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RESUMEN

La situacion econémica en Espafia a principios de 1996 se caracterizaba por la crisis del modelo eco-
ndémico vigente, asi como por el agotamiento del modelo presupuestario tradicional, en lo que a la fi-
nanciacion de las inversiones publicas, y en concreto de las infraestructuras, se refiere.

El nuevo Gobierno que accedid al poder en 1996 inicié un profundo cambio, introduciendo nuevos sis-
temas de gestion y financiacién de infraestructuras con participacion del sector privado que, enmarca-
dos dentro de la politica de convergencia econémica impuesta por la Unién Europea, permitieron conti-
nuar, incluso incrementar, el ritmo de inversién publica.

El afio 2000, que acaba de iniciarse con una nueva legislatura, puede considerarse como el afio en
que posiblemente se consolidara el proceso de cambio iniciado en 1996 y se adoptara un nuevo mode-
lo de gestion y financiacién de infraestructuras basado, principalmente, en la participacion de la iniciati-
va privada y en los sistemas de financiacion mixta del tipo APP o PPP.

ABSTRACT

The economic situation in Spain at the beginning of 1996 was marked by a crisis in the economic model
in force and by the exhaustion of the traditional budgetary model in terms of financing of public invest-
ment and particularly infrastructures.

The new Government which came into power in 1996 brought about a profound change, introducing
new administration and financing systems of infrastructures with the participation of the private sector
which, within the economic convergence policy imposed by the European Union, allowed a continuous
and even increased rhythm of public investment.

The year 2000, which opens with a new legislature, may be considered as the year of possible consoli-
dation of the process of change which began in 1996 and a new method of administration and financing
of infrastructures will be introduces which is mainly based on the participation of private initiative and on
combined financing systems of the AAP and PPP type.

1. LA SITUACION DE PARTIDA A PRINCIPIOS

DE 1996: CRISIS DEL MODELO ECONOMICO Y
AGOTAMIENTO DEL MODELO PRESUPUESTARIO
TRADICIONAL

La situacion econémica en que se encontraba Espafia al tér-
mino de la legislatura que finalizaba en el afio 1996 era grave y
el reto que se le presentaba para incorporarse a la Unién Econé-

E.Bdmlim comentarios a este articulo, que deberan ser remitidos a la Redaccién de la ROP antes del 30 de octubre de 2000.

mica y Monetaria como miembro de pleno derecho era atn
més grande. La crisis del Estado del Bienestar, el creciente défi-
cit presupuestario, el aumento del gasto publico, la disminucién
de la inversién publica en términos de porcentaje del PIB a partir
de 1990, etc., pusieron de manifiesto la crisis del modelo econé-
mico y del papel que habian venido desemperiando los poderes
publicos, no solo en Espafia sino también en el resto de Europa
y de otros paises del mundo.

[Recibido en ROP: junio de 2000
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El Cuadro 1 refleja clara-
mente el ritmo con el que paula-
tinamente ha venido disminu-
yendo la inversién publica en los
paises de la Unién Europea, en
términos del porcentaje sobre el
PIB.

Una patente prueba de la
mala situacién econémica en
que se encontraban las econo-
mias de la mayoria de los Esta-
dos miembros al inicio del afio
1996, segun se sefala en el
cuadro anterior, es el incumpli-
miento de la llamada Regla de
Oro que tiene lugar cuando la
inversién publica es menor que
el déficit presupuestario, o lo
que es lo mismo cuando el aho-
rro publico, es decir la diferencia
entre los ingresos presupuesta-
rios y los gastos corrientes, es
negativo. Ello quiere decir que el
nivel de endeudamiento es ma-
yor que el gasto en inversiones
publicas, lo que supone que la
deuda esta financiando gastos
corrientes. Por el contrario, se

cumple la Regla de Oro en aque-

llos casos en que sélo se invier-
te cuando el ahorro publico es
positivo y los proyectos de in-
version son generadores de in-
gresos suficientes para amorti-
zar en un futuro préximo las
deudas contraidas para finan-
ciarlos.

En el Grafico 1 puede apre-
ciarse cémo ha venido incum-
pliéndose la Regla de Oro, en el
caso de Espafia, desde finales
de la década de los setenta
hasta el afio 1997, a excepcion
del quinquenio 1987-92 en que
tuvo lugar cierta recuperacion
de la economia.

Todo ello exigia establecer,
con caracter prioritario, un nue-
vo modelo econémico, precedi-
do por un estricto plan de esta-
bilizacién, que recondujera a las
variables macroecondémicas a
valores admisibles. La férrea

CUADRO 1. INVERSION PUBLICA EN % DEL PIB

PAISES 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Bélgica 1,4 1,4 1,3 1,5 1,6 1,4 1,2 1,4 1,5"
Dinamarca 2,0 1,9 2,3" 2,2 2,0 1,9 2,1* 2,0 1,8*
Alemania 2,2* 25 2,8* 2,5 2,4* 2,2 2,0 1,8 1,8

Grecia 2,8 3,2 3,5 3,1 3,0 3,2 3,1 3,4 3,8*
ESPANA 5,0* 49 4,0 4,0 3,9 3,7 3,0 2,9 2,9*
Francia 3,3* 34" 3,4 3,3 3,2 3,1 2,8 2,8 2,7

Irlanda 21 2,2 2,0 2,2 2,3" 2,4* 2.4 2,3 2,5*
italia 3,3 3,3 3,0 2,6 23 2,2 2,3 2,3 2,5

