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1. Introducciéon

Durante los ultimos afos del siglo XX, la financiacién
privada de infraestructuras publicas cobré una especial
relevancia como consecuencia de las restricciones impues-
tas por la entrada en vigor del Tratado de la Unién Europea
(Maastricht 1991) y del Pacto de Estabilidad y Crecimiento
de 1997, al déficit y al endeudamiento de las Administra-
ciones Publicas.

Estos criterios de convergencia demandados por la
Union Europea a sus Estados miembros originaron una
profunda alteracién en los modos de financiacién de las
infraestructuras publicas en toda Europa, y en Espaia en
particular. La necesidad de mantener el déficit publico por
debajo del 3% del Producto Interior Bruto y un endeuda-
miento inferior al 60%, dada la rigidez de los gastos fijos y
de los gastos corrientes de los presupuestos de las Admi-
nistraciones Publicas, obligaron a la reduccién de la inver-
sion publica en términos monetarios.

Las diferentes Administraciones debian compatibilizar
esta necesidad con la de ofrecer y mejorar la movilidad y
la calidad del servicio, asi como la actividad econémica na-
cional.

Como solucién, surgieron varios sistemas de financia-
cién privada o publico-privada para la financiaciéon de in-
fraestructuras de carreteras, como fueron el llamado “mé-
todo aleman” (pago total diferido a la finalizacion de la
obra), los nuevos tratamientos contables de los fondos de
pensiones de empresas publicas y, entre otros mas, el peaje
sombra que, finalmente, ha sido uno de los sistemas mas
empleados en Espana hasta la fecha.

El peaje sombra, consiste en la gestion indirecta de una
infraestructura —en el caso de Espafa materializada gene-
ralmente sobre la base de un contrato de concesion de
obra publica- por la que se transfiere a un consorcio pri-
vado el proyecto, construccién, conservacién y explotacion
de una infraestructura durante un plazo fijado contractual-
mente, de modo que la remuneracién del concesionario no
provenga de los usuarios sino de la administracién corres-
pondiente que subvenciona a los usuarios (Vassallo J.M. y
Pérez de Villar, P)..

De esta forma el impacto sobre el déficit y el endeuda-
miento de la Administracién es mucho mas moderado que
en el sistema tradicional, de manera que, cumpliendo estas
condiciones, se pueden acometer obras que de otra forma
habria que demorar significativamente en el tiempo o no
podrian llevarse a cabo por las restricciones presupuesta-
rias.

Como contrapartida se adquieren unas obligaciones
que comprometen los presupuestos futuros, afectando a la
sostenibilidad de las finanzas publicas, y se traslada el coste
de construccion y el financiero de las inversiones de hoy a
generaciones futuras, lo cual en si mismo no es negativo,
pero afecta al margen de maniobray a la capacidad de ac-

cién de los proximos responsables de las infraestructuras:
por lo que estos sistemas de financiacién deben ser regu-
lados y utilizados de tal manera que se muevan en unos
limites razonables y compatibles con los presupuestos ac-
tuales.

Asi mismo, para que estos contratos puedan diferir la
imputacion al déficit de la inversion en la contabilidad de la
Administracion, es requisito indispensable que se transfie-
ran al concesionario tanto el riesgo de construcciéon, como
el de demanda o el de disponibilidad.

Asi, en un contrato de concesion de obra publica se le
impone al concesionario la obligacién de construir o refor-
mar un determinado bien a cambio del derecho a explotar-
loy recibir una contraprestacion; todo ello a riesgo y ventu-
ra del concesionario.

Este principio de riesgo y ventura se prescribe en el ar-
ticulo 277 del texto refundido de la Ley de Contratos del
Sector Publico (TRLCSP):

“La contratacion de la gestion de los servicios publicos po-
drd adoptar las siguientes modalidades: a) Concesién, por la
que el empresario gestionard el servicio a su propio riesgo y
ventura.’

En el articulo 246 del TRLCSP (Obligaciones del conce-
sionario) especificamente se indica como obligacién del
concesionario la de: “b) Explotar la obra publica, asumiendo
el riesgo econdmico de su gestion con la continuidad y en los
términos establecidos en el contrato u ordenados posterior-
mente por el 6rgano de contratacion!

Entre los principales elementos de riesgo y ventura, de-
bemos indicar los asociados a la calidad y coste de la cons-
truccién, la obtencion y condiciones de la financiacién; y
los vinculados a la propia explotacion como lo son los cos-
tes dela mismay la demanda y disponibilidad del bien con-
cesionado.

La transmisién de estos riesgos es compatible con el
mantenimiento del equilibrio econémico del contrato,
segun se establece en los articulos 258 y 282 del TRLCSP.
Los casos en los que la Administracion debe restablecer el
equilibrio econémico del contrato en beneficio de la parte
que corresponda estan ligados a modificaciones introduci-
das por la Administracién por razones de interés publico y
a causas de fuerza mayor pautadas, ademas de circunstan-
cias especificas que pudieran haberse recogido en el pliego
de cldusulas particulares de cada contrato.

2. Caracteristicas del sistema

La principal caracteristica del peaje sombra es que el
peaje no es pagado por el usuario que utiliza la via, sino
por la Administracion Publica con cargo a sus consignacio-
nes presupuestarias a lo largo de la vida de la concesion. El
coste de la explotacién y, en su caso, de la construccion de
la infraestructura recae, en definitiva, sobre todos los con-
tribuyentes a través de los presupuestos publicos. Es, en de-
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finitiva, un“falso peaje’, y este deberia haber sido el nombre
en castellano de no haberse realizado y generalizado una
traduccién “literal” del inglés.

La primera consecuencia clara de la licitacion de una con-
cesién en régimen de peaje sombra es el escalonamiento en
el tiempo de los pagos de la Administracion. Se traslada asi al
campo de la economia publica lo que a nivel de la economia
privada se venia utilizando desde hace mucho tiempo para
la adquisicion de activos reales (un piso, por ejemplo).

El sistema de peaje sombra puede aplicarse a infraes-
tructuras no rentables por si mismas en la modalidad de
peaje directo. Esto se pone de manifiesto al comprobar que
existen concesiones de peaje sombra con IMD inferiores a
10 000 vehiculos, lo que pone en evidencia que algunos de
estos contratos han podido ponerse en practica gracias al
peaje sombra, ya que por su baja IMD no hubieran podido
ser acometidos desde el punto de vista de un peaje con-
vencional.

3. Motivos que justifican la utilizacién del
sistema concesional sin pago directo por
parte del usuario. Ventajas e inconvenientes

Como se ha adelantado anteriormente en este articulo,
las restricciones presupuestarias (especialmente en cuanto
al nivel de endeudamiento) constituyen el principal motivo
por el que se recurre al sistema concesional para la provi-
sion y mantenimiento de carreteras.

Las claves para decidir que una carretera se financie a
través de una concesién sin pago directo por el usuario
deben ser, en primer lugar, que el proyecto esté justifica-
do desde una perspectiva de rentabilidad social, y que el
pago de las contraprestaciones sea sostenible en los presu-

puestos publicos futuros de la Administracion concedente.
En otras palabras, este modelo no deberia utilizarse como
medio para “construir sin dinero” carreteras que no estén
justificadas desde una perspectiva econdmico-social. En
linea con lo anterior, seria conveniente que en Espafa se
extendiera la exigencia de llevar a cabo andlisis de “value
for money” para determinar cuando la aplicacién de estos
modelos es mas adecuada que el sistema tradicional.

En cualquier caso, la utilizaciéon de este sistema presenta
ventajas e inconvenientes que deben conocerse, como en
todas las decisiones que tienen un elevado componente po-
litico, con el objetivo de buscar un punto de equilibrio que,
bajo la forma de 6ptimos de Pareto, permita maximizar las
primeras y minimizar las segundas (GAVILANES, G. 2014).

De forma sintética, las principales ventajas que puede
tener el sistema concesional frente al modelo tradicional,
son las siguientes (PEREZ DE VILLAR, P. 2015):

- permiten anticipar actuaciones que no podrian llevarse a
cabo por limitaciones presupuestarias, y con ello adelan-
tar en el tiempo los beneficios sociales derivados de ellas;

- aumentan la integracién de las fases de disefio, cons-
trucciéon y explotacion, lo que finalmente redunda en
una mayor calidad del servicio prestado;

+ reducen las desviaciones en plazos y presupuestos; los
plazos porque el concesionario no percibe contrapres-
taciones hasta que no esta puesta en servicio la infraes-
tructura; los presupuestos porque el riesgo de construc-
cién es transferido al concesionario;

- facilitan el sostenimiento de una inversion estable para
la conservacién de la via, con independencia de las dis-
ponibilidades presupuestarias: lo que contribuye a la
preservacién del patrimonio redundando positivamen-
te también en la seguridad vial y el confort;
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« posibilitan la incorporaciéon de incentivos para el au-
mento de la calidad y eficiencia en la construccién y ex-
plotacion de infraestructuras, lo que fomenta la mejora
en la gestion de las mismas;

«  promueven el intercambio de experiencias y conoci-
mientos entre el sector publico y el privado relaciona-
dos con disciplinas y habilidades de mercado; esto tam-
bién coadyuva en la mejora de la gestion, y;

« suponen, en cierta medida, una mayor equidad interge-
neracional, ya que los pagos estan vinculados al usoy a
la calidad del servicio prestado en cada momento, por
lo que los contribuyentes del presente no soportan la
carga del servicio en el futuro.

El primero de estos puntos es al que suele aludirse po-
liticamente para defender la decisién de poner en servi-
cio una carretera a través de una concesién; y es que no
en vano, (como explicé E. San Vicente, 2002), una autovia,
desde el momento de su construccion empieza a generar
lo que los economistas denominan “efecto multiplicador de
la inversion”. En el caso de las concesiones de Autovias de
Primera Generacion del Ministerio de Fomento esta virtud
es especialmente flagrante debido al momento en que se
licitaron. De hecho, poco después de que esos contratos se
pusieran en marcha comenzé la crisis econémica que redu-
jo significativamente los presupuestos para construccion y
mantenimiento de carreteras. Por consiguiente, cabe creer
que las prestaciones de los corredores atendidos por ellas
actualmente se encontrarian en condiciones deficientes y
que todavia no se habrian alcanzado mediante el sistema
tradicional las inversiones realizadas a través de este mo-
delo concesional.

