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La inauguracién fue presidida por D. Santiago Lanzuela (en el centro), Presidente del Gobierno de Aragén.

n Zaragoza, del 4 al 6 de mar-

zo del presente afo, y en el

“Edificio Pignatelli” se ha ce-
lebrado esta tercera conferencia,
organizada por la Asociacion
Técnica de Carreteras (ATC) y pa-
trocinada por el Ministerio de
Fomento, Banco Mundial, Gobierno
de Aragén vy Ayuntamiento de
Zaragoza, con la colaboracion de la
Camara de Industria v Comercio de
Zaragoza y la Caja de Ahorros de
la Inmaculada.

Sesién inaugural

La inauguracién, comenzd con
las palabras de D. el Lacleta
que mostro su satisfaccién como
Presidente de la A.T.C. por la ce-
lebracion de estas jornadas, agra-
deciendo a todos los entes parti-
cipantes v organizadores del evento
su colaboracion.

D. José Maria Alonso-
Biarge, del Banco Mundial, dio
la bienvenida a los asistentes v su-
bravé que Espana ha iniciado un
camino que debera profundizar en
el conocimiento de las innovacio-

nes sobre financiaciones del sector
privado para conseguir una balan-
za fiscal equilibrada, manteniendo
las inversiones en carreteras, con-
sequir un desarrollo sostenible, fi-
nanciar el déficit y lograr una ma-
vor participacion del sector privado
en la creacidn v conservacion de
infraestructuras,

Por el Ministerio de Fomento,
intervino D. Juan F. Lazcano
Acedo, su Director General de
Carreteras, quien destaco el altisi-
mo interés de este tipo de confe-
rencias y la labor del Banco Mundial
en la transferencia de tecnologia.

D. Santiago Lanzuela,
Presidente del Gobierno de
Aragén, agradecid la eleccién de
Zaragoza como sede de la confe-
rencia, a la que,calificd como “un im-
portante encuentro intemacional de
expertos”. Tras ello, destacd a su re-
gidn como pionera en este tipo de
financiaciones, informando sobre al-
gunos tramos que va utilizan el sis-
tema de abono diferido a final de
obra, calificAndolo como necesario
y “eficaz”, vy citando otros, entre
ellos, los del "Plan de Actuaciones

en las Cuencas Mineras”. Terminod
informando que a finales de afio,
quedaran mejoradas un total de 30
carreteras de la region.

|° Sesion.-
Planteamiento
general del problema

Con el tema "La falta de re-
cursos frenie a la necesidad de
nuevas carreteras para el desa-
rrolle”, intervino D. Juan Lazcano,
quien se detuvo en los criterios de
convergencia, subrayando que un
mayor patrimonio y una mejor ca-
lidad requiere de mas partidas eco-
nomicas para su conservacion, sien-
do necesario mantener la inversion
para crear y mantener infraestruc-
turas. Ademas, distinguid vy razond
la diferencia entre rentabilidad fi-
nanciera y social.

Posteriormente, fue analizando
los diferentes modelos de finan-
ciacion, comenzando por el de la
publica, que dividié en general (ri-
gido e insuficiente) y especifico (com-
plementario). Dentro de este (ltimo,
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cité la tasa por uso de infraestruc-
turas, los impuestos sobre el carbu-
rante, las contribuciones especiales
v los peajes blandos en autovia. El
modelo de financiacion mixta lo di-
vidi6 en financiacién con presu-
puesto diferido (contrato con abo-
no total, agencia plblica, consorcios
y convenios con Comunidades
Autdnomas); deuda pablica sobre
fiscalidad especifica (impuesto sobre
carburantes, sobre ventas y propie-
dad); financiacién v gestion por
“Agencia Pliblica”; v financiacion y
gestién privada con apovo plblico
{leasing v peaje en sombra).

Para finalizar con los modelos,
y dentro de los de financiacion pri-
vada, se detuvo en el gestionado
por una agencia pablica (EE.ULL),
y en la financiacién vy gestion pri-
vada en concesitin.

Tras proponer las ventajas e in-
convenientes de cada sistema, de-
dict una atencion especial al abo-
no total de precio, que puede ser
abonado en un solo acto o en anua-
lidades, aunque por ahora ese frac-
clonamiento no se contempla en
nuesiro pais.

Posteriormente, presento cifras
y datos sobre los tramos licitados ba-
jo esta modalidad en 1997 (cuya in-
version alcanzd los 112 000 Mpta)
y los que se licitaran en 1998 (Ronda
de Gijon, Tercer Cinturon de
Zaragoza, Variante de Fraga, etc.).

