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RESUMEN

El Ministerio de Fomento esta desarrollando una politica de infraestructuras y transportes,
con la que pretende dar impulso a un planteamiento intermodal del propio sistema de
transporte. Para ello se ha realizado un importante esfuerzo de planificacion con la
elaboracién del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes, que incluye
naturalmente la infraestructura viaria de carreteras, el cual ha sido sometido a evaluacién
ambiental y a concertacion social con el resto de administraciones de carreteras.

En él se analizan las necesidades de creacién y conservacion de infraestructuras, asi
como las posibilidades de gestion y financiacién de las inversiones necesarias. En materia
de carreteras dicho Plan se desarrolla mediante un Plan Sectorial.

En este marco se ha creado la Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte
Terrestre, para facilitar la financiacion de infraestructuras de carreteras y ferroviarias, de
forma que se pueda mantener un fuerte ritmo inversor sin afectar al equilibrio
presupuestario.

Y se han puesto en marcha nuevos sistemas concesionales para la adecuacién, mejora y
conservacion de las autovias de primera generacién, que abarcan un plazo de 20 anos,
mediante el sistema de peaje en sombra, en el que el concesionario asume el riesgo de
construccion, de disponibilidad y de demanda, cumpliendo por tanto con los requisitos de
EUROSTAT a efectos de contabilidad nacional, de forma que no exista incidencia
negativa de estos contratos sobre el déficit publico.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte establece que la financiaciéon
presupuestaria seguira siendo la mayor fuente de financiacién de las infraestructuras de
transporte, del orden del 60% de las inversiones en el horizonte del Plan, 2005-2020, y
prevé incrementar la participacion del sector privado mediante la utilizacion de formulas
de Colaboracion Publico-Privada. Para ello, se va a fomentar la colaboracién entre los
sectores publico y privado a fin de optimizar la viabilidad de los proyectos mediante este
esquema de gestion, en la linea de las recomendaciones de la Union Europea.

1. INTRODUCCION

En Espafa la distribucidon administrativa en tres niveles, Central, Autonémico y Local,
impulsa a seguir una distribucion competencial analoga en infraestructuras. En concreto y
en lo que se refiere a la infraestructura de carreteras, su organizacion es la siguiente:
Existen tres niveles de red, uno por cada una de las tres categorias de administracion. En
lo que se refiere a la Red de Carreteras del Estado, ésta viene definida en la Ley 25/88 de
Carreteras, estando constituida por las carreteras que o bien forman parte de los
principales itinerarios de trafico, constituyen acceso a puerto o aeropuerto de interés
general del Estado o enlazan comunidades auténomas. Su longitud supera los 25.000 Km.

Las labores de proyeccion, construccion, conservacion y explotacion de esta Red de
Carreteras del Estado, se llevan a cabo por el Ministerio de Fomento, el cual mediante el
R.D. 1476/04 por el que se desarrolla la estructura organica basica del Ministerio de
Fomento, se las encomienda a la Direccion General de Carreteras.



El Ministerio de Fomento, en cumplimiento de las directrices del Gobierno, esta
desarrollando una politica de infraestructuras y transportes, concebida como un
instrumento para el logro de los grandes objetivos de politica econémica y social: Impulsar
la competitividad y el desarrollo econdmico y fortalecer la cohesion social y territorial.

Esta politica responde a un enfoque global de las necesidades y potencialidades, asi
como a un planteamiento intermodal del propio sistema de transportes. Para llevarla a
cabo, el Ministerio de Fomento ha elaborado el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transportes (PEIT), el cual fue aprobado por el Gobierno el 15 de julio de 2005.

Este Plan responde al objetivo de realizar una estimacién rigurosa de las necesidades
reales y una asignacion eficiente de recursos escasos, utilizando la planificacion como el
instrumento en el que enmarcar las actuaciones en el medio plazo, permitiendo
adecuarlas a partir de unos determinados criterios y prioridades. Planificacion entendida,
por tanto, como un proceso continuo y flexible, que permita crear un marco estable para la
politica de transporte.

El PEIT representa el mayor esfuerzo de dotacion de infraestructuras realizado en Espana,
con inversiones que ascienden a casi 250.000 millones de euros, lo que supone una
dotacion anual superior a los 15.000 millones de euros, y en términos de PIB, el 1,5% del
mismo como media a lo largo de los dieciséis afnos de vigencia del Plan, entre 2005 vy
2020.

En él se establece el marco economico-financiero para la ejecucion del Plan. El escenario
PEIT 2020 opta por la estabilizacién en los niveles de inversion del Ministerio de Fomento,
el avance progresivo hacia la autofinanciacion del conjunto del sistema de transporte y el
desarrollo de férmulas de transferencia de recursos entre modos, siempre y cuando
favorezcan la intermodalidad del conjunto del sistema. Todo ello motivado por las
restricciones presupuestarias que impone la politica de contencion del déficit publico, y a
la necesidad creciente de disponer de mas y mejores infraestructuras.

