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RESUMEN

Hasta el momento el motor fundamental de la expansion y desarrollo de los sistemas de
transporte en Esparia era su financiacion mediante los presupuestos publicos.

Las distintas reflexiones que sobre este tema se plantearon en la Comision de Transportes
del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos motivaron que se convocara a
todos los sectores interesados para estudiar cémo deberia producirse el relevo, en
nuestro pais, de la inversién publica porla privada.

Con este fin, se prepararon unos “Encuentros sobre la participacion de la iniciativa

privada en la financiacion de los sistemas de transporte”, estructurados en tres fases.

Las dos primeras se celebraron en Sevilla en noviembre de 1995 y junio de 1996.

La tercera se celebrard en Madrid a principios del proximo ario.

El fruto de las dos primeras reuniones fue el siguiente documento.

ABSTRACT

The development of the systems of transport in Spain has depended until now on public
financing. The transport Committee of the College of Civil Engineers called a Meeting
of all the sectors involved to examine ways and means of privatizing the systems.

The studies are being carried out in three stages: the first two in Sevilla in November,
1995, and the third in Madrid during this autumn. The report of the first two

meetings is given here.

Con la colaboracion como Secretaria Técnica de PROCONSUR.
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INTRODUCCION

En el desarrollo de los sistemas de transporte
en Espafa, entramos en una nueva época. Si
hasta el momento, el motor fundamental de la
expansion y desarrollo de tales sistemas era su
financiacién mediante presupuestos publicos,
hoy se perciben en todos los paises europeos
claros y acelerados indicios de que este modelo
se esta agotando, porque la capacidad inversora
directa de las Administraciones Publicas no sélo
no puede crecer, sino que tiene que disminuir.
Tres factores determinan esta situacion:

¥ 1.- La decidida voluntad de los ciudadanos |
| europeos a no renunciar al estado de bienestar, |
. al que identifican como un elemento definitorio
' de su acervo comun, pero que impone un gas-
| to publico cada vez mayor; ‘
|
{ W 2.- La percepcién general de que se han al-

canzado los techos de la presién fiscal;

. ¥ 3.- La conciencia, una vez que se debe
i afrontar el coste diferencial de los endeuda-
mientos que se generalizaron durante la déca-
da de los ochenta, de que resulta imprescindi-
ble mantener unas finanzas publicas saneadas.

Resultaria ilusorio suponer que esta situacién
es coyuntural: los efectos combinados del Pacto

de Toledo y las exigencias del Tratado de Maas- -

tricht no son fruto de un momento, sino una ex-
presion de un proceso estructural mas profundo
y mas dilatado histéricamente.

La caida de las inversiones publicas directas
afecta, de forma muy destacada, a la expansion,
mejora e, incluso, conservacion de los sistemas
de transporte. Sin embargo, el desarrollo de ta-
les sistemas es un requisito obligado para el pro-
greso de la sociedad. Por ello, para mantenerlo,
es preciso que la iniciativa privada vaya asumien-
do paulatinamente el relevo de los poderes publi-
cos en la financiacién de estos sistemas.

Fueron estas reflexiones las que motivaron
que, hace afio y medio, la Comisién de Transpor-
tes del Colegio de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos convocara a todos los sectores in-
teresados para estudiar cémo deberia producirse
este relevo en nuestro pais, si existia iniciativa
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privada con disposiciéon para asumirlo y en qué
condiciones estaba dispuesta a hacerlo.

Con este fin se prepararon unos “Encuentros
sobre la participacion de la iniciativa privada en
la financiacién de los sistemas de transporte”,
estructurados en tres fases. Las dos primeras se
celebraron en Sevilla, en noviembre de 1995 vy ju-
nio de 1996. El fruto de las mismas fue la redac-
cién de un conjunto de propuestas a realizar a
las distintas Administraciones Publicas, y son las
que componen el cuerpo central de esta publica-
cion.

Las “Conclusiones y Propuestas” que se in-
cluyen se han hecho llegar a todas las autorida-
des interesadas en la materia -ejecutivas, legisla-
tivas, centrales, autonémicas y locales-, y su po-
sicionamiento ante las mismas dara todo su sen-
tido a la tercera fase de los Encuentros, que se
celebrard en Madrid en el Salén de Actos del
Colegio durante el préximo mes de noviembre.

El presente documento esta articulado en tres
grandes capitulos. En primer lugar, las conclusio-
nes generales; en segundo lugar, las conclusio-
nes legales, fundamentales para promover este
tipo de proyectos y, por ultimo, las conclusiones
especificas de los distintos sistemas de transpor-
te, que se dividen en: transporte urbano y metro-
politano, ferrocarriles, servicios portuarios, trans-
porte aéreo y carreteras.