En cualquier caso, estos argumentos no deben ser los
Unicos para decidir si un proyecto debe ejecutarse a través
de una concesién o no. De hecho, en primer lugar debe
confirmarse que el proyecto esté justificado desde una
perspectiva de rentabilidad social, y que el pago de las con-
traprestaciones sea sostenible en los presupuestos publi-
cos futuros de la Administracién concedente.

Al margen de lo anterior, la puesta en marcha de una
concesion sin pago directo por el usuario tiene también
sus pegas. Por una parte, implica el compromiso futuro de
recursos presupuestarios publicos. Este hecho puede llegar
a suponer un importante problema a medio-largo plazo,
pues limita la capacidad de inversién en otros campos mas
prioritarios en el futuro para la sociedad. El “peligro” del im-
pulso de carreteras a través de este tipo de concesiones es
que incentiva al politico a invertir en el momento contem-
poraneo por encima de las necesidades reales, ya que las
concesiones le permiten inaugurar obras bien acogidas por
la sociedad, sin que a corto plazo las inversiones afecten al
déficit publico de su Administracion. Dichas cargas recae-
ran, no obstante, sobre las generaciones posteriores, que
tendran probablemente un responsable politico diferente
para gestionarlas. En definitiva, este tipo de concesiones

pueden ser facilmente utilizadas por los decisores de una
forma errénea, conduciendo a ejecutar inversiones no so-
cialmente rentables que ademds comprometen notable-
mente los presupuestos futuros.

Un posible ejemplo de esto ha sido el caso de Portu-
gal, donde se adjudicaron 10 autovias en régimen de peaje
sombra conocidas como SCUTS (Sem Custo para o Utiliza-
dor sin coste para el usuario) con una longitud total de 917
km. La factura a pagar por el gobierno portugués en con-
cepto de peajes sombra se estimé en cerca de 700 millones
de euros anuales de media hasta el aiio 2050, lo que supon-
dria un total de 15 000 millones de euros para las arcas pu-
blicas. En el marco del pacto de estabilidad y crecimiento se
evidencié de que dicha factura era inasumible, por lo que
se decidié implantar en estas carreteras un peaje explicito
mediante un sistema de pérticos multivia, lo que implico la
modificacion de los correspondientes contratos concesio-
nales ya que la implantacion del peaje explicito tendria un
efecto negativo en los traficos registrados.

Otro aspecto a destacar es que la gestion a través de
concesiones dificulta la capacidad para satisfacer el Interés
General ante situaciones imprevistas, pues la ejecucién de
medidas no contempladas en la contratacién conlleva la
tramitacion de un nuevo equilibrio econémico-financiero.
Incluso llegdndose a un acuerdo, no procede ejecutar las
medidas hasta que no se culmina el correspondiente pro-
cedimiento administrativo que, aparte de largo y prolijo,
abre las puertas a nuevas negociaciones que no se produ-
cen en las mismas condiciones que en la licitacion. .

Por otro lado, en principio también es una desventaja el
que el empleo de capital privado conlleve mayores costes
financieros que la emisién de deuda publica utilizada en el
modelo tradicional para sufragar grandes inversiones. No
obstante, ese coste es reflejo de que los riesgos del proyec-
to son transferidos de la Administracion al concesionario,
por lo que un mayor coste financiero no tiene por qué im-
plicar necesariamente un mayor coste social (VASSALLO,
J.M.y PEREZ DE VILLAR, P. 2010).

En cuanto a los costes de transaccion, frente al sistema
tradicional el modelo concesional presenta en algunos as-
pectos desventajas, pero en otros no. Por un lado, cualquier
concesién requiere una especial preparacién y control del
contrato. Esto es debido a los largos plazos que deben con-
templarse, que obligan a efectuar estudios y predicciones
de mucho mayor alcance a las realizadas para los contratos
tradicionales. Ademas, dado que los pagos estan vinculados
a variables que exigen especializacion y dispositivos de me-
dicion permanentes, en algun caso poco convencionales, es
necesario establecer sistemas de monitorizacion y control
mas costosos. Sin embargo, también debido a la extensa du-
racion de estos contratos, existe el ahorro correspondiente
a los frecuentes procesos de licitacion que deben llevarse a
cabo en el sistema tradicional para dar continuidad a la pres-
tacién del servicio y acometer obras de reparacion.
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4. Régimen Juridico

En la legislacion espaiola en materia de carreteras y de
su concesioén, en régimen de construccién y explotacion
mediante peaje, no existia norma general que autorizase
el sistema de peaje sombra hasta la aprobacion en el afio
2003 de la Ley 13/2003, de 24 de mayo, Reguladora del
Contrato de Concesién de Obra Publica.

Con anterioridad a tal fecha, diversas Comunidades Auté-
nomas sintieron la necesidad de utilizar el modelo de contra-
tacion del peaje sombra, y para ello modificaron su legislacion
de carreteras, introduciendo la novedad de que su peaje no
s6lo podria ser abonado por el usuario, sino también por la
Comunidad concedente a través de la oportuna subvencion.

Sirva como ejemplo la redacciéon dada al art. 25 de la Ley
de Carreteras de la Comunidad de Madrid con la modifica-
cién introducida en 1997, en la que expresamente se hizo
constar que la Comunidad de Madrid podra subvencionar,
en todo o en parte, la tarifa que corresponde satisfacer a los
usuarios cuando el servicio debe prestarse gratuitamente
por razones de interés publico.

Al amparo de esta nueva previsién legal se convocaron
diversos concursos para la construccién, conservaciéon y ex-
plotacion de carreteras en la modalidad de peaje sombra.

Con tal escasa apoyatura legal propia, fue necesario en
los afos finales de la década de los noventa acudir a la le-
gislacién general aprobada hasta el momento para las au-
topistas en régimen de concesién, para concursar los nue-
vos contratos de peaje sombra.

Asi'y a titulo ejemplar, debe destacarse que para la con-
tratacion de la M-45, la Comunidad de Madrid entendid
que su nuevo contrato se regiria por su peculiar Pliego de
Clausulas Administrativas, por el Pliego de las Condiciones
Particulares Técnicas y Econémicas y por la Ley 3/1991 de
Carreteras de la Comunidad de Madrid, modificada por la
ley 11/1997 y de modo general por la Ley 8/1972 de Cons-
truccion, Conservacion y Explotacién de Autopistas en
Régimen de Concesidn, por el Decreto de 25 de Enero de
1973 que aprobo el Pliego de Clausulas Generales de estas
Autopistas y con caracter supletorio por la Ley 13/1995 de
Contratos de las Administraciones Publicas.

Asi se declaraban aplicables normas dictadas para un
régimen juridico en el que la subvencién de las tarifas por
la Administraciéon concedente no estaba prevista, y lo que
es mas significativo, era contrario a la finalidad de la Ley en
la que se contemplaba tan solo que las tarifas fuesen satis-
fechas por los usuarios de las infraestructuras.

Cabe citar también la introduccién, mediante la Ley de
acompanamiento de los Presupuestos Generales del Es-
tado de 1999, art. 60, del Contrato de Servicios de Gestion
de Autovias. Este contrato avanzaba hacia un modelo de
mantenimiento basado en el concepto de vida util de la in-
fraestructura, con las siguientes caracteristicas: Plazo maxi-
mo de 20 afos, orientado a la conservacion, adecuacién

reforma y modernizacién, y que incluyera reposicién y gran
reparacion.

No obstante, pese a estar en vigor, esta figura juridica
pierde interés ya que con ocasion de la Ley 13/2003 Regu-
ladora del Contrato de Concesion de Obra Publica, el peaje
sombra se introduce por primera vez en la legislacion esta-
tal. Asi, el articulo 255 de dicha ley dispone que: “El Conce-
sionario tendrd derecho a percibir de los usuarios o de la Ad-
ministracién una retribucion por la utilizacién de la obra...".

Mas recientemente, el Real Decreto Legislativo 3/2011,
de 14 de noviembre, aprobd el Texto Refundido de la Ley de
Contratos de las Administraciones Publicas, que incorpora
tal norma, lo que ha permitido una total cobertura legal de
los contratos del peaje sombra que se rigen por la legislacion
general en materia de contratacién publica y por las normas
especificas dictadas en materia de autopista de peaje.

De esta manera se unifica y se da coherencia al tratamien-
to legislativo del peaje tradicional con el del peaje sombra, lo
que permite la aplicacion de los preceptos de la Ley de Auto-
pistas de Peaje de 1972, entre los que cabe destacar los que
se refieren al equilibrio econdmico-financiero de la concesion.

Finalmente, la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carre-
teras, prescribe expresamente que las carreteras “podrdn ser
explotadas por cualquiera de los sistemas de gestion indirecta de
los servicios publicos que establece la Ley de Contratos del Sector
Publico” y aunque recoge algunas disposiciones al respecto
(por ejemplo, en cuanto al deber de facilitar informacion a la
Administracién por parte de las sociedades concesionarias),
en general, deriva a lo dispuesto en la legislacién y normativa
especifica en cuanto a la gestion indirecta por concesion.

5. Sistema de abono al concesionario

Como ya se ha indicado, en el peaje sombra la compen-
sacion al concesionario por los gastos incurridos en las fases
de redaccién del proyecto, construccion, financiacién y ex-
plotacién de la infraestructura se realiza mediante el pago
periédico por la Administracion de una factura al concesio-
nario bajo la forma de subvencion al usuario de la carretera.

En la mayoria de estos contratos el importe de estas
subvenciones se calcula aplicando al nimero de vehiculos
por km y aio, unas tarifas que son decrecientes en funcién
de distintas bandas de trafico y segun se trate de vehiculos
ligeros o pesados, de manera que a partir del limite maxi-
mo de la banda superior no se paga. Estas tarifas se actuali-
zan, en la mayor parte de estos contratos, en funcién de un
porcentaje del IPC.

Surge asi la necesidad de realizar un conteo de forma
continua de los vehiculos que circulan por los distintos tra-
mos, que se determinan en funcién de las posibles entra-
dasy salidas de la infraestructura.

La adquisicidon de estos datos se puede realizar, funda-
mentalmente, mediante la detecciéon por bucles electro-
magnéticos separados una distancia conocida que permite
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Autovia A-31 en Albacete adjudicada a la sociedad concesionaria AULLASA

distinguir entre vehiculos ligeros y pesados, y cuya tecno-
logia esta totalmente desarrollada. Se pueden utilizar, tam-
bién, otros sistemas mediante sensores de haces de rayos
ldser o mediante camaras.