El PEIT contempla un ambicioso conjunto de actuaciones. Aunque dedica la inversidn
mas importante al sector ferroviario, en segundo lugar y de forma destacada figuran las
infraestructuras de carreteras, para las que los objetivos del PEIT son los siguientes:

e Equilibrio del territorio mejorando la accesibilidad a las zonas peor dotadas
del mismo.

e Mejora de la Seguridad Vial, en la red existente y en los criterios de diseno
de la de nueva creacion.

e Facilitar la fluidez en los tramos interurbanos de la red estatal y potenciar la
intermodalidad en los tramos urbanos como mejor medio para atender la
demanda existente.

¢ Racionalizacion funcional de la red en relacion con los traficos, el territorio a
servir y su titularidad.

e Incrementar el esfuerzo en conservacion, mantenimiento y explotacion del
patrimonio viario mediante una modernizacion de su gestidn y un incremento
progresivo de la inversion.

e Contribuir al desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros y
mercancias.

e Conseguir mejor integracién posible de las carreteras en el medio.



Para la elaboracion del PEIT se ha llevado a cabo un amplio proceso de participacion,
incluyendo una Conferencia Sectorial y un proceso de informacion publica, abierto a todos
los ciudadanos y agentes sociales.

Asimismo se ha realizado una evaluaciéon ambiental del PEIT conforme a los criterios y
principios de la Directiva europea.

Por otra parte, y de acuerdo con el marco legal existente en Espafia, con la Ley de
Carreteras, el PEIT debe desarrollarse con un plan especifico para este modo de
transporte: El Plan Sectorial de Carreteras. Y de acuerdo con el Reglamento de dicha Ley,
antes de su aprobacién por el Gobierno, el Ministerio de Fomento elaborara un avance del
Plan Sectorial, que sera remitido a las Comunidades Auténomas a fin de que puedan
formular observaciones y sugerencias.

Se contemplan, para las infraestructuras de carreteras, distintos modos de financiacion:
presupuestaria y extrapresupuestaria; y dentro de éstos, distintas formulas, algunos de
cuyos ejemplos mas novedosos se explican en este documento, como es el caso de la
creacion de una Entidad Mercantil Estatal, la concesion de la Adecuacion, Conservacion y
Mejora de las Autovias de Primera Generacion o la evolucién de las concesiones
tradicionales, con la entrada en vigor de la nueva normativa que las regula.

En concreto, el PEIT establece que la financiacién presupuestaria, en el horizonte del
Plan sera de aproximadamente el 60%, con un aumento de la financiacién privada hasta
un 20 %, que en el caso de inversiones en ferrocarriles supone un 18,6%, y que para el
caso de carreteras representa aproximadamente el 25% de las inversiones en nueva
infraestructura, principalmente con la utilizacion del esquema de la concesion de obra
publica.

2. EL PLAN SECTORIAL DE CARRETERAS

El Plan Sectorial de Carreteras (PSC) desarrolla el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transportes (PEIT) con horizonte 2020 en el periodo 2005/2012, estructurandose en tres
programas: un programa de actuaciones interurbanas: autovias, autopistas vy
acondicionamiento, un programa intermodal y de actuaciones periurbanas y un programa
de conservacion y explotacion. Esta prevista su aprobacién a finales de 2006, tras el
cumplimiento del tramite de remisién del Avance del Plan a las Comunidades Auténomas,
a fin de que puedan formular las observaciones 0 sugerencias que consideren
convenientes y de la fase de consultas sobre este Avance, que incluye el informe de
sostenibilidad ambiental. Todo ello de acuerdo con el Reglamento General de Carreteras
y con Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre Evaluacion de los Efectos de Determinados
Planes y Programas en el Medio Ambiente.

Las actuaciones se programaran en el periodo 2007-2012, sin perjuicio de que las
actuaciones comprometidas en 2005 y 2006 se consideren integradas en las previsiones
econdmicas del Plan, a efectos de integrar éstas a su vez en las previsiones del PEIT. Es
por ello que el periodo del PSC se define como (2005)-2007-2012. Esta programacién se
hace de acuerdo con los criterios econdmicos, socio-econdmicos, ambientales y
territoriales que han servido de base para la redaccion del Plan:

° La atencién prioritaria a la seguridad, atendiendo al clamor de la sociedad
contra  los accidentes de trafico, que supone un posicionamiento decidido

4



para colaborar en su reduccién desde la politica de infraestructuras; y a la
conservacion, que ademas de ser esencial para el buen servicio, permitira
optimizar la eficiencia del transporte por carretera y minimizar los recursos
globales que a largo plazo se destinen a la infraestructura.