1. CONCLUSIONES GENERALES

Las principales conclusiones obtenidas tras la
realizacion de la primera y segunda fase de los
encuentros y los documentos elaborados por los
grupos de trabajo son las siguientes:

1.1.- La financiacién por la iniciativa privada de
infraestructuras de transportes, asi como su
conservaciéon y explotacion es un modelo de
gestién del que existe amplia experiencia en el
mundo y en particular en Espafa con la cons-
truccion de las autopistas de peaje en los afos
70.

1.2.- El nimero de proyectos que, en el mundo,
estan siendo financiados por la iniciativa priva-
da tiene un crecimiento espectacular sin embar-
go son pocos los proyectos de transporte que
son rentables financieramente y que puedan
hacerse con recursos generados por el propio
proyecto.



Por tal motivo hay que ir a modelos mixtos en
los que la participaciéon conjunta de las Admi-
nistraciones Publicas y las Sociedades Privadas
compartan riesgos y beneficios.

Las aportaciones de las Administraciones Publi-
cas pueden ser variadas, desde aportaciones a
fondo perdido hasta anticipos reintegrables,
subvenciones a la ‘explotacion, etc.

1.3.- Los motivos fundamentales de este cam-
bio de tendencias sobre el modelo tradicional
de ser financiadas integramente por la iniciativa
publica son:

1.3.1.- El agotamiento de los recursos econ6-
micos de las Administraciones Publicas.
1.3.2.- La eficacia de la Gestion Privada para
el logro de la puesta en servicio del sistema
de transporte en el plazo y con la calidad
adecuadas.

1.3.3.- La repercusion de los costes de inver-
sion en los futuros usuarios de los sistemas
de transportes, en lugar de hacerlo en los
contribuyentes de los afios en que se produ-
ce la inversion.

1.4.- Al hablar de participacion en la iniciativa
privada en la financiacién de proyectos o de fi-
nanciacién extrapresupuestaria, hay que tener
presentes las distintas posibilidades de recupe-
racion del capital por parte de los inversores.

1.4.1.- Via Administracién con pago diferido y
en funcién del uso, mediante el “peaje som-
bra” u otros sistemas similares como el apla-
zamiento del pago de la obra una vez esét
terminada y recibida por la Administracion
(modelo aleman). Esto evita a corto plazo un
aumento del déficit pablico y del endeuda-
miento pero esta claro que, al final, el que pa-
ga es el Estado via presupuestos. Auque en
principio se satisfagan los criterios de Maas-
trich es dudoso que la Unién Europea pueda
aceptarlos.

1.4.2.- Via usuarios mediante pago directo
(peajes, billetes, etc), que, aunque es el mejor
sistema no parece actualmente factible para
financiar la totalidad de un proyecto de infra-
estructura por falta de demanda y/o canones
de uso;

1.4.3.- Es de notar que la via de creacién de
tributos o tasas que se aplican en algunos ca-
S0S como en puertos y aeropuertos, constitu-
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yen en nuestro pais un sistema de financia-
cion publica. No obstante, la introducién del
principio de afectacioén impositiva constituye
un problema ya que necesitaria un cambio
de Politica Social.

1.5.- La busqueda de soluciones para la finan-
ciacién extrapresupuestaria no puede efectuar-
se en abstracto, prescindiendo de los condicio-
nantes y limitaciones de todo tipo existentes en
la Espafia actual.

Estos condicionantes -de politica fiscal, pre-
supuestaria y econdémica, de caracter técnico y
legal- deben ser tenidos muy en cuenta a la hora
de valorar, aceptar y rechazar las soluciones
adoptadas en otros paises. Asi es necesario te-
ner en consideracion los condicionantes impues-
tos por los criterios de convergencia de la Unién
Europea.

1.6.- Para que realmente se produzca la partici-
pacioén de la iniciativa privada en las infraestruc-
tura de transporte habra que considerar los si-
guientes puntos:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/OCTUBRE 1996/N° 3.358 69



LA ACTIVIDAD DEL INGENIERO

1.6.1.- Un cambio de cultura en la construc-
cion, gestion, explotacion y financiacion de
las mismas.

1.6.2.-Un cambio de cultura en el usuario,
que debe acostumbrarse a pagar los servicios
prestados y haciéndoles comprender que los
impuestos no son finalistas (principio de de-
safectacion)

1.6.3.- Deslindar bien los campos de respon-
sabilidades entre Administracién y ejecutores
o responsables de las obras o servicios

La Administracidon es la responsable de pro-
mover, definir y seleccionar cuales son los siste-
mas de transporte mas adecuados para la Socie-

La Administracion es
la responsable de
promover, definir y
seleccionar cuales
son los sistemas de
transporte mas
adecuados para la
Sociedad en cada
momento.