Luxemburgo 5,4* 4,9* 5,5* 5,4* 4,4* 4,7* 4,8* 47 54*
Holanda 2,7 2,7 2,8 2,7 2,7 2,7 2,6" 2,77 26"
Austria 3,2* 3,3* 3,3 3,2 3,2 3,0 2,8 200 20

Portugal 3,4 3,5 3,9* 4,0 3,6 3,7 41" 42 4,2*
Finlandia 3,6" 3,7 3,5 2,8 2,8 2,6 2,7 2,84 2,5*
Suecia 3,0 3,0* 29 1,1 3,1 29 21 2,5 14
Reino Unido 2,3" 2,1 21 19 1,8 1,8 1,3 1.1 1,2*
EUROPA 11 3,0 3,0 2,9 3,0 2,8 2,7 2,5 2,4 2,3*
EUROPA 15 29 3,0 3,0 2,8 2,7 2,6 2,4 2,2 2,1

* Porcentaje superior o igual al déficit publico (se cumple la “regla de oro”)
Fuente: Servicios de la Comisién Europea; COM (1998) 682 final

Evolucion de la Inversion y Déficit Publicos de las AA.PP.
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disciplina presupuestaria im-
puesta por la Unién Europea a
los Estados miembros que que-
rian incorporarse a la Unién Mo-
netaria en la primera fase, entre
ellos Espafia, supuso la adop-
cioén y aplicacion por nuestro
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pais de los llamados criterios de N\

convergencia econémica cuyos 1004 bt b Lay
efectos reales, a nivel macro- P R4
econdémico, han sido muy positi- '
vos, como puede apreciarse en
el grafico anterior.

No obstante, la aplicacién
del nuevo modelo econdémico 0,40
basado en una estricta politica
presupuestaria, eminentemente
restrictiva, de contencion del
gasto publico, tenia que tener 0,00
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Nuevo modelo de gestién y financiacién de Infraestructuras

GRAFICO 2

Comparacion de Inversiones en Carreteras (% PIB)

un efecto desfavorable sobre la
inversién publica, como de he-
cho ocurrid, tal como se expone
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cho, ya desde el afio 1992, las
inversiones en infraestructuras
(obras publicas), que habian ex-
perimentado un fuerte creci-
miento a partir de la segunda década de los ochenta, habian co-
menzado a descender paulatinamente valoradas en pesetas
constantes o en términos de participacion en el PIB (Cuadros 2
y 3).

Es importante destacar que, a pesar del gran esfuerzo inver-
sor que realizdé el gobierno durante el periodo anteriormente re-
sefiado, en el afio 1996 continuaba existiendo un importante dé-
ficit en infraestructuras -acumulado desde los afios setenta- que
era necesario superar no solo con el fin de alcanzar la conver-
gencia real (diferente de la estrictamente econémica) con rela-
cioén a los paises comunitarios mas desarrollados, sino también
para prepararnos a absorber los fuertes incrementos de trafico
que la consolidacion del Mercado Interior y el proceso de globa-
lizacion de la economia y de internacionalizacion de las activida-
des generaran a lo largo de los préximos veinte afos.

Para confirmar la existencia de este déficit, en el Grafico 2 se
representa la evolucién de las inversiones en carreteras en Es-
pafa, asi como la de los paises comunitarios hacia los que de-
bemos converger, tanto econémica como realmente. Varias son
las consecuencias que se deducen del mismo. En primer lugar,
la importancia que tuvo el sector privado durante el periodo
1965-1985 en la financiacion de carreteras -autopistas, en con-
creto- llegando a invertir en el afio 1976

una cantidad superior a la de la Administracién Publica. Sin
este esfuerzo inversor, con independencia de las garantias esta-
tales -avales del Estado y garantia del tipo de cambio-, dificil-

Fuente: Rafael Izquierdo (elaboracion propia)

mente se hubiera podido dar el primer paso, aunque insuficien-
te, de modernizacion de nuestra red viaria. No obstante, hasta el
afo 1985 los paises comunitarios considerados, que ya conta-
ban en esa época con unas infraestructuras viarias mas desa-
rrolladas que las nuestras y que constituian el modelo a imitar,
invertian en términos de porcentaje respecto al PIB cantidades
muy superiores a las de nuestro pais: frente a casi el 1,5% del
PIB en el afio 1970, Espaia invertia en total -inversion publica y
privada- algo mas del 0,8% del PIB, correspondiendo a la Ad-
ministracion Publica apenas el 0,6%. Todo ello dio como resul-
tado que el desequilibrio infraestructural entre Espafia y los pai-
ses europeos a imitar aumentara cada vez mas y que nuestro
déficit historico fuera cada vez mayor.

Si bien es cierto que desde 1985 hasta el momento actual,
en que los indicadores de Espafia y el resto de los paises consi-
derados practicamente son similares, nuestro pais ha invertido
mucho mas que estos Ultimos, llegando a sobrepasar el 1,2%
del PIB, no menos cierto es que no han llegado a cubrirse los
déficits acumulados de los periodos anteriores. Ello exigiria a
volver a recuperar y mantener durante el préximo septenio el rit-
mo de inversién total de los primeros afos de la década de los
noventa.