Estos contratos de concesién no estan exentos de la in-
corporacion en el mecanismo de pago de medidas correc-
toras o penalizaciones por incumplimiento tanto de la ca-
lidad como de la disponibilidad, a través del cumplimiento
de una serie de indicadores que ejercen correcciones de los
pagos a modo de deducciones o bonificaciones.

6. Las primeras licitaciones en Espafa
En 1998 se desarrollaron los primeros contratos de con-

cesion en régimen de peaje sombra para la construccién de
nuevas autovias en dos Comunidades Auténomas:

« Autovia del Noroeste RM-15. Region de Murcia.
« Autovias M-45 y M-501. Comunidad de Madrid.

A partir de 2002-2003, la utilizacién del peaje-sombra
cobra un nuevo impulso y mas Comunidades ponen en
marcha los procesos de licitacion y adjudicacion de nuevas
concesiones de autovias bajo este sistema:

+ Autovia del Camino A-12. Comunidad Foral de Navarra.
« Autovia de los Viiedos CM-42. Junta de Castilla-La

Mancha.

« Desdoblamiento Ma-15 Palma - Manacor. Conseill de

Mallorca.

Y es a partir de 2005 cuando se suman mas Comunida-
des Auténomas y se consolida este sistema para financiar
la construccién de carreteras. En el cuadro y grafico puede
verse la evolucion de los kildmetros concedidos a lo largo
de los aflos en estas Administraciones.

Cuadro 1. Evolucién de la longitud de las autovias de peaje sombra concedidas en las Comunidades Auténomas

Afo Total Anual Total Acum.
Concedido Concedido
1998 36,860 36,9 Total km concedidos
1999 84,300 1212
1200,0 : I
2000 0,000 121,2 /ﬁw
969,1 :
2001 0,000 1212 1000,0 0% 10990 1126,3
2002 115,513 236,7 _— /g'sgflli
2003 126,700 3634 800,0 /
2004 0,000 3634 557:0/
2005 273,618 637,0 600,0 /
2006 181,095 818,1 400,0
2007 151,000 969,1
2008 0,000 969,1 200,0 1212 1212,
2009 129,865 1099,0 369 M B
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7. Situacion actual de las concesiones en Espana

En la actualidad, como vemos, el nUmero de km con-
cedidos por las Administraciones Autondémicas asciende a
1126,3, a los que hay que sumar los 1042 km de las Autovias
de Primera Generacién del Ministerio de Fomento mas la au-
tovia Benavente-Zamora, lo que hace un total de 2168,3 km.

En el cuadro siguiente se recogen por orden de fecha de
adjudicacion el total de los tramos concedidos por las Co-
munidades Auténomas, que asciende a 30. Se incluye en el
mismo la longitud de cada tramo, la fecha de adjudicacién
y los aflos de concesién. Todos los tramos salvo el ultimo
indicado estan en servicio.

En el cuadro siguiente se recogen el nUmero de conce-
siones de cada Comunidad Auténoma, asi como el total de
tramos concedidos, siendo actualmente, la Generalitat de
Cataluia y la Xunta de Galicia quienes mas contratos en ré-
gimen de peaje sombra tienen concedidos.

No es hasta el afo 2007 que el gobierno central incor-
pora este método de financiacion para sus actuaciones en
carreteras, concretamente para la conservacion y explota-
cién de autovias de primera generacion.

Las primeras autovias gestionadas y financiadas por el
Estado y libres de peaje al usuario comenzaron a construir-
se a principios de los aflos 80 en el marco del primer Plan
General de Carreteras. Una de sus caracteristicas fue apro-

Cuadro 2. Datos generales de las Autovias de peaje sombra de las Comunidades Auténomas (ordenadas por fecha de concesion)

Dengrnina- . Longitud del Fecha de Anos de

Ne Ente concedente cion Tramo Concedido Trarmeikmib L AdjUdicacion Co.rjce-

Autovia sion
1 C.A. Madrid M-45 M- 45 tramo II: Eje O'Donnell a N-IV 14,460 24-sep.-98 31
2 C.A. Madrid M-45 M- 45 tramo IlI: N-IV a M-40 8,300 29-oct.-98 29
3 C.A. Madrid M-45 M- 45 tramo I: N-Il a Eje O'Donnell 14,100 29-oct.-98 31
4 C.A. de Murcia RM-15 Autovia del Noroeste a Rio Mula 62,500 6-jul.-99 27
5 C.A. Madrid M-501 Ruta de los pantanos: M-40 a Quijorna (M-522) 21,800 23-nov.-99 25
6 | Comunidad Foral de Navarra A-12 Autovia del Camino: Pamplona a Logrofo 70,313 2-jul.-02 30
7 C.A.de les llles Balears Ma-15 Palma a Manacor 45,200 3-may.-04 38
8 Junta de Castilla la Mancha CM-42 Toledo (PK 0+000) a Consuegra (PK 52+248) 74,452 17-ene.-03 30
9 Junta de Castilla la Mancha CM-42 Consuegra (PK 25+248) a Tomelloso (PK 126+700) 52,248 8-abr.-03 30
10 Generalitat de Cataluna c-16 C-16 tramo Sant Fruités a Berga 39,800 21-oct.-03 30
11 C.A.de les llles Balears C-731 Ibiza a San Antonio 25,000 1-ene.-05 25
12 Xunta de Galicia AG-53/54 Alto de Santo Domingo - O Carballifio 36,670 24-abr.-03 54
13 C.A.deles llles Balears Acceso al Aeropuerto de Ibiza 7,053 10-jun.-05 25
14 Xunta de Galicia AG-56 Autovia de Santiago a Brion 12,580 13-jun.-05 30
15 Generalitat de Valencia CV-35/CV-50 Valencia a Ademuz 53,195 22-jun.-05 37
16 Principado de Asturias AS-II/AS-17 Oviedo a Porceyo (AS-I) Y Lugones a Bobes (AS-17) 23,790 9-ago.-05 30
17 Xunta de Galicia AG-41 Autovia do Salnés: Curro a Sanxenxo 18,950 16-sep.-05 30
18 C.A. Madrid M-407 Fuenlabrada (M-506) a Grifion (M-404) 11,580 3-oct.-05 30
19 Generalitat de Cataluna C-35 Macanet a Platja d'Aro 27,700 7-oct.-05 30
20 Generalitat de Cataluna c-14 Reus a Alcover 10,200 23-dic.-05 33
21 C.A.de Aragén ARA-A1 Villafranca a El Burgo de Ebro 7,100 31-dic.-05 30
22 Generalitat de Cataluna c17 C-17 tramo Centelles a Ripoll 48,800 9-feb.-06 33
23 Xunta de Galicia AG-11 Padrén a Ribeira 40,005 13-may.-06 30
24 | Juntade Castillay Leén A-601 Interseccion con C"gg(_)zzg“e” sur de Cuellar 43,500 28un.-06 35
25 | Juntade Castillay Leén A-601 Acceso sur de C”é”arc(i_Gé'Ozaos) ainterseccion con 48,790 23-mar.-06 35
26 Generalitat de Catalufa C-25 C-25 tramo Cervera a Caldes de Malavella 151,000 22-jun.-07 33
27 Generalitat de Catalufia C-15/C-37 Eix Diagonal 65,700 28-ene.-09 33
28 Xunta de Galicia AG-31 Autovia Ourense a Celanova 18,744 19-may.-09 31
29 | Comunidad Foral de Navarra A-21 Autovia del Pirineo:z\;erzzzzlgmite dela provincia 45,421 1-ago.-09 30
30 Xunta de Galicia AG-55 Enlace Carballo a Enlace Santa Irene 27,370 10-jun.-11 27

TOTAL KILOMETROS DE AUTOVIAS CONCEDIDAS 1126,321
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Cuadro 3. Datos agregados por Comunidades Auténomas

Ne Ente concedente km de Concesién
6 Generalitat de Cataluia 343,200
6 Xunta de Galicia 154,319
5 C.A. Madrid 70,240
3 C.A. de les llles Balears 77,253
2 Comunidad Foral de Navarra 115,734
2 Junta de Castilla la Mancha 126,700
2 Junta de Castillay Le6n 92,290
1 C.A.de Aragén 7,100
1 C.A. de Murcia 62,500
1 Generalitat de Valencia 53,195
1 Principado de Asturias 23,790
km de Concesiéon 1126,321

vechar las carreteras existentes como una de las calzadas
de las nuevas autovias. Asi, estas autovias denominadas de
“primera generacion” se construyeron, en su mayor parte,
por duplicacién de trazados ya existentes.

Debido al aumento en el trafico, velocidades de circu-
lacién, y nimero de accidentes en ellas, a mediados de la
primera década del 2000 se impuso la necesidad de aco-
meter una serie de actuaciones de acondicionamiento,
modernizacién y mejora con el objeto de adecuarlas a los
estdndares de calidad y seguridad del momento. Es mds, se
pretendia que las autovias de primera generacién pudieran
ofrecer en todo su recorrido unos niveles de seguridad y
servicio asimilables a los que prestan las autovias y autopis-
tas de reciente construccion?.

El Consejo de ministros en su reuniéon de 15 de julio
de 2005 aprobé el Plan Estratégico de Infraestructuras y

Transportes (PEIT) que definia las directrices basicas de la
actuacion en infraestructuras y transporte de competencia
estatal con un horizonte a medio y largo plazo (2005-2020).
En el capitulo 6 del mismo, “Prioridades y ambitos de ac-
tuacion sectoriales’, apartado 6.3.2.4,“Seguridad, conserva-
cién y explotacion’, se establecian diversos programas de
actuacion entre los que figuraba la adecuacion, reforma y
conservacién de las autovias de primera generacién. En el
Programa se establecia la necesidad de buscar una férmula
que permitiera adelantar en lo posible las actuaciones ne-
cesarias, dado el alto coste de las mismas.

Atendiendo a criterios presupuestarios y a la conve-
niencia de ejecutar las actuaciones en un plazo corto? la
Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento
optd, de entre las diferentes posibilidades, por el modelo
concesional (VILANOVA-FALERO, V. 2007) a través de un
programa de adecuaciéon en dos fases de actuaciéon. La
primera contemplaba los corredores de Madrid a: Burgos
(A-1), Zaragoza (A-2), Alicante (A-3 y A-31) y Sevilla (A-4),
mientras que la segunda fase iba dirigida a los corredores
de la A-5, A-6 y de la A-2 entre Igualada y Martorell.