La realizacién material
de obras o servicios,
asi como su
financiacion,

puede ser
complementada por
la iniciativa privada

dad en cada momento. La realiza-
ciéon material de obras o servicios,
asi como su financiacién, puede ser
complementada por la iniciativa pri-
vada.

1.6.4.- Abordar y formalizar los
correspondientes contratos de
ejecucién en tiempo y forma evi-
tando que indefiniciones y retra-
sos nos conduzcan a una no uti-
lizaciéon de los Fondos de Cohe-
sion, Fondos FEDER y en defini-
tiva de la financiacién comunita-
ria de que podamos disponer en
cada momento.

1.7.- La inversién privada puede
aportar variables positivas sobre la
inversién publica: el concepto de

riesgo en la inversién y la competi-
tividad entre concursantes les obli-
ga a desarrollar muchas mas opciones de aba-
ratamiento y/o mejoras a proponer a la Admi-
nistracién en el concurso.

Es importante el mantenimiento de la capaci-
dad giobal de produccién de todos los elementos
implicados en el desarrollo de los sistemas de
transportes (Consultores, Contratistas, Subcon-
tratistas, Fabricas de elementos y componentes,
etc) evitando grandes oscilaciones de produc-
cién y traumas laborales.

1.8.- Es necesario establecer y consolidar un
nuevo marco legal regulador del procedimiento
de gestion indirecta, en la totalidad del clasico
concepto de servicio publico. Debera hacerse
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en funcién de la realidad actual y definiendo las
facultades de control e inspeccién de la Admi-
nistracion concedente, tanto sobre el servicio a
prestar, como sobre el proyecto y ejecucion de
la obra que, en su caso, sirva de soporte al mis-
mo.

Este nuevo marco legal que se demanda, de-
be servir eficazmente para involucrar a la inver-
sion privada en el proceso, asumiendo ésta una
parte sustancial del riesgo, bajo el control debido
e irrenunciable de la Administracion Concedente.

1.9.- Las lineas de actuacion para optimizar los
posibles concursos de participacioén de la inicia-
tiva privada deben ser:

1.9.1.- Liberalizacién y flexibilizacion de los
concursos para permitir a los concursantes
ofertar las mejores condiciones posibles para
la Administracién y para los usuarios futuros.
1.9.2.- Preparacion cuidadosa de los concur-
sos para que los futuros ofertantes dispongan
del mayor nimero posible de datos y fiabili-
dad de éstos para optimizar sus ofertas sobre
bases firmes.

1.9.3.-Facilitar a las concesionarias existentes
la prolongacioén en el tiempo y en infraestruc-
turas de sus correspondientes autopistas u
obras complementarias.

1.9.4.-Claridad en la definicion de las posibles
colaboraciones de la Administracién y garan-
tias a ofrecer a los financieros.
1.9.5.-Establecimiento claro del mantenimien-
to del equilibrio econdmico - financiero de los
proyectos a lo largo de su periodo de validez
ante situaciones no previsibles ni previstas en
el momento inicial.

1.9.6.- Normas objetivas de valoracion y cla-
sificacidon de las ofertas en la base del con-
curso y tiempos razonables para un buen es-
tudio.

1.9.7.- Adaptacién de la normativa contable a
las caracteristicas hiperanuales propias de
este tipo de proyecto.

1.9.8.- Considerar que la presién fiscal tanto
central y autonémica, como municipal, enca-
rece la contraprestaciéon del usuario y puede
poner en peligro la viabilidad de proyectos
tan dificiles de financiar.

1.9.9.- Hay que procurar que la revisién legal
a efectuar por las distintas Administraciones,
no sea contradictoria o discordante.



1.9.10.- Establecimiento de un mecanismo de
precalificacion que aclare y defina el nimero
de posibles licitantes.

1.10.- Hay que destacar que varias C.C.A.A. es-
tan intentando modificar el cambio concesional
de sus intraestructuras dando cabida a nuavas
féormulas.

1.11.-Por ultimo, conviene anadir que el coste
de los sistemas de transporte desarrollados en
los Ultimos anos es muy inferior al aumento del
déficit publico, por lo que de una manera senci-
lla se puede decir que no se han pagado toda-
via.

Convendria ser sincero con los contribuyen-
tes y decir que, en definitiva, son ellos los que
tendran que pagarlos de una forma u otra y que
esto puede hacerse:

1.11.1.-Por la totalidad de los contribuyentes
via presupuestos generales.

1.11.2.-Por los usuarios de cada servicio (pe-
ajes, billetes, etc)

1.11.3.-Por canon o vifieta (independiente de
Su uso).

