Simposios y Cong

FORO DE INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS

En la foto y de izquierda a derecha, D. Rafael lzquierdo, D. Francisco Alvarez Cascos, D. Juan Miguel! Villar Mir v
D. Benigno Blance.

os pasados 2 v 3 de octu-
IL bre de 2001 se celebrd en

el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales v Puertos en Ma-
drid, la reunién del Foro de Infra-
estructuras v Servicios que, mono-
graficamente, se dirigi a exponer,
analizar v debatir sobre el tema pro-
puesto v que contd con la presen-
cia de personalidades representati-
vas tanto del Ministerio de Fomen-
to como de diversos sectores
implicados de nuestra sociedad.

Sesién inaugural

Intervino en primer lugar D, Juan
Miguel Villar Mir, Presidente del
Colegio Ingenieros de Caminos, Ca-
nales v Puertos, que inicid su inter-
vencion recordando que los ingenie-
ros de caminos llevan mas de 200
afios sirviendo a la sociedad a través

de las infraestructuras, v recordando
que el 20 de julio de 1791, en una
memoria preparada por D. Juan de
Pefalver y D. Agustin de Bethancourt
para el Ministro de Estado del rey Car-
los 1ll, el Conde de Floridablanca, se
recomendd la conveniencia de la eje-
cucion de un plan hidraulico v la ne-
cesaria mejora de los camines, adop-
tando los medios necesarios para su
reparacion y conservacion, asi como
la creacion de un impuesto sobre ca-
rruaies proporcional a la carga del ve-
hiculo en quintales, v segtin el dano
ocasionado por el tamafio de las llan-
tas a los caminos, De ahi paso a cali-
ficar como “hito” la celebracion de es-
te foro en el que se analizaria el Plan
de Infraestructuras —para el ponen-
te, un auténtico cambio de escala des-
de cualquier época anterior, v al que
calificd como de enorme esfuerzo—

y el Anteprovecto de Ley Reguladora
de Concesion de Obras Plblicas, que

supondra un enorme impulso. Todo
ello en el marco de un mayor servicio
a la sociedad espariola, con & aumento
de la eficacia v de la productividad del
pas.

A continuacion, intevino D. Ra-
fael lzquierdo, Fresidente del Fo-
ro de Infraestructuras v Servicios,
quien subrayd el caracter de esta ini-
ciativa pluridisciplinar al crearse un
centro de encuentro, intercambio de
estudios, experiencias, etc., tanto a
nacionales come internacionales, v
dar a conocer nuestros avances en el
campo de las infraestructuras v ser-
vicios plblicos a aquellos paises que
en estos momentos tienen puesta
|la vista en Espafia como paradigma
de sus politicas economicas. El Foro
no tiene animo de lucro v esta pro-
fundamente implicado con la infor-
macion v el servicio a la sociedad.

Tras explicar la actual coyuntu-
ra en Europa, que apuesta por un
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crecimiento tendencial del transpor-
te de mercancias y viajeros del or-
den del 50 v el 23% con el horizonte
del afio 2010, aplaudio el caso eco-
nomico espanol (equilibrio presu-
puestario, bajos tipos de interés, cla-
ra predisposicion de la iniciativa pri-
vada a participar en la financiacion
de infraestructuras...), destacd la ne-
cesaria plena integracion de nues-
tras redes en la red transeuropea de
transporte, v la necesaria disposicion
de un marco juridico seguro, que po-
tencie la competencia y la eficacia,
labor que puede impulsar la nueva
Ley Reguladora de la Concesitn de
Obras Publicas.

Posteriormente, v tras referirse
a la reforma ferroviaria en marcha,
volvib a referirse al papel que puede
desempeiiar el Foro, informé de la
préwima participacion del Ministro
de Obras Poblicas, Transportes y Te-
lecomunicaciones de Chile, D. Car-
los Cruz, finalizando su intervencion
agradeciendo a todos los integrantes
del Foro como de las jomadas, des-
de el propio Ministro al Colegio v su
Presidente por el apoyo recibido y
expresando un agradecimiento muy
especial al Profesor Lopez Corral,
quien realmente ha organizado y co-
ordinado estas jomadas.

Intervenciones

El Ministro de Fomento, D.
Francisco Alvarez Cascos, ex-
puso “La politica de infraes-
tructuras del Ministerio de Fo-
mento: el plan de infraes-
tructuras de transporie
2000-2007". La plena conver-
gencia en términos de riqueza vy em-
pleo con los paises méas avanzados
de Europa es un objetivo cada vez
mas cercano, y es el principal reto
de la politica econdmica del Go-
bierno v, especialmente, de la poli-
tica de infraestructuras.

