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RESUMEN

Los diferentes tramos de autovias en Espafia corresponden a distintas épocas de construccion y no tie-
nen caracteristicas de trazado homogéneas. La normativa de carreteras ha ido evolucionado y las au-
tovias de primera generacion se encuentran fuera de norma. El articulo 60 de la Ley 55/1999, de 29
de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y de Orden Social, crea el contrato de servicios de
gestion de autovias, a través del cual se podra en las autovias de la primera generacion, mejorar la se-
guridad asi como la calidad del servicio de la via.

ABSTRACT

The different motorway routes in Spain were built over different periods and do not have uniform cha-
racteristics in terms of layout. Road regulations have since developed and the early motorways are no
longer acceptable. Article 60 of Law 55/1999 issued on 29 December, regarding Tax, Administrative
and Public Order, established a service contract for the administration of motorways, which shall ensure
that the early motorways improve in terms of road safety and service quality.

1. PROBLEMATICA DE LAS AUTOVIAS EXISTENTES

Las autovias de Espafa, construidas dentro del Programa
de Autovias del Plan General de Carreteras, no son homogé-
neas, pues pertenecen a generaciones distintas en cuanto a su
concepcion. Asi, las de la primera generacién, que correspon-
den a finales de los afos 80, se disefiaron de acuerdo con la
orden de estudio que decia textualmente “se aprovechara al
maximo la carretera existente”. Fueron posteriormente evolu-
cionando, hasta llegar en las Ultimas generaciones a poder
considerarse practicamente como autopistas.

Ademas, la normativa de carreteras ha ido progresando, en
cuanto a caracteristicas de trazado. Asi, las recientes publica-

@vﬁm camentarios a este articulo, due deberan ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de octubre de 2000.

ciones como la nueva Instruccioén de Trazado 3.1 1. C., o la Or-
den circular sobre “accesos a las carreteras del Estado, vias
de servicio y construccién de instalaciones de servicio”, que
deroga la controvertida Orden Circular 306/89 P y P, sobre
calzadas de servicio y accesos a zonas de servicio.

La nueva normativa ha modificade fundamentalmente las
distancias de visibilidad de parada, las cuales se aumentan
considerablemente, asi como las distancias minimas entre en-
laces y las longitudes de los ramales de salida y de entrada.

El adaptar las autovias de las distintas generaciones a esta
normativa las haria mas seguras, pues actualmente hay puntos
que se pueden considerar de concentracién de accidentes, y
las convertiria en autopistas.
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Los tramos de una misma autovia no son homogéneos, de-
bido a diferentes razones. Asi, unos tramos han sido concebi-
dos como duplicacion y otros como variantes; unos han tenido
un Estudio Informativo previo, lo que ha hecho que su proyec-
to no coincidiese en el tiempo con otros contiguos. Hay zonas
con alternancias de tipo de firme, flexible y rigido, concepto
éste no entendido por el usuario. Y sobre todo los tramos de
duplicacién se han efectuado unas veces a la derecha de la
carretera existente y otras veces a la izquierda, por lo que el
usuario va circulando una veces por la antigua calzada, en la
que la Unica mejora realizada, ademas de la sefializacién, ha
sido un refuerzo de firme, y otras veces por la calzada nueva.

Esto ultimo tiene el problema afiadido de que el tramo de
calzada proveniente de la carretera antigua tiene en alinea-
ciones rectas el bombeo transversal segun ei eje a ambos la-
dos, y en calzada nueva el bombeo es unico.

Ademas, hay tramos de autovia actualmente no cerrados,
desde donde acceden a la calzada vehiculos pesados muy
lentos, no disponiéndose en dichos tramos de la distancia de
visibilidad de parada necesaria.

Todo ello hace que el conductor se encuentre alineaciones
en planta con curvas horizontales estrictas, para velocidades
120, 110 o en algunos casos hasta 100 km/hora, con tramos
en recta previos muy largos, lo que permite una velocidad de
aproximacion muy alta, con una velocidad especifica en la cur-

va muy reducida. Es evidente que la homogeneidad del traza-
do es muy deficiente.