En el caso de los impuestos indirectos (por
ejemplo tasas de gasolina, tec.) es preciso sefia-
lar que no van necesariamente dirigidos a la fi-
nanciacién de infraestructuras (principio de desa-
fectacion)

2. CONCLUSIONES LEGALES

Partiendo de la base de que los poderes pu-
blicos no pueden abordar la ejecucién directa, en
sentido juridico-administrativo, del programa de
infraestructuras que el pais requiere, parece in-
dispensable aplicar procedimientos que podria-
mos denominar de gestion indirecta, que pueden
ser mediante empresas publicas o mixtas o con-
cesiones administrativas.

Es este ultimo procedimiento, en sus diversas
modalidades -concesion de dominio publico,
concesion de servicio publico o concesion mixta
de dominio y servicio publico- el que se aconseja
en esta propue

Desde el punto de vista ideolégico, , la con-
cesion es una férmula que permite compatibilizar
los intereses publicos y privados y sus diferentes
planteamientos y puntos de vista.

LA ACTIVIDAD DEL INGENIERO

Desde el punto de vista econémico, la conce-
sién es un buen cauce para una financiacién mix-
ta o un instrumento para que la financiacion pu-
blica y privada participen en la forma adecuada
en cada caso.

A continuacién se establecen los puntos fun-
damentales para el desarrollo de esta férmula de
financiacion.

2.1.- La figura de la concesion administrativa,
no obstante su importancia, carece actualmente
de una regulacién completa de los diversos as-
pectos y problematicas que la misma ofrece,
existiendo Unicamente preceptos muy concre-
tos y escasos en diversas leyes, tales como:

2.1.1.- Ley del Patrimonio del Es-
tado, cuyo texto articulado fue
aprobado por el Decreto
1022/1964 de 15 de abril (articu-
los 126 a 128).

2.1.2.- Ley 8/1972, de 10 de ma-
yo, de construccién, conserva-
cion y explotaciéon de autopistas
de peaje.

2.1.3.- Reglamento de Servicios
de las Corporaciones Locales,
aprobado por Decreto de 17 de
junio de 1955 (articulos 114 y si-
guientes).

2.1.4.- La Ley de Contratos de la Administra-
ciones Publicas, Ley 13/1995, de 18 de mayo
fundamentalmente, sus articulos 130 y 162.
2.1.5.-Ley de 25/1988 de 29 de Julio, de Ca-
rreteras y Caminos.

2.2.- La nueva Ley de concesiones o de gestion
privada de infraestructuras debe contemplar no
solo los aspectos juridico-administrativos y
contractuales, sino también las problematicas
presupuestarias, contables y tributarias, con lo
que vendria a constituir el primer paso para in-
volucrar a la iniciativa privada en la construc-
cién de obras publicas y en la gestion de servi-
cios publicos y posibilitar, en definitiva, la eje-
cucioén de las mismas.

2.3.- La nueva ley que se propugna deberia re-
gular el esquema concesional de acuerdo con
los siguientes principios:

2.3.1.- Bajo la férmula concesional quedarian
amparados bienes y servicios de muy distinta
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- Pliegos de clausulas generales
y particulares

- Régimen del concurso

- Adjudicacion de la concesion

- Formalizacién del contrato

- Condiciones del concesionario

- Objeto social del concesionario

- Capital social del concesionario

- Régimen societario

- Régimen de Fianzas

- Expropiacién forzosa. Dominio Publico

- Construccion

- Explotacién

- Régimen de tarifas

- Conservacién y Mantenimiento

naturaleza y de muy diversa trascendencia
econémica y social. Por tanto la nueva norma
debe establecer un régimen legal general,
amplio, flexible y adaptable a los muy diver-
sos tipos de concesiones existentes. Deberia
seruna Ley - marco y no una Ley de obras y
de servicios concretos.

2.3.2.- Sin que implique contradiccién con lo
anterior, el nuevo marco legal debe estable-
cer unos criterios de uniformidad, superando
la situacion actual en la que la disparidad y el
casuismo preponderan y cada concesion es
un mundo aparte.

2.3.3.- La nueva disposiciéon legal debera re-
gular no sélo aspectos contractuales, sino la

Con toda seguridad
pocos proyectos hoy
pueden ofrecer por si
mismos, una
rentabilidad
adecuada, pero, al no
poder afrontarlos
directamente la
Administracion, hay
que disenar de forma
conjunta una
concesioén rentable.