Para hacer frente a estos retos, el
Ministerio de Fomento disefié hace
dos afios el Plan de Infraestructuras
2000-2007, con horizonte presu-
puestario v puesta total en servicio
en 2010, que se enmarca dentro del
Plan General de Infraestructuras
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El Ministro de Fomento, Sr. Alvarez
Cascos, en un momento de su in-
tervencion,

2000-2006 del gobierno para todas
las Administraciones plblicas.

La politica de infraestructuras se
apova en tres pilares fundamenta-
les: su financiacion dentro del equi-
librio presupuestario, la existencia
de un marco juridico adecuado que
permita canalizar v gestionar los mé-
ximos recursos disponibles, tanto
piblicos como privados, y la parti-
cipacién cooperativa de todas las
Administraciones Territoriales en la
provision v financiacion de infraes-
tructuras.

Los rasgos fundamentales del
Plan de Infraestructuras 2000-2007
son: considerar los efectos benefi-
ciosos de la inversién en infraes-
tructuras tanto desde la demanda
como desde la oferta, al incremen-
tar el potencial de crecimiento de la
economia; adecuar las infraestruc-
turas portuarias y aeroportuarias,
asi como completar el mallado de
nuestra red de transporte; apostar
por el ferrocarril como medio de
transporte del futuro; garantizar de
que se puede cumplir, al estar en-
marcado en un escenario macro-
economico de estabilidad por la per-
tenencia a la UE; estar diseriado no
como instrumento para prorratear
recursos, sino en funcién de las ne-
cesidades reales de cada una de las

regiones; establecer compromisos
en materia de calidad, modernidad
v sequridad de las infraestructuras
que se van a construir, como valo-
res inseparables, pero diferencia-
bles.

En cuanto a los efectos espera-
dos, a corto plazo se dan las con-
diciones que crea la demanda de
construccion, v a largo plazo, el au-
mento de la capacidad productiva
de la economia. Superando agra-
vios interterritoriales, el Plan de In-
fraestructuras va a proporcionamos
comunicaciones integrales, verte-
bracién interna, conexion con las
redes de comunicacidn europeas,
oportunidades de crecimiento v con-
tribucion a la creacién de empleo.

A pesar de que su intervencion
estuvo completada con profusion de
datos, para evitar reiteraciones las
incluimos en posteriores interven-
ciones que las analizaron detallada-
mente.

“La politica de infraes-
tructuras del Ministerio de Fo-
mento” de D. Antonio M. Lo-
pez Corral, Director General de
Programacién Econdmica, se cen-
trd en las férmulas de provisién v
recursos para la financiacién. Des-
pués de recordar las cifras globales
para todo el periodo 2000-2010, y
desglosarlas por aros y actuaciones,
pasd a explicar el ciclo de la obra
piblica v la economia, desde los re-
cursos para la financiacion hasta el
efecto que tienen las infraestructuras
sobre el desarrollo econdmico. que
es lo que en definitiva hace que se
genere mas riqueza que permite que
haya més recursos para la finan-
ciacién.

Los instrumentos para llegar a
esta mayor flexibilizacion de la ca-
pacidad de inversion esta en los
“nuevos pliegos” que simplifican la
gestion administrativa, asi como las
leves sectoriales, la Ley Reguladora
de las Concesiones de Obras Pbli-
cas, la Ley de Impuesto de Socie-
dades, o el convenio con el BEL

Los cambios en el sisterna de pro-
visién de infraestructuras se han de-
bido a la necesidad de cumplir con los
criterios de Maastrich, las exigencias
del pacto de estabilidad y crecimien-



to, las oportunidades de financiacién
que ofrece el euro {bundancia de aho-
rro a bajos tipos de interés), la intro-
duccién de criterios de gestion priva-
da para mejorar la eficiencia del sis-
tema, v a lo ambicioso de nuestro Plan
de Infraestructuras, que, aprove-
chando los resultados para Espafia de
la Agenda 2000, pretende eliminar
el déficit historico en materia de obras
pliblicas.

De entre los mecanismos antes
apuntados para mejorar la eficien-
cia econdmica, tiene especial im-
portancia el acuerdo con el BEL, que
asegura la financiacién en condi-
ciones optimas de plazo v coste de
los provectos desarrollados por las
empresas del Grupo Fomento y la
iniciativa privada.

Este nuevo modelo de fomento
de la obra pliblica debe llegar a te-
ner una serie de caracteristicas, en-
tre las cuales destacan: la variedad
en cuanto a agentes inversores y fér-
mulas de gestion v financiacion; fle-
xibilidad, para elegir las formulas
mas adecuadas en cada momento;
garantista, desde el punto de vista
juridico, porque debe proteger a los
inversores privados; v agilidad en
cuanto a simplificar y mejorar la tra-
mitacién interna.

