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Resumen

En este articulo se plantea una reflexion sobre la in-
troduccién en Espana del pago por uso en la red via-
ria y las ventajas que se derivan para completar la red de
carreteras y asegurar su mantenimiento.

En los paises, como Espafa, donde la infraestructura
esta en gran parte construida, el esfuerzo inversor y la bus-
queda de financiacion estable deben centrarse prioritaria-
mente en su conservacion y explotacién. Por ello, resulta
conveniente realizar una reflexion sobre nuevas formas de
financiacion alternativas a la financiacién presupuestaria,
que permitan financiar de forma estable, e independien-
te de los ciclos econémicos, la conservacion y el mante-
nimiento de las vias. En este sentido, la aplicacién de una
tarifa por el uso de la carretera, representa una alternativa
que debe ser planteada y analizada con detalle.

La introduccién del pago por uso se analiza median-
te la aplicacion de una tasa, estimada en 0,03 €/km para
vehiculos ligeros y en en 0,09 - 0,14 €/km para vehiculos
pesados, que se aplicaria a la red de vias de gran capacidad
que no esta actualmente sujeta a régimen de concesion
por peaje y a la red secundaria que pudiera ser alternativa
(16 455 km). Aplicando estas tarifas a los ultimos traficos de
referencia, los ingresos estimados se situarian entre 5800 y
6800 millones de euros anuales.

Aunque caben otros sistemas, en el articulo se plantea
el sistema de cobro basado en un sistema DSRC, similar e
interoperable con el implantado en la red de autopistas de
peaje. Se estima que la puesta en marcha de este sistema
requeriria una inversién de unos 672 millones de euros, con
unos gastos anuales de operacién de 247 millones de euros.

PALABRAS CLAVES: tarificacién, tasa, financiacién, ca-
rreteras, mantenimiento, costes de infraestructura, costes
externos, DSRC.
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Abstract

his article proposes to consider the implementa-

tion of a road pricing system in Spain and its bene-
fits in order to complete the road network and to ensure its
maintenance.

In some countries such as Spain, where the
infrastructures are largely built, the investment effort and
the search for stable financing should focus primarily on
the operation and maintenance of the roads. Therefore it
is important to consider new forms of stable funding as an
alternative to the budgetary funding and independently of
the economic cycles. In this sense, the implementation of
a road pricing system is an alternative that must be raised
and analyzed in detail.

Payment for the use of roads could be implemented
through an estimated rate of 0,03 €/km for light vehicles
and from 0,09 - 0,14 €/km for heavy vehicles, to be applied
to road networks of high capacity which are not currently
subject to toll concession and to alternative secondary
networks (16 455 km). With the application of these rates,
the estimated annual income range could be from 5800 to
6800 million euros.

Although there are different toll collection systems, this
article proposes a DSRC system, similar and interoperable
with the toll collection system implemented in the
motorway network. This will require an investment of
672 million Euros, being the estimated annual operating
expenses of 247 million euros.

KEY WORDS: road pricing, taxes, financing, roads, main-
tenance, infrastructure costs, external costs, DSRC.
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Introduccion

La financiacién de las carrete-
ras es un factor esencial para
su construccidén y para su conserva-
ciéony explotacion, porlo quelabus-
queda de fuentes de financiacién es
una preocupacién constante para
las administraciones de carreteras.
En Espana, la fuente de financiacién
mds importante de las redes viarias
ha sido -y sigue siendo en la actuali-
dad- los presupuestos generales de
las distintas administraciones publi-
cas. El recurso a la financiacién por
parte de los usuarios de las vias sélo
se aplica en la red de autopistas de
peaje concesionadas.

