EVALUACION ECONOMICA
Y FINANCIERA
Viernes 24 Octubre 2003 (8:30 - 12:00)

PROGRAMA DE LA SESION E
INFORME DE INTRODUCCION

22.09.S

AIPCR-C9



PIARC —C9
PROGRAMA DE LA SESION

1. Introduccioén e informe de actividades
Sra. Sherri ALSTON (Presidente del Comité C9/ESTADOS UNIDOS)
2. Evaluacién econdémica de proyectos de carreteras

a) Métodos de evaluacion econdémica de proyectos de carreteras en paises
miembros de la AIPCR — Resumen y comparacion de marcos

Sr. lan MELSOM (Miembro del C9/NUEVA ZELANDA)
Sr. Henrik Nejst JENSEN (Miembro del C9/D INAMARCA)

b) Evaluacién y financiacion de conservacion de carreteras en paises
miembros de la AIPCRy — Resumen y comparacion de marcos

Sr. Enrique DIAZ MORALES (Miembro del C9/MEXICO)
3. Tarificacién y coste de las carreteras
a) Principios y conceptos de tarificacion
Sr. Jan Fredrik LUND (Miembro del C9/NORUEGA)
b) Casos de estudio
- Austria
Sr. Frendrich SCHWARZ-HERDA (Miembro del C9/AUSTRIA)
- Francia
Sr. Gérard CHARPENTIER (Miembro del C9/FRANCIA)
4. Financiacion de carreteras — Fuentes publicas y privadas
a) Vision general y conceptos
Sr. Peter STRUIK (Miembro del C9/PAISES BAJOS)
b) Casos de estudio
- Paises Bajos

Sr. Peter STRUIK (Miembro del C9/PAISES BAJOS)

AIPCR . 2 . 22.09.S - 2003



- Sudafrica

Sr. Koos SMIT (Miembro del C9/SUDAFRICA)

5. Debate sobre la tarificacion

Sr. Barry MOORE (Miembro del C9/AUSTRALIA)

6. Conclusiones de la sesidn

Sra. Sherri ALSTON (Presidente del Comité C9/ESTADOS UNIDOS)

AIPCR . 3 .22.09.S - 2003



INDICE

INDICE 4

RESUMEN 5

MIEMBROS QUE HAN CONTRIBUIDO A LA ELABORACION DE ESTE INFORME............... 6

INTRODUGCCION ..ottt et e e e e et et et seeeeeeteeeessseeeesessseesssssssseseesesesseesesesasessseseseseseseseeenseaseesesennenens 7

TEMA 1: TARIFICACION VIAL— CONCEPTOSY APLICACIONES ......cooeeeeeeeeeeeeeeeeen, 12
T L A, CONTEXTO e ueteeeeee e e e e e e e et eeeeeeeesaeeeeeeeeeeeessaaaaeeeeeeeeasseaaaseeeeeeeessssaaassseneeeeesssaaaasseeeeesenseeeaannenenes 12
T.1.B. OBUJETIVOS, LIMITACIONES E INCOHERENCIAS. .....eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesaaeeeeeeeeeeesaaaaeeeeeeesesesaannnnees 12
T.1.C. PERSPECTIVASDE DESARROLLO, TENDENCIASFUTURAS . .ueeeeeeeee e e et eeeeeeeeeeeeeeeaeeeeeaeeeeeaaaeennees 14

TEMA 2: FINANCIACION DE LAS CARRETERAS—- RECURSOS PUBLICOSY PRIVADOS

16

T.2.1. INTRODUCCION Y CONCLUSIONES .....eeeeeeeeeeeeeaeeeeeeeeeeeeaaaeeeeeeeaeeeeesaaeeeeeeeeeasssaaaannneeeeasessaaaanneees 16
T.2.2. PUNTO DE PARTIDA : ASOCIACIONES CLASICASPUBLICO-PRIVADAS. ...eeeeeeeeee e eeeeeaeaeeeeens 17
T.2.3. DIVERSIDAD: MARCO CONCEPTUAL ..t eete et e e eeeeeeeeeeeeeeaaaeeeeeeeeeeseesaaeeeeeeeesessssaaaeseneeesesssssaasneeees 17
T.2.4. FORM A S X T A S ettt ettt e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeaaeaneeeeeeeeeesaaaannnneeeeeneeaaaannnnnees 18
T.25. SUBVENCIONES DE LAS COMUNIDADES LOCALES EN SUECIA ...t eeeeeeeeaaa s 19
T.2.6. ASOCIACIONES PARA LA CALIDAD «..eeeeeee et e e eeeeeeeeeeeeeeeeeaaeeeeeeeeeeeeesasasseeeeeeaessesaeseeeeeseesessaasneeees 19
T.2.7. DESARROLLO INTEGRADO EN LOSPAISES BAJOS. ..o it a e e e aaaeees 20
T.2.8.  ASOCIACIONES PARA LA FINANCIACION. ...t eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaaeeeeeeeeeeeseaaaeeeeeaaeeeesaannnnees 20
T.2.9. RECHAZO AL PEAJE EN HUNGRIA ...ttt e e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eaeneeens 21
T.2.10. ASUNCION Y DISTRIBUCION DE RIESGOS ....teeeeteeeeeeeesssssaesesreeeesssssasesssseeessssssssssssessesssssssssssseees 21
T.211. PROPUESTASESPONTANEA SEN SUDAFRICA ...ooieieeeie e e ee e eeee e et e ee e e e e ee e e s e sesasesesesesnsesesasesassseaesans 22
T 202, GESTION «.eeeeee et e e e e e e e e ettt e e e e e e e e e e e e eeeeee e e e e e eeeeeeeeeeesaeeeneeeeeeeeeeseaaaneeeeeeeeneeeeaannnnnees 22
T.2.13. PLANES QUINQUENALES BN FRANCIA ......uviiiitieeetieeeteeeeteeeseteessetessstesssaessssaessssesessseessnenssasenssanes 23
Y N Y 7 Y 6 - X o [0 23

REFEREN CI A S ...t e e ettt e e e e e e e e e et et e e e e e e e aeeeaeeeeaeeeeeeaaneeeeeaeeeeaaeenneees 24

ANEXO 25
AL EM AN A ettt e e et e e e e ettt eee e e e e e e —eeeeeeeeaeaae——eeeteeeeaaaae———eteteeeaaaan———eaeeeeaaaaans 25
EL "CANON SOBRE EL TRAFICO DE VEHICULOS PESADOS EN FUNCION DE SU RECORRIDO Y
CARACTERISTICAS" (RPLP) ENSUIZA ..ottt sttt st be et sneesneensesneesneeneenneees 26

AIPCR . 4 . 22.09.S - 2003



RESUMEN

Una de las grandes prioridades de los paises de todo el mundo ha sido siempre el
desarrollo, construcciéon y conservacion de las redes de carreteras, con el fin de ase-
gurar las comunicaciones tanto a nivel nacional como internacional. Diversos estudios
han puesto claramente de manifiesto que las redes de carreteras contribuyen al creci-
miento y desarrollo econdmicos. Uno de los elementos esenciales para mantener este
crecimiento es la financiacion adecuada de las redes. La necesidad de carreteras
nuevas o mejoradas y las necesidades de conservacion han aumentado mas rapida-
mente que las fuentes de ingresos tradicionales, lo cual hace muy dificil la conser-
vacion de las redes. La financiacién de las carreteras es un problema cada vez mas
complejo en todos los paises: desarrollados, en desarrollo o en transicion. En el
presente informe se abordan algunos aspectos de la financiacion: la tarificacion vial y la
financiacion de las carreteras, asi como las fuentes de financiacién publicas y privadas.