A continuacién, ofrecid las cifras
de la procedencia de los recursos
econdmicos, tanto del Plan Gene-
ral del Gobierno, como del Ministe-
rio de Fomento, repartidos entre
agentes plblicos, Fondos Europeos
e iniciativa privada. También ofre-
cid las cifras de las inversiones del
Grupo Fomento v su cofinanciacién
por modos de transporte, tanto pa-
ra lo previsto como para el septe-
nio anterior (1993-1999).

En definitiva, se han multiplica-
do las formas de financiacién de las
infraestructuras en Espana, tanto
pablica (por vias presupuestarias y
no presupuestarias) como privada v
mixta. La presupuestaria puede ser
ahora directa o diferida, v en este
segundo caso en tres modalidades
diferentes: abono total del precio,
contrato de servicios de gestion de
infraestructuras, v el peaje en la som-
bra. Luego esta la indirecta, en la
que el Estado no gestiona la inver-
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sién, v ademis la que se hace en co-
laboracion con otras administracio-
nes, casi siempre en consorcio,

Respecto a las férmulas de fi-
nanciacion piblica no presupuesta-
ria, es compatible con formulas de
financiacién fuera de balance (titu-
lacion, sociedades instrumentales,
leasing, concesién); puede com-
pletarse con fondos europeos y en-
deudamiento, pero fundamen-
talmente se da a través de entes pi-
blicos (empresariales v sociedades
estatales), que pueden financiar bien
con sus recursos propios (Empresa
Nacional de Autopistas), bien con el
anadido de transferencias de capi-
tal del Estado (RENFE, FEVE).

Para la financiacidn privada, la
formula (inica es la concesidn, que
en la futura ley reguladora extende-
ra este régimen a todas las adminis-
traciones v a todas las chras pliblicas.
Entre sus objetivos estan el profun-
dizar el modelo de concesion que
configura la Ley de Autopistas, man-
teniendo los conceptos basicos de
concesion, y el procedimiento de ad-
judicacion, respetando también las
especialidades existentes en cada nor-
mativa sectorial. Algunas de las nue-
vas férmulas contenidas en la nue-
va ley son que las ayudas plblicas
pueden ser aportaciones dinerarias
o no dinerarias, El concesionario pue-
de ser retribuido de diferentes for-
mas, entre las que destacan el pea-
je en sombra o las zonas comple-
mentarias de explotacion comercial,
También esta la férmula de finan-
ciacion cruzada (se realiza una obra
de uso libre mediante la concesién
de la explotacién del dominio plbli-
co de su area de influencia) v se fo-
menta la colaboracién v coordina-
citn entre Administraciones publicas.

Se introducen ademas criterios
de mercado en las obras piiblicas,
se reparten los riesgos (para de-
fender los intereses tanto piblicos
como los del concesionario) v se
trasladan al concesionario sélo ague-
llos riesgos que pueda manejar de
forma eficiente.

Se introducen indicadores de ca-
lidad, asi como flexibilidad en las ta-
rifas, que siguen estando reguladas
aungue s6lo en su precio maximo,

Para la financiaciéon bancaria y
del mercado de capitales se requlan
distintos sistemas de financiacion del
concesionario, mediante la emision
de obligaciones, incorporacién a ti-
tulos negociables los derechos de
crédito del concesionario. Se per-
mite la hipoteca de la concesién, y
los créditos participativos.

En resumen, se espera que la
nueva ley aumente la seguridad ju-
ridica v la eficiencia econdmica del
sistema concesional. Que haya ma-
vor flexibilidad en los sisternas de fi-
nanciacion de las obras plblicas, que
se mejore la asignacion de riesgos,
y sobre todo que el capital privado
se vea mas atraido a participar en
su financiacién. Todo esto redun-
dara en el usuario, que se ve espe-
cialmente favorecido por la impor-
taricia otorgada a la fase de explo-
tacion de las cbras, y por la clausula
de progreso, que implica que el con-
cesionario debe hacer un manteni-
miento mas alla de los términos ini-
cialmente establecidos al comien-
zo de la concesion.