La financiacién presupuestaria
de las carreteras implica que las
administraciones deben consignar
los correspondientes presupuestos
durante el periodo de construccién
y, posteriormente, durante toda su
vida util, deben continuar consig-
nando partidas especificas para su
conservacion y explotacion. A efec-
tos de la sociedad, las carreteras
que se financian por la via presu-
puestaria no tienen cargo especifi-
co para los usuarios de estas vias:
es la sociedad en su conjunto la
que a través de los ingresos de las
administraciones publicas financia
las carreteras. A diferencia de la fi-
nanciacién presupuestaria en sus
distintas modalidades, la financia-
cion de la construccién y manteni-
miento de las autopistas sujetas al
régimen de concesién la soportan
los usuarios de estas vias.

La financiacién presupuestaria
estd sujeta a la disponibilidad de
fondos publicos; por ello, como ha
venido ocurriendo en diversas oca-
siones a lo largo de la historia, los
ciclos econémicos adversos suelen
caracterizarse por una fuerte res-
triccion de la inversidn publica, per-
judicando a los presupuestos desti-
nados para las carreteras. En estos
ultimos afos nos encontramos con
esta situacion, marcada por fuertes
restricciones presupuestarias de las

Tabla 1. Situacién en Europa de los sistemas de pago por uso en las carreteras

Peaje en . o Lo
L. Eurovifeta Vineta Ningun sistema
régimen de (por distancia) (por tiempo) de pago por uso
concesién P P P pagop
« Austria (VL
* Espana + Austria R:Stu’r:jli(ca éheca
(3.040 km) (DSRC) (VS
Italia + Republica )

. Hungria (VL) .
Francia Checa Eslovaquia (VL) Chipre
Portugal (DSRO) ovad (257 km)

i i « Suiza (VL) .

« Grecia + Hungria Bulgaria « Estonia
|+ Noruega (GNSS) garia (124 km)
En operacion . « Rumania
Irlanda Eslovaquia Lituania Malta
Republica (GNSS) UK (N/A km)
Serbia Suiza Bélgica Espana
Croacia (tacégrafo + Luxgembur o (11661 km)
« Dinamarca GNSS) , .g
. . « Paises Bajos
« Eslovenia + Alemania Dinamarca
« Polonia (GNSS) .
«+ Suecia
Dinamarca
(GNSS)
Paises Bajos
En proyecto (GNSS) + Letonia
+ Bélgica
(GNSS)
Finlandia

administraciones, que han afecta-
do singularmente a la creacién de
infraestructura viaria y a su conser-
vacién y explotacion.

En los paises como Espana,
donde la infraestructura estd en
gran parte construida, el esfuerzo
inversor y la busqueda de finan-
ciacién deben centrarse en su con-
servacién y explotaciéon. Hay que
destacar que una vez construida la
infraestructura, la conservacion del
patrimonio viario es una necesidad
ineludible asociada a su creacion.
Sin conservacién a medio y largo
plazo las infraestructuras no pue-
den desempenar la funcién para la
que han sido creadas.

Desde hace tiempo diversos
organismos nacionales e interna-
cionales han venido estimando las
necesidades de conservacion de las
infraestructuras viarias y han de-
sarrollado diversas metodologias
para realizar una estimacion de las
necesidades de conservacion de las
redes. Muchas de esas metodolo-
gias se basan en aplicar un porcen-
taje sobre el valor patrimonial de la

red, que oscila entre el 2% que in-
dica el Banco Mundial y el 3% que
usan algunos paises mas desarrolla-
dos. A partir de estos datos se esti-
ma el deterioro con el paso de los
anos de cada uno de los elementos
que componen una carretera. La
estimacion del deterioro posee un
alto grado de incertidumbre, debi-
do a las multiples variables que in-
tervienen, entre las que se encuen-
tran: la meteorologia, la calidad de
los materiales usados para su cons-
truccién, los métodos constructi-
vos, el trafico (tanto su composicion
como las cargas soportadas por la
plataforma), la frecuencia y calidad
de los trabajos de conservacién y
rehabilitacion, etc.