Tras revisar el tema de las agen-
cias estatales, concluyd su interesan-
te intervencion con que no existe un
{nico sistema de financiacion v que
lo que hay que hacer es estudiar las
posibilidades de cada uno de ellos v
ver sus posibilidades de plasmacion.

2° Sesién.- El punto
de vista de los
sectores implicados

Moderada por D. Angel

, la sesion comenzd con la
intervencion de D. José M® Alonso-
Biarae, del Banco Mundial, repre-
sentando a las Entidades Financieras
Internacionales, quien explicod en
primer lugar qué es el Grupo Banco
Mundial, cuél es el fondo del pro-
blema (necesidad de una adecua-
da red vial y del equilibrio econé-
mico, etc.), como el Banco
contribuye a la reduccion del défi-
cit de inversién en carreteras (fi-
nanciando provectos a través del
BIRD vy el DIF, facilitando asisten-
cia tecnica y capacitacion perso-
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nal, participando en el capital so-
cial, etc.), codmo puede incentivar
v promocionar la inversion priva-
da (financiando aportaciones del
Estado, creando condiciones pro-
picias para la inversion privada,
etc.), asi como la exposicién y ana-
lisis de los métodos tradicionales e
innovadores para materializar la par-
ticipacidn del sector privado.
Dentro de los dltimos de los cita-
dos, analizé el abono diferido, que

E! peaje implica la transferencia de
un servicio a cambio de un coste,

permite una rapida ejecucion de las
obras v difiere la contabilidad de las
inversiones; el peaje indirecto o en
sombra, que también lo difiere e in-
voluera al sector privado, alivia las li-
mitaciones impuestas por el equili-
brio fiscal v permite un periodo de
pago mejor. Entre los inconvenien-
tes: no aportan recursos adicionales
al largo plazo del sector privado, son
financiados por todos los contribu-
yentes v no solo por los usuarios,
pueden plantear una deuda como
compromiso del gobiermo mas alla
de su mandato v fomentan el uso
ineficiente de la infraestructura.

A continuacion v en representa-
cién de las Entidades Financieras
Nacionales, intervino en primer u-
gar, D. Juan Basurto, de la
Asoriacién Espanola de la Banea,
quien, tras mostrar su agradeci-
miento por la invitacion, subrayd
que los bancos han participado v
financiado desde hace muchos afos
bajo diferentes farmulas, directa e
indirectamente, incluso bajo el mo-

delo aleméan, muchas de las infra-
estructuras hoy existentes.

Para ello, se tiene que tener la
“idea clara” de cudl es el reparto de
papeles, de responsabilidades y de
riesgos, pudiéndose dar una ca-
suistica muy amplia. Pero, en cual-
quier caso, la participacién piblica
en las llamadas férmulas mixtas de-
beran adaptarse, pues tienen de-
masiada rigidez v necesitan de una
mayor discrecionalidad.

Tras hablar sobre los “seguros
de riesgos de crédito” v la necesi-
dad de un amplio plazo para recu-
perar las inversiones, como en los
casos de las concesiones de auto-
pistas, calificd como positivo el Real
Decreto sobre "titulacion de acti-
vos”

Mas adelante, intervine D.
Fernando Castellanos, de la
Confederacién Espanola de Cajas
de Ahorros, afirmando que la trans-
formacién de la financiacion pabli-
ca responde a un criterio de eficien-
cia para prestar servicio con el
menor coste.

Tras hablar sobre la influencia de
los eriterios de convergencia, resaltd
la previsible colaboracién de las en-
tidades financieras en los provectos
de inversion, siempre que se tenga
en cuenta los grados de responsabi-
lidad, riesgos, relaciones contractua-
les, tipos de interés bésico, etc.

Finalmente, v tras exponer el pa-

pel de la CECA en la financiacion
de obras de construccion, de la que
tiene una dilatada experiencia, aca-
bé su intervencion afirmando que
por origen, estructuras, arraigo y
experiencia, la CECA tiene un in-
terés especial en colaborar en es-
ta financiacion, siempre que sea
Fresidida por criterios de libertad,
as condiciones econdmicas estén
basadas en los criterios de merca-
do, se preste la debida atencién a
los provectos utiles, se clarifiquen
las férmulas juridicas para la finan-
ciacion privada v se produzca una
especie de coparticipacion adecua-
da en los proyectos.

Mas adelante, vy en repre-
sentacion de las Entidades
Concesionarias, intervine D.
José M*® Morera, de [berpistas,
S.A. vy ASETA, defendiendo su
pensamiento de que el problema
esta facilmente resuelto con el pe-
aje, que implica la transferencia de
un servicio a cambio de un coste
(peaje) v delendiendo que los demas
sisternas de financiacion tan sélo di-
fieren el pago, o lo dilatan en el



tiempo (peaje en sombra). Es de-
cir, que transfieren a ejercicios pre-
supuestarios posteriores el coste de
la infraestructura.