“Los promotores privados
ante el régimen concesional
de las obras publicas™ es el ti-
tulo de la comunicacion expuesta por
D. Fernando Gutiérrez de Vera,
Director General de Dragados. Co-
menzd hablando del aumento ge-
neralizado a nivel mundial de la fi-
nanciacién privada en infraestruc-
turas, comnparandelo con la situacion
espaniola, que tuve un pardn abso-
luto de 1972 a 1987, v casi absolu-
to hasta 1995, en que se volvid a re-
tomar come iniciativa viable. Siguid
su exposicion con cuatro ejemplos
internacionales, la Platinum Toll
Highway en la Republica Sudafri-
cana (peaje por etapas, ingresos li-
gados al IPC); la autopista Norte-Sur
en Santiago de Chile, con tarifas se-
glin congestion de los meses ante-
riores en tres tramos distintos, liga-
das al IPC; el A-13 Thames Gate-
way de Londres, donde se emplea
el pago por servicio (disponibilidad,
utilizacion de vehiculos pesados) v
con coeficientes segiin accidentes
v nivel de servicio; y la A-1, Da-
rrington - Dishforth, también en el
Reine Unido, en la que se cobra se-
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giin la congestion (a mayor veloci-
dad media mayor cobro). La finan-
ciacién en cada caso también es di-
ferente, con bonos en el Reino Uni-
do y Chile, participacién del BEl en
Londres y Sudéfrica... Los sistemas
de intereses estan ligados a la in-
flaccién, aunque poco extendidos,
permiten eliminar su riesgo.

La nueva ley de concesicnes per-
mite diferentes posibilidades de in-
gresos: zonas complementarias de
explotacién comercial, pago de usua-
rio o Administracién, pero asu-
miendo el riesgo. concesiaon de Do-
minio Pablico, sistema de tarifas en
las propaosiciones, retribucion por la
utilizacién de la obra, aportaciones
plblicas a la explotacion, etc. Para
la financiacién también hay varios
caminos: emisién de obligaciones,
titulos negociables de los derechos
de crédito, etc.

En general, las tendencias son
evidentes, tanto para el caso espa-
fiol como para la experiencia inter-
nacional que tiene Dragados/Aurea
en las concesiones desarrolladas en
todo el mundo (21 000 MPta en
115 provectos): Aumento generali-
zado de la colaboracién publico-pri-
vada, requlacion de trafico mediante
Ia tarifa de peaje, v nuevos mecanis-
mos de aseguramiento a los finan-
ciadares por parte de las Adminis-
traciones.

En general, la rentabilidad social
prima sobre la econdmica, v, en el bi-
nomio de compra de servicio / in-
fraestructuras, hay que destacar el
gran esfuerzo de todas las partes im-
plicadas en lograr nuevas férmulas y
métodos de trabajo.

D. Juan Béjar, Director Gene-
ral de Cintra, Grupo Ferrovial, habléd
de “La iniciativa privada ante el
desarrollo v financiaciéon de
infraestructuras. A nivel intema-
cional, ha awnentade espectacular-
mente el nlimero y volumen de pro-
vectos que debe financiar el sector pri-
vado, en un ambito en ¢l que Europa
no es precisamente una excepcion,

Los riesgos cada vez se distribu-
yen mas, v se busca una flexibilidad
en el marco de las concesiones pa-
ra adaptarlo a nuevas modalidades
v tecnologias. En Espania, el marco
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de las concesiones pasa a través de
la nueva ley por llegar a ese marco
mas flexible, con nuevo tratamiento
fiscal v una bisqueda del consenso
en materia de peajes. Con cuatro
provectos en marcha y un volumen
total de 1 500 MME, la financiacion
es preferentemente bancaria junto
con el BEl, Hay implicados promo-
tores espaiioles que son lideres en el
mercado mundial, pero los costes de
la deuda van creciendo v la rentabi-
lidad del capital va decreciendo.

Las propuestas son varias: intro-
ducir peaje en rutas existentes (me-
nor riesgo de trafico) v destinar los
fondos a financiar trazados alterna-
tivos v rutas nuevas; introducir fér-
mulas de limitacion del riesgo para
poder financiar rutas de menor ren-
tabilidad, v liberar las tarifas para
financiar cbras urbanas, sujetas a uso
minimo de infraestructura.

El modelo que presenta Cintra
busca precios y plazos de construc-
cidn cerrados, en negocios renta-
bles por si mismos, separando cons-
truccién v concesién. Se busca me-
diante el crecimiento v la dimensén
crear valor, financiable a largo pla-
2o en condiciones atractivas para los
mercados. Termind su intervencion
presentando como ejemplo las ope-
raciones de Cintra con MacQuairie
Infraestructure Group, el mayor
fonde de inversiones en infraes-
tructuras del mundo, asi como un
ejemplo de garantia de trafico para
una inversibn aproximada de
80 000 MMPia v un ingreso medio
de 99 pts/km.