° La evaluacion ambiental estratégica del propio Plan, lo que representa un
salto cualitativo esencial en la planificacion de carreteras y conecta
directamente con el objetivo de sostenibilidad.

° La prioridad concedida a optimizar el servicio que presta la red existente,
anteponiéndola a la creacion de nueva infraestructura, lo que disminuira la
congestion y mejorara la movilidad minimizando la necesidad de ocupar mas
territorio.

° La potenciacion de la coordinacién entre la red de carreteras del Estado y las
redes de carreteras autonémicas y la racionalizacion funcional de las redes,
lo que conllevara una mejor y mas equilibrada accesibilidad al territorio,
redundando en una mayor eficiencia del sistema global.

) La importancia dada a las medidas de integraciéon de la carretera en el
territorio y a la salvaguarda de los valores medioambientales y culturales.
° La consideraciéon de la intermodalidad y del transporte publico como

aspectos esenciales a la hora de planificar carreteras lo que influira,
decisivamente, en la mejora de la fluidez y en la limitacion de la incidencia
medioambiental de las mejoras de movilidad.

El Plan Sectorial se estructura en los tres programas mencionados que se desarrollan en
una serie de subprogramas:

En el programa de Conservacion y Explotacion se incluyen los siguientes subprogramas:
de Seguridad vial que incluye actuaciones de correccion de tramos de concentracion de
accidentes y actuaciones preventivas, de Acondicionamiento de travesias, con efectos
muy beneficiosos para la seguridad y para la integracion territorial de la carretera, de
Mantenimiento y vialidad, de Reposicion y mejora y de Explotacion que incluye
actuaciones destinadas a optimizar el uso de la red.

El programa de Conservacién y Explotacion incluye ademas un conjunto de
subprogramas que sin ser estrictamente conservacion, deben gestionarse conjuntamente
con ésta, y que van dirigidos a la integracién de las carreteras existentes en el medio
ambiente para dotar a la red actual de la mejor calidad ambiental posible. Son el
subprograma de pantallas de proteccion acustica y el de integracion territorial, paisajistica
y ambiental. Y ligado con este ultimo, el subprograma de actuaciones en caminos
historicos, en el que se identifican los principales caminos histéricos, tales como el
Camino de Santiago, las cafiadas de la Mesta y las calzadas romanas, con el fin de
resolver los conflictos que se plantean en su confluencia y coincidencia con la red.

Con el programa de Conservacion y Explotacion, asi como con la contribucion en la
seguridad que aporte la conversidon en autovia de mas de 4000 Km de carreteras
convencionales y el acondicionamiento de aproximadamente 2000 Km de autovias de
primera generacion, se espera conseguir el gran objetivo europeo de reducir la mortalidad
en carretera en 2010 a la mitad de la existente en 2002, aunque como es obvio, la
seguridad vial es consecuencia de multiples factores entre los cuales la infraestructura es
solo uno mas.

En el programa de Creacién de infraestructura interurbana, se incluyen para las vias de
gran capacidad, los subprogramas de Aumento de capacidad de autovias existentes, de
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Mejora de nudos, de Mejora de autovias de primera generacion, de Autovias de
circunvalacion de grandes ciudades, que representa la primera prioridad ya que estan
destinadas a disminuir la cogestion en los entornos urbanos, y de Autopistas y Autovias,
en las que se incluyen todas aquellas definidas en el PEIT, priorizandose aquellos tramos
que sirven para cerrar itinerarios ya empezados, asi como los de mayor trafico esperado
en el horizonte del Plan cuando no existen otras alternativas. Y para las carreteras
convencionales el subprograma de Acondicionamiento y variantes de poblacion.

Con estos criterios la longitud de vias de gran capacidad que es posible licitar dentro de
los limites econdmicos y temporales del Plan supera los 4000 km. A estos hay que sumar
otros 740 km que se ha previsto podrian abordarse a través del sistema de peaje, dando
asi paso a la iniciativa privada tal como se prevé en el PEIT.

Y por ultimo en el programa de Actuaciones de Intermodalidad y Periurbanas, se incluyen
los subprogramas de Acceso a puertos, Accesos a aeropuertos, Plataformas reservadas
al transporte colectivo, Mejora de las paradas de autobuses y Accesos a ciudades.

Todo ello, sometido a una Evaluacion Ambiental Estratégica que va a permitir que, por
primera vez, se conozcan y cuantifiquen los efectos ambientales globales de un Plan
Sectorial de Carreteras. Para ello, se ha integrado la informacion ambiental disponible
sobre Red Natura 2000, habitats, IBAs, usos del suelo y paisaje en un Sistema de
Informacion Geografica (SIG) a escala 1:200.000, lo que unido a los corredores posibles
planteados para las autovias incluidas en el PEIT, permite conocer los recorridos de
impacto maximo y minimo segun los indicadores considerados, e integrar esta
informacion en el proceso de decision sobre la programacién de actuaciones junto a otros
factores econdmicos o territoriales. Ademas, se han cuantificado las emisiones de gases
que se producirian en diferentes escenarios de actuacion, incluyendo un escenario cero
de actuar solo conservando la red existente sin crear nueva infraestructura.