La falta persistente de inversion
para conservacion afecta gravemente
al patrimonio viario, con una pérdida
de valor que adopta forma exponen-
cial a medio y largo plazo: un euro no
invertido en conservacién ordinaria se
puede transformar en cinco euros de
gasto en conservacion extraordinaria
en medio plazo; y éstos en veinticinco
euros de reconstruccion a largo plazo.
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Por ello, es esencial allegar nue-
vas formas de financiacion alterna-
tivas a la financiacién presupues-
taria, que permitan financiar de
forma estable, e independiente de
los ciclos econdmicos, la conserva-
cion y el mantenimiento de las vias.
En este sentido, la aplicacion de
una tarifa por el uso de las carrete-
ras representa una alternativa que
debe ser planteada y analizada con
detalle.

La implantacién del pago por
uso en la red requiere un fuerte
compromiso politico, debido al
problema que representa empezar
a aplicar una tarifa a tramos de ca-
rreteras por los que no se pagaba
de forma directa. En la toma de de-
cision se deben contemplar todos
los aspectos (incluyendo el estable-
cimiento de una politica de trans-
portes con discriminacion de tarifa),
pero no se deberia olvidar que si
no se estabilizan los presupuestos
a través de un mecanismo como el
pago por uso (o se logra un amplio
acuerdo politico de larga duraciéon
lo que resulta todavia mas dificil),
las consecuencias pueden ser ca-
tastréficas para la red y, a medio y
largo plazo, la sociedad en su con-
junto sufriria la falta de inversion de
diversas formas, como la pérdida de
competitividad de la economia, por
sobrecostes en los trasportes al cir-
cular por carreteras en mal estado, o
la necesidad de invertir cantidades
cada vez mas elevadas para restituir
las condiciones de la infraestructu-
ra, sin olvidar el impacto que una
red inadecuadamente mantenida
pueda tener en la seguridad vial.

En la actualidad, el pago por uso
de las carreteras constituye un me-
canismo de financiacion de la con-
servaciéon y del mantenimiento de
las vias, que es considerado adecua-
do y sostenible por muchos de los
paises de nuestro entorno econémi-
co e instituciones de la Union Euro-
pea, como se refleja en la Tabla 1.

El Libro Blanco de Transportes
y las diferentes versiones de la co-

nocida como Directiva Eurovineta
(Directiva 1999/62/EC, Directiva
2006/38/CE y Directiva 2011/76/
EU) constituyen un marco de re-
ferencia para la implantacion del
pago por uso. Como se observa,
Espana, junto con Chipre, Estoniay
Malta, es el Unico pais que no tie-
nen implementado o en proyecto
un sistema de pago por uso en sus
carreteras, pese a contar con la red
de vias de gran capacidad mas ex-
tensa de Europa.

Las ventajas que, en principio,
podrian derivarse de la aplicaciéon
de sistemas en el que los ciudada-
nos pagan por el uso son:

- Garantizaria la generacién de in-
gresos que asegurarian el man-
tenimiento de las carreteras, sin
dejarlo al arbitrio de decisiones
presupuestarias/politicas.

+ Mejoraria el estado de conser-
vacion de la red de carreteras y,
por lo tanto, la seguridad.

« Se desarrollaria un uso eficien-
te de toda la red de carreteras,
equiparando costes marginales;
por lo que autopistas actual-
mente infrautilizadas podrian
soportar mayor trafico. Esto
también tiene un efecto induci-
do en la seguridad vial, puesto
que se traslada el trafico de las
vias menos seguras a las mas
seguras.

+ Se racionalizaria el uso de las
carreteras: actualmente, al ser
gratuitas para el conductor, se
utilizan de manera indiscrimi-
nada (no se atiende a su coste
marginal), por lo que existe un
mayor deterioro de la via.

- Se liberarian fondos publicos
(los actualmente destinados a la
conservacion de carreteras) para
otras prioridades.

« Permitiria la obtencion de recur-
sos de los usuarios extranjeros,
que actualmente se benefician
de las carreteras sin contribuir a
su financiacién.

- El sistema de tarificacion de Es-
pana se asimilaria a los paises de

nuestro entorno, donde todos
tienen implantados sistemas de
pago por uso de manera gene-
ralizada en sus carreteras.