D. Mariano Olmeda, Subdi-
rector General del BSCH, presentd
“El sector financiero ante la
ley reguladora de las conce-
siones de obra publica” bajo la
necesidad de que la participacion del
sector financiero en las concesiones
requeriria clertos ajustes en su marco
legal, El Anteprovecto de Ley regu-
ladora de la Concesién de Obras Po-
blicas debe incluir los elementos ne-
cesarios que hagan factible la absor-
cién por parte del sistermna financiero
de su cuota, unos 3 billones del total
del 19 billones de inversion durante
el periodo 2000-2006. El marco le-
gal debe tener las condiciones nece-

sarias que permita la participacion del
sector financiero, scbre dos premisas:
riesgo acotado, v adecuado binomio
rentabilidad,/riesgo. El riesgo que asi-
me el concesionario debe estar aco-
tado mediante una serie de mecanis-
mos; la ley debe recoger los princi-
pios generales que permitan a los
pliegos concretar los mecanismos de
mitigacion del riesgo: clausula de re-
equilibrio del concesionario, revision
de las tarifas, rescate temporal de la
concesion v sus implicaciones, v po-
sibilidad de otorgamiento de ofras ga-
rantias al financiador, como la hipo-
teca de la concesion.

Los mecanismos objetivos permi-
ten el restablecimiento del equilibrio
econdmico financiero, aportando so-
lidez ante el financiador, pero el uso
de métodos clasicos no es suficiente.
Tal y como presenta el mecanismo
propuesto, méas alla del formato prés-
tamo, es la titlulizacién indirecta. En
esta alternativa, el banco financia a la
Concesionaria mediante un présta-
mo con estructura de "Project Fi-
nance”, sin recurso o con recurso li
mitado al accionista de la concesio-
narfa. El banco emplea esta operacion
a través de un CLO (Collateralised
Loan Obligation) por la que se emi-
ten bonos o pagarés soportados por
el activo financiero (préstamo) pre-
viamente existente. De esta forma
la entidad financiera forma una car-
tera de préstamos con una cierta di-
versificacién (geogréfica, plazo, ries-
go v rentabilidad) v la cede a un Fon-
do o sociedad creada para este fin que
emite bonos o pagarés, colocados en-
tre inversores. La entidad financiera
retiene una parte o la totalidad del tra-
mo que soporta las primeras pérdi-
das de la cartera, de forma que ven-
de el riesgo irrevocablemente a esta
sociedad, si bien suele retener una
parte de ese riesgo.

Otro proceso es el de la titulacion
directa, contemplado en el antepro-
yecto de Ley reguladora de la Con-
cesién de Obras Publicas, art. 39,
respecto de los ingresos de los ele-
mentos comerciales relacionados con
la concesién y las aportaciones que
deba realizar Ja Administracion, que
pueden incorporarse a fondos de ti-
tulacifin de activos. De aqui, la ne-



cesidad de una Orden Ministerial es-
pecifica por parte del legislador pa-
ra estos ingresos futuros: se hace ne-
cesario que este tramite no se haga
demasiado incémodo, de forma que
no motive a que se busquen otras for-
mulas mas rapidas. En este caso, se
financia a través del Fondo de Titu-
lacién, en el mercado de bonos a lar-
go plazo v alto rating. El concesio-
nario privado asume la construccion,
operacién y mantenimiento, si bien
el riesgo de construccion sera asu-
mido por un tercerc.

El empleo de herramientas alter-
nativas es necesario para mantener
el interés del sector financiero en es-
tas inversicnes. Los mercados de ca-
pitales amplian sustancialmente el es-
pectro de inversores interesados en
participar en la financiacion de la in-
fraestucturas. En particular, el “Mé-
todo aleméan” es va una férmula de
éxito probada, con unes 420 000
MPta de inversion, en gran parte ya
absorbida por el sector finandiero.

D. Adolfo Menéndez Menén-
dez, Subsecretario de Fomento, pre-
sentd “La financiacién privada
de las infraestructuras: el nue-
vo régimen concesional de las
obras ptblicas en Espaiia”, En
su intervencian, tras una introduccidn
sobre el significado histérico-politico
de la concesion administrativa, v los
antecedentes de la concesion de obra
publica en Espaiia, pasd a hablar del
actual régimen juridico de la conce-
sibn de obra piblica, con la vigente
ley de Contratos de las Administra-
ciones Plblicas v, mas concretamen-
te, las insuficiencias de los articulos
130.1y 130.2.