El informe se basa en el trabajo y en los documentos proporcionados por los tres
grupos de trabajo del Comité de Evaluacion Economica y Financiera (C9) de la AIPCR:
el Grupo de Trabajo 1 sobre aspectos econdémicos de las carreteras, el Grupo de
Trabajo 2 sobre frificacion y evaluacién de costes y el Grupo de Trabajo 3 sobre
financiacion y asociaciones publico-privadas.

Las infraestructuras de carreteras desempefian un papel esencial en la mejora del nivel
de vida. En la mayoria de los paises, las redes de carreteras constituyen uno de los
patrimonios publicos mas importantes y pertenecen en su mayor parte al Estado. Salvo
en algunos paises cuya economia es controlada totalmente por el Estado, las
empresas privadas participan en la construccion y conservacion de las carreteras, bajo
contrato o en nombre del sector publico. Pero la asociaciéon cobra todo su sentido
cuando las empresas privadas suministran sus servicios con suficiente autonomia y
eficacia en beneficio de toda la comunidad. En el presente informe se subraya el papel
del sector publico, que es cada vez mas el de regulador y no el de prestador de
servicios publicos.

Los principales criterios de inversion deben ser los beneficios econdémicos y sociales,
gue mejoran la calidad de vida; pero el sector privado sélo puede financiar proyectos
rentables. No obstante, es posible establecer asociaciones publico-privadas viables
desde el punto de vista financiero. En el informe se exponen los principios en que se
basan la tarificacion y la evaluacion de los costes del transporte por carretera, teniendo
en cuenta que los progresos actuales en las técnicas de tarificacion y de cobro
permiten hacer realidad algunas soluciones que hasta hace poco sélo se consideraban
desde el punto de vista teorico. El objetivo fundamental de las politicas de tarificacion y
evaluacién de costes debe ser la equidad.

El informe ofrece asimismo una visidon de conjunto sobre las experiencias de finan
ciacion de carreteras y sobre la busqueda de nuevos métodos, en colaboracién con el

sector privado, para aumentar la eficacia de las redes de carreteras en todo el mundo.

Se describen una gran variedad de asociaciones, presentadas en funcion de sus
motivos. Como conclusion general, se puede decir que la eleccién de la modalidad de
participacion de los diferentes actores publicos y privados reflejard las caracteristicas

demograficas y economicas de los paises, asi como la madurez de su red de
carreteras. Es preciso prestar especial atencion a la politica de peaje, con objeto de

gue las tarifas sean asequibles para los usuarios y aceptables por el publico en general.
Para que una concesién sea financieramente viable y para evitar efectos adversos

puede resultar necesaria una financiacion publica suplementaria.
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INTRODUCCION

Las infraestructuras de carreteras desempefian un papel fundamental enla mejora del
nivel de vida. La inexistencia de redes viarias adecuadas frena la competitividad de los
productos de un pais, dificulta el acceso de la poblacion —sobre todo de los estratos
mas pobres— a los servicios sociales y a las oportunidades economicas, y debilita la
integracion regional. En la mayoria de los paises, las redes de carreteras constituyen
uno de los patrimonios publicos mas importantes y pertenecen en su mayor parte al
Estado.

El papel fundamental del transporte por carretera dentro de la economia va acom-
pafado de nuevos desafios que exigen la racionalizacion y modernizacion de la organi-
zacion y los procedimientos de gestion del sector de carreteras. Entre estos desafios se
encuentran:

La globalizacion de la producciéon y del comercio exige infraestructuras de
transporte fiables, que permitan las operaciones "justo a tiempo" ("just-in-time") con
el fin de reducir los costes y las existencias en almacén.

Las presiones para que se tengan en cuenta los aspectos medioambientales y
sociales estan aumentando e imponen limitaciones al desarrollo del sector de carre-
teras.

La disminucién de los recursos de que dispone el sector publico para el desarrollo y
conservacion de las carreteras exige la puesta a punto de nuevos planes de finan
ciacion y una mejor utilizacién de los recursos disponibles.

Hay que impulsar la innovacion tecnoldgica para optimizar la utilizacion de las
infraestructuras viarias y para evitar los efectos adversos tales como la congestiéon
o los accidentes.

Salvo en algunos paises cuya economia es controlada totalmente por el Estado, las
empresas privadas participan en el disefio, la construccion, la conservacion o la explo-
tacion de las carreteras, bajo contrato o en nombre del sector publico. Pero la
asociacion cobra todo su sentido cuando las empresas privadas prestan sus servicios
con suficiente autonomia y motivacién para generar un aumento de eficacia en bene-
ficio de todas las partes interesadas, en particular de los usuarios.

Una asociaciéon publico-privada (APP) representa un esfuerzo continuado de
colaboracion entre el Estado (organismos publicos) y empresas privadas para alcanzar
un objetivo comun (por ejemplo, un proyecto de carreteras), respetando los intereses
individuales de cada uno de los socios. En una APP, cada socio

participa en la elaboracion del proyecto;

aporta una parte de los recursos econdmicos, de gestidn y técnicos necesarios para
ejecutar, y a veces explotar, el proyecto, en funciéon de la mayor o menor capacidad
de cada socio en los distintos aspectos; y

asume parcialmente los riesgos relativos al proyecto y obtiene una parte de los
beneficios generados por el mismo (los que persigue con su participacion).
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Las soluciones "llave en mano" no funcionan en el caso de las APP, ya que cada
proyecto es Unico. Existe, por el contrario, un abanico continuo de posibilidades, que
van desde los contratos publicos clasicos —el tipo de APP que ofrece menos perspec-
tivas de aumentar la eficacia— hasta la privatizacion total, que es poco habitual en el
caso de "patrimonio publico" como son las infraestructuras de carreteras.

Una asociacion publico-privada debe ser considerada como una auténtica alianza, y
desde esta 6ptica deben contemplarla las autoridades publicas, que deben adoptar y
respetar normas claras, estables e imparciales. Esto representa un desafio para
cualquier administracion publica.

En realidad, las APP no exigen un caracter "menos publico y mas privado”, sino otra
forma mejor de participacion estatal. La mayoria de las funciones tradicionales del
sector publico tienen que ser transformadas, lo cual exige una reforma institucional, asi
como una serie de ajustes de los sistemas economico, financiero y juridico.

A las autoridades publicas les corresponde establecer planes generales de desarrollo
de los servicios e infraestructuras de transporte, mediante una planificacién en la que
se tengan en cuenta los beneficios econdmicos y sociales de los proyectos (mientras
gue la rentabilidad econémica supone una limitacion para el socio privado). Por otra
parte, las autoridades pueden intervenir de manera proactiva, asegurando por ejemplo
la solidaridad social y geografica, o poniendo en practica una politica industrial. En
cualquier caso, deben utilizar para ello los instrumentos del mercado; la herramienta
preferida son las tarifas, aunque cabe argumentar que en muchos casos resultaria mas
util prestar una ayuda directa a los grupos sociales o comunidades mas desfavorecidos
que establecer tarifas con un efecto igualitario.

La referencia a la economia de mercado modifica el papel tradicional de las autori-
dades y, aunque parezca una paradoja, este papel resulta ampliado. El sector publico
debe asumir plenamente su papel de regulador, que debe mantener totalmente
separado del de explotador. Lo que se necesita, por tanto, no es una reduccion de la
intervencion estatal, sino formas de intervencion distintas y mejoradas. Esto exige
clarificar los papeles desempefnados por los diferentes actores dentro del sistema admi-
nistrativo, e incluso del politico. Las decisiones deben tomarse de acuerdo con los
objetivos de la politica de transporte; los demas aspectos importantes constituyen
Gnicamente limitaciones que hay que tener en cuenta. El papel predominante de los
servicios financieros conduce a la falta de eficacia, debido principalmente a que dichos
servicios no tienen ninguna estrategia, al menos en el sector del transporte, y se
mueven por consideraciones a muy corto plazo.