Asi, durante 2007 se adjudicaron 10 de los 16 tramos de la
primera fase del programa en la modalidad de peaje sombra a
través de sendas concesiones de obra publica, que incluian la
reformay conservacion de los tramos por un plazo de 19 afos.
El resto de tramos y fases no pudieron licitarse tras la crisis eco-
némica. De hecho, al revisar las actuaciones que iban a servir
de base para la licitacion con los criterios de la “Orden de Efi-
ciencia™, el presupuesto de las mismas se reducia de tal forma
que suponian menos de la mitad del precio en cada contrato,
lo cual transgredia uno de los principios fundamentales para
la utilizacion de un contrato de concesién de obra publica.

2 Segun se recoge en el ANEJO 6 “Justificacion de la necesidad del contrato” del Pliego de Clausulas Administrativas Particulares de las Auto-

vias de Primera Generacién.

De acuerdo con lo recogido en el apartado 6.3.2.4 del PEIT, el objetivo era acometer todas las actuaciones en menos de ocho afnos.
Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccién sobre las medidas especificas para la mejora de la eficiencia

en la ejecucion de las obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.
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Las concesiones de Autovias de Primera Generacién ad-
judicadas abarcan 933 km y copan mas del 14% del trafico
que circula por el conjunto de autovias de la Red de Carre-
teras del Estado. El presupuesto anual conjunto ronda los
300 millones de Euros, que representa un tercio del total de
la partida para conservacién y explotacion de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio de Fomento, lo que
pone de manifiesto la importancia de estos contratos en la
contabilidad nacional.

Como caracteristicas diferenciadoras de las Autovias de
Primera Generacién con respecto a otras concesiones de
peaje sombra, pueden citarse las siguientes:

« Pagos mensuales. Cada mes se suscribe un acta de tra-
fico y se van abonando las cantidades certificadas. Por
otro lado, anualmente se revisan los conceptos y can-
tidades abonadas en el ejercicio anterior y se firma un
acta de liquidacion para cerrarlo.

« Tarifas. S6lo hay dos tipos de tarifas: una para ligeros y
otra para pesados. Esta Ultima equivale a 1,4 veces la de
ligeros. Ademds, Unicamente existe un limite de trafico
anual, superado el cual ya no se paga.

« Indicadores de calidad. Los pliegos recogen 41 indi-
cadores de estado y calidad del servicio mas exigentes
que los estandares medios que se dan en la red en servi-
cio. Su incumplimiento da lugar a correcciones a la baja
en las certificaciones mensuales e incluso a expedientes
sancionadores. No obstante, también se contemplan
correcciones al alza si se mejoran ciertos umbrales.

« Composicion de las sociedades concesionarias. Para
licitar se exigi6 acreditar experiencia en 4 campos: con-
servacion, construccion, redaccién de proyectos y con-
trol de obras. Se consideré que las sociedades conce-
sionarias de autopistas de peaje de la Red de Carreteras
del Estado, con mas de cinco afos de experiencia en
explotacién de autopistas de dicha Red, cumplian los
requisitos mencionados. Para el resto los pliegos impo-
nian una participacion minima en la composicién de las

empresas con una representacion significativa de las ac-

tividades de construccién y conservacién (del 25% cada

una) y pequena pero obligatoria para redaccion de pro-
yectos y control de obras (del 2,5% en ambas).

La experiencia con estos contratos, como en cualquier
plan de gran envergadura, arroja luces y sombras. Los de-
tractores aducen mayores costes globales frente al modelo
tradicional, asi como las dificultades de gestion por parte de
la Administracion, especialmente para exigir ciertos requeri-
mientos. Por el contrario, a través de estos contratos ha teni-
do lugar una notable mejora del trazado y equipamiento de
10 importantes tramos de autovias que de otra forma, muy
probablemente, todavia no se hubiera llevado a cabo.

Cabe sefalar que el Ministerio de Fomento volvié a
recurrir al sistema concesional sin pago directo por parte
del usuario con posterioridad a la licitacién de las Autovias
de Primera Generacién. Concretamente, en septiembre de
2012 se adjudicé la concesidn para la construccion y explo-
tacion del tramo Benavente-Zamora, de 49 km, de la A-66
(Autovia de la Plata), que se puso en servicio en mayo de
2015. En este caso, el contrato de concesién contempla la
ejecucion de la nueva autovia, ademas de su conservacion,
por un plazo de 30 afos. Los pliegos que rigen este contra-
to son muy similares a los de las Autovias de Primera Gene-
racion pero con una diferencia importante: la retribucion a
la sociedad concesionaria se realiza mediante pago por dis-
ponibilidad. Concretamente, cada mes se abona un canon
fijo que no depende del trafico circulante pero que puede
verse significativamente afectado a la baja por el resultado
de los indicadores de estado y calidad del servicio.

En el cuadro siguiente se recogen los aspectos bésicos
de estas concesiones.

Finalmente, en el mapa de carreteras adjunto se han
senalado con simbologia diferente las autopistas de peaje
explicito estatales y autondmicas, asi como también, con
distintos colores, las autopistas de peaje sombra estatales
y autondmicas.

Cuadro 4. Datos generales de las Concesiones de Autovias de la Red de Carreteras del Estado (M° de Fomento)

Ne wiEe Denomin?cién Sociedad Concesionaria Tramo Concedido legiduel el F.ecl}a d.e’ 'Fec‘ha de (s de
concedente Autovia Tramo (Km) | Adjudicacién | Finalizacién | Concesion

1 | M. Fomento A-1 Autovia del Arlanzon, S.A. Santo Tomé del Puerto - Burgos (PK 101,0 a PK 247,0) 146,00 15-nov.-07 26-dic.-26 19

2 | M. Fomento A-2 Autovia de Aragén-Tramo 1, S.A. Madrid - Conexién R-2 (PK 5,9 A PK 62,0) 56,10 6-nov.-07 26-dic.-26 19

3 | M. Fomento A-2 Sociedad Concesionaria A2, Tramo 2, S.A. Conexion R-2 - L.Prov. Soria/Guadalajara (PK 62,0 a PK 139,5) 77,50 7-nov.-07 26-dic.-26 19

4 | M. Fomento A-2 Autovia de Medinaceli-Calatayud, S.C.E.S.A. L.Prov. Soria/Guadalajara - Calatayud (PK 139,5 a PK 232,8) 93,30 19-oct.-07 20-dic.-26 19

5 | M. Fomento A-2 Autovia de Aragon, S.C.S.A. Calatayud - Alfajarin (PK 232,8 a PK 340,0) 107,20 19-oct.-07 3-dic.-26 19

6 | M.Fomento | A-3yA-31 Autovia Conquense, S.A. |.Prov Madrid/Cuenca - |.Prov Cuenca/Albacete 136,60 15-nov.-07 26-dic.-26 19

7 | M. Fomento A-4 S.C. Autovia A-4 Madrid, S.A. Madrid - Conexién R-4 (PK 3,78 a PK 67,5) 63,70 15-nov.-07 27-dic.-26 19

8 | M. Fomento A-4 Autopista de la Mancha, C.ES.A. Puerto Lapice - L.Prov ciudad Real/Jaén (PK 138,0 a PK 245,0) 107,00 15-nov.-07 27-dic.-26 19

9 | M. Fomento A-31 Autovia de los Llanos, S.A. L.Prov Cuenca/Albacete - Bonete (PK 29,8 a PK 124,0) 94,20 7-nov.-07 20-dic.-26 19

10| M. Fomento A-31 Viario A-31,S.A. Bonete - Alicante (PK 124,0 a PK 235,4) 111,40 6-nov.-07 27-dic.-26 19

11| M. Fomento A-66 Autovia de la Plata, S.A. Benavente-Zamora 49,00 18-sep.-12 14-dic.-42 40

TOTAL KILOMETROS DE AUTOVIAS CONCEDIDAS 1042,00
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Cuadro 5. Mapa de espaiia de las autovias de peaje sombra

8. Empresas concesionarias y accionistas

Para la presentacién en las licitaciones de los contratos
de concesion, se han formado grupos empresariales, nor-
malmente liderados por alguna de las grandes empresas
constructoras espanolas. El grupo que gana el concurso
constituye a posteriori una empresa concesionaria sobre
la que recaen los derechos y obligaciones que dimanan de
la adjudicacién del concurso. Para cada concesién se suele
constituir una empresa.

En las concesiones de peaje sombra, en la mayoria de
los casos, las grandes empresas constructoras son los accio-
nistas mayoritarios. En general, también, pequefias empre-
sas locales, normalmente constructoras medianas o peque-
Aas, completan el accionariado. Su porcentaje de capital se
suele situar entre el 20%-25%.

Son excepciones a esta regla:

« Trados-45, S.A. cuyos accionistas al 50% son la concesio-
naria Abertis y la aseguradora AXA

- Autovia del Camino, S.A. Donde los fondos de inversio-
nes del Deustche Bank (80%) y la Caixa (10,91%) son
los mayoritarios, acompanados por la concesionaria

Globalvia (9.09%), actualmente en manos de los fondos

USS, OPTrust y PGGM.

+ Alto de Santo Domingo-O’Carballino donde la Xunta de
Galicia es la titular de la concesioén a través de la Socie-
dad Publica de Investimentos de Galicia S.A. propietaria
del 100% de las acciones.

Los principales grupos concesionarios son

« Elgrupo Sacyr es accionista mayoritario en cinco conce-
siones

+ lIridium (Concesionaria del grupo ACS) es también ac-
cionista mayoritario en cinco concesiones

- El grupo Cedinsa formado por FCC (34%), Comsa (22%),
Copisa (22%) y Copcisa (22%) es titular de de cuatro
concesiones en Cataluia.

«  De este grupo, Globalvia es titular de Concesiones de
Madrid S.A.U. y de la Ruta de los pantanos S.A.U. y del
50% de Madrid 407, Sociedad Concesionaria

- Finalmente, Obras y Servicios Copasa, S.A. es accionista
mayoritario de tres concesiones en Galicia
En el cuadro siguiente se recogen para las concesiones

autondmicas el nombre de la sociedad concesionaria de

cada tramo concedido, asi como sus accionistas y su parti-
cipacién accionarial.