Con independencia de la ampliacién de las actuales redes
de transporte y obras hidraulicas, necesarias para recuperar los
mencionados retrasos histéricos y adaptarlas al modelo de los
paises comunitarios mas avanzados, era asimismo necesario un
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CUADRO 2. INVERSION PUBLICA (MILES DE MILLONES DE PESETAS CORRIENTES)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Agentes Publicos 2.825 3.099 2.826 2.928 2.916 2.977 2.631 2.777 3.287
INFRAESTRUCTURAS 1620 1.762 1.521 1.589 1.676 1.723 1.390 1.544 1.860
Equipamientos Sociales 594 640 586 592 564 575 568 524 655

Otras inversiones 611 697 718 747 676 679 673 709 771

Administracién Publica 2524 2707 2.447 2.604 2.656 2.668 2.372 2.481 2.905
INFRAESTRUCTURAS 1407 1493 1.254 1.355 1.469 1.486 1.180 1.279 1.529
Equipamientos Sociales 592 637 583 589 558 568 565 522 654
Otras inversiones 525 577 610 660 629 614 628 680 722

M. Fomento, MA y Empresas 838 936 865 934 896 1.062 786 822 1.046
INFRAESTRUCTURAS 758 830 755 842 851 996 747 796 1.004
Equipamientos Sociales 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Otras inversiones 80 106 110 92 45 66 39 25 42

Entes Territoriales y resto Adm.  1.987 2.163  1.961 1.994 2.020 1.915 1.845 1.955 2.241
INFRAESTRUCTURAS 862 932 766 747 825 727 643 748 856

INFRAESTRUCTURAS 1.620 1.762 1.621 1.589 1.676 1.723 1.390 1.544 1.860

Carreteras 596 676 665 737 757 740 602 629 758
Ferrocarril 237 238 203 170 167 156 181 206 262
Puertos y Costas 72 66 69 77 82 79 75 82 86
Aeropuertos 10 31 25 24 54 82 69 85 86
Comunicaciones 39 49 66 54 25 25 23 30 59
Obras Hidradlicas 314 306 265 325 349 476 228 243 302
Urbanizaciones 187 211 131 123 161 183 154 171 187
Otras 165 185 97 79 81 82 58 99 120

gran esfuerzo inversor complementario por parte de las Admi-
nistraciones Publicas para mejorar las infraestructuras actuales
cuyo estado de conservaciéon dejaba mucho de desear. A este
respecto basta con sefalar que, como término medio, las con-
signaciones presupuestarias dedicadas a conservacion han ve-
nido a representar del orden del 1% del valor patrimonial de las
infraestructuras, valor extremadamente bajo frente al 2 6 2,5%
que recomiendan las instituciones internacionales y que vienen
aplicando gran parte de los paises comunitarios.

El modelo de financiacion y gestion de las obras publicas
que ha venido aplicandose en Espaia hasta el afio 1996 ha sido
el modelo tradicional en el que las Administraciones Publicas
han gestionado directamente sus infraestructuras, financiando-
las con cargo a sus correspondientes consignaciones presu-
puestarias. Tal es asi, que la vigente Ley 25/1988 de Carreteras,
al igual que la anterior de 1974, establece que la financiacién de
las carreteras estatales se efectuara, normalmente, mediante las
consignaciones presupuestarias del Estado, las aportaciones de
otras Administraciones Publicas y Organismos nacionales e in-

ternacionales, y las contribuciones especiales que se impongan
en cada caso.

Sélo con caracter excepcional, ia legislacion admite que las
carreteras estatales puedan explotarse en régimen de gestion
indirecta, financiandose mediante los recursos propios de las
Sociedades Concesionarias, los ajenos que éstas movilicen y
las subvenciones que pudieran otorgarse. En este caso, la utili-
zacion de la carretera no sera gratuita para el usuario, que debe-
ra pagar un peaje, cuyas tarifas debera aprobar el Gobierno.

Este modelo tradicional, consecuencia del papel asumido
por los Estados debido a las caracteristicas de bienes de domi-
nio y uso publico que tienen las infraestructuras de transporte,
ha venido funcionando normalmente mientras no han existido
graves problemas presupuestarios pero las circunstancias co-
mentadas en parrafos anteriores han hecho que las Administra-
ciones Publicas hayan tenido que empezar a modificar su plan-
teamiento inicial, acudiendo a sistemas de gestidn indirecta,
normalmente de tipo concesional, que les permita descargar
sus partidas presupuestarias destinadas a inversiones. El propio
Plan Director de Infraestructuras 1993-2000, PDI, aprobado en
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CUADRO 3. INVERSION PUBLICA (% SOBRE EL PIB)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Agentes Publicos 5,63 5,64 4,78 4,80 4,50 4,27 3,57 3,56 3,98
INFRAESTRUCTURAS 3,23 3,21 2,57 2,81 2,59 2,47 1,89 1,98 2,25
Equipamientos Sociales 1,18 1,16 0,99 0,97 0,87 0,82 0,77 0,67 0,79
Otras inversiones 1,22 1,27 1,21 1,23 1,04 0,97 0,91 0,91 0,93
Administracién Pablica 503 4,93 4,14 4,27 4,10 3,82 3,22 3,18 3,51
INFRAESTRUCTURAS 2,81 2,72 2,12 2,22 2,27 2,13 1,60 1,64 1,85
Equipamientos Sociales 1,18 1,16 0,99 0,97 0,86 0,81 0,77 0,67 0,79
Otras inversiones 1,05 1,05 1,03 1,08 0,97 0,88 0,85 0,87 0,87