El paso de “proyecto
no rentable” a
“concesion viable”
implica una serie de
ayudas por parte de la
Administracion que se
tienen que definir en
los Pliegos

auténtica base del planteamien-
to, es decir, que un particular, a
modo de intermediario, constru-
ye y gestiona bienes y servicios
publicos. La gestion indirecta de-
be ser regulada en todos los di-
versos aspectos que ofrece, con
independencia de los aspectos
contractuales.

2.3.4.- La nueva Ley debera re-
gular la concesién como una ce-
sién al particular de una esfera
de actuacion originariamente ad-
ministrativa. En toda concesion
hay un traspaso temporal de fa-
cultades que no de poder publi-
co.

2.3.5.- Se habla impropiamente

de contrato de concesion. La Ley -

debe regular el servicio publico,
del que el concesionario es un
mero gestor, de un modo general
y aplicable a todos los modos de
gestién indirecta. El servicio pu-
blico, en cuanto tal, la organiza-
cién del mismo, las facultades

del concesionario, la condiciéon de autoridad,
su posibilidad de imponer sanciones, son ma-
terias que no pueden ser reguladas por dis-
posiciones reglamentarias, no deben ser re-
guladas en un contrato administrativo, ni pue-
den verse involucradas en un proceso de lici-

tacion.

2.3.6.- El contenido de la Ley no puede mas
que esquematizarse en este momento, pero
el esquema vendria delimitado por los si-
guientes aspectos:

- Actuaciones preparatorias del concurso

72 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/OCTUBRE 1996/N° 3.358

- Potestades de la Administracion
- Vigilancia, control, inspeccién
y autorizaciones
- Régimen sancionador
- Derechos y deberes del concesionario
- Régimen econdmico, financiero y contable
- Plan Econémico Financiero
- Beneficios econdmico financieros
- Beneficios tributarios
- Duracién de la concesién
- Modificacién de la concesién
- Cesibdn de la concesién
- Suspensién de la concesién
- Extincion de la concesién

2.4.- En cuanto a las medidas de fomento de la
participacién privada, se trata de articular un
conjunto de medidas potenciales - a determinar
posteriormente, en el momento de la adjudica-
cion, en funcion de las caracteristicas de la
obra y del servicio y del lugar en donde deba
construirse o prestarse -y que permitan articular
un Plan Econdmico- Financiero concesional con
expectativas de razonable rentabilidad.

Con toda seguridad pocos proyectos hoy pue-
den ofrecer por si mismos, una rentabilidad
adecuada, pero, al no poder afrontarlos directa-
mente la Administracién, hay que disefar de
forma conjunta una concesion rentable. El paso
de “proyecto no rentable” a “concesion viable”
implica una serie de ayudas por parte de la Ad-
ministraciéon que se tienen que definir en los
Pliegos.

Una serie de medidas tendentes a hacer efecti-
va la participacién econémica del Estado en el
proceso inversor que se contempla y, por tanto,
la coparticipacién publica en el proceso de fi-
nanciacion del mismo seria:
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2.4.1.- Regulacién general del régimen tarifa-
rio, estableciendo no solamente la posibilidad
de que el concesionario pueda percibir el pe-
aje, tasa, precio publico o contraprestacion
de los usuarios sino también directamente de
fa Administraciéon concedente y regulando
que los mismos sean objeto de revision anual
automatica en funciéon de parametros objeti-
VOSs.

2.4.2.- Supresién de cobro de canones antici-
pados por parte de la Administracién conce-
dente. La concesién no debe configurarse co-
mo fuente de ingresos publicos, sino como un
instrumento de la propia Administracion para
atender una necesidad que ella no puede
afrontar directamente o que considera que no
debe hacerlo.

2.4.3.- Reconocimiento del derecho al mante-
nimiento del equilibrio econémico - financiero
de la concesién frente a posibles modificacio-
nes de la misma durante el, necesariamente
largo, periodo concesional.

2.4.4.- Aportaciones publicas a fondo perdi-
do, bajo un régimen legal que permita distri-
buir su importe a lo largo del periodo conceg
sional en funcién del plan econémico - finan-
ciero del proyecto.

2.4.5.- Regulacién abierta y adecuada de los
gastos plurianuales al objeto de que el Estado
pueda realizarlos con la libertad necesaria pa-
ra hacer efectiva su participacion en la finan-
ciacion del coste de las obras y en la ejecu-
cién de medidas de apoyo y fomento del ne-
gocio concesional. . :
2.4.6.- Anticipos reintegrables o no, a conce-
der por el Estado a la Sociedad Concesiona-
ria para atender, en determinados momentos
y circunstancias, los compromisos financieros
adquiridos por la misma durante la totalidad
del periodo concesional.

2.4.7.- Puesta a disposicion del concesionario
de terrenos o instalaciones preexistentes que
puedan ser destinados al desarrollo de la ac-
tividad concesional, disminuyendo asi la in-
version a realizar.