Tras preguntarse si los gobier-
nos estan dipuestos a pagar el cos-
te politico de este tipo de finan-
ciacion, explico la realidad actual
de las sociedades concesionarias,
subrayando la gran capacidad de
generar Y Mover recursos.

Antes de finalizar su interven-
cion, reclamd que hubieran pro-
yectos que no solo se cifieran a la
inversién inicial, sino también que
contemplaran los costes de man-
tenimiento y conservacién con pla-
zos largos de concesion, que no
solo supondria un ahorro para los
gobiernos, sino que, ademas, dis-
frutaria de unos ingresos via im-
puestos; todo ello junto a la va de-
mostrada eficacia de la gestion del
sector.

Finalizd su ponencia con la pe-
ticién de que cuando hubiera un

rovecto de alto riesgo se tuvieran
as suficientes garantias o ayudas
para acometerio,

D. Pedro Gonzalez-Haba, de
SEOPAN, participé en la confe-
rencia en representacion del sec-
tor de la construccidn y comenzd
su alocucién precisando que la fi-
nanciacion privada es transitoria y
que debe recuperarse o por la via
del precio o por la del impuesto; v,
en contra de lo que pueda pensar-
se, la financiacién pblica nunca es
gratuita porque la paga el contri-
buyente.

Tras relatar cdmo se ha ido de-
sarrollando la politica de finan-
clacion de infraestructuras v sus ca-
racteristicas, defendié la necesidad
de una comprension clara del mar-
co econdmico general, la ligacién
de la empresa constructora, que
puede v debe hacer algo mas que
construir, y la resolucién de ciertos
temas pendientes sobre la razona-
ble implementacién rapida de los
nuevos sistemas de financiacion vy
una mavor concrecion del marco
legal en lo relativo a las concesio-
nes de infraestructuras.

Posteriormente y dentro del sec-
tor de la Consultoria, intervino D.
Juan Herrera, recién elegido
Presidente de Tecniberia Civil,
quien afirmé que las empresas con-
sultoras quieren y tienen que estar
presentes en el proceso de finan-
ciacion v gestiébn, porque, entre
otros, tienen un papel que inter-
pretar para optimar las inversiones,

D. Juan Lezcano en un momento de la presentacién de su ponencia.

resolviendo con ello una necesidad
econdmica financiera.

Tras subrayar la discontinuidad
del mercado, el despilfarro de
energia en la preparacion de ofer-
tas y la politica de reparto de la
Administracién, que evitan el de-
sarrollo de este tipo de empresas,
propugnd que su sector ve la in-
versién privada mediante la for-
mula de concesion, en general a
un consorcio, en el que tengan ca-
bida los sectores financiero, con-
sultor, constructor v explotador; v
que el papel de la consultoria es
afianzar el precio, el plazo v la ca-
lidad sin incidentes, equilibrando
y armonizando a los deméas com-
ponentes del citado consorcio,
siendo para ello necesario que
sean técnicamente capaces, for-
mados por equipos pluridiscipli-
nares y capaces de asumir la cons-
truccion, gestibn v conservacion,
imparciales y financieramente sa-
neados.

Para terminar la sesion, intervi-
no D, Juan Rodriguez de la
Raa, de Asince, que se centrd en
las actividades de las empresas de
ingenieria en las formulas de con-
cesion: asistiendo a los poderes pli-
blicos, asesorando al concesiona-
rio, colaborando con ofros sectores
y asegurando v financiando la obra,
Tras defender la igualdad de opor-
tunidades en la formulacién de re-
quisitos, la necesidad de la asisten-
cia técnica desde el predisefio v las
funciones clasicas de su sector, que
abarcan también la direccién de
obra v el control de calidad, afirmé

que las consultorias pueden y de-
ben optimar las concesiones exis-
tentes, activar ofras nuevas y ana-
lizar los riesgos especificos,
complementando la labor de todos
los intervinientes en el proceso
constructivo, calificande la suva co-
mo fundamental.

3° Sesion.- La
solucién tradicional:
El peaje, experiencia
y problemas de su
expansion futura

Moderada por D. Manuel
Jialvez, del Ayuntamiento de
Zaragoza, intervino en primer lugar
para explicar la experiencia en
Espafia D. Antonio Diez de
Ribera, de ASETA (Asociacion de
Empresas Concesionarias de
Carreteras de Peaje), quien, tras
agradecer su invitacion, analizd las
connotaciones peyorativas de la pa-
labra peaje, subrayo el regreso a la
financiacion privada como solucién
para la construccion de infraestruc-
turas, destacando que el lamado “mo-
delo alemén” es tan sblo una medi-
da para retrasar y distorsionar la
realidad y el pago de su realizacién.