Esta evaluacion ambiental se considera un salto cualitativo esencial en la planificacion de
carreteras y conecta directamente con el objetivo de sostenibilidad, el cual constituye el
principio orientador de todo el Plan.

Uno de los aspectos mas importantes del Plan es la determinacion de los medios
economicos, financieros y organizativos necesarios para su desarrollo y ejecucion.

En cuanto a los medios econdmicos y financieros, se ha partido de las dotaciones que
prevé el PEIT para los programas de carreteras, es decir aproximadamente 67.000
millones de euros entre el afio 2005 y el 2020, ambos inclusive. En esta cantidad el peso
mas importante corresponde a la creacion y mejora de vias de gran capacidad, con casi el
48%, seguido del programa de conservacion y explotacion, con el 34%.

Las necesidades de financiacion que demanda el PSC, incluyendo las autopistas de peaje,
representan algo mas de 51.300 millones de euros, de los cuales un 15,34% se espera
obtener de la financiacién privada.

En esta cantidad a financiar por la iniciativa privada no se ha incluido la financiacion de los
programas concesionales de autovias de 12 generacion ya que, en ultima instancia, estos
se financian mediante recursos presupuestarios que, por supuesto, se han incluido en el
computo total.



Contrastando estas necesidades con el crecimiento previsible del presupuesto destinado
en el plazo de vigencia del Plan al capitulo de carreteras se observa que se podra hacer
frente a ellas con un crecimiento razonable a partir de los presupuestos actuales.

Hay que considerar que la programacion del PSC se hace en términos de licitacion, por lo
que hay que tener en cuenta que las obras que se liciten en los ultimos afos del Plan,
tendran repercusion presupuestaria posterior a su vencimiento, igual que se han integrado
los compromisos que se arrastran de licitaciones anteriores al periodo del Plan.

Otro aspecto que merece destacarse es el de los medios organizativos necesarios para el
desarrollo y ejecucion del Plan asi como para garantizar la conservacion y explotacion del
patrimonio viario. Asi en el Plan se analiza la necesidad de modernizar la Administracion
de las carreteras del Estado, si se quiere aplicar con eficacia y eficiencia las politicas de
carreteras, en particular las que se expresan en el propio PSC. Esta modernizacion
requiere, entre otras cosas:

° La implantacion de procedimientos mas agiles.

) El establecimiento de politicas de gestion por objetivos.

° La motivacion de los cuadros técnicos y profesionales.

° La racionalizacion del control y el seguimiento.

) La facilitacion de la colaboracién publico-privada y la generacion de

ingresos adicionales

3. ADECUIACION, CONSERVACION Y MEJORA DE LAS AUTOVIAS DE PRIMERA
GENERACION

Con motivo de la elaboracién del PEIT, y su posterior desarrollo en el Plan Sectorial de
Carreteras, se ha establecido como clave para el correcto desarrollo y dotacién de
infraestructuras de transporte en Espana la renovacion y adecuacién de las autovias de
primera generacion, con el objetivo de que alcancen los niveles de seguridad y calidad de
servicio que prestan las autovias y autopistas de reciente construccion.



»

Figura 1 — Programa de adecuacion de las Autovias de primera Generacion

En una primera fase se acometeran aproximadamente 1.520 Km, correspondientes a las
autovias (Figura 1):

* A-1: Madrid — Burgos (235 Km)

* A-2: Madrid — Zaragoza (335 Km)
* A-3: Madrid — Alicante (414 Km)
* A-4: Madrid — Sevilla (537 Km)

La segunda fase incluiria otros 580 Km, de las autovias A-5 y A-6, y se pondra en marcha
en el cuatrienio 2008-2012.

La inversion inicial necesaria para disponer de las mejoras previstas, puesta a cero, se
divide en dos conceptos:

° La adecuacion, reforma, y modernizacion: tratamiento de los tramos de
concentracion de accidentes, mejora de trazado, reordenamiento de los
enlaces, actualizacion del equipamiento vial.

° La reposicidn y gran reparacion: firmes, obras de paso y equipamiento vial.

El volumen de fondos que se requiere para llevar a cabo estas actuaciones de puesta a
cero, en la primera fase, es de aproximadamente 1.955 Millones de euros, a lo que hay
que afadir los futuros gastos asociados a la conservacion ordinaria y rehabilitacion
periddica de los itinerarios, cuyo valor total a lo largo de los 20 afios considerados
ascenderia a 2.040 millones de euros de 2006. Por tanto la inversién total del Programa,
en su primera fase, asciende aproximadamente a 4.000 millones de euros de 2006.