Las autoridades son los guardianes de la seguridad publica y del medio ambiente y
estas responsabilidades deben quedar a su cargo. Deben proteger al publico contra el
riesgo de abuso de posicibn dominante, ofreciendo al mismo tiempo al socio privado
una rentabilidad satisfactoria.
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Las autoridades actuan como intermediarios financieros, un papel que en muchos
casos es indispensable y que asegura la rentabilidad econémica esperada en funcion
de los riesgos asumidos. Los principales criterios de financiacion deben ser los bene-
ficios economicos y sociales, que mejoran la calidad de vida. Gracias a las externa-
lidades positivas, las ventajas econdmicas y sociales son a menudo superiores a la
rentabilidad econdmica. Sin embargo, el sector privado so6lo puede financiar proyectos
econémicamente rentables. Por consiguiente, las asociaciones publico-privadas deben
ser financieramente viables o hay que modificarlas para que lo sean. Las autoridades
publicas deben determinar en qué punto coinciden el esquema de financiacién y la
rentabilidad econémica. Debido al efecto de expulsion del trafico que puede tener la
tarificacion directa y/o al coste de oportunidad del capital publico, el apoyo del Estado
reduce la rentabilidad econémica y puede dar lugar a que el proyecto no resulte
interesante para la comunidad.

HERRAMIENTAS DE PREDICCION
- tendencias en los diferentes modos de transporte

- previsiones de tréafico de viajeros/mercancias
/ \ - politicas de transporte y ordenacion territorial \

SITUACION ACTUAL s
- problemas actuales en la red: ) . RESULTADO
congestion, g,egufldad. medio (situaciéon mas probable si no se toma
ambiente...

ninguna decision importante)

g

¢Es aceptable el resultado .
E técnicay socialmente? g

— |

Inversion Optimizacién de la red L Medidas especificas y locales I-I

en funcion del itinerario

existente

nueva
infraestructura

politica de explotacion

; Analisis socio-econémico de los diferentes escenarios

| SELECiION DEL PROYECTO |
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Presupuesto, concesion, peaje o no
¢Como escoger ?

MQODALIDAD HAB ALES DE FINANCION DE LAS INF
ﬂ Mecanismo de concesién Financiacion presupuesto Peaje ficticio
(implementado en el afio n) (implementado afio n + x) (implementado afio n)

Valor actual neto

(VAN3)

Valor actual neto

(VANy)

VANll |
Subvencién publica S, v }
v ¥ VAN, VAL\IL'<O VAN
I |

No al proyecto o
modificacion del proyecto

¢ Asegura la subvencion
publica S,una rentabilidad de los
fondos propios aceptable para el

sector privado ? v
proyecto o

modificacion \L Comp_a!'aCién de_los Decisién sobre
delproyecto | €—No  Si — | beneficios actualizados por | ———p | el tipo de
euro invertido (VAN,/coste) financiacion

No al

Definicion y funcionesde las

evaluaciones econdmicas y financier as
I N N N S0

Evaluacion econdmica |[Evaluacién financiera

Principalmente elementos no

comercializables (tiempo, Flujos financieros
comodidad, seguridad, (expresados en ingresos y
Definicién molestias) gastos)

Representa el beneficio
Representa el beneficio para ||para el otorgante y el
Papel la comunidad concesionario

Unidad Moneda constante Moneda corriente

Tipo de interés financiero
} (por ej.: tipo de interés de
Tipo de los préstamos a largo
descuento Tipo de descuento oficial plazo)

Las autoridades publicas deben establecer un marco de referencia preciso y estable
gue sea suficientemente transparente para el socio privado. Esto es especialmente
necesario en lo que se refiere a las normas técnicas (que deben orientarse mas hacia
los resultados que hacia los medios), a los impuestos (que no deben evolucionar
unicamente en funcion del sector) y al establecimiento de las tarifas de peaje.
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En este informe se presentan los principios relativos a la evaluacion de los costes y a la
tarificacion de las infraestructuras de carreteras, teniendo en cuenta que los progresos
actuales en las técnicas de tarificacién y cobro permiten adoptar soluciones que hasta
hace poco solo podian considerarse desde un punto de vista tedrico. Aunque las
posibilidades técnicas estan mas o menos determinadas (el precio es practicamente el
unico problema), los aspectos legales relativos a la aplicacién de las normas estan adn
sin definir en la mayoria de los paises. Si bien es cierto que la aplicacion de medidas
de evaluacion de costes y de tarificacidon tiene muchas ventajas, las distintas soluciones
presentan todavia numerosas incoherencias y limitaciones.

En el informe se pone de manifiesto que el principal objetivo de las politicas de
evaluacién de costes y tarificacion de las infraestructuras debe ser la equidad. Los
impuestos y las tarifas para todos los medios de transporte deben variar en funcion de
los distintos costes relacionados con la contaminacion, con el tiempo de recorrido y con
los dafios causados a las infraestrucuturas, y en funcion del coste de éstas. Esta
estrategia debe permitir aplicar el principio "el que contamina, paga", prever incentivos
fiscales claros para alcanzar los objetivos de reduccién de la congestion y de la conta-
minacion —modificando adecuadamente la distribucién entre modos de transporte— e
intentar controlar y reducir el crecimiento del transporte. El informe intenta definir las
perspectivas de desarrollo en este campo, en funcién de las tendencias actuales. Del
mismo se deduce que obligar a los usuarios a pagar ayudaria a una mejor utilizacion de
la capacidad actual de las infraestructuras.
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TEMA 1l: TARIFICACION VIAL— CONCEPTOS Y

T.1.a.

T.1.b.

APLICACIONES

Contexto

En sentido amplio, la tarificacion consiste, como su nombre indica, en el
establecimiento de una tarifa o precio que se cobra al usuario para cubrir los gastos de
provision y utilizacion de la red de carreteras. Hacer pagar por la utilizacion de una
carretera o de toda la red es un medio cada vez mas empleado por los responsables
politicos y de carreteras para resolver una serie de problemas a los que se enfrenta el
sector. En la actualidad, la tarificacién directa por la utilizacion de una carretera es
todavia limitada, ya que las carreteras se financian mediante una variada gama de
mecanismos, por ejemplo:

Asignacion de impuestos o derechos recaudados por los Estados.

Financiacion directa a partir de los presupuestos publicos, sin relacion con la
utilizacion de las carreteras.

Formas mas directas de tarificacion por la utilizacion de las carreteras, tales como
los peajes y/o las autorizaciones.

Debido a la diversidad de mecanismos empleados, los usuarios de la carretera no
suelen tener las mismas relaciones comerciales con el propietario o explotador de las
mismas que con la mayoria de los demas prestadores de servicios dentro del mercado
economico. La mayor parte de los usuarios son tratados de la misma forma, indepen
dientemente de los dafios a las infraestructuras, la congestion o la contaminacién que
provoquen. Esto significa también que hay numerosas transferencias de costes y
cruces de subvenciones entre los diferentes tipos de usuarios de la carretera y los
demas miembros de la sociedad. La tarificacion directa de las carreteras se presenta a
menudo como la solucion ideal para los problemas de la sociedad relacionados con el
transporte, en particular con el transporte por carretera. Se considera como un medio
para mejorar la eficacia en la utilizacion y explotacion de las carreteras, reducir la
congestion y las emisiones, financiar las carreteras, obtener un rendimiento para las
inversiones y conseguir un trato equitativo para los diferentes tipos de usuarios. Se
puede considerar asimismo que la tarificacion garantiza la imparcialidad en la
competencia entre los distintos modos de transporte, especialmente entre la carretera y
el ferrocarril.