A continuacion se refirio al ante-
provecto de Ley Basica Reguladora
de la Concesion de Obras Publicas,
analizando tanto su elaboracién co-
mo sus objetivos v principales no-
vedades, especialmente la "clausu-
la de progreso”, las zonas comple-
mentarias de explotacion comercial,
la concesion de obras pliblicas como
medio de financiacién de obras pu-
blicas diferenciadas, de la obra pi-
blica mediante concesion de domi-
nio plblico, la participacion de los
propios licitadores en la configura-
cién del sistema de retribucion de ca-

Vista parcial de la sala v de lo nutrida representacién de todos los sectores in-
volucrados con el Plan de Infraestructuras.

da concesion, en la fijacién de los ni-
veles que consideren minimo v op-
timo de rendimientos de cada con-
cesitin —de forma que si se alcan-
zan estos niveles se proceda a la
revisiom—, la prevision de un limite
méaximo de ampliacion de plazo de
concesidn, la introduccidn de un ré-
gimen juridico de nueva factura pa-
ra la hipoteca y para la incorpora-
cion a titulos negociables de los de-
rechos de crédito del concesionario,
la incorporacidén como norma legal
del contenido de las dltimas senten-
cias del Tribunal Constitucional so-
bre colaboracidn v coordinacian en-
tre las Administraciones en materia
de obras piblicas, v la puesta al dia
de la Ley 8/1972 de 10 de mayo.
Comao conclusion, el autor esti-
ma que la puesta al dia de la con-
cesién de obra piblica no puede de-
morarse mas. En el anteproyecto
presentado se consigue una regula-
cion completa que configura esta ins-
titucién como un instrumento idé-
neo, asegurando la colaboracion de
las distintas administraciones v del
sector privado en la construccién y
mantenimiento del ambicioso pro-
grama de infraestructuras plblicas
que el Gobierno ha previsto aco-
meter durante estos proximos anios,
considerandolo necesario para la
convergencia real de nuestra nacion
con el resto de los paises mas de-
sarrollados de la Unién Europea,

D. Benigno Blanco, Secreta-
rio de Estado de Infraestructuras,
expuso en su intervencion “Los pro-
gramas de Carreteras, Alta Ve-
locidad Ferroviaria, Puertos v
Aeropuertos en el Plan de In-
fraestructuras 2000- 20077,
los proyectos en marcha. Tomando
en su totalidad el dinero que se va a
invertir en el periodo 2000-2010,
1029 MMée, el mayor porcentaje se
Io llevan los ferrocarriles (39,8 % v
40,5 MMe) seguidos de autovias y
autopistas (38,6 % y 39,8 MMe) lle-
vandose el resto los aeropuertos
(11,1 % vy 11,4 MMe), los puertos
(7 %y 7,5 MMe) y otras actuacio-
nes 3,5 %y 3,6 MMe&,

Si se analiza esta misma inversion
en relacion con el porcentaje que su-
ponen del PIB, vemos que se pasa de
un 0,9 % de media en 1995-1999 a
un 1,37 % en 2000-2010, pasando
de 4,3 MME&, de media 1990-1994,
a 9.4 MMe€ de media anual para el
periodo 2000-2010,

Respecto a los plazos, se espe-
ra llegar a reducir todos ellos, lle-
gando a una reduccién global de
118 a 91 meses.

Los objetivos del programa de au-
topistas v autovias es pasar de 8 000
a 13 000 km de alta capacidad, ter-
minando la red existente, intervi-
niendo en tramos con elevada inten-
sicad de trafico v desarrollando nue-
vos itinerarios que sobre todo
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Componentes de la mesa redonda sobre infraestructura, estabilidad y creci-

mienio.

contribuyan a su integracion en las
redes de carreteras transeuropeas y
a la creacion de una estructura ma-
llada, no simplemente radial. El ma-
yor monto se lo llevan las autovias,
con 15,6 MMe para 2000-2010,
siguen las autopistas de peaje con
8,4 MMe, la conservacion v explo-
tacién (7,8 MMe), el acondicicna-
miento v medio urbano (7,2 MME),
v la mejora de la seguridad vial en au-
tovias de primera generacion (1,2
MMe).

En cuanto a ferrocarriles, se va
a pasar de los 741 km actuales a
los 7 231 km de alta velocidad pa-
ra el 2010, buscando incrementar
la demanda de viajes de 10 a 30
millones en larga distancia, v de 24
a 38 millones en regionales, que-
dando conectadas por alta veloci-
dad todas las capitales de provin-
cia, ademas de conexiones con
Francia v Portugal. Ademas de es-
ta inversion en infraestructura, se
invierte ademas en material movil
ferroviario 6 201 M€,

El programa de aeropuertos con-
templa la modemizacion de los sis-
temas de navegacion aérea, v la ade-
cuacion de la capacidad a la de-
manda de todos los aeropuertos,
especialmente la potenciacién de los
aeropuertos turisticos (Canarias, Ba-
leares...) v la ampliacién de los ae-
ropuertos de Madrid v Barcelona.
Del total de @ MMe€ de inversidn,
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8,4 son de inversion piblica v
0,6 MM& de inversion concesional.