2.4.8.- Concrecion y adecuada regulacién de °
la titularidad de los bienes expropiados en
cada momento del periodo concesional.
2.4.9.- Establecimiento de un limite amplio en
el periodo de duracién de la concesién, unifi-
cando, por otra parte, los limites temporales
actualmente establecidos por disposiciones
concretas. El plazo de la concesién se adap-
‘tara a la importancia de la inversién y a una
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razonable amortizacion. 2.4.10.- Autorizacién
para poder desarrollar otras actividades co-
merciales complementarias durante la vida de
la concesién o durante un periodo mayor (99

riodo concesional y de los sujetos a revision,
de acuerdo con un plan basado en el estudio
econdémico - financiero propio del negocio
concesional.

afios).
2.6.- Las medidas tributarias necesarias afectan
2.5.- En relacién con las medidas contables, se- a los distintos tipos de impuestos, y son princi-
fialaremos que merecen ser reguladas por una palmente:

norma con rango de Ley, adaptando los crite-
rios del Plan General de Contabilidad a las so-
ciedades concesionarias:

2.5.1.- Dada la naturaleza del negocio conce-
sional y el importantisimo volumen de inver-
sion a realizar en los primeros afios de vida
de la Sociedad concesionaria, reconocimiento
generalizado en este ambito del derecho del
concesionario de revalorizar su activo inmovi-
lizado, hasta un cierto limite, a fin de absorber
los saldos negativos que puedan producirse
en la Cuenta de Pérdidas y Ganancias de la
Sociedad durante la primera fase de la vida
de la misma.

2.5.2.- Libertad de amortizacién de los ele-
mentos del activo perecederos durante el pe-
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2.6.1.- Impuesto sobre Bienes Inmuebles
Deberia reconocerse con caracter general la
exencion del Impuesto a todos los bienes in-
muebles afectos a una concesién y suprimir
la tributacién de las concesiones por este im-
puesto, no sélo por razones de fomento, sino
por la falta de fundamento juridico de que
adolece la situacién actual.

Los bienes no son poseidos en exclusiva por
el concesionario, y son sélo soporte de la
prestacién de servicio. Los bienes de dominio
publico ni producen ni son susceptibles de
producir renta alguna al concesionario. Las
tarifas percibidas de los usuarios son contra-
prestacién del servicio para cubrir, amortiza-
ciéon de inversién, gastos de explotacion,



mantenimiento y beneficio y nunca son renta
de los bienes.

No puede sujetarse a gravamen algo afecto a
un servicio publico, que se hace por y en be-
neficio de la sociedad y para la satisfaccién
de necesidades generales de la misma.
2.6.2.- Impuestos sobre Sociedades y sobre
la Renta de las Personas Fisicas

Deberia ser objeto de regulacién una bonifi-
cacion fiscal en el Impuesto sobre Socieda-
des y en el Impuesto sobre la Renta de las
Personas Fisicas, en favor de los rendimien-
tos de los empréstitos o emisiones que emita
la Sociedad Concesionaria y de los présta-
mos que se concedan a la misma, a condi-
cién en ambos casos de que los fondos asi
obtenidos se apliquen a la realizacion de las
inversiones de la Sociedad Concesionaria, a
su financiacioén y refinanciacion.
Adicionalmente y en el ambito del Impuesto
sobre Sociedades podrian ser susceptibles
de la deduccién del 25 por 100 de la cuota in-
tegra los importes de las inversiones gque
efectivamente se realicen en la suscripcion y
desembolso de acciones emitidas por las so-
ciedades titulares de concesiones administra-
tivas de servicios publicos.

2.6.3.- Impuesto sobre Transmisiones Patri-
moniales

En este ambito, debiera reconocerse la no su-
jecion de las concesiones administrativas al
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales
y Actos Juridicos Documentados, eliminando
las incertidumbres que produce la defectuosa
regulacion vigente y los tremendistas resulta-
dos que produce la actual regulacién de la
base imponible y deberian también estable-
cerse bonificaciones fiscales en el mismo,
respecto de las operaciones societarias reali-
zadas por la Sociedad Concesionaria.

2.6.4.- Reduccioén del IVA, para el peaje que
paga el usuario, a tipo reducido, con el fin de
disminuir el valor de las tarifas.

2.7.- Simultaneamente conviene modificar el ar-
ticulado de la Ley de Contratos de las Adminis-
traciones Publicas con el fin de dar cabida de
forma clara y precisa, a una serie de aspectos,
que no estan suficientemente desarrollados, ta-
les como el diferimiento de la deuda a lo largo
de la vida de la concesién, el aplazamiento de
los pagos de la Administracion, la posibilidad
que la Administracién pueda otorgar subvencio-
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nes a los usuarios de las infraestructuras a tra-
ves de formulas similares a los “peajes som-
bra”,etc.