Objetivos, limitaciones e incoherencias

¢, Cuales son las razones por las que los gobiernos adoptan la evaluacion de costes y la
tarificacion de las carreteras? ¢ Qué resultados pueden esperarse de otras modalidades
de evaluacion de costes y tarificacion de las carreteras?

Promover la eficacia en la utilizacion de la red viaria.

Promover la eficacia en la explotaciéon de la red viaria.

Promover un trato equitativo para los diferentes tipos de usuarios y para los no
usuarios.

Generar ingresos.
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La utilizacion eficaz de las redes de carreteras se conseguira cuando los clientes
tengan que pagar a corto plazo el coste social marginal (también llamado diferencial o
incremental) de cada desplazamiento que efectlen. Se trata de costes que los usuarios
de la carretera imponen a los demas y que no suelen tener en cuenta (como
externalidades) cuando deciden sus desplazamientos. Esto es asi porque nada incita a
las personas a tenerlos en cuenta. Los peajes para acceder al centro de las ciudades,
como los aplicados en Singapur o Londres, constituyen ejemplos de tarificaciéon que
asocia este objetivo a las modalidades de provision.

Los ingresos generados por una tarificacion eficaz dependen, en parte, de que se
alcancen niveles Optimos en las inversiones y en la explotacién de las carreteras, y no
simplemente de la buena gestion de los desplazamientos. Los datos sobre los costes
deben referirse al presente y al futuro, no al pasado. Los costes importantes en los
célculos son los futuros, no los historicos, ya que los costes en los que se incurrié en el
pasado son costes fijos, que en ningun caso pueden modificarse. Los costes futuros
comprenden los costes de las nuevas infraestructuras y los de las rehabilitaciones. La
tarificacion del uso de las carreteras a un nivel que permita resolver mejor la congestion
y aumentar la productividad del transporte de mercancias conducira a esquemas de
inversion para el desarrollo de la red de carreteras que pongan en relacion los deseos
de la sociedad con el pago efectivo de las inversiones en infraestructura de transporte
(ver en el Apéndice el estudio del caso aleman).

Uno de los objetivos de la tarificacién podria consistir en hacer que soporten los costes
guienes los generan. La supresion de las subvenciones cruzadas se convierte, gracias
a la tarificacion, en un objetivo potencial. Cuando se considera este objetivo conviene
tener en cuenta no solo los problemas de equidad entre distintos tipos de conductores
o propietarios de vehiculos, sino también entre los usuarios de vehiculos y los demas
contribuyentes, que pueden verse afectados por las decisiones que toman dichos
usuarios.

En muchos paises, los impuestos sobre los carburantes constituyen una importante
fuente de ingresos. Los gobiernos recurren cada vez mas a los peajes para financiar
las carreteras, especialmente en el contexto de la explotacién privada, ya que los
recursos empleados en la construccion, conservacion y gestion de las redes de
carreteras son significativos. A menudo, uno de los objetivos de la tarificacion por
medio del peaje o de tarjetas magnéticas ("tags") es simplemente generar ingresos.

Aunque estos objetivos estén claros, es necesario tener en cuenta algunas limi-
taciones. Las mas frecuentes son las siguientes: reglamentos o disposiciones legales
en vigor, respeto a la vida privada, opinion publica (por ejemplo, la disposicién general
a pagar, principalmente en lo que se refiere a los camiones pesados y a sus explo-
tadores), preocupaciones politicas actuales. A corto plazo, estos elementos pueden
constituir auténticas limitaciones, pero esto puede cambiar a largo plazo si existe una
voluntad profesional o politica de llevar a cabo la evaluacién econdmica necesaria para
determinar las consecuencias de la tarificacion vial y de aceptar sus resultados si se
confirma el interés de esta solucion.
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T.1.c.

Existen algunas incoherencias entre los diferentes objetivos. La financiacion de nuevas
carreteras puede suponer un enfoque bastante diferente de la tarificacion de los costes
externos marginales. Distintos estudios muestran grandes diferencias entre los costes
externos marginales de las redes congestionadas y los de aquéllas que tienen un
trafico fluido. Algunos estudios evaltan la parte del total de costes marginales atribuible
a la congestion en méas del 90%. Entre la financiacion por medio del peaje y una politica
basada en el principio segun el cual los usuarios deben sufragar todos los costes
externos marginales pueden observarse grandes diferencias, tanto en los precios como
en el sistema de cobro del peaje.

Los responsables de decidir sobre la politica de peaje deben tener claro que, salvo en
las infraestructuras congestionadas, un sistema de tarificacibn basado en el coste
marginal no cubrird la totalidad de los costes. Esto significa que un solo explotador
auténomo (publico o privado) no podra conseguir el equilibrio financiero. Incluso para
las infraestructuras congestionadas o muy contaminantes quedard en el aire una
pregunta: ¢como asignar los ingresos generados por la tarificacion de las infraestruc-
turas si una vez resueltas las externalidades negativas los ingresos netos ya no pueden
cubrir la totalidad de los costes?

Perspectivas de desarrollo, tendencias futuras

La mayoria de los usuarios consideran que la carretera es un bien al que tienen
derecho, pero en realidad "nada sale gratis". Ya sea mediante impuestos indirectos o
por medio de la tarificacion, es necesario conseguir de alguna manera los recursos
necesarios para construir nuevas carreteras y para conservar las existentes, siempre
gue exista una justificacion econOmica para las obras. Ademas, una parte de la
poblacién soporta las externalidades relacionadas con la utilizacion de las carreteras y
paga la factura que otros le han dejado.

¢ Por qué, entonces, no esta mas extendido el empleo de la tarificacion? Basicamente
existen dos obstaculos (histéricos) para la tarificacién directa de la utilizacion de las
carreteras. El primero es la existencia de costes de transaccién prohibitivos. El segundo
es el sentimiento general de la poblacion respecto a las implicaciones de esta reforma,
asi como la desinformacion, la desconfianza y el escepticismo en cuanto a los bene-
ficios socio-econdmicos que puede aportar.

El primer problema puede resolverse con las nuevas tecnologias. Los progresos en
este campo permitirAn a muy corto plazo que los costes de transaccion relacionados
con la implantacién de un sistema de tarificacion val a escala de red y de flotas de
vehiculos sean marginales.

El segundo problema es més dificil de resolver, tanto para los responsables politicos
como para los explotadores de las carreteras. Algunas de las preocupaciones del
publico tienen una base "real", en el sentido de que existe una incertidumbre sobre los
efectos de la tarificacion vial y sobre los beneficios que se pueden atribuir a este tipo de
reforma. Sin embargo, la mayor parte de las preocupaciones de la poblacion no estan
justificadas y ponen de manifiesto que los economistas y otros gestores no han sido
capaces de explicar como y por qué la tarificacién aportara cambios, ni de convencer a
la poblacion de que estos cambios seran positivos para ella.
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No obstante, para que los gobiernos vayan mas alla de simples medidas de
recaudacion de fondos y utilicen la tarificacion vial como un medio para optimizar la
utilizacion de las carreteras, los tipos de vehiculos utilizados, los tiempos de recorrido y
las inversiones en infraestructuras, deberan efectuar muchos progresos tanto en la
politica de tarificaciébn como en la forma de cobro y en las condiciones de implantacion.
Tendran que asegurarse asimismo de que los usuarios de la carretera entienden las
razones por las que se implanta la tarificacién y de que todos entienden de la misma
manera los términos utilizados en los debates sobre cualquier iniciativa en este ambito
de la tarificacion vial.