« Permitiria la internalizacién de
los costes externos del transpor-
te y la gestion de la demanda,
mediante politicas de tarifica-
cion variable (hora punta/valle,
descuentos especiales...).

« Contribuiria a la renovacién del
parque de vehiculos, al imponer
menores tarifas a los vehiculos
menos contaminantes. Esto ha-
ria que se adquirieran vehiculos
NUEvVOS que soN a su vez mas se-
guros, por lo que también ten-
dria un impacto positivo en la
seguridad vial.

« Incentivaria la reordenacién del
sector del transporte, actual-
mente poco competitivo y muy
atomizado.

Alcance del pago por uso en
Espana

La introducciéon del pago por
uso de las infraestructuras viarias
en Espana deberia ser configura-
da como una tasa, dado que seria
de solicitud obligatoria por parte
de los interesados y la oferta no se
realizaria por el sector privado. Al
ser una tasa, ésta no estaria suje-
ta a IVA. El hecho imponible con-
sistiria en el aprovechamiento de
una infraestructura por parte de
los sujetos pasivos, devengandose
cuando se lleve a cabo el uso de la
infraestructura. Los sujetos pasivos
serian las personas fisicas o juridi-
cas que se beneficien del uso de la
infraestructura.

En relacidon con el importe de la
tasa, éste se deberia establecer to-
mando como referencia la distan-
cia recorrida, el tipo de vehiculo, el
tipo de via, la zona geogréfica y el
periodo (valle, punta, llano) del que
se tratara. De esta forma, la base
imponible de la tasa serian los kil6-
metros asociados a cada punto de
control habilitado de acuerdo con
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los criterios que se establecieran en
un reglamento especifico.

La cuota correspondiente a cada
tramo, y a cada clase de vehiculo
ligero o vehiculo pesado de trans-
porte de mercancias por carretera
segun la categoria de emisiones, se
determinaria multiplicando la base
imponible del tramo recorrido por
el coeficiente de modulacién co-
rrespondiente a la clase de vehiculo
y categoria de emisiones, segun la
tabla que se definiera reglamenta-
riamente.

En relacion al ambito de apli-
cacion, parece razonable que el
objeto fuera la red de vias de gran
capacidad, que es la que vertebra
el territorio nacional y la que ma-
yor trafico soporta y, por lo tanto, la
que mayor deterioro sufre y donde
el transporte genera mayores exter-
nalidades. De esta red habria que
excluir a las autopistas de peaje,
donde ya existe una tarificacion, y
sumarle las vias secundarias para-
lelas que pudieran constituir una
alternativa a las vias tarificadas.

Segun datos del anuario estadis-
tico del Ministerio de Fomento (afio
2012), esta red ascenderiaa 16 455 km,
(ver Tabla 2)

Todos los vehiculos que utilizan
estas vias, y por lo tanto los que
deterioran y que producen costes
externos, deberian estar sujetos al
pago por uso de la carretera.

Aunque la Directiva 2011/76/UE
es un marco legislativo que sélo se
aplica a los vehiculos de mas de
3,5 toneladas, deja libertad a los
Estados miembros para implantar
sistemas de pago por uso a todos
los vehiculos. En el modelo que
aqui se presenta se plantea la ta-
rificacion a todos los vehiculos de
motor autorizados a utilizar vias
de gran capacidad.

Las tarifas a aplicar deberian
ser proporcionales al deterioro
provocado por el vehiculo, tan-
to a las infraestructuras como al
medio ambiente, por lo que es
posible plantear una tarificacion

universal aplicaAndole a cada cate-
goria de vehiculo la tarifa que le
corresponda.

Segun el anuario estadistico del
Ministerio de Fomento (afo 2012),
el parque de vehiculos nacionales
que estaria sujeto a tarificaciéon se-
ria superior a 30 millones, cuyo des-
glose se recoge en la tabla 3.