M. Fomento, MA y Empresas 1,67 1,70 1,46 1,53 1,38 1,52 1,07 1,05 1,27
INFRAESTRUCTURAS 1,51 1,51 1,28 1,38 1,31 1,43 1,01 1,02 1,21
Equipamientos Sociales 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otras inversiones 0,16 0,19 0,19 0,15 0,07 0,10 0,05 0,03 0,05
Entes Territoriales y resto Adm. 3,96 3,94 3,32 3,27 3,12 2,75 2,50 2,51 2,71
INFRAESTRUCTURAS 1,72 1,70 1,29 1,23 1,28 1,04 0,88 0,96 1,04
INFRAESTRUCTURAS 3,23 3,21 2,57 2,61 2,59 2,47 1,89 1,98 2,25
Carreteras 1,19 1,23 1,13 1,21 1,17 1,06 0,82 0,81 0,92
Ferrocarril 0,47 0,43 0,34 0,28 0,26 0,22 0,25 0,26 0,32
Puertos y Costas 0,14 0,12 0,12 0,13 0,13 0,12 0,10 0,10 0,10
Aeropuertos 0,02 0,06 0,04 0,04 0,08 0,12 0,09 0,11 0,10
Comunicaciones 0,08 0,09 0,11 0,09 0,04 0,04 0,03 0,04 0,07
Obras Hidradlicas 0,63 0,56 0,46 0,53 0,54 0,54 0,31 0,31 0,36
Urbanizaciones 0,37 0,38 0,22 0,20 0,25 0,26 0,21 0,22 0,23
Otras 0,33 0,34 0,16 0,13 0,12 0,12 0,08 0,13 0,15

1994, era consciente de la necesidad de tener que acudir a
fuentes de financiacién privada para poder llevar a efecto el
mencionado plan.

Esta era -muy brevemente descrita- la situaciéon en que se
encontraba Espafia al comienzo del afio 1996. Un importante
déficit de infraestructuras, un modelo econémico en crisis, un
elevado grado de intervencionismo estatal en materia de gestion
de las infraestructuras y un modelo de financiacién presupues-
taria agotado y presionado por unos criterios de convergencia
econdmica establecidos por la Unién Europea como condicion
de nuestra incorporacion a la Unién Monetaria.

2. ANO 1996, EL INICIO DE UN CAMBIO: LA
INTRODUCCION DE NUEVOS SISTEMAS DE GESTION
Y FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS
BASADOS, PRINCIPALMENTE, EN EL
APLAZAMIENTO DE LA FINANCIACION PUBLICA

Ante la problematica expuesta y los condicionantes impues-
tos por la politica econémica del Estado y las exigencias de

convergencia de la Union Europea, el nuevo Gobierno espariol,
que accedié al poder en mayo de 1996, fij6 entre sus priorida-
des el establecimiento de las bases y mecanismos de la nueva
politica de financiacién y gestion de las infraestructuras de
obras publicas basados, en gran medida, en la participacién de
la iniciativa privada, rompiendo de esta manera con el modelo
tradicional de financiacién presupuestaria. Conforme a este nue-
gentes que permitieran reactivar la contratacién publica en
1997, posponiendo para mas adelante otras de caracter mas
general que podian exigir un largo debate politico.

Tres fueron los requisitos que previamente establecié el Go-
bierno -de hecho siguen manteniéndose en la actualidad- con el
fin de compatibilizar la politica presupuestaria restrictiva de in-
versién publica (convergencia econémica) con un incremento
del ritmo de la inversion total y de la licitacion de obras publicas
(convergencia real):

V¥ utilizar férmulas de financiacion que no contribuyeran a
aumentar el déficit presupuestario ni la deuda publica,
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W utilizar plenamente todas las ayudas comunitarias que Es-
pafa disfrutaba, en concreto el Fondo de Cohesién y el FE-
DER,

WV utilizar, en la medida de lo posible, formulas de finan-
ciacién que permitieran el empleo de los fondos provenien-
tes de las privatizaciones de empresas publicas, debido a
que no computaban a efectos de déficit publico

A estos condicionantes era preciso afiadir otras exigencias
como por ejemplo que los peajes o canones impuestos no gra-
varan excesivamente a los usuarios, que los nuevos sistemas no
implicaran o supusieran una huida de las normas de derecho
administrativo, concretamente en lo que a transparencia, publi-
cidad y competencia se refiere, etc.

Partiendo de estos principios y aprovechando el marco de
los Presupuestos Generales del Estado para 1997, el Gobierno
introdujo en la Ley 13/96 de 30 de diciembre de Medidas Fisca-
les, Administrativas y de Orden Social -Ley de Acompafamiento
de los Presupuestos Generales del Estado para 1977- un con-
junto de medidas, con el fin de impulsar la construccion de in-
versiones, a nivel nacional, facilitando asimismo la participacién
del sector privado en lo que a su financiacién y gestion se refie-
re. Posteriormente ha ido completando el marco normativo e in-
troduciendo nuevas medidas, las Ultimas de las cuales estan
contenidas en la Ley 55/99 de 30 de diciembre de Acomparia-
miento de los Presupuestos Generales del Estado para el afio
2000.