En las concesiones estatales de las “autovias de prime-
ra generacién” las concesionarias son mas homogéneas en
cuanto a la composicion del accionariado dado que, como
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Cuadro 6. Accionariado de las Sociedades Concesionarias

Ne Denomln?qon Sociedad Concesionaria Accionista Principal
Autovia
1 M-45 Trados-45, S.A. Abertis (50%) y Finavias, Grupo AXA (50%)
Euroglosa 45, Concesionaria de la Comunidad de .
2 M-45 Madrid, SA. Euroconcesiones SL (Grupo OHL)
3 M-45 Concesiones de Madrid S.A.U. Globalvia Inversiones S.A.U. (Grupo FCC)
Autovia del Noroeste concesionaria de la C.A. de . .
4 RM-15 la Regién de Murcia, S.A. Autovias de peaje sombra, S.A. (Grupo Sacyr)
5 M-501 Ruta de los Pantanos S.A.U. Globalvia Inversiones S.A.U. (Grupo FCC)
Infraestructure Panther BV 1, (Fondo de infraestructuras del Deutsche
6 A-12 Autovia del Camino, S.A. Bank) (80%), Hiscan Patrimonio (Criteria Caixa) (10,91), Globalvia Inver-
siones SAU (9,09)
Ctra Palma-Manacor Concesionaria del Consell Sacyr Concesiones, S.L. (40%), Melchor Mascard, S.A. (35%), Matis Arrom
7 Ma-15 Bibiloni, S.L. (10%), Aglomerados Mallorca, S.A. (10%), Obras y Pavimen-
Insular de Mallorca, S.A.
tos Man, S.A. (5%)
8 CM-42 Autovia de los Vifiedos S.A. Acciona, Esconcessions Spain Holding B.V.
9 CM-42 Autovia de la Mancha, S.A. Iridium-(Cyopsa-Sisocia)
10 Cc-16 Cedinsa Eix Llobregat Concessionaria FCC (34%), Comsa (22%), Copisa (22%), Copcisa (22%)
" C731 Ibisan Sociedad Concesionaria S.A. Enrique Ortiz e Hijos Contratistas de Obras S.A. (50%), FCC Construccién
S.A. (50%)
12 AG-53/54 Alto de Santo Domingo - O Carballifio Xunta de Galicia
) ) N . L
13 Accesos a Ibiza SA. Ortiz Construcciones y Proyectos S.A. (50%), Matias Arrom Babiloni S.L.
(50%)
14 AG-56 Conceionaria Santiago Brion S.A. Iridium (70%), Extraco (15%), Francisco Gomez (15%)
15 CV-35/CV-50 Autovia del Turia Concesionaria de la Generalitat | Autovias de peaje sombra, S.A. (Grupo Sacyr) (89%), Secopsa Construc-
Valenciana S.A. cién S.A. (10%), Construcciones Nagares S.L. (1%)
16 | Aslyasy | ViasturConcesionariade Principado de Asturias Sacyr Concesiones S.L. (70%), Sanchez y Lago S.L. (30%)
17 AG-41 Autoestrada do Salnés, Sociedad Concesionaria | Obrasy Servicios Copasa (40%), Puentes y Calzadas Grupo de Empresas
da Xunta de Galicia S.A. S.A. (30%), NCG Corporacién Industrial, S.L. (30%)
. . o . -
18 M-407 Madrid 407, Sociedad Concesionaria, S.A. Globalvia Inversiones S.A.U. (Gruf;%(l):/oC)C) (50%), Construcciones Sarridén
19 C-35 Cedinsa d'Aro Concessionaria FCC (34%), Comsa (22%), Copisa (22%), Copcisa (22%)
20 C14 Reus Alcover Concessionaria de la Generalitat de CAT (100%)
Catalunya S.A.
1 0, A T 0, -
21 ARA-AT Puente del Ebro SA. Acciona S.A. (50%), Arascon .V’las y Obras S.A. (25%), Bruesa Construc
cion S.A. (25%)
22 C-17 Cedinsa Ter Concessionaria FCC (34%), Comsa (22%), Copisa (22%), Copcisa (22%)
23 AG-11 Autovia de Barbanza, ancesmnana de la Xunta Sacyr Concesiones S.L. (90%), NGC Corporacién Industrial S.L.U. (10%)
de Galia, S.A.
24 A-601 Autovia de los Pinares, S.A. Iridium, Cyopsa-Sisocia, Caja Espana
. Sacyr Concesiones S.L. (80%), Rio de los Ausines S.L. (20%)FCC (34%),
25 A-601 Autovia del Eresma, S.A. Comsa (22%), Copisa (22%), Copcisa (22%)
26 C-25 Cedinsa Eix Transversal Concessionaria FCC (34%), Comsa (22%), Copisa (22%), Copcisa (22%)
57 C-15/C-37 Eix Diagonal Concessiondria de la Generalitat de Iridium (709%), CAT (30%)
Catalunya S.A.
Autoestrada Ourense Celanova Sociedad Conce- | Obrasy Servicios Copasa (70%), Extraco Construcciones e Proyectos S.A.
28 AG-31 . . -
sionaria da Xunta de Galicia S.A. (30%)
. - Iridium Concesiones de infraestructuras S.A. (72%), Construcciones
29 A-21 Autova del Pirineo, S.A. Mariezcurrena S.L. (20%), Construcciones Luciano Elcarte S.L. (8%)
. . Obras y Servicios Copasa (40%), Construcciones Taboada y Ramos S.L.
30 AG-55 Autoestrada Costa da Mor'te:-, Concesionaria da (20%), Construcciones, Obrasy Viales S.A. (20%), CRC Obras y Servicios
Xunta de Galicia S.A. S.L. (20%)
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Cuadro 7. Accionariado de las Sociedades Concesionarias del Estado en peaje sombra

Denominacion . ) .
Ne Autovia Sociedad Concesionaria

Accionista Principal

Autovia del Arlanzén, S.A.

EUROPISTAS (95%)
(actualmente SACYR VALLEHERMOSO (50%) Y MARGUERITE SILVER, B.V.
(45%)),
VALORIZA (5%)

Autovia de
Aragén-Tramo 1, S.A.

GRUPO ACCIONA, S.A. (100%)

OHL CONCESIONES, S.L. (45%),
OHL, S.A. (25%)
ELSAN-PACSA, S.A. (25%),
TECNICAY PROYECTOS, S.A. (TYPSA) (5%)

Sociedad Concesionaria A2, Tramo 2, S.A.

IRIDIUM CONCESIONES DE INFRAESTRUCTURAS, S.A. (35%),
DRAGADOS, S.A. (30%),
IMESAPI, S.A. (30%),
INTECSA-INARSA, S.A. (5%)

Autovia de Medinaceli-Calatayud, S.C.E.S.A.

GRUPO FERROVIAL, S.A. (15%),
GRUPISA INFRAESTRUCTURAS, S.A. (60%),
FERROVIAL AGROMAN, S.A. (25%)

Autovia de Aragon, S.CS.A.

FCC CONSTRUCCION, S.A. (70%),
MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS, S.A. (MATINSA) (25%),
PROYECTOS Y SERVICIOS, S.A. (PROSER) (5%)

6 A-3yA-31 Autovia Conquense, S.A.S.C.

ISOLUX CORSAN CONCESIONES, S.A. (48,75%)*,
ELSAMEX, S.A. (46,25%),
ESTUDIOS Y SERVICIOS, S.A. (EYSER) (2,5%),
GRUSAMAR INGENIERIA Y CONSULTING, S.L. (2,5%)

Autovia A-4 Madrid, S.A.

ALDESA CONSTRUCCIONES, S.A. (23,5%), AZVI, S.A. (23,5%), SANDO CON-
CESIONES, S.A. (23,5%), ALVAC, S.A. (23,5%), INFORMES Y PROYECTOS, S.A.
(INYPSA) (6%)

Autopista de la Mancha, C.E.S.A.

CONSTRUCCIONES SARRION, S.A. (40%),
CYOPSA-SISOCIA, S.A. (40%),
GETINSA INGENIERIA, S.L. (12,5%),
VISEVER, S.L. (7,5%)

9 A-31 Autovia de los Llanos, S.A.

ORTIZ CONSTRUCCIONES Y PROYECTOS, S.A. (21%),
INFRAESTRUCTURAS TERRESTRES, S.A. (INTERSA), 21%),
CONSTRUCCIONES RUBAU, S.A. (19%),
ARASCON VIAS Y OBRAS, S.A. (17%),
VELASCO OBRAS Y SERVICIOS, S.A. (17%),
INOCSA INGENIERIA, S.L. (5%)

10 A-31 Viario A-31, S.A.

MERIDIAM INFRASTRUCTURE FINANCE S.A.R.L. (50%)
CINTRA INFRAESTRUCTURAS, S.A. (25%)
ACCIONA INFRAESTRUCTURAS, S.A. (25%)

11 A-66* Autovia de la Plata, S.A.

ENRIQUE ORTIZ E HIJOS CONTRATISTAS DE OBRAS S.A. (50%),
FCC CONSTRUCCION S.A. (50%)

*El grupo Isolux se encontraban en 2015 en un proceso de venta de ISOLUX INFRASTRUCTURE al fondo de pensiones canadiense PSP

se ha precisado anteriormente, se exigia una composicion
concreta. Ademas por el hecho de convocarse y adjudicarse
los concursos practicamente a la vez, las 10 adjudicaciones
recayeron sobre grupos distintos: siete de los concursos se
adjudicaron a las grandes empresas constructoras y tres a
grupos de empresas constructoras medianas. Las empresas
consultoras acompafaron en el concurso con una partici-
pacion de alrededor del 5% del capital social de las conce-
sionarias.

En el cuadro siguiente se recogen para las concesiones
autondmicas el nombre de la sociedad concesionaria de
cada tramo concedido, asi como sus accionistas y su parti-
cipacioén accionarial.

9. Inversién y Recursos movilizados

Para la construccién de estas autovias las empresas con-
cesionarias han constituido empresas con el capital necesa-
rio para movilizar los recursos precisos para el cumplimien-
to de sus obligaciones contractuales. Asi, el capital social de
estas empresas debe cumplir las exigencias contractuales,
fijadas entre un 10% y un 20% de la inversion.

El resto de los recursos suelen obtenerse mediante prés-
tamos a largo plazo concedidos por entidades financieras.
Los contratos para obtener estos préstamos, a veces, exi-
gen una proporcion de capital mayor o de recursos propios
superior a la requerida por contrato.
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En la tabla siguiente se recogen las inversiones realiza-
das por las distintas sociedades concesionarias en el desa-
rrollo de las concesiones de peaje sombra autondémicas, la
situacién actual de amortizacion contable de esas inver-
siones, los recursos ajenos movilizados y el porcentaje que
representan sobre la inversién. (Datos a 31 de diciembre de
2014).