Igualmente nos encontramos casos de alineaciones rectas
en planta con trazados en alzado en los que los acuerdos ver-
ticales correspondientes no disponen de la distancia de visibi-
lidad de parada necesaria, siendo por tanto los alcances a ve-
hiculos lentos frecuente, o bien casos de pérdidas de trazado.

Por otra parte, la normativa de sefializacién no permite in-
formar al usuario de la via, dadas las limitaciones actuales de
velocidad en Espafia, de velocidades maximas superiores a
120 km/hora, por lo que nos encontramos que, debido a que
los vehiculos actuales pueden circular a velocidades superio-
res a ésta, en zonas de trazado que tienen velocidades especi-
ficas de 130 y hasta 160 km/hora, al conductor sin embargo,
no se le puede informar de la reduccién de las caracteristicas
del trazado de la via, cuando esta reduccién esta por encima
de los 120 km/hora.

Este es el caso que tiene lugar al discurrir por un tramo con
una velocidad especifica de 160 km/hora al aproximarse a un
tramo de una curva al que le corresponde una velocidad maxi-
ma de 120 km/hora. No hay ninguna informacion de reduccion
de velocidad, cuando, si estuviese permitido, habria que po-
ner, ademas de esta limitacién, otra también de limitacion de
velocidad de un escalén intermedio.
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Esto es un problema mas, derivado de la falta de homoge-
neidad del trazado.

En general es dificil que el usuario regule su velocidad de
recorrido de acuerdo con las caracteristicas cambiantes del
trazado, cuando desconoce éste y lo va descubriendo, en fun-
cion de una sefalizacion que como en el caso anterior puede
ser insuficiente.

Por ultimo, existen también otras deficiencias técnicas, co-
mo que la red de drenaje es en muchos casos insuficiente, de-
bido a que durante la construccién de la autovia, las obras de
paso transversales no han sido modificadas en la calzada an-
tigua, generandose asi en determinadas zonas embalsamien-
tos de agua, con simples precipitaciones ordinarias. Otras de-
ficiencias son también la ausencia de vias de servicio, de con-
trol total de accesos, de iluminacion y la insuficiente sefializa-
cién y balizamiento.

Estas primeras autovias, por las razones expuestas, tienen
puntos de concentracién de accidentes conocidos, si bien es
cierto que éstos son debidos a un exceso de velocidad sobre
la maxima permitida.

Por el contrario, en general las autopistas de peaje tienen
unas caracteristicas de trazado muy homogéneas, estan con-
cebidas con velocidades de proyecto de 140, de acuerdo con
la antigua norma complementaria de trazado de autopistas,
con tramos a su vez con radios en el entorno de los 1.500 me-
tros y velocidades especificas altas, con longitudes maximas
de tramos rectos, lo que las hacen mas seguras, y con indices
de accidentabilidad mas bajos, si bien los accidentes pueden
ser por otros motivos.

La sociedad, que no percibe estas circunstancias, deman-
da una disminucion de los accidentes con unas vias seguras.

2. ESTUDIOS REALIZADOS

Ante esto, se encuentra en fase de estudio el transformar
técnicamente las autovias en autopistas, dentro del programa
de Vias de Gran Capacidad, mejorando asi sus caracteristicas
de trazado, la seguridad y la calidad del servicio.

Esto conlleva el coste de adaptacién de la construccion y
el coste de un refuerzo generalizado del firme. Por otra parte,
las actuales autovias tienen todas ellas contratadas unas asis-
tencias técnicas de conservacion integral, contratos adjudica-
dos por un periodo de 4 afios, con un coste/(km x afio) de 3 a
4 millones de pesetas.

En un principio se penso en un sistema en régimen de con-
cesion en el que se incluiria la conservacion de la via, por lo
que habria que descontar el coste de los contratos de conser-
vacion integral.

Para ello tras un periodo de andlisis de diversas solucio-
nes, se estudio la posibilidad de utilizar el sistema de peaje en
la sombra. Este sistema suponia la aceptacién por parte de la
Administraciéon de compromisos plurianuales de gasto, cuyas

obligaciones correspondientes para ejercicios futuros exigirian
que en los Pliegos se estableciera un techo méaximo anual de
los pagos a realizar por la Administracion.