Dado el caracter prioritario de estas actuaciones, y la carencia de fondos presupuestarios
para hacer frente a éstas y a los gastos de conservacion asociados en un breve periodo
de tiempo, surge la necesidad de acudir a una féormula alternativa de financiacion y
gestion: la concesion de explotacion de obra publica por un periodo de 20 afnos.

En el Pliego definido para el concurso de concesion, se ha establecido la obligatoriedad
de ejecutar las obras iniciales de mejora y puesta a cero durante los dos primeros afos de
vigencia del contrato; durante el resto de la vigencia del contrato, el concesionario esta
obligado a conservar el tramo de acuerdo con unos estandares de calidad que se fijan en
el propio Pliego. El incumplimiento de los estandares dara lugar a penalizaciones que
pueden llegar a sanciones si el incumplimiento es grave. Asimismo, si se mejoran los
estandares, el Pliego contempla unas bonificaciones a la empresa adjudicataria. Ello
garantizara, por parte del concesionario, un adecuado grado de prestacion del servicio y
de mantenimiento de la infraestructura viaria.

Las ventajas que presenta este planteamiento son por tanto las siguientes:
) Disponibilidad inmediata de las actuaciones necesarias: mejora de las

condiciones de seguridad y cumplimiento del nuevo marco normativo tan
pronto como se liciten, adjudiquen y construyan las obras de puesta en

servicio.

° Eficiencia del sector privado: ahorro en los costes en los que se incurre para
la explotacién de la carretera (aportacion de capital-conocimiento).

) Fomento de la competencia en el sector, mejora de la transparencia.

Se han redactado los anteproyectos de las obras y los estudios de viabilidad de cada uno
de los tramos que saldran a concurso, aproximadamente 16, y se ha procedido a la
tramitacion medioambiental necesaria para la obtencion, en su caso, de la Declaracién de
Impacto Ambiental de los tramos que lo requieran.

Por otra parte se han hecho estudios de trafico para disponer de las prognosis de
intensidades de trafico basadas en las existentes, en las proporciones de vehiculos
pesados sobre el total, y en las tasas de crecimiento vegetativo. Junto con las hipétesis
macroecondmicas Yy financieras establecidas, se obtuvo el escenario de desarrollo mas
probable para cada uno de los tramos.

En lo que respecta al régimen econdmico-financiero de la concesion, el concesionario
percibira ingresos por demanda a través de un peaje en sombra, fijado en funcion de la
tarifa por vehiculo y kildbmetro a la que se adjudique el concurso en cada caso. Ademas,
una parte de la remuneracion se hara en funcién de los niveles de disponibilidad o calidad
del servicio prestado, siendo ésta una parte sustancial de los ingresos de la concesionaria.
Los indicadores que se tendran en cuenta en la cuantificacion del canon mensual a pagar
al concesionario son los siguientes:

° Calidad técnica: estado del viario, de las obras de paso, tuneles vy
equipamiento.

° Niveles de seguridad vial.

° Correcta gestion: niveles de servicio, vialidad invernal, atencién a incidentes.

Las tarifas por vehiculo y kildbmetro seran las que permitan rentabilizar para la parte
privada las inversiones realizadas asi como los costes de explotacion a lo largo del
periodo de concesion, en funcién de las prognosis de trafico de cada tramo, de manera
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que acuda la financiacion privada al concurso, y sin que ello suponga un coste excesivo a
pagar por la parte concedente (la Administracion). Ademas, con el propédsito de delimitar
los desembolsos anuales de la Administracion, se ha establecido una estructura tarifaria
de banda superior que determina el volumen de trafico a partir del cual el concesionario
percibira por cada vehiculo unicamente el 10 % de la tarifa unitaria base. Asimismo cabe
sefalar que se prevé una tarifa para vehiculos pesados equivalente a 1,4 veces la de
vehiculos ligeros.

Se han tomado como referencia unos niveles razonables de rentabilidad tanto desde el
punto de vista del inversor como del mercado operativo de proyectos similares. Dichas
tasas de rentabilidad constituyen un factor de garantia de concurrencia en los concursos y
establecen unas mejores condiciones de esfuerzo competitivo en las ofertas presentadas.

En consecuencia el concesionario asumira, ademas del riesgo de construccion (aumento
de los costes y retrasos en la ejecucion de las obras de puesta en servicio), los riesgos de
demanda y de disponibilidad, de manera que la deuda asociada a cada proyecto de
inversion no consolidara en las cuentas del estado, sino en las cuentas del concesionario.