En puertos, 4,8 MM€ son de in-
version publica, v 3,0 MM€, de in-
versién en concesiones. Se intenta
sobre todo modernizar los puertos
espaiioles, adaptandolos a las nece-
sidades de la demanda a medio v lar-
go plazo, mejora de su capacidad in-
termodal con mejores conexiones via-
rias v ferroviarias, su potenciacién
como plataformas logisticas v la me-
jora de las relaciones puerto-ciudad.

Dentro de los provectos priori-
tarios de la UE dos afectan a Espa-
fia: el corredor de transporte multi-
modal Portugal - Espaia - Europa
Central, y el Tren de Alta Velocidad
Sur, tanto por el Mediterraneo (Ma-
drid - Barcelona - Francia) como por
el Atlantico (Madrid - Vitoria - Dax).
Otros provectos que favorecen las
conexiones transfronterizas son las
nuevas conexiones por vias de alta
capacidad con Portugal (Verin, Za-
mora, Fuentes de Orioro, Huelva, co-
nexion de Sevilla con Portugal por
Rosal de la Frontera), las ferroviarias
de Alta Velocidad Lisboa - Extremna-
dura - Madrid, Portugal - Galicia, v
otras en estudio. Con Francia las
conexiones por carretera contemplan
nuevas conexiones por Navarra, Lé-
rida, Gerona y Huesca, v por ferro-
carril la reapertura de enlace ferro-
viario Pau - Canfranc - Zaragoza, el
tramo Perpifian - Figueras, v la linea

de alta velocidad Madrid - Vitoria -
Dax. Ademas, la Comisién Europea
propondra una nueva conexion fe-
rmoviaria a través del Pirineo Central
como nuevo provecto prioritario.

La inmensa mayoria de estas in-
versiones estd regionalizada
(74 446 MMe€ de un total de
102 869 MME), v también se pien-
sa en cambiar el actual reparto in-
termodal de empleo de las infra-
estructuras, disminuyendo los por-
centajes de avidén y carretera v
aumentando el ferrocarril v el ma-
ritimo, tanto para pasajeros como
para mercancias.

Terminé su intervencién hablan-
do del grado de ejecucion actual del
Plan de Infraestructuras, con los tra-
mos que estan en ejecucion, licita-
dos, y en estudio informativo.

Diia. Maria Elvira Rodriguez
Herrer, Secretaria de Estado de
Presupuestos v Gastos, comenzo su
intervencion en la mesa redonda re-
saltando que la politica econGmica
no ha tenido otro objetivo que el acer-
camos a los niveles de bienestar de
los paises mas desarrollados de nues-
tro entorno. En este contexto, la re-
cuperacion del equilibrio en las cuen-
tas de las Administraciones Ptiblicas
hacen que haya que contener el gas-
to plblico, compatibilizando éste con
la calidad del gasto, reforzando aque-
llas politicas relacionadas con la pro-
ductividad a largo plazo de la eco-
nomia. El control se ha realizado so-
bre todo en partidas de gasto
corriente, y no ha significado la dis-
minucién de la inversién en infraes-
tructuras, que vuelve a ser una prio-
ridad en los presupuestos del 2002,
en los que crece un 10,5 % respec-
to al 2001. A este esfuerzo inver-
sor del Estado (15 229,95 millones
de euros) se suma la inversion reali-
zada por el Sector Plblico Empre-
sarial, que supone 8 584,22 millo-
nes de euros, con un incremento
anual del 14,9 %,

La asignacidn presupuestaria de
recursos estructurales para el periodo
2000-2006 supone que nuestro pais
recibira en su conjunto 62 070 millo-
nes de euros, de los que el 80 % co-
mesponden a Fondos Estructurales v
el resto a Fondos de Cohesién. Jun-



to con el resto de recursos dispenibles
se llega a que el conjunto de Admi-
nistraciones plblicas desarrollen pro-
gramas de inversion de 192,4 millo-
nes de euros, un promedio del 4.5 %
del PIB anual. De este total, 114 200
millones de euros, (2,7 % del PIB) co-
rresponden a infraestructuras. Hay
que tener en cuenta que el entorno
macroecondmico en que se han rea-
lizado los presupuestos del 2002 es
diferente al anterior, caracterizado por
un crecimiento medio superior al 4 %
del PIB, y la incertidumbre es el signo
que caracteriza las perspectivas eco-
ndmicas internacionales v domeésticas.