De forma resumida, pueden citarse como mas significativas,
desde el punto de vista de la gestion y financiacion de las inver-
siones publicas, en lo que a infraestructuras se refiere, las si-
guientes medidas:

¥ la modificacion de algunos articulos del Texto Refundido
de la Ley General Presupuestaria (61, 71, etc.) que permite
un mayor aplazamiento de los pagos de los compromisos de
gastos y que facilita la aplicacion de los ingresos proceden-
tes de las ventas de empresas publicas

¥ la modificacién de algunos articulos de la Ley de Contra-
tos de las Administraciones Publicas y, en concreto, la crea-
cion de los llamados “contratos de obra bajo la modalidad
de abono total del precio” (art® 147, L.13/96) -llamado mode-
lo aleman- que son aquéllos en los que a cambio de un pre-
cio Unico, a pagar por la Administracién en el momento de la
terminacién de la obra, el contratista se obliga a financiar -
durante un plazo maximo de 10 afios- la construccién, ade-
lantando las cantidades necesarias hasta que se produzca la
recepcién de la obra terminada. Constituye la transposicién
del que se denomind modelo aleman, siendo aplicable a la
construccién de carreteras, infraestructuras ferroviarias, in-
fraestructuras hidradlicas e infraestructuras en la costa y me-
dio ambiente, cuyos presupuestos superen las cantidades
que fija la ley. Es preciso sefalar que la capacidad de la Ad-
ministracion de acudir a este sistema quedé limitada en el

caso de las carreteras a dos afnos, no habiéndose podido
contratar en cada ejercicio una cantidad superior al 30% de
los créditos consignados en el capitulo 6 del Ministerio co-
rrespondiente.

¥ la creacién del nuevo contrato de servicios de gestion de
autovias (art°60, L55/99) -en cierta medida parecidos a los
llamados modelos peaje sombra- mediante el que la Admi-
nistraciéon puede adjudicar al contratista la ejecucion del
conjunto de actuaciones necesarias para mantener dichas
infraestructuras en condiciones optimas de vialidad.

¥ la introduccion del régimen juridico del contrato de conce-
sion de construccion y explotaciéon de obras hidradlicas (art°
173, L13/96) autorizando la aplicacion del sistema concesio-
nal a la construccion, conservacion y explotaciéon de las
obras e infraestructuras vinculadas a la regulacién de los re-
cursos hidraulicos, su conduccién, potabilizacién y desalini-
zacion, y al saneamiento y depuracion de aguas residuales,
y permitiendo al concesionario percibir una tarifa que cubra
los costes de inversion, las cargas financieras, asi como los
gastos de funcionamiento, conservacion y administracion.
Asimismo, se admite que, cuando existan razones de interés
publico o rentabilidad social, la Administracién pueda com-
pensar al concesionario parte de la obra publica. Los plazos
maximos de concesion han quedado establecidos en 75
afos.

¥ la modificacion de algunos articulos (8, 13, 25, 30, ad.2?)
de la Ley de Autopistas en Régimen de Peaje (art® 157,
L13/96), permitiendo la ampliacion del objeto social de las
concesionarias a la realizacion de otras actividades comple-
mentarias, la ampliacién a 75 afios del plazo maximo de la
concesion, la extension de la concesiéon a tramos adyacen-
tes, el otorgamiento de anticipos reintegrables y préstamos
subordinados durante la primera fase de la construccion con
el fin de mantener el equilibrio econémico-financiero, la con-
sideracion del derecho de cobro del peaje como activo sus-
ceptible de integrarse en Fondos de Titulacién de Activos,
etc. Por otra parte, se vuelve a modificar el articulo 8 de la
Ley de Autopistas en Régimen de Peaje (art® 59, L55/99),
ampliando nuevamente el objeto social de las concesiona-
rias a las concesiones para la conservacién y explotacion de
tramos de autopistas ya construidas y a la construccion de
infraestructuras viarias distintas a las de la concesién, pero
con- incidencia en la misma, siempre que se lleven a cabo
dentro del area de influencia y que sean impuestas al conce-
sionario como contraprestacion.

¥ la modificacién de la vigente Ley de Aguas de 1985 (art®
174, L13/96), ampliando las atribuciones de los Organismos
de cuenca, permitiéndoles participar en el capital de socie-
dades estatales constituidas para la construccién, explota-
cién o ejecucion de obras hidradlicas, asi como suscribir
convenios o participar en Agrupaciones de Empresas y con-
ceder préstamos o créditos a cualquiera de las entidades
mencionadas.
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V¥ las posibilidad de creacién de una o varias Sociedades
Estatales, con capacidad de endeudamiento (art® 158,
L13/96), cuyo objeto social sea la construccién y/o explo-
tacion de algunas carreteras estatales y obras publicas hi-
dréaulicas, cuyas aportaciones provengan de dotaciones
presupuestarias en virtud de un contrato de mandato. Es la
transposicién de algunas de las figuras ya existentes a ni-
vel regional (GISA, ARPEGIO, etc.), que puede ser de utili-
dad en casos concretos y, en particular, para la gestion de
la conservacion.

V¥ la creacién de un Ente Puablico, el GIF -“Gestor de Infra-
estructuras Ferroviarias”- (art® 160, L13/96), cuyo objeto es
la construccion y administracion de nuevas infraestructuras
ferroviarias, en concreto la linea de alta velocidad Madrid-
Barcelona-Frontera, y la posible administracion de las line-
as que le atribuya el Gobierno. El hecho de ser una socie-
dad comercial que dispondra de los ingresos procedentes
del canon de uso de la infraestructura a pagar por los ope-
radores, la sitia al margen de las Administraciones Publi-
cas, permitiendo, por consiguiente, que las aportaciones
patrimoniales del Estado -procedentes de las privatizacio-
nes de empresas publicas-, asi como los endeudamientos
en gue incurra no computen como déficit ni deuda publi-
cos, de acuerdo con las normas SEC de Bruselas.