A medida que se comprenda mejor el papel que puede desempefar cada forma de
cobro y que la tecnologia se desarrolle y permita reducir al minimo los costes de
transaccion, sera posible fijar precios reales para la utilizacion de la red publica de
carreteras.

En cualquier caso, esto debe hacerse con prudencia. Aunque la tarificacion vial puede
constituir un medio muy eficaz para mejorar las infraestructuras viarias, se conseguiran
mejores resultados si se combina adecuadamente con la regulacion, la ordenacién
territorial, la planificacion de la red, el proceso de produccion, etc.
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TEMA 2: FINANCIACION DE LAS CARRETERAS —
RECURSOS PUBLICOS Y PRIVADOS

T.2.1. Introduccién y conclusiones

El Comité de Evaluacion Econdémica y Financiera (C9) de la AIPCR publicé en 2000 la
Guia de Nuevos Métodos de Financiacién y Asociacion Publico-privada. Sus investi-
gaciones recientes han abordado la identificacion de nuevas formas de financiacion, las
practicas mas adecuadas y la evaluacion de los resultados. Estas investigaciones se
han apoyado en un cuestionario transmitido a los 25 paises representados en el Comité
y que ha sido contestado por 16 de ellos.

El presente informe introductorio resume brevemente las conclusiones y resultados
méas importantes del documento titulado "Las asociaciones publico-privadas y otras
asociaciones innovadoras para la financiacion de las infraestructuras”; en este ultimo,
aparte de su mayor detalle, se presentan de manera exhaustiva los estudios de casos y
todos los ejemplos encontrados.

En el presente estudio se describen una serie de asociaciones presentandolas en
funcién de sus motivos, los cuales dependen de las caracteristicas demogréficas y
econdémicas del pais, asi como de la madurez de su red de carreteras. Como
conclusion general, se puede decir que la eleccion de las modalidades de participacion
de los diferentes actores publicos y privados reflejara estas caracteristicas sociales.

La razon principal para la existencia de las asociaciones es la financiacion; de ahi la
frecuencia de los contratos de concesidn en los paises en desarrollo. Sin embargo, la
calidad del medio ambiente es cada vez mas importante en las regiones muy pobladas,
en las que el precio del terreno es muy elevado.

Los procedimientos de licitacién deben definirse cuidadosamente, con objeto de que los
riesgos resulten aceptables para las dos partes sin limitar por ello la competencia. Las
asociaciones, y en particular las concesiones, exigen asimismo acuerdos contractuales
en los que se definan claramente las responsabilidades y los indicadores de resultados.

Especial atencion debe prestarse a la politica de peaje, a fin de que las tarifas resulten
asequibles para los usuarios y aceptables para el publico en general. Para conseguir
gue una concesion sea financieramente viable y evitar los efectos negativos, puede ser
necesaria una financiaciéon publica suplementaria.

Las APP estan todavia en sus comienzos en la mayoria de los paises, por lo que las
evaluaciones sistematicas son aun escasas. Algunas concesiones han fracasado
porque el trafico real ha resultado inferior al previsto. Otras han tenido éxito gracias a
costes razonables y a una financiacion inicial menos importante.
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T.2.2.

T.2.3.

Punto de partida: asociaciones clasicas publico-privadas

La encuesta realizada para este informe se basaba en los marcos de cooperacion mas
habituales entre los sectores publico y privado, descritos y clasificados en el informe
elaborado por G. Maring y G. Estermann para el Congreso Mundial de Montreal de
1995. Examinando estos marcos y las conclusiones del presente informe sobre los
ultimos avances técnicos, se observa que la mayoria de las APP tienen las
caracteristicas que se indican a continuacion.

Los infraestructuras son financiadas, al menos en gran parte, por una sociedad privada,
la cual explota las infraestructuras durante un plazo determinado, en general 30 afios.
Al final de este periodo, o bien las infraestructuras se transfieren al estado o bien se
renueva el contrato.

La sociedad privada percibe unos ingresos relacionados con la explotacion de las
infraestructuras, los cuales pueden cobrarse a los usuarios de la carretera o al propio
Estado. Estos ingresos dependen siempre de una evaluacion cuantitativa o cualitativa
de los servicios prestados.

Diversidad: marco conceptual

La encuesta demostro que los limites de la definicion que se da mas arriba no eran tan
estrictos como parecian. Ademas, otras asociaciones, a pesar de estar menos repre-
sentadas en la encuesta, parecian lo bastante interesantes como para incluirlas en el
informe. Por consiguiente, se adoptdé un marco mas amplio, que abarcaba todas las
formas de cooperacion que tienen por objeto sacar el maximo partido de la
construccion de una infraestructura, tanto para los usuarios de la carretera como para
la poblacion local, mediante la integracion de las contribuciones o inversiones de las
partes interesadas en la realizacion y/o explotacion de la infraestructura.

Uno de los aspectos esenciales es la consecucion de beneficios, que pueden manifes-
tarse en la disponibilidad y calidad de la carretera, pero también en la forma en que
influye la carretera en la calidad del medio ambiente. Otro elemento importante en la
definicién arriba indicada es la contribucién o inversién. Aunque la asociacién de que
tratamos aqui tiene siempre un aspecto financiero, existen variaciones en cuanto a la
magnitud de la financiacién. Esta puede ser muy importante, incluso del 100%, y
absolutamente necesaria para realizar el proyecto, como sucede en la mayoria de las
concesiones. Pero también puede servir Unicamente para mejorar la calidad del
proyecto, que se llevara a cabo en cualquier caso. La investigacion realizada para este
informe ha mostrado que la importancia relativa de estos dos aspectos, la financiacion
y la calidad, determina la forma de la asociacién, como puede observarse en el
siguiente diagrama.
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INVERSION PRIVADA

EMPRESA CONCESION
PUBLICA PUBLICO-PRIVADA
Empresa publica Financiacion privada
perteneciente al a cambio de ingresos
Estado o financiada vinculados a la
C en gran medida por calidad y a los
A éste resultados
L
I
D COFINANCIACION ASOCIACION
A PUBLICA PUBLICO-PRIVADA
D Distintos organismos Obtencion de
publicos financian y ingresos para las
desarrollan las infraestructuras
infraestructuras mediante la creacion
desde una de valor para los
perspectiva integrada socios privados

T.2.4. Formas mixtas

Nos parece importante, no sélo poner de relieve las ventajas e inconvenientes de las
APP clasicas (las concesiones), sino también estudiar por qué algunos paises han
escogido formas mixtas. Por ejemplo, existen empresas pertenecientes al Estado o
financiadas por €l que no constituyen verdaderas asociaciones publico-privadas, pero
gue permiten gestionar las infraestructuras de forma mas similar a como lo hacen las
empresas, 0 esquivar las limitaciones existentes en relacion con los préstamos
estatales. Por otra parte, las asociaciones dentro del sector publico no prevén ninguna
financiacién privada, pero crean nuevas posibilidades de integrar las cuestiones
medioambientales y de desarrollo urbano en la realizacion de la infraestructura.

Muchos paises han encontrado buenas razones para utilizar otras formas de finan
ciacion y de contratacion. Aunque no puedan definirse como APP en el sentido clasico,
constituyen herramientas importantes para crear una infraestructura eficaz. Un ejemplo
de esto son los contratos DB de Proyecto y Construccion (y Conservacion) a precio fijo.
La prefinanciacion y las garantias o subvenciones estatales pueden servir para hacer el
proyecto viable.
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T.2.5.