A este total habria que sumarle
los vehiculos extranjeros que cir-
culan por la red tarificada. Se esti-
ma que dicho parque de vehiculos
extranjeros podria ser del orden
de 2 000 000 de vehiculos. Asi, el
parque movil total sujeto a tarifica-
cién estaria en torno a 32 000 000 de
vehiculos.

Para tener una muestra repre-
sentativa del tréfico a considerar en
este estudio, se ha tomado como
referencia el trafico medio de los
ultimos 6 anos (siendo los ultimos
datos publicados los correspon-
dientes al afio 2012).

Asi, el tréfico total en la red tarifica-
da seria de 149 030 millones de vehicu-
los, desglosados en 128 060 millones
de vehiculos ligeros y 20 969 millones
de vehiculos pesados. Hay que te-
ner en cuenta que los anos conside-
rados se corresponderian con anos
de fuerte recesiéon econdémica, por
lo que es razonable pensar que en
un futuro dichos niveles de trafico
tiendan a aumentar.

En sentido contrario, hay que
tener en cuenta que la tarificacion
de la red actualmente libre de pago
puede tener un efecto inducido ne-
gativo en el tréfico.

Valoracién de la aplicacién
del pago por uso en Espafia

Para el calculo de las tarifas se ha
seguido la metodologia del calculo
propuesta en la directiva europea
vigente, que diferencia dos tipos de
tarifas: las que se aplican para recu-
perar el coste de la infraestructura y
las que cubren los costes externos.

Las primeras se calculan tenien-
do en cuenta los costes de cons-

Tabla 2. Longitudes de carreteras a los que se
aplicaria el pago por uso

Tipo de via km
Autopistas y autovias 11676
Doble calzada 1633
Paralelas (¥) 3146

16 455

(¥) Datos estimados aplicando misma
metodologia que el Estudio del CICCP.

Tabla 3. Parque nacional de vehiculos
(ano 2012)

Tipo de vehiculo Unidades
Motocicletas 2852297
Turismos 22247528
Camiones y furgonetas 4984722
Autobuses 61127

30145674
truccion, suministro, instalacién

y puesta en marcha, los costes fi-
nancieros del sistema de gestidn
y cobro del peaje, y los costes de
mantenimiento y reparaciones
estructurales, todos ellos diferen-
ciados en funcién del tipo de via
tarificada.

En relacion a los costes externos
-los producidos por la contami-
nacién atmosférica y la contami-
nacion acustica- se atendrian fun-
damentalmente a la categoria de
emisiones de los vehiculos.

Como se ha comentado, la Di-
rectiva 2011/76/UE sélo establece
la metodologia de calculo para las
tarifas de los vehiculos de mas de
3,5 toneladas, dejando libertad a
cada Estado miembro para fijar las
tarifas a vehiculos ligeros.

Se podria entender que las ta-
rifas de vehiculos ligeros también
deberian incluir la recuperacién de
una parte de los costes de infraes-
tructura, y seria recomendable que
recuperasen también los costes ex-
ternos que generan.

Se estima, por lo tanto, que la
tarifa para vehiculos ligeros podria
situarse en torno a los 0,03 €/km,
mientras que en los pesados puede
variar entre 0,09y 0,14 €/km. Dichas

RUTAS 161 Octubre-Diciembre 2014. Pdgs 19-25. ISSN: 1130-7102

Reflexiones sobre la implantacion del pago por uso en las carreteras espaiolas



Grupo de Trabajo 5: Pago por uso
Comité de Financiacién de la ATC

Rutas Técnica

tarifas, tanto las debidas a coste de
infraestructura como las correspon-
dientes a los costes externos, estan
calculadas para el afio 2012 y se re-
visarian periédicamente con el ob-
jeto de asegurar la recuperacion de
los costes.