V¥ la creacion de varias Sociedades Estatales de Aguas de
Cuenca, a partir de 1997 (Reales Decretos), cuya finalidad
es la construccion y explotacion de toda clase de obras hi-
draulicas en el ambito de las respectivas Confederaciones
Hidrograficas con la participacion de socios privados y de
los propios usuarios de estas infraestructuras, a través de
sociedades participadas para cada desarrollo

V¥ la modificacién de algunos términos de las concesiones
existentes, como por ejemplo la reduccién de las tarifas de
peaje, la ampliacién de los plazos de las concesiones y Ia
realizacién de una serie de inversiones complementarias.

V¥ La concesidén de algunas ayudas, bajo la figura de prés-
tamos participativos, otorgadas por la Administracién a las
empresas concesionarias con el fin de hacer financiera-
mente viables algunos proyectos de autopistas reciente-
mente licitados.

Con relacion a las Comunidades Auténomas, su problema-
tica puede diferir en algunos aspectos respecto a la de la Ad-
ministracion Central, por lo que no es de extrafar que algunas
de ellas, como son los casos de Madrid y Murcia, hayan modi-
ficado su normativa regional con el fin de introducir los peajes
sombra, que quiza tengan mayor justificacion en proyectos
muy concretos, de &mbito regional y no nacional. Por otra par-
te, algunas Comunidades Auténomas, como ya se ha indicado
anteriormente, han venido creando Entes Publicos o Socieda-
des Estatales, de caracter instrumental, es decir no genera-
doras de ingresos, con capacidad de endeudamiento, que, ac-
tuando en nombre propio y por cuenta y mandato de su corres-
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pondiente Administracion, se encargan de la construccion y
gestién de algunas infraestructuras de transporte. GISA en Ca-
talufia, ARPEGIO en Madrid, GICALSA en Castilla y Ledn, etc.,
percibiendo de la correspondiente Administracién, de acuerdo
con el compromiso adquirido y con cargo a sus consignaciones
presupuestarias, la totalidad de los gastos en que incurra, inclu-
yendo los gastos financieros, con los que poder atender a los
compromisos financieros contraidos con las empresas cons-
tructoras. Son los designados bajo el nombre de modelo espa-
Aol.

Si bien es cierto que con el nuevo marco normativo intro-
ducido a principios de 1997 y desarrollado hasta el afio 2000
se ha recuperado y ampliado el sistema concesional, tanto en
carreteras como en obras hidradlicas, no menos cierto es que
la mayoria de las nuevas férmulas instauradas y aplicadas
hasta el momento estan basadas en el aplazamiento y/o frac-
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cionamiento del pago de la obra, lo que implica que en la rea-
lidad no sean los usuarios los que abonan en definitiva el ser-
vicio sino que son los contribuyentes quienes en ultimo térmi-
no pagan la deuda contraida por la Administracién. Ello equi-
vale, por consiguiente, a trasladar la deuda publica a genera-
ciones posteriores, no gravando los presupuestos durante los
anos de construccion, en los que el capital privado ha interve-
nido como mero prestamista.

Cabe sefalar asimismo que ya con anterioridad al afio
1996 algunos Entes Publicos, como por ejemplo AENA y
Puertos del Estado, y algunas Sociedades Estatales, en con-
creto las autopistas integradas en el grupo ENAUSA, se auto-
financian por medio de las tasas que cobran por los servicios
prestados que si bien formalmente tienen el caracter de tribu-
tos, sin embargo estan afectados directamente a sus respec-
tivos Entes, por lo que la financiacién no tiene el caracter pre-
supuestario.

Tres consideraciones hay que realizar en este proceso de
transformacion que hacen referencia, en concreto, al sistema
concesional. En primer lugar, un cambio de tendencia en lo
que se refiere al montaje financiero de las concesiones de
obras publicas, como consecuencia de los problemas y difi-
cultades que entrafia la construccioén y explotacién de estas
infraestructuras, debido a los elevados riesgos técnicos, eco-
némicos y politicos que comportan estos proyectos. Ello ha
implicado el desarrollo de las técnicas basadas en el modelo
de “financiacién por el proyecto”, normalmente conocido co-

mo “project finance”, con
una honda tradicion en
USA, donde el sector pri-
vado promueve y financia
grandes proyectos capa-
ces de generar ingresos
que sirven para su autofi-
nanciacion, sin garantia al-
guna del Estado. Su apli-
cacion a la financiacién de
obras publicas, de dominio
y uso publico, se ha exten-
dido y generalizado a lo
largo de estos ultimos
afios, convirtiéndose en
uno de los modelos finan-
cieros mas apropiado para
la realizacién de grandes
infraestructuras, cuya des-
cripciéon y anélisis trans-
ciende de este articulo.

La segunda considera-
cién hace referencia a un
hecho significativo que va
incidir en el desarrollo y
aparicion de nuevos siste-
mas de gestién y financiacion de infraestructuras. Se trata de
que , son pocos, en estos momentos, los proyectos de infra-
estructura de nueva creacién que, siendo rentables desde un
punto de vista socioeconémico, puedan llevarse a cabo con
criterios estrictamente financieros, con las tasas de rentabili-
dad que exige el capital-riesgo y las garantias y cobertura de
riesgos que imponen los financieros. Por tal motivo, empiezan
a desarrollarse nuevos sistemas de financiacién mixta -mode-
los financieros de Participacion o Asociacion Publico-Privada
(PPP o APP)- en los que participan todos los agentes interesa-
dos compartiendo riesgos y beneficios, compatibilizando los
objetivos socioecondmicos de las Administraciones Publicas
con los estrictamente financieros de la iniciativa privada.