T.2.6.

Subvenciones de las comunidades locales en Suecia

En Suecia se utiliza desde hace siglos otra forma mixta de asociacion publico-privada.
En este pais, 284.000 km de carreteras (el 66% del total) son gestionados por asocia-
ciones privadas de distinto tamafio y estructura. Estas pueden gestionar ramales de
salida que prestan servicio a 3 0 4 propiedades o toda una red viaria en un espacio
habitado por 3.000-4.000 personas. Una cuarta parte de los desplazamientos que se
realizan en Suecia empiezan o terminan tomando una de estas carreteras.

Las asociaciones de carreteras obtienen subvenciones del Estado para las carreteras
gue cumplen determinadas condiciones: deben estar abiertas al publico, ser seguras
tanto desde el punto de vista técnico como funcional, tener al menos 1 km de longitud,
tener unos costes de explotacion y conservacion razonables y, finalmente, debe consti-
tuirse una asociacion de carreteras privada. Se ha demostrado que este modelo de
APP favorece mucho la utilizacion adecuada de los recursos cuando la asociacion es
plenamente responsable de los mismos y puede emplear las subvenciones en la forma
gue desee.

Asociaciones para la calidad

El desarrollo de las infraestructuras puede tener un impacto importante en la region
atravesada, principalmente en las zonas muy pobladas en las que el espacio disponible
para viviendas, transportes y empresas es escaso. En estas areas puede resultar
interesante una perspectiva global orientada hacia un aumento del valor publico de la
region en su conjunto. Esta perspectiva consiste en buscar posibles combinaciones de
funciones o soluciones integrales, que a veces necesitan considerar un marco mas
amplio que el del proyecto.

Esto significa también que el nUmero de actores publicos que participan en el proyecto
aumentara. Después de todo, el proyecto no sélo interesa al Estado, responsable de
las infraestructuras, sino también a las comunidades regionales y locales, encargadas
de las infraestructuras de su regién. Para llegar a una solucién éptima para el conjunto
de la region es preciso conciliar distintos intereses. Deben ponerse a punto y coordi-
narse distintos planes para las diferentes funciones.

El principio de la cofinanciacion dentro del sector publico es el siguiente: si los intereses
especificos de una parte tienen que integrarse en el proyecto, esta parte debera
contribuir de manera sustancial a los gastos correspondientes. De esta forma, la
calidad del proyecto, por ejemplo en lo que se refiere al medio ambiente, puede ser
mayor que si el proyecto se hubiera financiado Unicamente con el presupuesto del
Estado.

Los intereses privados pueden influir en el proyecto de manera similar en el caso de
una asociacién publico-privada. La diferencia estriba en que las empresas privadas
pueden obtener ingresos que compensen la contribucion que deban aportar para
satisfacer sus intereses. Estos ingresos pueden provenir de la explotacion de los
terrenos para la construccion de viviendas o con fines industriales. La integracién de la
explotacién comercial de los terrenos en la evaluacion financiera de los proyectos en
los Paises Bajos ha permitido crear mas valor en el aspecto medioambiental. No ha
existido una participacion privada directa en la financiacion de las infraestructuras, pero
los ingresos previstos de las urbanizaciones de viviendas se han deducido del precio
de construccion.
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T.2.8.

Desarrollo integrado en los Paises Bajos

Los Paises Bajos tienen una de las densidades de poblacién méas altas del mundo y la
proporcion de vehiculos por habitante es también muy elevada. Al ser una de las
puertas de entrada en Europa, el trafico de vehiculos pesados es también considerable.
Como consecuencia, la congestion de las carreteras es elevada y no deja de aumentar.
Sobre todo en las ciudades y en sus alrededores, el aumento de la capacidad vial entra
a menudo en conflicto con los intereses locales. Esto provoca retrasos en el desarrollo
de las carreteras, asi como un alza de los costes. Para resolver estos problemas, en
los Paises Bajos se han utilizado la cofinanciacién dentro del sector publico y las
asociaciones publico-privadas. Han hecho participar a varias partes interesadas en la
fase de planificacién de los proyectos y, simultaneamente, han atraido fondos de estas
partes para reducir los niveles de contaminacion y de ruido. De esta forma se han
creado mejores condiciones para las areas dedicadas a viviendas, a oficinas o al ocio.
El aumento del valor de los terrenos ha estimulado a los socios privados a hacerse
cargo de una parte de los costes suplementarios para la construccion de un tanel. La
mejora de las condiciones de desarrollo urbano fue la razén que convencié a las admi-
nistraciones locales para que contribuyesen a la construccibn de una carretera
subterranea.

Asociaciones para la financiacion

Los proyectos de nuevas carreteras estan motivados a menudo por el deseo de
establecer mejores conexiones que faciliten el desarrollo, sobre todo el econémico.

Frecuentemente se realizan estudios coste-beneficio para asegurarse de la viabilidad
economica de un proyecto, lo cual no garantiza que éste sea también viable desde el

punto de vista financiero. Un concesionario percibe ingresos relacionados con la explo-
tacion de las infraestructuras y con la prestacion de servicios. Para ello establece
generalmente peajes en funcion de la distancia, que se cobran a los usuarios de la

carretera. Pero si estos peajes son mas altos de lo razonable el trafico puede
desplazarse hacia otras carreteras y el concesionario recibe entonces menos ingresos
de los previstos. Se considera asimismo que las APP representan un cambio mas
permanente en el papel del Estado, al introducir el principio de "el usuario paga" para
financiar las infraestructuras; sin embargo, en los paises en que el poder adquisitivo es
bajo, a menudo el Estado tiene que ayudar a los concesionarios o asumir sus funciones.
Una solucion para este problema consiste en reembolsar los gastos al concesionario a
partir del presupuesto del Estado, estableciendo un peaje ficticio o en sombra o un

sistema basado en los resultados. También se puede escoger una finan-ciacion mixta
publico-privada, si se preveé gue los ingresos no podran cubrir la totalidad de los costes.
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T.2.10.

Rechazo al peaje en Hungria

En 1990, debido a importantes limitaciones presupuestarias y elevadas deudas
publicas, el primer gobierno hungaro elegido democraticamente puso en marcha un
gran programa de concesiones de autopistas. Sin embargo, los siguientes gobiernos
limitaron la participacion de empresas privadas extranjeras y recurrieron, en primer
lugar, a las empresas publicas y finalmente a la financiacion estatal, todo ello como
consecuencia de un debate publico sobre las APP centrado principalmente en las
politicas de peaje.

Las tarifas de peaje, que incluian la totalidad de los costes de desarrollo, eran elevadas
en comparacion con las de otros paises europeos. Dado que los principales inversores
eran extranjeros, se penso que los ingresos saldrian del pais, en lugar de reinvertirse
en la red. Se consideré asimismo que los peajes constituian un nuevo impuesto para
los automovilistas. Finalmente, debido al bajo poder adquisitivo de los usuarios, se
corria el riesgo de que los peajes desviasen el trafico hacia las carreteras paralelas
gratuitas, lo cual crearia condiciones medioambientales y de trafico desfavorables. Los
habitantes de las zonas adyacentes a estas carreteras protestaron enérgicamente. Se
invirtieron grandes cantidades en la reduccion de estos efectos adversos y se
establecieron sistemas de descuentos para los usuarios locales o habituales,
llegandose finalmente al establecimiento de un sistema de peaje ficticio. En la
actualidad todavia existen en Hungria algunas empresas de autopistas privadas y
publicas, pero los peajes han sido sustituidos por un sistema de tarjetas magnéticas
unificado, que cubre Unicamente la explotacién y la conservacion.