La directiva permite aplicar des-
cuentos siempre que no se discri-
mine a los usuarios. Sélo pueden
aplicarse a los costes por el uso de
la infraestructura, y el maximo des-
cuento que se puede aplicar es de
un 13%. Parece razonable que se
apliquen descuentos para usuarios
frecuentes, o lo que es lo mismo,
que este descuento se aplique a los
vehiculos que acumulen determi-
nados kilémetros recorridos en in-
tervalos de tiempo determinados.
Estos descuentos no tendrian por
qué aplicarse en todas las vias de la
red tarificada.

Aplicando las tarifas descritas en
el apartado anterior al trafico regis-
trado en la red tarificada, los ingre-
sos que se obtendrian estarian en
torno a los 5800 - 6800 millones de
euros/ano.

La evolucién de la cifra de ingre-
sos variara a lo largo de los anos de
acuerdo con dos tendencias anta-
gonistas:

- Ensentido creciente, influida por
la revisiones periédicas de las ta-
rifas a aplicar, que por lo general
seran positivas al ser creciente la
tendencia de los costes que de-
ben recuperarse, y por los nive-
les de trafico crecientes.

- En sentido decreciente estaria
marcada por los vehiculos de
las clases menos contaminantes,
que tendrian asignadas tarifas
menores. Con el transcurso del
tiempo, el parque de vehiculos
mds contaminantes tenderia
a reducirse, por lo que los in-
gresos en concepto de costes
externos seguirian esta misma
tendencia, pudiendo llegar a
reducirse los ingresos hasta cer-
ca de un 50% en el caso de una
renovacién completa de la flota

de vehiculos. Por otra parte, la
implantacién de la Eurovifieta
implicard un uso mas selectivo
de la carretera, con una signifi-
cativa reduccion de los viajes en
vacio, por lo que habria menor
tréfico y, en consecuencia, me-
nores ingresos.

En los paises en los que se han
introducido medidas de este tipo
se ha tenido que hacer frente a un
determinado nivel de fraude.

Los ingresos obtenidos podrian
ser gestionados por organismos,
existentes o nuevos, pertenecien-
tes ala administracién de carreteras
que tenga la competencia sobre la
red tarificada.

La directiva recomienda a los Es-
tados miembros destinar los recur-
sos generados por los sistemas de
pago por uso a financiar la red de
infraestructuras y al propio sector
del transporte por carretera. Consi-
deramos que esta recomendacién
deberia adoptarse en el caso espa-
nol, facilitando asi la comprensiony
aceptacion de esta medida por par-
te de los afectados.

Los recursos obtenidos deberian
utilizarse para el mantenimiento
y conservaciéon de la red de carre-
teras. Incluso, si las circunstancias
sociales lo permiten y con un de-
tallado andlisis de rentabilidad, se
podria estudiar la posibilidad de
concesionar al sector privado los
tramos de vias de gran capacidad
que precisen importantes inversio-
nes de ampliacién y mejora.

Igualmente, es muy importan-
te tener en cuenta que se deben
negociar y acordar con el sector
del transporte las medidas preci-
sas para hacer que el impacto del
pago por uso de las carreteras sea
lo mas neutro posible, haciendo es-
pecial hincapié al traslado del coste
al usuario final. Ademas, seria reco-
mendable un andlisis previo de la
fiscalidad de los distintos modos de
transporte y que se homogeneicen
criterios para no discriminar ningun
modo en beneficio de otro.

Descripcién de un posible
sistema de pago

El pago de la tasa se podria rea-
lizar, entre otros sistemas, mediante
un dispositivo a bordo (denomina-
do OBU) con tecnologia DSRC (co-
municaciones dedicadas de corto
alcance). Dicha tecnologia es alta-
mente fiable y esta en uso en multi-
tud de paises y en las autopistas de
peaje espanolas (VIA-T) y estd reco-
nocida por la Directiva 2004/52/CE.

Dicho OBU, que estd asociado
al vehiculo, permitiria conocer la
distancia recorrida mediante comu-
nicaciones DSRC con los equipos
instalados en la via (porticos) y con-
tendria la informacién necesaria
para identificar al vehiculo y el me-
dio de pago asociado al que cargar
la tasa correspondiente.