Por ultimo, hay que mencionar que la aplicacién de los sis-
temas descritos a cada caso concreto ha venido condiciona-
da, como se ha indicado reiteradamente, por las normas SEC
(Sistema Europeo de Cuentas) -en la actualidad la SEC(95)-
impuestas por la Unién Europea, cuya finalidad es precisar el
contenido de las operaciones financieras realizadas con cargo
a los presupuestos pUblicos que deben imputarse como déficit
publico y vigilar su correcta aplicacién a efectos de conver-
gencia econémica. De ahi la importancia de encontrar la ade-
cuada imputacion de cada gasto en el capitulo presupuestario
correspondiente.

Como resumen de lo expuesto, en el Cuadro 4 se incorpo-
ran los diferentes sistemas esparioles de financiacién de obras
publicas existentes en el momento actual.
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1.- FINANCIACION PUBLICA

* Consignaciones publicas (Cap. 6)
* Transferencias de capital (Cap. 7)
* Aplazamiento y/o fraccionamiento del pago

* Contrato de obra con abono total del precio (Modelo aleman) (Cap. 6)

* Peaje sombra (Cap. 2 6 4)

* Sociedades Publicas instrumentales (Cap. 6)

¢ Contrato de servicios de gestion de autovias (Cap.6)

* No presupuestaria

* Entes Publicos empresariales (AENA, Puertos del Estado)
¢ Sociedades Estatales (ENAUSA, AUDASA, etc.)

2.- FINANCIACION PRIVADA
¢ Concesiones administrativas

¢ Con garantias del Estado
¢ Sin garantias del Estado (Project Finance)

3.- FINANCIACION MIXTA O PARTICIPACION PUBLICO-PRIVADA (PPP)

¢ Préstamos participativos a las concesionarias (Cap. 8)

* Subvenciones a las concesionarias a fondo perdido (Cap. 7)

* Subvenciones a los usuarios (Cap. 4)

* Aportaciones a Sociedades Estatales y Entes Plblicos comerciales (Cap. 8)

Fuente: Rafael Izquierdo (Elaboracion propia)

3. ANO 2000, LA CONSOLIDACION DEL CAMBIO:
HACIA UN NUEVO MODELO DE GESTION Y
FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS BASADO,
PRINCIPALMENTE, EN LA PARTICIPACION DE LA
INICIATIVA PRIVADA

Como ha quedado expuesto en el apartado anterior, los
avances alcanzados en el periodo 1996-2000 han sido consi-
derables y permitieron salvar los primeros momentos de una
profunda crisis econémica con hondas repercusiones en el
campo de las infraestructuras. Las medidas adoptadas fueron
dirigidas principalmente a solucionar los problemas mas gra-
ves que el sector tenia planteados al inicio de 1996, por lo que
su alcance abarcaba mas bien el corto plazo. Superado el mis-
mo, el Gobierno necesita consolidar el proceso de cambio,
abordando problemas de mayor ambito temporal, todavia sin
resolver, y refundiendo la dispersa normativa que en la actuali-
dad se halla vigente.

El momento es bueno ya que en él concurren diversas cir-
cunstancias favorables para el cambio, mejor dicho para con-
solidar el cambio ya iniciado anteriormente. Los buenos resul-
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CUADRO 4. SISTEMAS ESPANOLES DE FINANCIACION DE OBRAS PUBLICAS

tados y perspectivas financieras de nues-
tro pais, la nueva politica financiera de la
Unién Europea tras la aprobacién de la
Agenda 2000, el inicio de una nueva legis-
latura de misma ideologia politica que la
anterior, la buena predisposicién de las
instituciones financieras por participar en
los grandes proyectos de obras publicas,
la asuncién por parte de los poderes publi-
cos del nuevo papel que deben desempe-
fAar en el contexto de la economia na-
cional, etc. constituyen un claro exponente
de la situacién actual.

Es importante destacar el hecho de
que el nuevo Gobierno haya incorporado
en su programa de actuaciones prioritarias
el impulso de las obras publicas, en con-
creto de las infraestructuras, consciente de
la necesidad de terminar y mejorar las re-
des existentes y poder acceder de forma
rapida a la convergencia real con el resto
de los paises comunitarios, manteniendo
una férrea disciplina presupuestaria que le
permita acceder, asimismo, a la conver-
gencia econémica. El ambicioso programa
de inversiones a realizar por el Sector Pu-
blico durante el septenio 2000-2006, por
importe de 19 billones de pesetas, anun-
ciado en su dia por e! Presidente de Go-
bierno y ratificado el 15 de junio por el Mi-
nistro de Fomento, pone de manifiesto el
propésito del nuevo equipo ministerial.

No es extrafio este planteamiento dado que coincide con
el que Ultimamente lleva propugnando la propia Unién Euro-
pea, la cual, aunque indirectamente, y siempre respetando el
principio de subsidiariedad, esta marcando en este campo las
directrices de los Estados miembros, en concreto la de aque-
llos que disfrutan de las ayudas econémicas, como es el caso
de Espafia, que recibe importantes aportaciones comunitarias
a través de los fondos FEDER y de Cohesion.