Se considera como asumido el riesgo de demanda cuando una disminucion del trafico real
con respecto a lo previsto en el Plan Econdmico Financiero de la oferta merma de forma
sustancial la rentabilidad del concesionario, al igual que un cambio negativo en la
estructura tarifaria.

El riesgo de disponibilidad se asume también por parte del concesionario dado que sus
ingresos estaran ligados a los indicadores de estado de la carretera y a los indicadores de
calidad del servicio que presta a los usuarios.

Este método, que permite transferir al concesionario los riesgos de construccion vy
disponibilidad, cumple por tanto con los requisitos de EUROSTAT a efectos de
contabilidad nacional, de forma que no exista incidencia negativa de estos contratos sobre
el déficit publico.

4. SOCIEDAD ESTATAL DE INFRAESTRUCTURAS DEL TRANSPORTE TERRESTRE

Se ha creado la Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre (SEITT),
para facilitar la financiacién de infraestructuras de carreteras y ferroviarias, de forma que
se pueda mantener un fuerte ritmo inversor sin afectar al equilibrio presupuestario. La
SEITT permitira licitar nuevas actuaciones por mas de 1.200 millones de euros.

La Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre es una sociedad
mercantil estatal creada al amparo del articulo 166.2 de la Ley 33/2003, de 3 de
noviembre, del Patrimonio de las Administraciones Publicas. Fue creada por Acuerdo del
Consejo de Ministros del 29 de julio de 2005 y constituida el 30 de noviembre de 2005.

La forma juridica de la SEITT es de sociedad andnima, con la particularidad de ser el
Estado el propietario de la totalidad de sus acciones. Esto supone que su Junta General
de Accionistas esta representada por la Direccion General de Patrimonio del Estado y que
su Consejo de Administracion esta formado por altos cargos de la Administracion General
del Estado, siendo su Presidenta la Secretaria General de Infraestructuras del Ministerio
de Fomento, y éste ultimo el Ministerio que la tutela.
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El objetivo de la misma es la promocién y desarrollo de infraestructuras del transporte
terrestre en todo el territorio nacional y para todos los modos de transporte terrestres.
Para ello la SEITT tiene plena capacidad de obrar en las distintas fases de la
infraestructura desde su proyeccion hasta su explotacion, y de firmar convenios, promover
la creacién de empresas mixtas y cualquier otra forma juridica de colaboracion con todo
tipo de agentes, tanto publicos como privados, interesados en el desarrollo de las
infraestructuras del transporte terrestre. Ello incluye, toda clase de infraestructuras del
transporte terrestre, sin limitaciéon alguna, siendo extensivo a los centros de transporte y
los accesos a infraestructuras de otros modos de transporte como puertos y aeropuertos,
asi como a las zonas de dominio publico, areas de servicio y elementos funcionales
asociados.

Se crea con una doble finalidad: por una parte, la realizacion de estas infraestructuras de
carreteras y ferrocarriles de una forma mas eficiente y por otra, la creacién de un marco
para la participacion del capital privado.

SEITT se configura por tanto como una sociedad instrumental al servicio de la politica de
infraestructuras del Gobierno. Como tal, no estan entre sus funciones la planificacion ni la
politica de infraestructuras que corresponden al Ministerio de Fomento. Hecha esta
primera salvedad, SEITT tiene plena capacidad para actuar en el resto del proceso de
generacion de infraestructuras, de acuerdo con lo expuesto anteriormente.

De esta forma, SEITT esta plenamente capacitada para realizar estudios de viabilidad,
tanto técnicos como economico-financieros, anteproyectos y proyectos constructivos,
gestion de la contratacion y la ejecucidon de las obras y explotacion de las infraestructuras
generadas.

El caracter mercantil de la sociedad, permite asimismo, establecer las asociaciones que
en cada caso puedan resultar adecuadas con inversores privados, agentes publicos,
entidades financieras, beneficiarios de las infraestructuras 6 de las plusvalias que
pudieran generar y en general con cualquier agente publico 6 privado que pudiera tener
algun interés en la participacion en las infraestructuras de transporte.

SEITT, ademas de participar mediante convenios en la generacién de infraestructuras con
recursos publicos, es un instrumento para realizar la inversién extrapresupuestaria en
infraestructuras de transporte terrestre y por tanto, tiene la mision de canalizar la inversion
privada en infraestructuras mediante las distintas férmulas de participacién publico-
privada que se establezcan en cada caso.

De acuerdo con sus Estatutos de constitucion, las actividades en materia de carreteras se
desarrollan por la SEITT en el marco de la encomienda que el Ministerio de Fomento le
hace en los correspondientes convenios, de acuerdo con el articulo 158 de la Ley 13/1996,
de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social. Dichos
convenios deben regular, al menos, los siguientes conceptos:

° El régimen de construccion y/o explotacion de las carreteras estatales de
que se trate.
° Las potestades que tiene la Administracion General del Estado en relacion

con la direccion, inspeccién, control y recepcién de las obras, cuya titularidad
corresponde en todo caso a la misma.