Tras hacer una pequena histo-
ria de los antecedentes del peaje v
enunciar las leyes que lo han re-
glamentado (Ley del 26 de febrero
de 1953, Ley 55/1960y 8/1972)
hasta el afio 1982 con el plan de
autovias “gratuitas”, y su posterior
redescubrimiento por el nuevo go-
biemo, asi como las medidas adop-
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tadas, tanto con las CC.AA. como
con los concesionarios, se remitio
al nuevo Plan de Autopistas.

Posteriormente, concluyd que
en la actualidad existen pocos iti-
nerarios nuevos rentables y que el
mantenimiento de la red libre de pe-
aje es y serd muy alto, v a la que
ademas no se la puede poner facil-
mente un peaje.

Finalizé recordando que no exis-
ten las carreteras gratuitas, error en
que se cae en demasiadas ocasio-
nes.

Por lo que se refiere a la expe-
riencia europea, intervino M.
Stephen Conteux, de Transroute,
explicando su estructura v defen-
diendo la necesidad de obtener una
buena relacién entre todas las par-
tes intervinientes en el proceso de
construccién, v analizando el estu-
dio realizado en el Cinturén de la
ciudad de Melbourne y sus expe-
riencias. Entre otras medidas, hu-
bo de cambiarse tanto la tecnolo-
gia empleada para el cobro del
peaje y las condiciones de explo-
tacion, como la legislacion para su
correcta adaptacion. Dentro de un
panorama, hoy mas optimista, ten-
dran que responder a los nuevos
desafios que suponen tratarse de
una zona densamente poblada y
desarrollada, transformar 600 000
usuarios potenciales en abonados,
en implementar una nueva imagen
de la compaiiia y el sistema de pe-
aje electronico.

La experiencia en Iberoamérica
fue expuesta por D. José Luis
Irigoyen, del Banco Mundial, que
dividié su densa e interesante inter-
vencién en la exposicion del pano-
rama v las razones de interés de los
gobiemos de la regidn, el balance de
resultacos, las experiencias sacadas
(tanto en autopistas, accesos a gran-
des ciudades y rehabilitacion) de tres
ejemplos distintos en México, Chile
v Argentina, v las decisiones estra-
tégicas que los gobiernos de la re-
gion tienen que tomar,

De estas (ltimas, se destacan la
necesaria convivencia con carrete-
ras sin concesion, pues en algunos
casos se ha privatizado la red sin
asignar una alternativa digna libre;
hay que definir los proyectos acor-
des con las necesidades; tiene que
existir un uso de garantias (trafico
minimo explicito o implicito); se-
leccionar a los “patrocinadores” pa-
ra regular el “monopolio”; diseniar
los provectos para mejorar su com-
petencia y reducir costes; fortalecer
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Las empresas concesionarias de autopistas de peaje en Esparia han demostra-
do una gran capacidad de gestidn. En la foto, autopista Campomanes - Ledn.

el marco regulador de la concesion;
capacidad de fiscalizacion técnica,
legal v financiera, etc.

Para finalizar la sesién, intervi-
no D. José Luis del Rivero, de
Sacyr y SEOPAN, quien explico la
actualidad de su compania (actual-
mente 7% Grupo constructor del pa-
is con méas de 76 000 Mpta de fac-
luracion) v sus experiencias en Chile
y Colombia, indicando las diferen-
tes férmulas aplicadas en ambos pa-
ises v las particularidades de cada
concesion.

Desde la subsidiacion al peaje
hasta la presentacion de proyectos,
capitales sociales exigibles al con-
cesionario, tramos en ejecucion v
en pleno rendimiento, pasando por
la explicacion de obras concretas
como Santiago-Valparaiso, en Chile,
y otras en ofros paises como
Colombia, esta exposicion clarificd
experiencias reales de inversiones de
empresas espaiolas en [beroamérica
y st evolucion,