Sin embargo, desde el punto de vista contable, habria que
incluir en las cuentas informacion detallada del peaje en la
sombra. El efecto sobre las cuentas del sector Publico de los
pagos anuales deberia ser contabilizado como gasto no finan-
ciero del Estado, por lo que tendrian su efecto directo sobre el
déficit publico.

Por tratarse de una subvencién a los usuarios, este siste-
ma de peaje en la sombra, en los Presupuestos del Estado no
puede imputarse al capitulo VI, inversiones reales, sino que
hay que considerarlo gasto corriente, debiendo imputarse a
capitulo IV, transferencias corrientes.

En consecuencia, la principal dificultad para poner en mar-
cha este sistema estaba en que habia que modificar la legisla-
cién presupuestaria asi como la de carreteras, principalmente
en lo relativo a la necesidad de existencia de crédito adecuado
y suficiente, y en cuanto a créditos plurianuales. Por tanto, se
descarté la aplicacion del sistema de peaje en la sombra.

Posteriormente se pasé a estudiar un contrato genérico de
servicios de gestién a largo plazo de las infraestructuras en el
cual se incluirian las actividades de: la conservacién y explota-
cion de la infraestructura; la adecuacion, reforma y moderniza-
ci6n inicial de la infraestructura para adaptarla a las caracteris-
ticas técnicas y funcionales requeridas para la prestacién del
servicio; y las actuaciones necesarias de reposicion y gran re-
paracién. Una de las caracteristicas de este contrato seria que
los pagos a efectuar por la Administracién se realizarian en
anualidades practicamente constantes en el periodo del con-
trato, imputando el gasto a capitulo VI de inversiones reales. El
plazo seria en principio de 20 afios y se aplicaria en corredores
de longitud media de 250 km.

Realmente esto ya existe en el Derecho francés a través
del contrato de gestion de obra publica denominado “marché
d’entreprise de travaux publics”, en el cual la empresa ejecuta
la obra, la conserva y mantiene, y la Administracion efectua el
pago al contratista por la explotaciéon y conservacion de la
obra. Son contratos de larga duracién en los que los usuarios
no abonan ninguna cantidad por su utilizacion.

Todo lo anterior ha desembocado en los contratos de ser-
vicios de gestion de autovias.

3. CONTRATOS DE SERVICIOS
DE GESTION DE AUTOVIAS

Vienen regulados por el articulo 60 de la Ley 55/1999, de
29 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y de
Orden Social, dentro de un capitulo dedicado a la accion ad-
ministrativa en materia de infraestructuras.

Se considera como “contrato de servicios de gestion de
autovias” una modalidad especifica de contrato de servicio
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mediante el cual la Administracion adjudica al contratista la eje-
cucién del conjunto de actuaciones necesarias para mantener
dichas infraestructuras en condiciones 6ptimas de vialidad, en
los términos expresados en el pliego de prescripciones técnicas.
El plazo maximo de duracion del contrato sera de 20 afios.

Ante esta definicién se quiere recordar que una de las
acepciones que la Real Academia de la Lengua Espafiola tiene
para vialidad es la de cualidades del vial.

Este contrato comprenderd las siguientes actividades: la
conservacién de la infraestructura durante todo el periodo de
vigencia del contrato; la adecuacion, reforma y modernizacion
inicial de la infraestructura para adaptarla a las caracteristicas
técnicas y funcionales requeridas para la correcta prestacion

del servicio; las actuaciones de reposicion y gran reparacion
que sean exigibles, en relacion con los elementos de infraes-
tructura cuya vida Util sea inferior al plazo del contrato.