) Las aportaciones econdmicas que haya de realizar la Administracién
General del Estado a la sociedad estatal, a cuyo efecto aquélla podra
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adquirir los compromisos plurianuales de gasto que resulten pertinentes, sin
sujecion a las limitaciones establecidas por el articulo 61 del texto refundido
de la Ley General Presupuestaria, aprobado por el Real Decreto Legislativo
1091/1988, de 23 de septiembre. Lo dispuesto en esta letra se entiende, en
todo caso, sin perjuicio de las aportaciones que la sociedad estatal pueda
recibir de otros sujetos publicos o privados, en virtud, en su caso, de la
conclusién de los correspondientes convenios.

) Las garantias que hayan de establecerse en favor de las entidades que
financien la construccidn y/o explotacién de las carreteras estatales.

En cuanto a su estructura organizativa, el equipo humano de SEITT esta encabezado por
un Director General que asume la gerencia de la Sociedad y lleva a cabo las directrices y
objetivos marcados por el Consejo de Administracion.

Del Director General dependen cuatro direcciones que realizan las labores de desarrollo
de los trabajos en sus ambitos correspondientes. Estas direcciones son la Direccién de
Promocién de Infraestructuras, la Direccion Econdémico Financiera, la Direccion Técnica y
la Direccion Administrativa.

La Direccion de Promocion de Infraestructuras se ocupa de la localizacion y estudio de las
actuaciones que son susceptibles de ser llevadas a cabo por la Sociedad, teniendo en
cuenta su viabilidad economico-financiera, las necesidades y forma de financiacion, las
posibilidades de participacion publico-privada y las formas en que la colaboracién puede
llevarse a cabo, la captacién de plusvalias susceptibles de financiar parcialmente la
operacion, los aprovechamientos futuros de la actuacién, sus instalaciones y terrenos
aledanos, la posibilidad de establecer pagos por el uso y/o la disponibilidad de la
infraestructura y en general todos aquellos factores que deban ser tenidos en cuenta para
la promocion de la infraestructura, buscando siempre la optimizacion de los recursos a
emplear.

La Direccidn economico — financiera es responsable de la gestion econdmica de la
Sociedad, invirtiendo los recursos propios para lograr su maxima rentabilidad siempre en
términos de seguridad, de disponer de la liquidez necesaria para hacer frente a las
obligaciones de la Sociedad de acuerdo con las previsiones presupuestarias, de las
compras, del seguimiento contable de la Sociedad, de la gestién de recursos humanos y
medios materiales de la Sociedad y de todas aquellas tareas de tipo financiero que sean
necesarias para la buena marcha de la Sociedad.

La Direccion Técnica realiza la direccion, control y seguimiento de las actuaciones que la
Sociedad promueve, analiza su viabilidad técnica, prepara los documentos e informes
técnicos necesarios para su proyeccion y contratacion, dirige los proyectos y obras que la
Sociedad realice directamente y supervisa aquellas otras actuaciones convenidas por la
Sociedad con terceros, realizando un seguimiento técnico que reporta a la Direccion el
estado de ejecucion de las actuaciones, las incidencias que se presentan, el grado de
ejecucion de los programas de obra, las desviaciones observadas y previstas en plazo y
presupuesto y todos aquellos aspectos técnicos relacionados con las actuaciones que
fueran necesarios.

La Direccion administrativa se ocupa de la contratacién, la gestion de las expropiaciones
de los bienes y derechos afectados por las actuaciones a realizar por la Sociedad y de la
tramitacién, seguimiento, impulso y control de los expedientes que la Sociedad precise
incoar para la realizacion de sus actividades.
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El asesoramiento juridico de la Sociedad es prestado por el Servicio Juridico del Estado
en el marco de un Convenio establecido entre ambas partes.

5. COLABORACION PUBLICO-PRIVADA

En la dltima década se ha incrementado sustancialmente el volumen de infraestructuras
cuya construccion ha sido financiada con aportacién de recursos privados. La formula
utilizada preferentemente ha sido el régimen concesional, encuadrable dentro de las
féormulas tipo puramente contractual. Esto es, un modelo caracterizado por el fuerte
vinculo existente entre el socio privado y el usuario final: el privado presta un servicio a la
poblacion en lugar del sector publico, pero bajo el control de este ultimo. Asimismo, el
modo en que se remunera al concesionario viene consistiendo basicamente en:

) canones abonados por los usuarios del servicio (peajes) y
° subvenciones concedidas por los poderes publicos.