Sigui6 la intervencion de D. José
Folgado Blanco, Secretario de Es-
tado de Economia de la Energia y
de la Pequena vy Mediana Empresa.
En ella, tras una introduccién macro-
econdmica en general, hablé de los
presupuestos para el 2002, recién en-
viados al Parlamento en las fechas en
que transcurrié el foro, resaltando es-
pecialmenite tres aspectos. En primer
lugar, el contexto econdmico inter-
nacional en el que se enmarcan, mas
complejo v de mayor incertidumbre,
con menos crecimiento, que también
afecta a la economia espariola, que
va del 4,3 % de crecimiento del PIB
interanual, desde el primer trimestre
del 2000, al 3 % para el segundo tri-
mestre del 2001.

En sequndo lugar, los Presupues-
tos Generales del Estado para el 2002
mantienen el equilibrio entre la con-
solidacion presupuestana vy la necesa-
ria dotacién de capital fisico v social,
manteniendo la importancia de las in-
fraestructuras en el momento actual,
en témminos de su contribucién a la es-
tabilidad v a la convergencia real.

Por (ltimo, los Presupuestos Ge-
nerales del Estado para el 2002 re-
fuerzan las actuaciones de politica
econdmica a favor de la estabilidad v
el crecimiento en otros frentes (Fon-
do de reserva de pensiones, Ley de
Acompafamiento, aumento del gas-
to en I+D del 7,6 %).

En este contexto, la politica de
gasto destinado a infraestructuras (ca-
pitulos [ a VI va a crecer un 10,4 %.
La inversitn de las Administraciones
Publicas se ha mantenido en los ilti-
mos afios en torno al 3,5 % del por-
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Mesa de clausura de las jornadas.

centaje del PIB, lo que supone un
punto por encima de la media de la
UE. Espaiia es un pais periférico que
necesita realizar mavor esfuerzo in-
versar, sobre todo en infraestructuras
de transporte, para compensar la
desventaja que tienen que afrontar
nuestras empresas. Las infraestruc-
turas contribuyen a la estabilidad de
precios v a un crecimiento econd-
mico no inflacionista, en la medida
de que evitan la aparicién de cuellos
de botella en sectores como el tu-
rismo, la agricultura, energia, tele-
comunicaciones, etc.

Sesién de clausura

D. Juan Miguel Villar Mir,
entre otras palabras, volvid a re-
cordar la nota historica de la sesion
inaugural para, posteriormente, su-
bravar la gran transformacién que
supondra para nuestro pals este
Plan, al que denominé como Plan
Alvarez Cascos, que iniciara una de-
cada prodigiosa v supondra una me-
jora sin precedentes dentro del mun-
do de las infraestructuras en nues-
iro pais, al tiempo que potenciara
una actitud de apertura a la partici-
pacion y gestion privada, v no ge-
nerara deéficits, por lo que se ga-
rantizara su continuidad. Finalmen-
te, transmitié su agradecimiento a
cuantos colaboraron durante estos
dos dias al éxito de la convocatoria,

al Foro vy a su Presidente, expre-
sando la gran satisfaccion del Cole-
gio por haber acogido este Foro,
comprometiendo v ofreciendo al Co-
legio para cualquier tipo de colabo-
racién para difundir, informar v ayu-
dar en todo lo relacionado con la
profesion, el Foro y a las actuacio-

nes en infraestructuras.

D. Rafael lzquierdo no quiso
extenderse en su intervencion v apro-
vechd la ocasidn para expresar su
agradecimiento a instituciones v asis-
tentes por la realizacion de este fruc-
tifero foro, invitar a todos cuantos de-
seen a inscribirse en este Foro de In-
fraestructuras v Servicios, e informar
que, entre otras actividades, en la se-
gunda quincena de enero del préxi-
mo afo, el ministro chileno, D. Oscar
Cruz asistiria a este foro para infor-
mar en una jornada sobre el Plan de
Concesiones, especialmente en el

sector del ferrocarril,

Finalmente, D. Benigno Blan-
co informé que no podia afadir mu-
cho més a lo antedicho, pero no que-
ria clausurar este foro sin expresar
una serie de agradecimientos, v, so-
bre todo, una peticién que consistia
en solicitar un esfuerzo colectivo a
todos los agentes sociales para con-
seguir llevar a buen término el Plan
de Infraestructuras, "cerrar filas” an-
te el compromiso que supone, y a
los ingenieros pedirles la ayuda ne-
cesaria para poder hacer realidad to-

do este Plan. B
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