El contrato de servicios de gestién de autovias, se regira
ademas por la Ley 53/1999 de Contratos de las Administracio-
nes Publicas

Los Pliegos de Clausulas Administrativas particulares inclui-
ran la forma de determinacién y abono del precio y la formula
de revision de precios

El Pliego de Clausulas Administrativas Particulares, junto con
el pliego de prescripciones técnicas particulares, donde se in-
cluiran los documentos necesarios para definir las caracteris-
ticas del contrato, formaran la base de la licitacién.
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El Contratista, para la adecuacion, reforma y CUADRO N° 1

modernizacion inicial de las infraestructuras: re-
dactard los proyectos necesarios; satisfara las in-
demnizaciones de toda indole que procedan por
razén de las expropiaciones y ocupaciones tem-
porales necesarias para la ejecucion de los pro-
yectos; restablecera a su costa las servidumbres
existentes cuando sea indispensable su modifica-
cion para la ejecucién de los proyectos y ejecuta-
ra las obras para desviar el trafico, cuando la na-
turaleza de las actividades lo requieran.

Previamente a la licitacion, el Ministerio de Fo-
mento remitird a la Secretaria de Estado de Pre-
supuestos y Gastos del Ministerio de Hacienda
un programa de necesidades bajo esta modali-
dad de contratacion en el que se debera acompa-
fiar: la justificaciéon sobre la conveniencia de reali-
zar estos contratos por razones de interés publi-
co; un informe sobre la valoracion econémica y
social de las actuaciones a acometer, en relacion
con el coste que este tipo de contratos implica y
el pliego de clausulas administrativas particulares.

A la vista de lo anterior, la Secretaria de Esta-
do de Presupuestos y Gastos propondra al Minis-
tro de Hacienda la elevacién al Gobierno para su
aprobacion del importe maximo de contratacion
que para cada ejercicio presupuestario pueda ce-
lebrarse bajo esta modalidad.

Las Comunidades Auténomas podran igual-
mente atenerse a este articulo.

En el cuadro n° 1 se destacan las principales

CONTRATOS DE SERVICIOS DE GESTION DE AUTOVIAS
(ARTiCULO 60 DE LA LEY 55/1999, DE MEDIDAS FISCALES,
ADMINISTRATIVAS Y DE ORDEN SOCIAL)

ACTIVIDADES QUE COMPRENDE:

LA CONSERVACION DE LA INFRAESTRUCTURA DURANTE TODO EL
PERIODO DE VIGENCIA DEL CONTRATO

LA ADECUACION, REFORMA Y MODERNIZACION INICIAL
DE LA INFRAESTRUCTURA

LAS ACTUACIONES DE REPOSICION Y GRAN REPARACION QUE SEAN
EXIGIBLES, EN RELACION CON LOS ELEMENTOS DE INFRAESTRUCTURA
CUYA VIDA UTIL SEA INFERIOR AL PLAZO DEL CONTRATO

EL PLAZO MAXIMO DE DURACION DEL CONTRATO SERA DE 20 ANOS

HAY QUE JUSTIFICAR LA CONVENIENCIA DE REALIZAR ESTOS
CONTRATOS POR RAZONES DE INTERES PUBLICO

REALIZAR UN INFORME SOBRE LA VALORACION ECONOMICA Y SOCIAL
DE LAS ACTUACIONES A ACOMETER

caracteristicas de este contrato anteriormente descritas.

Para articular estos contratos y medir su dificultad técnica la
Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento ha
dado orden de estudio a nivel de anteproyecto en unos determi-
nados corredores, para analizar asi el grado de remodelacién de
las autovias y su coste aproximado. Estos estudios serviran de
base para la licitacion de los contratos de servicios de gestion

de autovias.

En consecuencia, a través de este tipo de contratos se po-
dra modernizar las autovias de primera generaciéon adaptan-
dolas a la normativa vigente, actuando en corredores de longi-
tudes del orden de 250 km, haciendo homogéneos los tramos,
mejorando la seguridad, las caracteristicas técnicas y la cali-
dad del servicio de la via.

Las actuaciones a estudiar deben ir encaminadas basica-

mente a adaptarse a la normativa vigente en conceptos, tales
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de la sefalizaciéon horizontal, vertical y el balizamiento, instata-
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men adaptar las autovias a una velocidad de proyecto de 120
km/hora que aseguren su funcionamiento y explotacién en las
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