4° Sesidén.- Soluciones
innovadoras:
Panorama, actitud y

Esta sesion fue moderada por
D. José M* Alonso-Biarge, del
Baneco Mundial, quien dio la pa-
labra en primer lugar a Mr.
Michael R. Crane, de la Dulles
Greenway, que intervino sobre el
tema de la financiacién de carre-
teras por iniciativa privada, v mas

concretamente, sobre la Dulles
Greenway; que, para el ponente,
era “una de sus pasiones v quizas
més gue una obsesiéon”. De ella,
conté su historia y los obstaculos
habidos hasta la fecha, la descrip-
cion del proyecto, el marco juridi-
co v sus cambios (Highway Act de
1988 y la Public Sector Act de
1995), los plazos de concesion v
codmo ha ido cambiando hasta la
fecha desde su apertura el 29 de
septiembre de 1995, los fecha en
la que se empezaron a advertir los
problemas de financiacién, debido
al bajo trafico existente, sin olvidar
la gran inversién que supuso la re-
alizacion de esta obra. Esta situa-
cion obligd a realizar cambios co-
mo el aumento del limite de
velocidad de 55 a 65 millas/hora,
incremento de carriles, instalacion
del peaje automatico (fast toll), la
incentivacion al usuario por el uso
y un adecuado esfuerzo de merca-
dotecnia para poder “venderse”.
Finalizé informando de la repo-
blacién, uno por uno, de todos los
arboles afectados por la realizacion
de la cbra.

Sobre el abono diferido: punto
de vista del financiero v del cons-
tructor, intervino D. Rodolfo del
Olmo, del ICO, defendiendo que
ninguna alternativa se sobrepone a
olra, pues todas son vélidas v tie-
nen sus riesgos. Su valia ira en fun-
cion del marco financiero y juridi-
co. Después, afinnd que el "modelo
aleméan” tan sélo difiere la asigna-
citn presupuestaria v responde a



un contrato de encomienda de ges-
tibn, en la que la empresa o em-
presas asumen la financiacion de
la obra hasta su entrega a la
Administracién. Por ello, han de
tenerse en cuenta, entre otros, los
condicionantes del sector, la gene-
racion de fondos v la necesidad de
apoyo plblico y aportacién de ca-
pitales privados. Tras citar a GISA,
SPl y ARPEGIO, afirmé que uno
de los objetivos principales es mi-
nimizar el coste de la financiacion
y de las cargas financieras.
Posteriormente, defendié que la ti-
tulizacion va a permitir mejorar la
captacion de recursos de aquellas
sociedades titulares de derecho.

Para finalizar, se remiti6 al con-
trato de obra mediante abono to-
tal de precio, indicando sus carac-
teristicas y requisitos, pasando por
las certificaciones de obra, labor del
contratista, etc.

Sobre el mismo tema, intervino
a continuacion D. Alvaro Gomez
Cambronero, de Ferrovial, 5.A.,
explicando los motivos de su cre-
acion y legislacion, las principales
caracteristicas de los Pliegos, la in-
version prevista en la Direccidn
General de Carreteras con este
método v las repercusiones en las
empresas constructoras. Tras citar
v comentar la Ley 13/1995 y el
R.D. 704/1997, explicd algunas
caracteristicas y diferencias del
Pliego, como que el abono total
se realizara a los dos meses de |a
recepcion de la obra; la compen-
sacion financiera fijada en el mo-
mento de la adjudicacién no podra
sufir variacion: las certificaciones
son frimestrales v no mensuales;
el incremento de precios se abo-
nara dentro de las tres anualidades
siguientes a la entrega de la obra;
v que el plazo de garantia no se-
réa inferior a 3 anos.

Para terminar, y tras plantear
una prevision de inversiones bajo
el modelo alemén, fijé una serie de
repercusiones en las empresas
constructoras: asignacién de cos-
tes financieros adicionales, cambio
en la estructura de los estados fi-
nancieros, incremento de los re-
cursos propios, pérdida parcial de
la posibilidad de compensacion de
deuda con impuestos, imposibili-
dad de endoso de certificaciones,
eliminacion de anticipos de ma-
guinaria y material, etc.

La Sra. Rita Piirainen, del
Ministerio de Transportes de
Finlandia y del Comité Financiero
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v de Evaluacién Econémica de la
AIPCR, intervino a continuacion,
con el tema de los peajes indi-
rectos, analizando la situacién ac-
tual, la financiacion tradicional,
la falta de recursos propios de los
gobiernos, qué son los peajes en
la sombra o “shadow tolls”, sus
ventajas v desventajas, su proceso
desde el proyecto v las nuevas ide-
as sobre este tipo de peaje.

Tras afirmar que se basa en una
licitacién competitiva v que es un
sistema va utilizado en paises co-
mo Paises Bajos, Alemania,
Finlandia o Bélgica, subrayé sus
ventajas: reduce la necesidad de li-
quidez en los primeros afios, favo-
rece el estado econdmico de un pa-
is, optima v acelera el comienzo de

"animar a los presentes, porque
creemos en el peaje en la sombra,
v va existen experiencias prelimi-
nares suficientes”.

