y solvencia del proyecto constructivo;
la correccién e integridad del Plan Econdmico Financiero; la composicidon accionarial de la sociedad,
solvencia de los accionistas, importancia y aseguramiento de los desembolsos y grado de otros compromisos
asumidos por los accionistas en favor de la solvencia de la sociedad, asi como de los principales confratistas
y la estructura de financiacién y grado de credibilidad y solvencia de la misma.
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Condiciones de Financiacién

La propuesta presentada iba respaldada por carta de apoyo y oferta indicativa de
condiciones y términos de financiacion de las entidades financieras siguientes: Fortis
Bank y Barclays.

Los términos y condiciones de financiacion inicialmente consideradas se resumen a
continuacion:

Apalancamiento méximo: 78%
Plazo mdaximo de la deuda senior: 27 anos
Plazo de carencia: 7 anos
Margen (promedio) sobre Euribor: 1,05%
Comisiones:
Apertura: 1,00%
Disponibilidad: 0,38%
Agencia: 15.000€
RCSD minimo: 1,20x
% Swap: 50%

Los términos y condiciones de financiacion definitivas, acordadas entre las partes
durante el proceso de due diligence previo al cierre y firma de los contratos de
financiacion, no han trascendido a la opinidn publica. No obstante, no se descarta un
ligero endurecimiento de las mismas, habida cuenta de la tensidbn creciente que ha
venido afectando a los mercados de capitales en los Ultimos 24 meses.



La experiencia espanola en APPs: Carreteras

PIAMEM

Acontecimientos relevantes desde inicio de periodo de concesion

La autopista Villafranca - El Burgo entré en servicio en Julio del ano 2008
consecuentemente, se encuenfra en su segundo ano del periodo de
operacion.

A fecha de hoy, no consta la existencia de ninguna variacién en cuanto a los
miembros del consorcio y/o a los porcentajes de participaciéon dentro de la
estructura accionarial de la sociedad concesionaria.

Se han producido ciertas optimizaciones al proyecto constructivo inicialmente
aprobado por parte de la Administracién sin impacto sobre el plan de negocio
inicialmente aprobado.

Si bien se ha producido un retraso de varios meses en el plazo méximo ofertado
para la construccion, éste no es fundamentalmente atribuible al Concesionario
y consecuentemente no ha significado ningun perjuicio, multa o penalizacién
para éste.

Existe una solicitud de reequilibrio por parte del Concesionario derivada, segun
su planteamiento, de retrasos de autorizaciones con responsabilidad de la
Administracién y de hechos sobrevenidos en la fase de construccion.

Conclusiones

En lineas generales, podemos concluir los siguientes puntos:

» Contrato exitoso para la Administracion regional de Aragdn, la cual, adn
tratdndose de su proyecto piloto en esquema APP, ha precisado de
solamente 44 meses desde el inicio de los trabajos de andlisis de viabilidad
financiera, y estructuracién del esquema de concesidn hasta la
inauguraciéon / apertura al tréfico de una importante infraestructura para la
mejora del fransporte terrestre en su territorio.

e Los contratos de financiacién se cerraron e incorporaron al contrato de
concesion de modo rdpido y exitoso.

o Si bien los accionistas fueron requeridos de realizar aportaciones adicionales de
capital, las condiciones de la financiacion de la deuda senior fueron
sensiblemente mejoradas con respecto a las consideradas en la elaboracién de
la oferta.

o Tras los primeros meses de operacion, los niveles de trdfico se sittan por
debagjo de la prevision del Concesionario. El principal motivo de este
descenso deriva de la bajada generalizada de frdficos ocasionada por la
crisis de la economia.

* Elmecanismo de pago en su momento no fue penalizado por las entidades
financieras por la mitigacién del riesgo derivada de la existencia de
bandas. En la actualidad, y por los motivos antes citados, 1os mecanismos
de pago basados en la demanda estdn muy penalizados a los efectos de
las ofertas de financiacion.