El OBU se colocaria en el parabri-
sas del vehiculo y el usuario podria
circular libremente en un entorno
de libre flujo (free-flow) por la red
tarificada, realizdndose los cargos
de manera automatica.

Los emisores grabarian en los
OBUs la informaciéon necesaria fa-
cilitada por el usuario’, distribuirian
los dispositivos y asumirian el ries-
go de impago del cliente, servicios
por los que cobrarian una comision
que se acordaria con el operador
del sistema.

El sistema deberia ser multi-emi-
sor, de manera que habria varios
emisores de OBUs en el mercado,
que competirian entre ellos para
ofrecer el servicio a los ciudadanos.
En este sentido, dada la experien-
cia en el entorno de autopistas de
peaje, se espera que proliferen las
ofertas de manera que el OBU se
comercialice a un precio muy bajo
al usuario o incluso de forma gra-
tuita, situacion muy probable te-
niendo en cuenta que el negocio

! Los datos que se graben en el OBU deberian permi-
tir la correcta clasificacion del vehiculo para deter-

minar fehacientemente la tarifa a aplicar.
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Tabla 4. Cantidades en euros

s Gasto anual en infraestructura
ltem Cantidad o Coste total
IR Mantenimiento | Reposicién | Gasto anual

Backoffice 1 20 000.000 20 000 000 12,00% 2,00% 2800 000
Pérticos enforcement + DSRC+ clasificacion 1174 475000 | 557469702 12,00% 4,00% 89195 152
Equipos moviles 344 112 800 38768 129 12,00% 7,00% 7 365 945
Subvencién OBUs (1) 5000 000 5 25 000 000
Puntos de alquiler y devolucion (2) 50 20 000 1000 000 12,00% 2,00% 140 000
Gestion de proyecto 1 10 000 000 10 000 000
Infraestructura de explotacion 1 20 000 000 20 000 000
TOTAL 672237 831

GASTO anual

infraestructura 99501097

GASTO de personal

Costes de personal equipos méviles 2750 30000 ‘ ‘ 82 500 000
Costes de personal de operacion 800 25000 20 000 000
Costes de personal de gestion y soporte 110 45 000 4950 000
Gastos generales operacidn, gestion y soporte 20,00% 4990 000
Gastos comisiones por impago 6000 000 000 ‘ ‘ 0,60% ‘ ‘ 36 000 000
GASTO ANUAL DE EXPLOTACION 247 941 097

(1) subvenciones solo ofrecidas a colectivos desfavorecidos.
(2) En zonas fronterizas (puertos, carreteras y principales aeropuertos).

del emisor se centra en el cobro de
las comisiones y en el volumen de
transitos. A este respecto, también
es preciso tener en cuenta que el
coste del OBU es hoy en dia aproxi-
madamente de 9 euros (aunque se
comercializan mas caros) para un
parque actual de OBUs en Espaina
que es de 2,5 millones de unidades.
Teniendo en cuenta que la tarifica-
cién de la red podria extenderse a
cerca de 30 millones de vehiculos,
se prevén economias de escala que
rebajen significativamente el coste
del dispositivo.

Para reforzar la penetracion de
los OBUs podria plantearse, si fuera
preciso, destinar una parte de los in-
gresos generados por la tasa de uso
de infraestructuras a subvencionar
la adquisiciéon de los dispositivos a
colectivos mas desfavorecidos.

El método de cobro asociado a
los dispositivos DSRC méas comun
es el denominado post-pago: el co-
bro se realiza con posterioridad al
consumo del servicio. Para esto es
necesario que el usuario asocie al
OBU una cuenta o una tarjeta. Los
métodos post-pago llevan ya fun-
cionando desde hace afios en los
sistemas de pago electrénico de
peajes, siendo el ejemplo mas tipi-
co los OBU emitidos por las entida-
des bancarias, que desde el punto
de vista del medio de pago funcio-
nan analogamente a una tarjeta de
crédito.