Las Gltimas exposiciones de la
manana estuvieron a cargo de D.
dJoseé L. Irigoyen y D. Aurelio
Menéndez, del Banco Mundial,
con el tema la participacién del
Banco Mundial en la financiacién
conjunta ptblica - privada de con-
cesiones. El Sr. Irigoven comenzd
su alocucion hablando sobre la ex-
pansién de las concesiones viales
en los paises en desarrollo, que se
enfrentan a necesidades de inver-
sitn muy superiores a los recursos
piblicos, v en los que se nota un
creciente interés por buscar for-
rmulas de financiacion para la cons-

De izquierda a derecha, Sres.Menéndez, Irigoyen, Alonso-Biarge y la Sra.
Piirainen,

la obra transmitiendo los riesgos a
una comparia, v esa celeridad, ante-
riormente mencionada, se transmite
a toda la construccion con el con-
siguiente ahorro econdmico. Entre
ofras desventajas, prosiguio, se tra-
ta de un compromiso a largo pla-
zo, el coste final se determina des-
pués de la finalizacion de la obra v
de la concesidn, v no garantiza la
solucion de algunos imprevistos que
se pueden suceder.

Tras citar algunos ejemplos con-
cretos, como la M-6 en Escocia o
el proyecto “Lahti Main Road” en
Finlandia, afirmé que, con el pea-
je en la sombra, el sector privado
tendra més autoridad en el disefio
v en la construccion, deseando

truccion de infraestructuras. Tras es-
pecificar los principios para estruc-
turar el apoyo gubernamental, ex-
plicé de qué forma el Banco Mundial
apova estos proyectos: mediante una
corporacion financiera internacional;
préstamos y sindicacion de présta-
mos; préstamos a companiias, go-
biernos, etc.; garantias del Banco pa-
ra movilizar deuda en mejores
condiciones; etc. Posteriormente, se
detuve en un ejemplo concreto, co-
mo es la concesion El Vino - San
Alberto, en Colombia, explicando
las responsabilidades de los intervi-
nientes (Gobiermo, BIRF, etc.).

Mas adelante, intervino D. Aurelio
Menéndez explicando el andlisls eco-
nomico, la metodologia v estructu-
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racién de un proyecto. En él, habra
que demaostrar el papel del Gobierno
y su contribucién, calcular el costo
y estructurar la distribucién de bene-
ficios, Ademés, proponer una tarifa
en relacidn con los beneficios obte-
nidos que deben ser bien definidos,
estudiar de qué forma la rentabilidad
econdmica variara la tarifa de peaje,
la necesaria valoracién de riesgos v
responsabilidades, la distribucién de
los beneficios netos, etc.

Como conclusion, la partici-
pacién del Banco Mundial permite,
entre otras, evaluar la contribucién
de un Gobierno de regular las tari-
fas, de distribuir los beneficios en
funcién de necesidades v tipos de
garantia.

57 Sesion.- Sistemas
innovadores distintos
de lns antermres

Moderada por D. Mariano
Ferrando del Ministerio de
Fomento, intervino para exponer el
panorama intemacional, D. Andras
Timar, del Banco Europeo de
Reconstruccion v Desarrolla, v
miembro del Comité Financiero v de
Evaluacién Econémica de la AIPCR.
En su exposicién, definid la carrete-
ra como un servicio plblico v bien es-
tratégico, preguntandose si es sensa-
to no recuperar los gastos ocasionados
en la carretera o no aceptar subsidio
por ello. Tras explicar diversos ejem-
plos de financiacion extraprestpues-
taria y de algunos fondos de carrete-
ras creados por los gobiernos, desde
concesiones hasta su financiacion a
través de deuda piliblica, se mostrd par-
tidario de mitigar los riesgos del trafi-
co compensatorio por inversidn v po-
sibles cambios no calculados.

Finalmente, y tras explicar el ca-
so de la M-5 de Hungria, su pais de
origen, manifestd que hay que
aprender a elegir proyectos viables
con analisis fiables, realizados por
consultores independientes v pro-
fundizar en la flexibilidd para bus-
car compromisos, v, si se suceden,
resolver los problemas.

Sobre las empresas constructoras
ante las innovaciones, intervino D.
José A. Estrada, de Dragados v
Construcciones S.A. y SEOPAN,
defendiendo que todo provecto de-
be ser financieramente viable v ex-
poniendo las singularidades, carac-
teristicas, condiciones y experiencias
de esa empresa en obras como el
puente Teodoro Moscoso (Puerto
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Rico), la autopista A-1 (Inglaterra),
la segunda pista de El Dorado y la
carretera Bogota - Villavicencio

{Colombia) v el acceso norte a

Buenos Aires (Argentina).
También presenté otros pro-

vectos como licitadores como la au-

Dita. Fermina Sanchez, presentando
los resultados de la encuesta SARTRE,

topista Crevillente - Cartagena, en
Esparia; el puente de lzmil, en
Turquia; los tineles del Monte
Carmelo, en Haifa (Israel); las au-
topistas del Oeste y del Norte, en
Portugal; ete.