Del analisis de los datos se pueden sacar las siguientes
conclusiones:

La inversion media por concesién es de 5.01 M€ (5643,7
M€/1126,3 km=)

La amortizacion media es del 12,6% de la inversion. Su-
poniendo un punto medio de adjudicacién en el afo 2004,
una concesion media de 33 aflos y contamos 3 afos gas-
tados en la construccion, al finalizar el afio 2014 se habria
consumido 7/30 un 23% del periodo util de amortizacién.
Si la amortizacion fuera lineal se estaria claramente por de-
bajo, pero parte de esta amortizacion se efectia en funcién
del trafico que se supone creciente con el tiempo.

La deuda viva actual es elevada y supone todavia un
67,7% de la inversion; si suponemos que el 20% de la inver-
sion se ha financiado con fondos propios, la deuda actual-

Cuadro 8. Datos de inversion de cada Sociedad Concesionaria (a 31 de diciembre de 2013)

No Denominacion Sociedad Concesionaria Longitud del Eecf)a dg Anos Qe Inversion en | Amorizacion ; % . De‘uda ‘ % :
Autovia Tramo (km) | Adjudicacion | Concesion | Autovia (M€) | acumulada | s/inversion | Viva |s/inversion
1 M-45 Trados-45, S.A. 14,460 24-sep.-98 31 238,9 73,8 30,9% 1341 56,1%
2 M-45 Euroglosa 45, Concesionaria de la Comunidad de Madrid, S.A. 8,300 29-oct.-98 29 95,8 37,6 39,3% 99,8 104,2%
3 M-45 Concesiones de Madrid S.A.U. 14,100 29-oct.-98 31 2444 53,5 21,9% 172,7 70,7%
4 RM-15 Autovia del Noroeste concesiqnaria de la C.A. de la Regién de 62,500 6ul-909 27 712 184 25,9% 406 57,1%
Murcia, S.A.
5 M-501 Ruta de los Pantanos S.A.U. 21,800 23-nov.-99 25 110,8 46,8 42,2% 60,1 54,2%
6 A-12 Autovia del Camino, S.A. 70,313 2-jul.-02 de15a30 400,0 12,5 3,1% 331,3 82,8%
7 Ma-15 Ctra Palma-Manacor C&gﬁiﬁg”;’: del Consell Insular de 45,200 3-may.-04 38 127,1 308 242% | 738 | 581%
8 CM-42 Autovia de los Vifedos S.A. 74,452 17-ene.-03 30 205,6 49,6 24,1% 170,7 83,0%
9 CM-42 Autovia de la Mancha, S.A. 52,248 8-abr.-03 30 153,2 326 21,3% 110,0 71,8%
10 c-16 Cedinsa Eix Llobregat Concessionaria 39,800 21-oct.-03 30 310,5 53,1 17,1% 200,5 64,6%
11 C-731 Ibisan Sociedad Concesionaria S.A. 25,000 1-ene.-05 25 106,6 30,9 29,0% 713 66,9%
12 AG-53/54 Alto de Santo Domingo - O Carballifio 36,670 24-abr.-03 54 199,3 13,2 6,6% 1413 70,9%
13 Accesos a Ibiza S.A. 7,053 10-jun.-05 25 90,1 25,6 28,4% 57,4 63,7%
14 AG-56 Conceionaria Santiago Brién S.A. 12,580 13-jun.-05 30 59,0 14,8 25,0% 384 65,0%
15 | CV-35/CV-50 | Autovia del Turia Concesionaria de la Generalitat Valenciana S.A. 53,195 22-jun.-05 37 224,8 25,7 11,4% 159,5 70,9%
16 AS-Il/AS-17 Viastur Concesionaria del Principado de Asturias, S.A. 23,790 9-ago.-05 30 144,8 264 18,2% 1128 77,9%
17 AG-41 Autoestrada do Salnés, Socije(?acl Concesionaria da Xunta de 18,950 16-5ep-05 30 433 45 10,3% 262 60,5%
Galicia S.A.
18 M-407 Madrid 407, Sociedad Concesionaria, S.A. 11,580 3-oct.-05 30 91,1 10,9 12,0% 65,1 71,4%
19 C-35 Cedinsa d'Aro Concessionaria 27,700 7-oct.-05 30 79,1 11,9 15,0% 41,3 52,2%
20 C-14 Reus Alcover Concessiondria de la Generalitat de Catalunya S.A. 10,200 23-dic.-05 33 69,3 9,4 13,6% 338 48,8%
21 ARA-A1 Puente del Ebro S.A. 7,100 31-dic.-05 30 58,2 9,6 16,5% 58,1 99,8%
22 c17 Cedinsa Ter Concessionaria 48,800 9-feb.-06 33 333,0 14,4 4,3% 221,8 66,6%
23 AG-11 Autovia de Barbanza, Concesionaria de la Xunta de Galia, S.A. 40,005 13-may.-06 30 109,5 13,4 12,2% 93,2 85,1%
24 A-601 Autovia de los Pinares, S.A. 43,500 28-jun.-06 35 79,0 11,0 13,9% 839 106,2%
25 A-601 Autovia del Eresma, S.A. 48,790 23-mar.-06 35 89,1 6,3 71% 88,9 99,8%
26 C-25 Cedinsa Eix Transversal Concessionaria 151,000 22-jun.-07 33 874,2 14,4 1,6% 436,2 49,9%
27 C-15/C-37 Eix Diagonal Concessionaria de la Generalitat de Catalunya S.A. 65,700 28-ene.-09 33 405,3 19,2 4,7% 239,8 59,2%
28 AG-31 Autoestrada Ourense Cela;;éaalsi;;izfd Concesionaria da Xunta 18,744 19-may.-09 31 889 45 5.19% 484 54,4%
29 A-21 Autovia del Pirineo, S.A. 45,421 1-ago.-09 30 405,3 85 4,0% 148,0 69,5%
30 AG-55 Autoestrada Costa da Morte, Concesionaria da Xunta de Galicia S.A.| 27,370 10-jun.-11 27 136,5 0,0 0,0% 0,0 0,0%
1126,321 5643,7 683,1 12,8% 3559,0 66,6%
Coste medio por km 5,01
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Cuadro 9. Datos de inversion de cada Sociedad Concesionaria (a 31 de diciembre de 2013)
No Denominacién Sociedad Concesionaria Longitud del | Fechade Anosde | Inversion en Capital %
Autovia Tramo (km) | Adjudicacion | Concesion | Autovia (M€) Social  |s/inversion
1 A-1 Autovia del Arlanzon, S.A. 146,000 15-nov.-07 19 207,52 23,7 11,4%
2 A-2 Autovia de Aragon-Tramo 1, S.A. 56,100 6-nov.-07 19 159,49 42,6 26,7%
3 A-2 Sociedad Concesionaria A2, Tramo 2, S.A. 77,500 7-nov.-07 19 140,02 14,8 10,6%
4 A-2 Autovia de Medinaceli-Calatayud, S.C.ES.A 93,300 19-oct.-07 19 164,61 18,3 11,1%
5 A-2 Autovia de Aragon, S.CS.A. 107,200 19-oct.-07 19 195,73 18,9 9,7%
6 A-3yA-31 Autovia Conquense, S.A. 136,600 15-nov.-07 19 120,62 12,2 10,1%
7 A-4 S.C. Autovia A-4 Madrid, S.A. 63,700 15-nov.-07 19 87,58 9,4 10,7%
8 A-4 Autopista de la Mancha, C.E.S.A. 107,000 15-nov.-07 19 173,16 30,1 17,4%
9 A-31 Autovia de los Llanos, S.A. 94,200 7-nov.-07 19 107,06 10 9,3%
10 A-31 Viario A-31, S.A. 111,400 6-nov.-07 19 97,58 10 10,2%
1 A-66 Autovia de la Plata, S.A. 49,000 18-sep.-12 40 179,00 38,5 21,5%
1042,000 1632,4 228,5 0,0%

NOTA: Excepto la A-66, el resto de concesiones de autovias del Ministerio de Fomento son del tipo “Brownfield”, por lo que la inversién incial no se dedicé a nueva construc-
cion, sino a obras de acondicionamiento y reforma.

mente amortizada seria del 12,3% similar a suamortizacion ~ 10. Datos de explotacion
contable.

En lo que se refiere a las autopistas de concesion estatal, Los datos del trafico soportado por las autovias de las

22

en el cuadro siguiente se recogen las inversiones realizadas
por las distintas sociedades concesionarias en el desarrollo
de las concesiones de peaje, los capitales sociales desem-
bolsados y el porcentaje que representan sobre la inver-
sion. (Datos a 31 de diciembre de 2014).

comunidades auténomas para el ejercicio 2013 se recogen
en el cuadro siguiente. Como puede verse las diferencias
son importantes entre los mas de 70 000 veh/dia en la M-45
a valores inferiores a 10 000 veh/dia en seis de las autovias.
El valor medio se sitia en 16 315 Veh/dia.