Para no obligar a los ciudadanos
a tener que dar los datos de una
cuenta, cabe la posibilidad de im-
plementar también un sistema pre-
pago donde el usuario “cargaria” su
OBU con un saldo determinado que

iria consumiendo segun vaya circu-
lando por la red tarificada.

Este sistema de cobro podria ser
el mismo para todos los usuarios
del sistema, independientemente
de su nacionalidad o de la intensi-
dad de uso que de ello se haga.

El sistema es totalmente com-
patible con las especificaciones
del Servicio Europeo de Telepeaje
definido en la Directiva 20014/52/
CE; por lo que un usuario extranjero
con un OBU que cumpla con dichas
especificaciones podria perfecta-
mente efectuar el pago de la tasa
en Espana con dicho equipo, siem-
pre que su emisor estuviese acepta-
do por el operador del sistema.

Para atender a los usuarios ex-
tranjeros que no dispongan de ese
dispositivo, se podria implantar un
procedimiento para que pudiesen
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alquilar temporalmente OBUs en
modo prepago de manera cémoda
en distintos puntos de distribucion
en las zonas fronterizas, o mediante
un sistema de contratacién anticipa-
da, utilizando Internet o aplicacio-
nes para moviles, reservar el OBU de
prepago en el punto més adecuado
o incluso recibirlo en el domicilio del
usuario antes de emprender el viaje.

El modelo de pago por uso deberia
ser comun en la totalidad del territo-
rio nacional, para facilitar su entendi-
miento al usuario y evitar distorsiones
regionales y agravios comparativos.

Dado que en Espafa existen
varias Administraciones publicas
con competencias en materia de
redes viarias, se podria proponer
la formacién de un consorcio para
definir y acordar el modelo. En este
sentido, cabe mencionar el caso de
Bélgica donde se estd planteando
la introduccion de un sistema de
pago por uso para camiones de
mas de 3,5 t, y donde las tres re-
giones (Bruselas, Flandes y Valonia)
han llegado a un acuerdo para el
uso de un sistema Unico.

En el art. 6.5 de la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre, de régimen
juridico de las administraciones
publicas y del procedimiento admi-
nistrativo comun (LPAC) se recoge
que cuando la gestién del convenio
haga necesario crear una organiza-
cién comun, ésta podra adoptar la
forma de consorcio dotado de per-
sonalidad juridica o sociedad mer-
cantil. Los estatutos del consorcio
determinaran sus fines y las parti-
cularidades del régimen organico,
funcional y financiero.

Una vez definido el modelo ope-
rativo Unico, deberia plantearse
cémo financiarlo y gestionarlo, bien
por un ente publico o por el sector
privado.

Inversiones y costes de
operacion

Se ha estimado que poner en
marcha un sistema de estas carac-

teristicas podria tener un coste cer-
cano a los 672 millones de euros.
La partida mas relevante seria la
dotacion de los 1174 pérticos que
se estiman necesarios para cubrir la
red a tarificar.

Se ha estimado que operar el
sistema tendria unos costes anua-
les de operacién de 247 millones
de euros. La partida mas relevante
seria el mantenimiento y reposicién
de los pérticos, que se estiman en
casi 90 millones anuales.

Conclusion

Espana es, junto a Chipre, Malta
y Estonia, el Unico pais europeo que
no tiene un sistema de pago por
uso de las carreteras generalizado
en operacion o en proyecto.

El deterioro de la red de carre-
teras es un reflejo de la falta de in-
version publica y de la estabilidad
de los recursos, por lo que se hace
cada vez mds urgente encontrar
medidas de financiacion alternati-
vas a la inversién presupuestaria.

En este sentido, la implantacién
del pago por uso es una medida
efectiva y, como se ha mostrado
en este informe, factible si existe
un adecuado compromiso politico.
Esta medida proporcionaria una
fuente recurrente de ingresos, esti-
mados entre 5800 y 6800 millones
de euros anuales, que permitiria sol-
ventar el déficit de mantenimiento
existente y asegurar una red de in-
fraestructuras de calidad.
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