Para el ponente, las claves del
éxito se fundamentan en una ade-
cuada eleccion de la fdrmula de la
concesion, en un correcto analisis
de la viabilidad financiera del pro-
vecto, en una adecuada prepara-
citn del concurso, asi como en la
colaboracién en las formulas finan-
cieras v en un marco legal, estable
v flexible, porque siempre hay una
solucion para cada proyecto.

6° Sesion.- El papel
de la Administracién
y la defensa de los
intereses de los
UEUEI"!DS

La sesion que Iue moderada por
D. Alfonso Mariscal de Gante,
del Gobierno de Aragén, comen-
z6 con la intervencion de D.
Antonio lllana, del Ministerio de
Fomento, que centrd su interven-
cion en la actividad promotora v de
control de la Administracién, en la
que hizo una amplia exposicién de
las concesiones administrativas de
las autopistas de peaje, definiéndo-
la, mostrando sus modificaciones v
evolucion, asi como las realizadas
en el Pliego de Clausulas Generales.
En cuanto al cobro del peaje, se de-
tuvo en la aplicacion de las tarifas

maximas que aplica el Gobierno v
su control, métodos para su revision
y fommula, etc. Entre otros aspectos,
subrayo el papel de la Delegacion
del Gobierno en ese control, afir-
mando que no se ha detectado has-
ta la fecha que ningin concesiona-
rio haya cobrado de més en la tarifa
a ning(in usuario,

Por lo que se refiere a la conser-
vacion v explotacion de la via, expli-
ot toda la problematica actual, el pa-
pel del ingeniero inspector de
explotacion del Ministerio de Fomento,
los sistemas de seguridad v los Gltimos
cambios habidos en el Reglamento de
la Circulacion, finalizando su exposi-
cion con los datos del sector de las
autopistas de peaje en nuestro pais.

Dos exposiciones compusieron el
panel de experiencias de los gobier-
nos auténomos. La primera de ella v
en representacion de la Xunta de
Galicia, intervino D. Guillermo
Grandio Chao, explicando la expe-
riencia habida con la autopista A
Corunia - Carballo v Vigo - Bayona.
Tras hacer una breve historia sobre el
Plan de Estradas, los cambios de de-
nominacion v titularidad de la red, etc.,
justificé sus actuales actuaciones y las
del propio plan, que se sujeta a los cri-
terios de convergencia europeos; pe-
ro observando la construccidn de cier-
tos tramos sin posible dilacion en el
tiempo, con los consiguiente cambios
juridicos realizados v necesarios.

La explotacion por peaje facilita
-segln el ponente- la racionalizacion
de la inversibn pablica en coope-
racion con las entidades privadas vy
la cesién de una responsabilidad a
una compariiia especializada tanto
de la construccién como de la con-
servacion.

Tras describir la concesion de la
citada autopista v sus ofertas, justi-
ficod la eleccion de ENA (Empresa
Macional de Autopistas), que tiene
una de las tarifas de peaje mas ba-
jas en la actualidad de toda Espania,
e informé sobre la creacion en oc-
tubre de 1996 de la Sociedad
Gallega de Autopistas de Peaje.

En la actualidad, desde el 31 de
diciembre de 1997, estan en servi-
cio los 55 km de la autopista A
Coruiia - Carballo.

D. Francisco J. de Agueda,
de la Comunidad de Madrid, su-
brayé la constante necesidad de me-
jora de las carreteras v los diferentes
sisternas de flinanciacion extrapre-
supuestaria utilizados. Tras detener-
se y describir el peaje en sombra vy
st origen, su sistema de posible con-



trol, asi como el indice de renta-
bilidad para el ciudadano, explicd
las peculiaridades de futuras obras
de la CAM bajo el sistema de pe-
aje en sombra como la M-45 (36,2
km v mas de 41 700 Mpta de in-
version) v la llamada “Ruta de los
Pantanos” (desdoblamiento de méas
de 40 km que afectaran a las M-
505 y M-511), asi como su coste
y trafico previstos, destacando la
necesaria colaboracion de los en-
tes v de que el marco juridico fa-
cilite la obra, la designacion de pla-
zos adecuados, sistemas de
tarificacién v transferencias de ries-
gos compartidos.