Cuadro 10. Datos de tréfico de las autovias de peaje sombra (a 31 de diciembre de 2013)

Ne Denomina}cién Tramo Concedido Tréfico (LM.D)
Autovia Ligero Pesado Total

1 M-45 M- 45 tramo lI: Eje O'Donnell a N-IV 52394 6600 58994
2 M-45 M- 45 tramo Ill: N-IV a M-40 68 950 6709 75659
3 M-45 M- 45 tramo I: N-Il a Eje O'Donnell 60 208 12795 73003
4 RM-15 Autovia del Noroeste a Rio Mula 8870 1397 10 267
5 M-501 Ruta de los pantanos: M-40 a Quijorna (M-522) 35289 1432 36721
6 A-12 Autovia del Camino: Pamplona a Logroio 11420 1350 12770
7 Ma-15 Palma a Manacor 18833 1455 20 288
8 CM-42 Toledo (PK 0+000) a Consuegra (PK 52+248) 4741 1008 5749
9 CM-42 Consuegra (PK 25+248) a Tomelloso (PK 126+700) 7726 1139 8865
10 C-16 C-16 tramo Sant Fruitds a Berga 17 674 1073 18747
11 C-731 Ibiza a San Antonio 31025 1499 32524
12 AG-53/54 Alto de Santo Domingo - O Carballifio 7187 508 7695
13 Acceso al Aeropuerto de Ibiza Sin Datos de trafico

14 AG-56 Autovia de Santiago a Brion Sin Datos de trafico

15 CV-35/CV-50 Valencia a Ademuz 32905 1647 34552
16 AS-II/AS-17 Oviedo a Porceyo (AS-Il) Y Lugones a Bobes (AS-17) 19436 1764 21200
17 AG-41 Autovia do Salnés: Curro a Sanxenxo 12804 754 13558
18 M-407 Fuenlabrada (M-506) a Grifion (M-404) 28 047 1293 29 340
19 C-35 Macanet a Platja d'Aro 23606 1159 24765
20 C-14 Reus a Alcover 20690 2862 23552
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Cuadro 10. Datos de tréfico de las autovias de peaje sombra (a 31 de diciembre de 2013)

Ne | Denominacion Tramo Concedido lis0soR DY
Autovia Ligero Pesado Total
21 ARA-A1 Villafranca a El Burgo de Ebro 2161 875 3036
22 Cc-17 C-17 tramo Centelles a Ripoll 21197 2041 23238
23 AG-11 Padrén a Ribeira 11261 790 12051
24 A-601 Interseccién con CL-600 a Acceso sur de Cuéllar (SG-205) 6915 644 7559
25 A-601 Acceso sur de Cuéllar (5G-205) a interseccién con CL-603 5730 830 6560
26 C-25 C-25 tramo Cervera a Caldes de Malavella 9074 2869 11943
27 C-15/C-37 Eix Diagonal 11596 1235 12831
28 AG-31 Autovia Ourense a Celanova 3756 175 3931
29 A-21 Autovia del Pirineo: Yesa a limite de la provincia Zaragoza 6823 371 7194
30 AG-55 Enlace Carballo a Enlace Santa Irene En construccion
IMD del conjunto de las autovias 15618 1773 17 391
En el cuadro siguiente se dan los traficos de las auto- Grupo I: Mas de 50 000 vehiculos de IMD.
vias del Estado de los afios 2013 y 2014. Las Autovias A-2 1. Estado: Tramo | de la A-2 102 876
y A-4 en las cercanias de Madrid son las que soportan el 2. Estado: Tramo | de la A-4 76322
tréfico mas elevado. El valor medio en estas autovias se 3.CM:Tramo Ill de la M-45 75659
situa alrededor de 30 000 veh/dia, el doble aproximada- 4. CM:Tramo | de la M-45 73003
mente que en las autovias de las Comunidades Auténo- 5.CM:Tramo Il de la M-45 58 994

mas.

Existen un total de 41 concesiones, de las que 11 corres-
ponden al Estado y 30 a diversas Comunidades Autonémi-
cas. En su conjunto tienen una longitud de 2162,65 kildme-
tros. Una cantidad muy significativa dentro de las vias de
alta capacidad existentes en Espana.

En primer lugar, debe de comentarse que estas conclu-
siones se van a referir a los datos correspondientes al 31 de
diciembre del aflo 2013 para poder unificar los obtenidos.
Viendo los datos referidos al trafico existente en dichas vias,
se puede establecer una division en tres grupos.

. Grupo I: Mas de 50.000 vehiculos de IMD.

. Grupo lI: Entre 20.000 y 50.000 vehiculos de IMD.

. Grupo lll: Menos de 20.000 vehiculos de IMD.

Todas ellas en la zona de influencia de la capital. Tres co-
rresponden a un anillo a la Capital y las otras a dos de las sa-
lidas que cuentan con mas trafico, y con mucha zona indus-
trial. Con un trafico tan elevado, se hacen dificil las labores
de mantenimiento, que se deberan de realizar en horarios
nocturnos, excepto las urgentes, y en meses de verano las
de mayor duracién.

Grupo II: Entre 20 000 y 50 000 vehiculos de IMD.

6. CM: M-501, Ruta de los Pantanos 36721
7.CV: CV-35/CV-50 Valencia a Ademuz 34552
8. CM: M-407, Fuenlabrada a Grindn 29 340
9. Estado: Tramo de la A-2 27 755
10. Estado: Viario de la A-31 26735
11. C: Maganet a Platja d"Aro 24765

Cuadro 11. Datos de trafico de las Concesiones de Autovias de la Red de Carreteras del Estado (M°Fomento)

D L Trafico ligero (1.M.D.) Tréafico Pesado (1.M.D.) Trafico Total (I.M.D.)
Ne en:::‘l;‘wl?:lon Sociedad Concesionaria - - -
2014 2013 % Variac. 2014 2013 % Variac. 2014 2013 % Variac.
1 A-1 Autovia del Arlanzon, S.A. 16 937 18 360 -7.7 4256 4431 -4,0 21193 22791 -7,0
2 A-2 Autovia de Aragén-Tramo 1, S.A. 93052 92383 0,7 11369 10493 8,4 104 421 102876 15
3 A-2 Sociedad Concesionaria A2, Tramo 2, S.A. 13888 13618 2,0 5596 5218 7.2 19484 18836 34
4 A-2 Autovia de Medinaceli-Calatayud, S.C.ES.A. 8784 8545 2,8 4319 3999 8,0 13103 12544 4,5
5 A-2 Autovia de Aragon, S.C.S.A. 22464 21973 2,2 6097 5782 55 28561 27755 29
6 A-3yA-31 Autovia Conquense, S.A. 17782 17 426 2,0 2940 2817 4,4 20722 20243 24
7 A-4 S.C. Autovia A-4 Madrid, S.A. 67 745 66 998 1,1 9593 9323 29 77 338 76322 13
8 A-4 Autopista de la Mancha, CES.A. 15936 15588 2,2 5298 5134 32 21233 20722 2,5
9 A-31 Autovia de los Llanos, S.A. 19238 19211 0,1 3264 3170 29 22502 22382 0,5
10 A-31 Viario A-31, S.A. 22727 22498 1,0 4217 4237 -0,5 26944 26735 038
11 A-66 Autovia de la Plata, S.A. * * * * * * * * *
25016 24928 6,5 5153 4976 38,0 30168 29904 12,8
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12. C: Reus a Alcover 23552
13. C: C-17, Centelles a Ripoll 23238
14. Estado: Autovia del Arlanzén 22791
15. Estado: Autovia de los Llanos 22382
16. AS: AS11/AS17 21200
17. Estado: Autovia de la Mancha 20722
18. PM: Palma a Manacor 20288
19. Estado: Autovia Conquense 20243

En este grupo, seis concesiones pertenecen al Estado y
ocho a CCAA. Unen vias principales en ciudades importan-
tes, donde se tiene trafico para poder llegar a esas cifras de
IMD. Con el volumen que soportan es relativamente mas
facil llevar a cabo su explotacion que en el grupo anterior.

Grupo lll: Menos de 20 000 vehiculos de IMD.

20. Estado: A-2 otro tramo 18 836
21.C: C-16, Sant Fruitos a Berga 18 747
22. G: Autovia de Salnés 13558
23.C: C-15/C-37 Eix Diagonal 12831
24.N: Autovia del Camino 12770
25. Estado: A-2 Madinaceli a Calatayud 12 544
26. G: Padrén a Ribeira 12051
27.C: C-25, Cervera a Caldes de Malavella 11943
28. RM: RM-45, Autovia del Noroeste a Mula 10 267
29. CM: Consuegra a Tomelloso 8865
30. CL: CL-600 a Cuellar 7559
31. A: Yesa a limite de Huesca 7194
32.CL: A-601 6560
33.CM:Toledo a Consuegra 5749
34. G: Ourense a Celanova 3931
35. A:Villafranca a El Burgo de Ebro 3036

Aqui ya nos encontramos con solo dos concesiones
del Estado y catorce de CCAA. Nueve tienen aun traficos
acordes al dimensionamiento de la via, mas de 10 000 de
IMD, pero las siete Ultimas se encuentran en corredores con
poco trafico que, de momento, no justifican por si solos la
existencia de la autovia.

Merece destacarse que, en lo referente a las concesiones
del Estado, disponemos de datos diferenciados de tréaficos
de ligeros y de pesados. Asimismo, es muy interesante ver
que mas del 20% del trafico corresponde a vehiculos pesa-
dos, en concreto el 20,0% en el afno 2013 y el 20,6 en el 2014.

Esas vias necesitan mucho trabajo de mantenimiento, al
soportar ese nimero de vehiculos pesados; aunque como
se ha sefalado anteriormente, se compensa con una tarifa
que equivale a 1,4 veces la de ligeros.

11. Evolucion econdmica - financiera de las
Sociedades Concesionarias de autovias de
peaje en sombra.

La problematica econémico financiera de las concesio-
narias de peaje en sombra es parecida a las de peaje expli-
cito, si bien hay diferencias derivadas de que las primeras
cobran el peaje directamente a los usuarios; de que las in-

versiones de peaje en sombra son, en muchos casos, mas
bajas, especialmente cuando se trata de remodelaciones
de las autovias ya existentes; y de que las previsiones de
trafico tienen menos incertidumbre, al no tener que plan-
tearse la distribucion del trafico con la via de peaje y alter-
nativa libre, etc.

PRIOR, J. (2007), detallo los factores que condicionan
la rentabilidad de las autopistas de peaje, y que también
es perfectamente aplicable a las concesiones de peaje en
sombra, de la siguiente manera.

« Inversioén Inicial en proyecto, construccion, expropiacio-
nes, equipos.

« Traficoinicial y su variacién a lo largo del tiempo.

« Tarifas iniciales y sistemas de revision.

«  Gastos financieros, deuda y tipos de interés.

« Plazo de concesion.

«  Porcentaje de capital exigido.

«  Sistema contable.

En el caso de las sociedades concesionarias de peaje en
sombra la inversion inicial ha oscilado entre algo menos de
1 millén de euros por km y 17 millones de euros por km,
dependiendo si se trata de simples remodelaciones de au-
tovias existentes o nueva vias ,y también del nimero de
carriles y enlaces, de las caracteristica del terreno etc. En
cualquier caso son inversiones importantes y en algunos
casos muy elevadas.

Estas inversiones se han financiado, como siempre, con
recursos propios y recursos ajenos. Los porcentajes de ca-
pital sobre las inversiones, exigidos en cada caso, oscilan
entre el 10 y el 20%, salvo alguna excepciéon. Quiere esto
decir que la parte financiada con deuda alcanza el 80-90%
de la inversion. Se trata, de sociedades fuertemente en-
deudadas y por tanto, con elevados costes financieros y en
consecuencia muy sensibles a la evolucién de los mercados
financieros.