3. CONCLUSIONES SECTORIALES

Aungue los puntos fundamentales de este do-
cumento ya han sido expuestos en los capitulos
anteriores, en este capitulo se analiza la repercu-
sién sobre la posible financiacion privada de las
particularidades de los distintos tipos de trans-
porte.

Los siguientes apartados son el resumen de
las conclusiones de los trabajos efectuados por
los 5 grupos sectoriales entre la primera y la se-
gunda fase de los Encuentros y las aportaciones
realizadas por distintos especialistas.

3.1. TRANSPORTE URBANO Y METROPOLITANO

En Espafia no existe una base estable del sis-
tema de financiacion de los transportes urbanos
y metropolitanos. La ley 39/1988 aporta solucio-
nes parciales, diferentes para cada ambito me-
tropolitano, sin que exista una filosofia basica de
actuacion que justifique la cuantificacion de las
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ayudas que el Estado ofrece a cada
Comunidad Autébnoma o municipio.
La solucién es establecer me-
diante una Norma Reguladora de las
Bases de Financiacion de los Siste-
mas de Transporte Urbano y Metro-
politano la corresponsabilidad entre
las distintas Administraciones Publi-

La instrumentacion juridica pue-
de ser un Reglamento Regulador de
la accidén subvencional del Estado,
que regularia el sistema de distribu-
cién de aportaciones del Estado y
que comprenderia:

V criterios de distribucion de
aportaciones y formas de justifi-
cacioén del cumplimiento de los
objetivos establecidos.

V¥ regulacién de los mecanismos de transfe-
rencia de fondos.

V¥ aceptaciéon de controles financieros-inter-
vencién general del Estado.

La mejora y potenciacion de las redes de
transporte colectivo viene necesariamente condi-
cionada por la obtencién de fondos publicos.

Hay que distinguir entre:

V¥ Inversién en infraestructuras, en que la Ad-
ministracién debe asegurar el equilibrio finan-
ciero de la operacion.

V¥ Explotacién de servicios.

Al considerarse el transporte urbano y metro-
politano como un servicio publico esencial, la
Administracién tendra que pagar por lo que im-
ponga, tanto en cuanto a nivel de servicio como
en cuanto a tarifas. Es fundamental un sistema
de financiacion estable, que clarifique las obliga-
ciones de servicio publico mediante la dotacién
de compensaciones objetivas.

Asimismo, hay que buscar los mecanismos ne-
cesarios para que se produzca una financiacion
por los beneficiarios indirectos del transporte.

3.2. FERROCARRILES

La normativa legal espafiola en el campo de
los ferrocarriles viene constituida fundamental-
mente por la Ley de Ordenacion de los Transpor-
tes Terrestres, LOTT y por su Reglamento, ROTT.
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Pese a su reciente promulgacion, la LOTT se
encuentra desfasada de la problematica actual
de los ferrocarriles y ello se debe a dos motivos:

¥ no contempla la implantaciéon en Espaiia
de la Alta Velocidad.

V¥ esta en contradiccién con la politica comu-
nitaria, concretamente con la Directiva 91/440
que obliga a distinguir entre Infraestructura y
Explotacién de Servicios.

Por encontrarse la Directiva pendiente de
transposicion al Derecho espariol, existe ahora la
oportunidad de acometer una reforma legal en
profundidad en la que se contemple la participa-
cion del capital privado en la construccion y ex-
plotacion de los ferrocarriles de uso publico.

La dnica adaptacion de la LOTT hasta el mo-
mento ha sido realizada de forma parcial y con
dudosa validez legal mediante el decreto
121/1994 de 28 de enero que esta en contradic-
cién con dicha ley.

Los sistemas de financiacién utilizados hasta
el momento para construir las nuevas lineas de
ferrocarril se reducen a dos planteamientos:
aportacion de fondos del Estado o endeudamien-
to de las Administraciones ferroviarias afectadas
y la cofinanciacién de la UE a través de fondos
estructurales.

Las conclusiones que se derivan de ambos
enfoques son: en el primer caso, un incremento
del déficit publico que dificulta la convergencia
con los criterios de Maastrich y en el segundo
caso, un endeudamiento del ferrocarril que com-
promete seriamente la existencia del mismo co-
mo empresa.

La principal dificultad para la participaciéon de
la iniciativa privada en los proyectos de ferrocarril
viene dada por los dilatados plazos de retorno de
la inversién. Sin embargo, las rentabilidades ob-
tenidas pueden ser razonables si se incorporan al
proyecto las rentabilidades externas de tipo fiscal
y social que genera.