Asuncion y distribucidén de riesgos

La mayoria de los contratos son del tipo denominado proyecto, construccion, finan
ciacion y explotacion (y la conservacion) o DBFO ("Design, Build, Financing and
Operation"). En los contratos que no incluyen el peaje, la financiacion y la explotacion
suelen ser aspectos menos privilegiados.

Aunque los contratos de proyectos APP incluyen algunas especificaciones o normas
técnicas, los criterios funcionales para la construccion y los indicadores de resultados
para la explotacion parecen ser mas importantes. Naturalmente, para seleccionar un
concesionario, todos los paises verifican que satisface las condiciones esenciales.
Cuanto mas flexibles sean estas condiciones, mas se juzgara las propuestas en funcion
de la calidad de los resultados. Los procedimientos de seleccion pueden empezar
incluso con propuestas emanadas del sector privado sin que exista un plan aprobado
para ellas. Asi sucede, por ejemplo, con la politica sudafricana respecto a las pro-
puestas espontaneas. En la evaluacion de estas propuestas y en la seleccion final del
concesionario son muy importantes los costes, los ingresos y la financiacion.

Por supuesto, siempre que haya suficiente competencia. Los concursos publicos, a
menudo internacionales, suelen atraer un namero suficiente de licitadores. La mayor
parte de los concesionarios son sociedades financieras y empresas constructoras. Pero
también las empresas publicas pueden participar o actuar en calidad de conce-
sionarios. En este caso, la competencia es menor, o incluso desaparece.
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T.2.11.

T.2.12.

Propuestas espontaneas en Sudafrica

Sudéfrica ha perfeccionado una politica de "propuestas espontaneas” para aprovechar
la creatividad y las ideas innovadoras de las empresas privadas durante las fases de
planificacién y disefio de los proyectos de infraestructuras. Esta politica establece las
modalidades de tratamiento de las ofertas por la Administracién de Carreteras y los
procedimientos que deben seguirse para favorecer la competencia, asegurar la
transparencia, proteger a los usuarios contra las practicas monopolisticas y proteger el
medio ambiente. La aprobacion de la estrategia de peaje y de los estudios medio-
ambientales son requisitos previos para la firma del contrato. Con este sistema se
reducen los riesgos y los retrasos —ocasionados, por ejemplo, por un rechazo de la
poblacién— durante el proceso de contratacién. La solicitud de ofertas sélo se pone en
marcha una ve z aprobados el desarrollo y la propuesta inicial. La propuesta técnica del
proyectista se utiliza como base para la evaluacion y seleccion normales de las ofertas.
Esta politica de propuestas espontaneas ha sido acogida favorablemente por el sector
de carreteras, y desde 1999 se han aceptado seis propuestas espontaneas con un
importe total de 1. 000 millones de délares USA.

Gestion

Muchos paises han promulgado leyes especificas para las APP. En algunos se han
creado oficinas de proyectos de propiedad estatal o una Agencia de Carreteras en un
marco establecido por el Estado.

La distribucion de los riesgos y responsabilidades en los proyectos APP no parece muy
diferente de unos paises a otros. En general, todos los aspectos relativos a la
legislacién, la ordenacién y el proyecto quedan bajo la responsabilidad del Estado. En
cambio, todos los riesgos relativos a la explotacion, a los aspectos comerciales y a la
financiacion recaen sobre el concesionario. El principal riesgo para éste reside, al
parecer, en la estimacion de los niveles de trafico.

La aceptacion del producto y el control del funcionamiento se basan en los informes
presentados por los concesionarios y en las auditorias o inspecciones realizadas por
oficinas de estudios publicas o independientes. El control se relaciona a menudo con la
realizacion o aplazamiento de los pagos o, en el caso de que todos los pagos se hayan
efectuado, en la imposicion de multas u otras sanciones.
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T.2.13. Planes quinquenales en Francia

Es preciso conciliar el largo plazo de los contratos APP tipicos con la flexibilidad
necesaria para adaptarse a situaciones en continua evolucién. El Estado intentara
mantener al menos algunas posibilidades de adoptar nuevas medidas o de adaptarse a
las necesidades de las infraestructuras existentes. Por su parte, el socio privado
también puede tener que hacer frente a situaciones nuevas, por ejemplo en materia de
regulacion. En Francia se aplica una solucién interesante: el contrato de plan
quinquenal, en el que se abordan los aspectos que no se contemplaban, o no se
contemplaban con suficiente detalle, en el contrato de concesion.

Desde 1994, el Estado ha firmado contratos de plan quinquenal con distintos
concesionarios. Estos contratos proporcionan un marco de referencia que define las

condiciones juridicas y econOmicas para los participantes y fija un horizonte a medio

plazo. En ellos se establecen las obligaciones relativas a la evolucion de las tarifas de

peaje, a las inversiones y a la situacion financiera, buscando un equilibrio entre estos

tres aspectos. Los contratos incluyen también disposiciones relativas a la seguridad vial,
la politica social y la proteccion del medio ambiente.

Los primeros contratos de este tipo se extinguieron a finales de 1999. Debido a una
serie de incertidumbres y reformas en el sistema de concesion, transcurrié un cierto
tiempo antes de que se suscribieran nuevos contratos. Hasta la fecha, se han firmado
dos nuevos contratos y se estan negociando otros dos.

T.2.14. Evaluacion

Los proyectos de nuevas carreteras estan motivados a menudo por el deseo de
disponer de mejores conexiones que faciliten el desarrollo, sobre todo en el campo
econdmico. Para asegurarse de la viabilidad econémica de los proyectos se utilizan
frecuentemente los analisis coste-beneficio.

En cualquier caso, las APP estan aun en sus comienzos en la mayoria de los paises,
por lo que las evaluaciones sistematicas son escasas. En general, se considera que el
proyecto ha tenido éxito si se alcanzan los objetivos y se respetan bs contratos. En
varios paises se considera que los costes han sido, al menos, razonables y que la
financiacion inicial necesaria ha sido menos importante. En otros casos los proyectos
APP han fracasado porque el trafico real ha resultado inferior al previsto.

AIPCR . 23 . 22.09.S - 2003



REFERENCIAS

Libro blanco "Tarifas razonables para la utilizacion de las infraestructuras: Proceso por
etapas para el establecimiento de un marco comun en materia de tarificacion de las
infraestructuras”, 1998
http://www.europa.eu.int/comm/transport/infr-charging/library/Ib98-en.pdf

"La concesion de las infraestructuras en Europa"”, Franck Bousquet y Alain Fayard,
Instituto del Banco Mundial, documento de trabajo 2675, 2001
http://econ.worldbank.org/files/2400 wps2675.pdf

Herramientas para las APP de autopistas, Banco Mundial y PPIAF, 2002
http://rru.worldbank.org/Toolkits/highways/

"Victorian transport externalities study: 1. The costing and costs of transport extern
alities in selected countries: A review", Bureau of Transport and Communication
Economics (BTCE) y Environmental Protection Authority (EPA), Melbourne (Victoria),
1994

"Transporte eficaz para Europa: politicas de internalizacion de los costes externos”,
Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT), Paris, 1998

"Directiva 1999/62/EC sobre el cobro de un canon a los vehiculos pesados por la utili-
zacion de determinadas infraestructuras”, Parlamento y Consejo de la Unién Europea,
1999

Informe sobre la investigacion "Paying for road use", Commission for Integrated
Transport, Reino Unido, 2002

"Unification of accounts and marginal costs for transport in Europe” (UNITE), estudio
concertado financiado por la Comision Europea, perspectiva general 2002

AIPCR . 24 . 22.09.S - 2003



ANEXO

ALEMANIA

El gobierno aleman ha decidido aplicar una nueva forma de tarificacion para los vehi-
culos pesados de transporte de mercancias en funcion de los kilbmetros recorridos por
la autopista. Esta tarificacion sustituird a la "Eurovignette" (tarjeta magnética europea o
"tag") con la que se cobraba una tarifa en funcion del tiempo. La nueva tarifa se cobrara
por medio de un sistema electronico GPS/GSM ("Global Positioning System/Global
System (or Standard) for Mobiles"); los usuarios que no tengan instalado a bordo el
dispositivo necesario podran conectarse al sistema por medio de terminales, a través
de Internet, etc. El sistema entrara en funcionamiento para todos los vehiculos pesados
con un peso autorizado de més de 12 toneladas a finales de agosto de 2003.