Espafa, no obstante, dispone de un marco juridico, el de la Ley 13/2003 de 23 de mayo,
que regula el contrato de concesion de obra publica, mas amplio que el descrito, en la
medida en que se refiere a:

Infraestructuras en general: viarias, ferroviarias, puertos y aeropuertos.

Peaje directo pagado por los usuarios.

Peaje en sombra pagado por la Administracion.

Peajes blandos, mezcla de peaje directo y de subvencion.

Otras aportaciones de la Administracion, que si bien se encuentran
genéricamente limitadas al supuesto de que “existan razones de rentabilidad
econdmica o social, o concurran singulares exigencias derivadas del fin
publico o interés general de la obra objeto de concesion”, pueden consistir
en: la financiacién conjunta de la obra, mediante aportaciones dinerarias o
no dinerarias, subvenciones o préstamos reintegrables con o sin interés, o
préstamos participativos siempre que se respete en todo caso el principio de
asuncion de riesgo por el concesionario.

° Explotacion de las zonas comerciales como actividades complementarias de
las obras publicas, sujetas al principio de unidad de gestion y control de la
Administraciéon Publica concedente y explotados conjuntamente en la obra
por el concesionario directamente o a través de terceros en los términos
establecidos en el oportuno pliego de la concesion.

En el PEIT se ha analizado cuantas infraestructuras necesita Espana, de acuerdo con los
objetivos marcados, asi como cuales van a ser las disponibilidades presupuestarias en el
periodo del Plan, 2005-2020. La diferencia es lo que debera ser cubierto por la
colaboracion publico-privada.

En concreto, la prevision de inversidon privada, como se ha comentado anteriormente, se
establece en el 20% del total de inversiones previstas en el horizonte del Plan. En el caso
concreto de las carreteras, el porcentaje se eleva hasta el 25% de un total de 30.000
millones de euros, por tanto una prevision de 7.500 millones de euros en concesiones de
autopistas. Estas necesidades inversoras requieren aprovechar adecuadamente la
potencialidad de estos modelos de concertacién publico-privada.
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Una vez conocido el importe de este tipo de financiaciéon, queda por decidir la forma en
que vaya a desarrollarse, de acuerdo con las posibilidades del nuevo marco normativo.
Una de las ventajas de los peajes es que, en cierto sentido, permiten un reparto
geografico de las subvenciones estatales al complementar, mediante ayudas publicas, la
capacidad de pago de los usuarios en distintos territorios. Es por ello que la respuesta la
dara la propia via. Alli donde se genere trafico suficiente y, ademas, exista via alternativa,
se podra colocar un peaje tradicional. Alli donde no exista via alternativa podra colocarse
un peaje en sombra. Y alli donde existiendo via alternativa no exista trafico suficiente el
Estado podra colaborar para hacer a la concesion alcanzar la rentabilidad suficiente.

En Espafa se han ido concesionando en los ultimos anos las autopistas con mayor
generacion de trafico, por lo que va a ser dificil encontrar itinerarios que puedan ser
viables bajo la forma de peaje puro. Estos se concentraran, fundamentalmente, en la
finalizacion de itinerarios ya existentes.

Respecto del peaje en la sombra, es dificil que éste se realice en el caso de existir vias
paralelas libres, ya que seria mas util destinar los recursos a remodelar éstas. En todo
caso si seria posible hacerlo cuando las vias alternativas hubieran alcanzado un nivel de
saturacion tal que fuera antiecondmico seguir ampliandolas. También puede considerarse
esta posibilidad para remodelaciones puntuales de alto coste en tramos de gran longitud
libres de peaje, o en el caso de contratos en los que, existiendo obra nueva, el grueso del
coste es el mantenimiento durante un numero elevado de anos.

Finalmente, la tercera posibilidad, es la que mas opciones de realizacién contempla en
Espafa. Si existen tramos susceptibles de conllevar peaje, pero los estudios econémicos
no preven trafico suficiente como para amortizar las inversiones. En este sentido el
Estado colaborara aportando el plus econdmico necesario para hacer viable la concesion.

A raiz de ello y de la experiencia acumulada en los concursos concesionales, se ha
mejorado el Modelo de Licitacion de concesiones, en dos aspectos. En cuanto a la
financiacion publica (basicamente préstamos participativos) se ha extraido la solicitud del
préstamo de la puntuacién del concurso, dicho de otro modo, la peticion de mas o menos
ayuda publica (hasta el limite contemplado en el concurso) no penaliza al licitador.

En segundo lugar se han mejorado las clausulas del Pliego aumentando el numero de
criterios de calidad para otorgar bonus por una excelente gestion. En este sentido el
hecho de que se cumpla con todos los criterios exigidos podria dar lugar (en dicho
hipotético caso) a cuatro anos extra de concesion, lo que, en términos de ingreso podria
suponer un 25% adicional, y en términos de beneficio para el concesionario podria
suponer un 50% adicional.
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