La magnitud de las inversiones de cada sociedad de-
pende, principalmente, del coste del proyecto, del coste de
la construccion, incluidos los intereses intercalarios, y de las
expropiaciones.

En muchas concesiones, las inversiones iniciales previs-
tas en los pliegos de los concursos han sido superadas al fi-
nal ampliamente como consecuencia de las modificaciones
en los proyectos impuestas por las Administraciones, por el
incremento de los valores fijados para las expropiaciones
por los jurados y tribunales, y también por otras razones. El
resultado ha sido que se han producido desequilibrios con-
cesionales, que afectan al futuro de las sociedades, al exigir
mayor cantidad de recursos propios y deuda. En algunos
casos se han aprobado modificaciones concesionales, de
plazos, tarifas, etc., que, en principio, han debido restable-
cer este equilibrio.

Por otra parte, muchas de estas concesiones fueron
planteadas vy licitadas antes de la crisis de 2008, con pre-
visiones de trafico acordes con el optimismo de unos afos
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de mucho crecimiento, previendo traficos iniciales e in-
crementos anuales futuros muy elevados, que no se han
cumplido en los aios siguientes, afectandoles de lleno la
crisis. Ademas, las bajas inflaciones han hecho las revisio-
nes de tarifas hayan sido pequefias Como consecuencia los
ingresos han sido inferiores a los previstos (supuestamente
también los gastos). Asi ha sucedido en general de 2008 a
2013. Afortunadamente en 2014 y 2015 se ha vuelto a in-
crementos importantes. De todas formas, el impacto de la
crisis en los traficos ha sido menor en las autovias de peaje
en sombra que en las autopistas de peaje, porque en estas
ultimas se ha producido un desplazamiento hacia la via al-
ternativa gratuita para los usuarios.

Con respecto a los gastos, sabemos que los financieros
son fundamentales en los resultados de las sociedades con-
cesionarias, y también que dependen del volumen de deu-
day de las condiciones de la misma.

Estos costes financieros son excepcionalmente cuantio-
sos en los primeros afos de la concesién, cuando la deuda
es maxima y los ingresos minimos, como se detalla en el
citado art. de J.Prior .Ya hemos visto que estas sociedades
tienen importantes volimenes de deuda, derivadas de las
inversiones iniciales y también a veces de la financiacién de
las pérdidas de los primeros aios. La crisis ha afectado du-
ramente a las condiciones de financiacion, ya que la bajada
de tipos de interés se ha visto ampliamente compensada
por los incrementos de los diferenciales de los préstamos,
que han pasado de 50-100 puntos basicos a mas de 300 en
bastantes casos. Pero sobre todo lo que se ha endurecido
enormemente ha sido las condiciones de refinanciacion
de la deuda, que venia siendo habitual anteriormente y en
esos anos pasados se ha dificultado mucho.

Resumiendo, la crisis ha afectado mucho a la mayor par-
te de estas concesiones, tanto por la parte de los ingresos
como por los gastos financieros, como también ha ocurri-
do a las concesiones nuevas de peaje explicito y a muchas
otras empresas. En cambio, no ha sucedido asi, o el efecto
ha sido mucho mas suave, en las concesiones maduras, que
ya habian superado los periodos negativos iniciales, tipicos
de las concesiones, descrito detalladamente en el ya varias
veces citado articulo.

Todo ello ha llevado a algunas sociedades concesiona-
rias a una situacion financiera complicada, que seria muy
deseable que se corrigiese en los préximos anos.

12.La superacion del peaje sombra a través del
pago por disponibilidad

Basar la remuneracion sélo en el trafico presenta como
importante pega que es una variable apenas controlable
por el concesionario. Concretamente, el trafico puede acu-
sar variaciones muy significativas dificilmente predecibles y,

ademas, la gestion de la carretera tiene poquisima influencia
en ella. Esto transgrede el principio del adecuado reparto de
riesgos que debe primar en cualquier concesién, por el que
cada parte (sector publico y privado) debe asumir los riesgos
de aquello que mejor capacidad tenga de gestionar.

Precisamente en los ultimos afos se han puesto de ma-
nifiesto los problemas que acarrea para el sector de las con-
cesiones en Espana basar el pago en el trafico. En el caso
de las Autovias de Primera Generacion del Ministerio de
Fomento, varias sociedades concesionarias presentan de-
terioros en sus balances de cuentas y no disponen de liqui-
dez para acometer mejoras en las carreteras que gestionan.

A este respecto debe advertirse que no hay obligacion
de que el pago en futuras concesiones se base en el trafico.
De hecho, la Ley de Contratos del Sector Publico®, simple-
mente dispone que “el concesionario tiene como obligacién
explotar la obra publica, asumiendo el riesgo econémico de su
gestion con la continuidad y en los términos establecidos en el
contrato u ordenados posteriormente.” “La retribucion por la
utilizacioén de la obra podrd ser abonada por la Administra-
cioén teniendo en cuenta su utilizacion y en la forma prevista
en el pliego de cldusulas administrativas particulares.” Es de-
cir, en los pliegos de clausulas administrativas particulares
puede fijarse una modalidad basada en la utilizaciéon que
no dependa del trafico.

Una forma de hacerlo es acordar un canon fijo que puede
verse afectado significativamente por indicadores de calidad
del servicio. En esto consiste el denominado “pago por dis-
ponibilidad”. Este sistema comenzé a utilizarse en el Reino
Unido en el aflo 2000 y actualmente la remuneracién de al-
gunas concesiones alli se hace en funcién de larelacion entre
la velocidad media y el flujo de tréfico como porcentaje de la
capacidad. En Espaia se ha empezado ya a utilizar, tanto por
el Ministerio de Fomento en la Concesion de la Autovia de la
Plata, como distintas administraciones en Andalucia y el Pais
Vasco (GARCIA, J.y VASSALLO, J.M. 2012).

No obstante, al parecer, hay inversores que de manera
expresa prefieren el riesgo de demanda (asociado natural-
mente a una mayor expectativa de rentabilidad). También
hay otras formas de mitigar o compartir el riesgo de de-
manda, distintas a su separacién del mecanismo de retribu-
cién, como son los ingresos minimos, o la demanda minima
garantizada (REBOLLO, A. 2013) o el método del minimo
valor presente de los ingresos (DE RUS, ET AL. 2000). Asi-
mismo, subyace la idea de que la retribucién en las conce-
siones debe incentivar la maximizacion de la utilizacion de
la carretera. Sin embargo, este argumento colisiona con la
politica general de transporte hacia un reparto modal mas
sostenible.

En cualquier caso, las claves del éxito en la consolida-
cién del sistema de pago por disponibilidad pasan por pun-
tos similares a los del peaje sombra: adecuado reparto de

> Articulos 246 y 255.4 del Real Decreto Legislativo 3/2011, de 14 de noviembre.
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riesgos y adopcion de mecanismos para atender al Interés

General a lo largo de toda la concesion. En este sentido es

fundamental que la formulacién de los indicadores calidad

se haga sobre la base de variables estimables y gestiona-
bles y que los incentivos asociados a ellos tengan repercu-
siones proporcionadas pero significativas.

Cabe destacar tres principios tedricos que deberian se-
guirse en la definicién de indicadores e incentivos:

1. Los aspectos de la calidad que se evalien deben estar
lo mas directamente relacionados que sea posible con
el beneficio social.

2. Los incentivos que se introduzcan deben vincularse a los
resultados gestionables por la concesionaria, graduan-
dolos en funcion del beneficio social derivado de ellos.

3. Laformulacion de los incentivos debe estar orientada a
obtener la calidad mas eficiente desde el punto de vista
econdémico-social.

Para ello, deben tenerse en cuenta las siguientes reco-

mendaciones (PEREZ DE VILLAR, P. 2015):

« Sencillez. Tanto en el nimero de indicadores como en
su formulacién. Los indicadores de estado no deben
concebirse como una sustitucién de la inspeccién por
parte de la Administracién o de la gestion sobre la cual
debe tener libertad el concesionario. En este sentido,
parece razonable que haya s6lo entre 5y 10 indicadores
de calidad bien dirigidos.

+ Objetividad. Deben basarse en datos indubitados, pre-
cisando las fuentes y detallandose la forma de resolver
discrepancias.

« Continuidad. La monitorizacién debe ser frecuente (por
lo menos anual) para incentivar la ejecuciéon de medidas.

- Significacion estadistica. La formulacién de los indica-
dores debe contemplar las incertidumbres de medicién
y las variaciones aleatorias. Una forma de hacerlo con-
siste en establecer umbrales de activacién de los indica-
dores en funcién del universo estadistico.

«  Proporcionalidad. Debe evitarse que las correcciones
al alza o la baja impliquen detracciones o bonificacio-
nes desmesuradas, que pongan en riesgo la viabilidad
econdémica de la concesion o suimprocedencia desde el
punto de vista presupuestario (ligado al coste de opor-
tunidad). Una forma de hacerlo consiste en definir un
tope econémico a cada indicador como proporcién del
canon abonado; de esa forma queda limitado el riesgo
que asumen los concesionarios.

13. Conclusiones

Parece claro que el sistema de financiacién a través de
concesiones sin pago directo por parte del usuario sigue
siendo una herramienta al servicio de la Administracion
que puede ser positiva si se estructura adecuadamen-
te, pero muy perjudicial si el disefio es incorrecto. A este
respecto es fundamental aprovechar lo mejor posible las

ventajas que presenta y adoptar medidas para limitar los
posibles inconvenientes.

En este sentido, pareceria conveniente establecer un
limite a los compromisos presupuestarios destinados al di-
ferido de estas inversiones. Los fondos destinados a este fin
por el Ministerio de Fomento suponen alrededor de un ter-
cio del presupuesto de la Direccion General de Carreteras.

Por otro lado, el trafico no resulta ser una variable ido-
nea para basar el pago en funcién de ella. El motivo es que
puede presentar variaciones significativas dificilmente pre-
decibles sin que la sociedad concesionaria tenga apenas
influencia en ello. Como alternativa, existe la posibilidad
de fijar el pago en funcién de determinados aspectos de
calidad. Esta es la modalidad denominada “pago por dispo-
nibilidad” ya se esta aplicando en varios paises y también
en Espana. La clave del éxito radica en formular adecuada-
mente los indicadores de calidad.
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