La posibilidad de canalizar los Fondos de Co-
hesién hacia el futuro AVE Madrid-Barcelona-
frontera francesa puede facilitar la participacion
de la iniciativa privada.

3.3. SERVICIOS PORTUARIOS

Para fomentar la participacion de la iniciativa
privada en las Actividades Portuarias seria nece-



sario modificar la normativa legal y reglamentaria
existente.

La nueva normativa debera tener en cuenta
los siguientes principios:

¥ los puertos espanoles deberan ser autoné-
micos, auténomos, profesionalizados y con
una alta participacién de la iniciativa privada.
V¥ la gestion de los puertos debera tender a la
maxima privatizacién de los servicios y las
funciones de la Autoridad Portuaria seran las
de planificacién del desarrollo y coordinacién,
control y servicio a las empresas privadas
que trabajan en el puerto.

V¥ la autoridad portuaria debera velar para
que la actividad de las empresas portuarias
se base en los principios de competencia,
permanencia y calidad.

V¥ los campos de inversién en infraestructuras
de los sectores publico y privado se delimita-
ran de acuerdo con las directrices europeas.
V¥ el sector publico debera impulsar las activi-
dades emergentes de distribucién logistica,

LA ACTIVIDAD DEL INGENIERO

estaciones intermodales e infraestructuras de
telecomunicaciones con objeto de aumentar
el valor afadido en el paso de las mercancias
por el puerto.

3.4. TRANSPORTE AEREO

En transporte aéreo hay que distinguir dos
campos claramente diferenciados: la actividad
comercial aeroportuaria y la actividad aeronauti-
ca.

La actividad comercial de un aeropuerto es
facilmente privatizable y podria constituir la pri-
mera fase del proceso de participacion de la ini-
ciativa privada, a la que podria seguir la actividad
aeronautica que requiere una gestion mas tecnifi-
cada y por tanto mas delicada a la hora de priva-
tizar.

La participacion privada en la gestion de los
aeropuertos espafoles esta conforme con la le-
gislacion vigente, aunque seria deseable regular-
la de forma mas clara y comprensiva para poder
atraer a los inversores necesarios.
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AENA, ente auténomo de propiedad estatal,
ostenta la gestion de aeropuertos de uso civil en
nuestro pais, lo cual no excluye que determina-
das actividades se hayan cedido a concesiona-
rios privados (comercios y handling).

Existen dos posibilidades de participaciéon
privada: coexistencia junto con los aeropuertos
publicos de otros aeropuertos privados o posibi-
lidad de participacion del sector privado en la
gestion y explotaciéon de los aeropuertos exis-
tentes.

La existencia de aeropuertos privados esta
permitida por la Ley de Navegacion Aérea en sus
articulos 39 y 44.

La participacion del sector privado en los ae-
ropuertos publicos actualmente existentes se
puede hacer via articulos 8 y 31 del Estatuto de
AENA o bien a través de la técnica concesional
segun la vigente Ley de Contratos de las Admi-
nistraciones Publicas, articulo 130.

Existen, asimismo, diferentes alternativas pa-
ra mantener plenamente operativos los peque-
fios aeropuertos regionales, incluso dentro de un
sistema aeroportuario completamente privatiza-
do. Aunque son escasas, existen experiencias
de aeropuertos privados importantes en paises
significativos aeronauticamente.
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3.5. CARRETERAS

En este campo nos encontramos actualmente
con una amplia experiencia en el mundo y particu-
larmente en Espafia, donde los resultados han sido
positivos, cumpliéndose en su mayor parte los ob-
jetivos de autofinanciacion. Los problemas existen-
tes han tenido su origen en la falta de definicién de
las posibles eventualidddes en los contratos de ex-
plotacién y en las leyes vigentes y su rigidez

En el momento actual, en que el nimero de
proyectos de carreteras en el mundo financiadas
por la iniciativa privada tiene un crecimiento es-
pectacular, parece oportuno replantearse las futu-
ras concesiones en Espafna para lograr los mejo-
res resultados, ya que sigue habiendo una necesi-
dad de reforma y mejora de la red de carreteras en
nuestro pais.

Es necesario a este fin una mayor participacion
de los sectores publico y privado en materia de fi-
nanciacion compartiendo riesgos y beneficios, asi
como de la Unién Europea a traves de los Fondos
Estructurales.

Es de destacar el esfuerzo que las C.C.A.A. es-
tan realizando para adaptar su legislacién a la
nueva situacién y dar cabida a las férmulas de fi-
nanciacion mixta. @