La actitud de los usuarios fue
expuesta por Dna. Fermina
Sanchez Martin, de la Direccion
General de Trifico, a través de una
definicidn de la actitud que, si bien
no equivale a la conducta, si esta
muy implicada con ella, v que estd
contenida en la encuesta SARTRE
(Social Attitudes to Road Traffic Risk
in Europe) llevada a cabo en dos
partes: la Sartre 1 en 15 paises, du-
rante los afios 1991 y 1992 v la
Sartre 2, en 19 paises en los afios
1996 y 1997. De los mencionados
estudios v en lo concerniente a
nuestro pais, fue subrayando algu-
nos conceptos v creencias de los
usuarios espafioles que opinan que
la accidentalidad es su sequnda pre-
ocupacion y que para rmejorar su
indice de siniestralidad es necesario
mejorar la calidad de las carrete-
ras (92,2%), mejorar la ensefianza
de la conduccion y multiplicar las
campanias de seguridad vial.

Entre los factores relacionados
con ella, inciden negativamente las
drogas (100%), aleohol (72 %) y los
frenos (69,8%). Tras informar que
el conductor espafiol no asume ni
es consciente de que conduce con
exceso de velocidad, que el 77%
de los encuestados esta de acuer-
do con los limites de velocidad en
el interior de las ciudades, el 71%
con el de las carreteras naciona-
les y el 46% con los de las auto-
pistas, presentd algunas opiniones
sobre la posibilidad de introducir
dispositivos especiales en los vehi-
culos con el fin de impedir los ex-
cesos de velocidad, de control de
alcoholemia vy de separacién entre
vehiculos en circulacion.

Finalizd la sesion, la intervencidn
de D. Javier de Mauricio, de la
Confederacion Espanola de
Transporte de Mercancias, mos-
trando la opinion de su sector y ha-
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El acto de clausura fue presidido por Dria. Luisa Fernanda Rudi, Alcaodesa de
Zaragoza.

ciendo una defensa apasionada de
él, defendiéndolo tanto por su im-
portancia en el Producto Interior
Bruto del pais, como por la capa-
citacién profesional de sus con-
ductores vy elevada técnica de los
vehiculos.

La peticion de buenas carrete-
ras por las que no les importa pa-
gar, siempre que sea en su justa
proporcion, la necesidad del con-
senso v del didlogo de todas las
partes relacionadas con el trans-
porte, la revision de la actual fis-
calidad y la aseveracion de que
siempre estaran abiertos al dialo-
go fueron los principales temas
de su intervencion, También, re-
clamé mayor seriedad a la hora
de enjuiciar los pocos accidentes
en los que se ven involucrados y
en los que aparecen confundidos
los términos velocidad inadecua-
da con velocidad excesiva, v el he-
cho evidente para él de que “pa-
gan mas de lo que utilizan”.

Sesion de clausura

. El primero en intervenir fue D.
Angel Lacleta, que mostro su sa-
tisfaccion por los tres dias de con-
greso v la acogida dispensada por
la ciudad de Zaragoza. Tras él, D.
José M" Alonso-Biarge no se pu-
do sustraer a emitir unas pequenias
v reducidas conclusiones sobre el
congreso, entre los que destaco la
necesidad de la maxima transpa-
rencia en los procesos de finan-

ciacion, la necesidad del respaldo
social, v la de investigar e innovar
sobre el tema con las méaximas ga-
rantias.

Posteriommente, D. José Vicente
Lacasa, Consejero de Ordenacién
Territorial, Obras Publicas v
Transportes del Gobierno de
Aragdn, mostré y razond sus espe-
ranzas en las obras en curso, como
la Sagunto-Sompaort, Villanueva-
Almudévar, Huesca-Nueno, etc.),
que crearan entre otras cosas ri-
queza, asi como sobre otros temas
de candente actualidad en la regitn,
como el Tren de Alta Velocidad o
el Pacto del Agua. Tras defender
a Aragdn como campo de actividad
para la inversion, termind su alo-
cucion rogando a los presentes que
cantaran las excelencias de estas tie-
ras \ sus gentes,

Diia. Luisa Fernanda Rudi,
Alealdesa de Zaragoza, clausurd
estas jornadas, agradeciendo a los
presentes su asistencia, subrayan-
do el caracter de Zaragoza como
encrucijada de culturas, eje neural-
gico de carreteras y destacando al
*modelo aleman” como solucibn
transitoria que, entre otras, hara
posible la construccion de la Ronda
de la Hispanidad o Tercer Cinturdn
de Zaragoza. B

Vicente Monte. Colaborador de
la Revista Rutas.
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