El importe del peaje sera diferente segun el nimero de ejes y el tipo de emisiones del
vehiculo. El Ministerio de Transportes aleman ha encargado a una comision de alto
nivel el estudio de las posibilidades futuras de financiacion de las infraestructuras de
transporte y ha recomendado abandonar el impuesto en favor de tarificaciones determi-
nadas en funcién de la utilizacién. La comisién ha calculado que un precio medio de
0,15 euros por kilbmetro seria adecuado para recaudar los recursos necesarios para
financiar los costes de las autopistas atribuibles a los vehiculos pesados.

De acuerdo con el marco establecido para el peaje y tarificacion por la directiva
99/62/EU relativa a la imposicion de tarifas a los vehiculos pesados, el importe medio
de los peajes vendra determinado por los costes de las infraestructuras de carreteras y
variard en funcion del comportamiento medioambiental de los vehiculos ("norma
EURO").

Se espera que esta nueva tarificacion alemana de las autopistas tenga los siguientes
efectos:

Los impactos sobre el medio ambiente seran positivos, pues en unos afios el
porcentaje de vehiculos muy contaminantes disminuird rapidamente tras la apli-
cacion de esta tarificacion.

Siempre que haya carreteras paralelas gratuitas, una parte del trafico se desviara
hacia ellas, aunque cuanto mas larga sea la distancia a recorrer mas vehiculos
tomaran la autopista.

Los vehiculos muy contaminantes seran los que mas a menudo se desviaran al
itinerario gratuito, ademas de hacerlo antes.

Para favorecer la transferencia de la carretera al ferrocarril no basta con implantar
una tarificacion en las carreteras: hay que mejorar también el nivel de servicio del
ferrocarril.

La mayoria de las empresas de transporte reaccionaran al principio haciendo
reajustes internos en su logistica de transporte, por ejemplo modificando su flota de
vehiculos u optimizando sus itinerarios. Sin embargo, no hay que descartar actua-
ciones fuera de la legalidad.
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El "Canon sobre el trafico de vehiculos pesados en funcidén de su recorrido
y caracteristicas" (RPLP) en Suiza'

El canon entr6 en vigor el 01/01/2001. Se basa en el principio "el que contamina paga"
(y el que recorre mas kildbmetros también paga mas). Se aplica a los vehiculos con un
peso total superior a 3,5 toneladas destinados al transporte de mercancias. La RPLP
("Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations”) se calcula a partir de
los kilbmetros recorridos, del peso autorizado y los valores contaminantes del vehiculo
tractor.

Para los vehiculos matriculados en Suiza, la "prestacién kilométrica” (toneladas-
kilbmetros, t*km) se calcula con un aparato electronico de captacion, acoplado al
taquigrafo y que registra automéaticamente el kilometraje. EI montaje del dispositivo
debe hacerse en un taller homologado. Es necesario un enlace radio por microondas
para registrar el cambio de estatuto extranjero/Suiza que pone en marcha la cuenta de
kilbmetros en la frontera. Esta tecnologia, denominada Dedicated Short Range
Communication (DSRC), sirve también para los controles efectuados en el interior del
pais. Se basa en normas internacionales. Una antena GPS permite controlar el cambio
Suiza/extranjero y registrar el paso de la frontera en el transporte combinado por tren y
carretera; por otra parte, permite controlar la exactitud del taquigrafo.

El aparato de captacién incluye un sistema de registro del cambio de estatuto
constituido por lamparitas visibles desde el exterior. Por consiguiente, en el interior del
pais, los controles DSRC pueden completarse con controles visuales. Para la
declaraciéon de los remolques se dispone de una tarjeta inteligente y de una lista de
seleccion memorizada en el aparato, aunque también es posible una entrada manual

Para los vehiculos extranjeros que no quieran instalar el equipo, el canon se cobra por
medio de una tarjeta de identificacion (ID) y de terminales de procesamiento RPLP
situados en la frontera. Cada vez que entra en Suiza, el conductor inserta la tarjeta ID
en el terminal de procesamiento, recordando asi los datos memorizados del vehiculo. A
continuacion, introduce a mano la lectura actual del cuentakilometros, los datos del
remolque y el itinerario escogido (itinerario libre o itinerario definido por la aduana, por
ejemplo, transito directo Basilea-Chiasso). Recibe un justificante en dos ejemplares,
que completa en el momento de abandonar Suiza con la lectura actual del cuenta-
kilbmetros y con su firma. La aduana controla mediante sondeos las indicaciones
declaradas a la entrada y a la salida de Suiza. El pago puede hacerse "en especie”,
utilizando tarjetas de carburante, o en una cuenta corriente en la aduana suiza.

1 N. del t.: El texto que sigue, hasta el final, no estaincluido en laversién inglesa, sélo en lafrancesa. Ladenominacién del
canon es "Redevance... liée aux prestations”. El sentido que se daa" prestations" no es el habitual de esta palabra, como queda
claro leyendo el texto que sigue, pero es dificil traducirlo con una sola palabra (¢... en funcién de la utilizaciéon?). He optado

por una traduccién mas descriptiva.
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El escalonamiento del canon en funcidén de las emisiones contaminantes ha dado lugar
a una importante renovacion de la flota de vehiculos, con consecuencias muy positivas
para el medio ambiente. El encarecimiento provocado ha sido pequefio. Segun la
Oficina Federal de Estadistica, el encarecimiento imputable al RPLP ha sido como
maximo del 0,1%. Los ingresos del RPLP han alcanzado el orden de magnitud previsto
por la Confederacion: 750 millones de francos. Las dos terceras partes de estos
ingresos se han invertido en proyectos de infraestructuras de transporte publico —en
particular en las NLFA ("nouvelles lignes ferroviaires alpines": nuevas lineas férreas
alpinas)- lo que también favorece la transferencia al ferrocarril. Sn embargo, esta
transferencia sigue aun modesta.

El efecto del RPLP es especialmente llamativo en el trafico de vehiculos pesados:
antes de la aplicacién del canon aumentaba del orden del 7% anual y en 2001
disminuy¢ alrededor del 5%. Sin embargo, esta evolucion se debe mas a un aumento
de la eficacia del transporte por carretera que a una transferencia al ferrocarril. Se
evitan en lo posible los trayectos sin carga y, por otra parte, el limite de peso méas
elevado permite una mejor explotacion de los vehiculos. La autoridad ferroviaria suiza
CFF ("Chemins de Fer Fédereaux") esperan que se produzca una transferencia
duradera al ferrocarril a partir de 2005, ya que el efecto del RPLP (una vez que se
aumente a 2,5 céntimos por tonelada-kilbmetro) compensara entonces la mayor
productividad del trafico por carretera.
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