A este respecto cabe sefialar la Comunicacién que bajo el
titulo “La inversion publica en la estrategia econémica” publi-
c6 la Comisién Europea, en diciembre de 1998 —COM (1998)
682 final-, como consecuencia de un debate que se desarrollé
durante la preparacion del Libro Blanco sobre el crecimiento
econdmico, la competitividad y el empleo en la Unién Euro-
pea, la cual pone de relieve las importantes repercusiones
que la inversion publica en infraestructuras tiene para la eco-
nomia nacional, siendo, no obstante, una de las primeras par-
tidas presupuestarias que sufre recortes considerables en pe-
riodos de austeridad econdémica o cuando la coyuntura de un
pais asi lo exige. No obstante, como sefiala el mencionado
documento, para mantenerse competitiva la economia euro-
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pea es necesaria una mayor inversién publica. El problema ra-
dica en como proporcionar una mayor preeminencia a la in-
versiéon manteniendo al mismo tiempo la debida disciplina
presupuestaria.

A tal fin, la Comision, estd recomendando a los Estados
miembros -como se indica en el citado documento- que “al-
cancen una situacién presupuestaria cercana al equilibrio o
superavit a mas tardar en el afio 2002 e incrementen los gas-
tos de inversién en infraestructuras y en otras actividades
productivas,..., sin cuestionar el necesario proceso de reduc-
cién del déficit”. Asimismo afade que “no sélo hay que incre-
mentar las partidas de los presupuestos estatales dedicadas
al gasto directo en inversiones en infraestructuras a fin de in-
vertir la tendencia a la baja de los Ultimos afios, también hay
un margen considerable para ampliar las inversiones en infra-
estructura a través de las asociaciones publico-privadas”.

A su vez, la Agenda 2000, aprobada en marzo de 1999, es-
tablecid, entre otras medidas, el nuevo marco financiero de la
Unién Europea para el proximo septenio 2000-2006, asi como
el modelo de politica regional y de cohesion, basado en el
mantenimiento de los fondos estructurales y del fondo de co-
hesién, si bien se han introducido algunas modificaciones im-
portantes en los nuevos Reglamentos que regulan dichos fon-
dos permitiendo reducir las tasas de cofinanciacion de la Co-
munidad, con lo que los fondos comunitarios podran aplicarse
a un volumen de inversion bastante mayor que en el periodo
anterior.

Por otra parte, la nueva normativa relativa a los proyectos
generadores de ingresos permitira asignar fondos de cohesién
directamente a empresas concesionarias sin necesidad de
aportaciones del sector publico. Todo ello responde a las con-
clusiones del Consejo Europeo de Berlin de marzo de 1999,
uno de cuyos objetivos es la mayor participacién de la iniciati-
va privada en la financiacién de proyectos de inversién publi-
ca, de forma tal que no decaiga el ritmo inversor de los Esta-
dos miembros, principalmente de aquellos que mas lo necesi-
tan a efectos de cohesion e integracién europeas.

En resumen, tanto desde el punto de vista de los resulta-
dos econdmicos obtenidos durante estos dos ultimos afios y
de las perspectivas financieras de nuestro pais, contenidas en
el ultimo Programa de Estabilidad, como desde el punto de
vista de la politica econémica comunitaria, el mantenimiento
de la disciplina presupuestaria es compatible en estos mo-
mentos con el impulso de la inversién publica, y en concreto
de las infraestructuras, elemento béasico para el desarrollo eco-
némico y para alcanzar la convergencia real de la economia
espafiola. Por otra parte, el marco es, asimismo, favorable pa-
ra una mayor participacién de la iniciativa privada que por me-
dio de sistemas de financiacion mixta -asociaciones publico-
privadas- puede contribuir eficazmente a desarrollar nuevos
proyectos de infraestructuras.

Sin embargo, el desarrollo del nuevo Programa de Inversio-
nes PUblicas para el septenio 2000-2006, que implica movilizar

19 billones de pesetas, requiere nuevos planteamientos y el di-
sefio de nuevas férmulas de financiacién con mayor partici-
pacién del sector privado. El Gobierno es consciente de la
problematica que ello implica ya que las primeras estimacio-
nes de distribucién de las fuentes de financiacién son las si-
guientes:

¥ Administraciones Pablicas 10,0 Billones de pesetas
V¥ Fondos Comunitarios 5,5 Billones de pesetas
V¥ Sector Privado 3,5 Billones de pesetas

Desde el punto de vista de aplicacién de las inversiones
publicas, el 60%, aproximadamente, es decir 11,5 Billones de
pesetas, seran responsabilidad del Estado mientras que el
40% restante, alrededor de 7,5 Billones, lo seran de los Entes
Territoriales. Al Ministerio de Fomento le corresponderan ad-
ministrar del orden de 10 Billones de pesetas.

Es indudable que el éxito del programa esta en la mayor
participacion de la iniciativa privada y en la apertura de nuevos
cauces econémicos y normativos que hagan atractiva su impli-
cacion. Esto exige, a su vez, un nuevo avance por parte del
sector publico hacia nuevas férmulas que inciten y permitan la
aplicacion del ahorro privado a esta clase de proyectos con
elevados riesgos y largos periodos de maduracion, asi como la
extension del sistema concesional vigente. No hay que olvidar,
como quedé expuesto en el apartado anterior, que la mayoria
de los sistemas desarrollados durante la etapa anterior se ba-
saron en el aplazamiento y/o fraccionamiento de la deuda de
la Administracién, sin por ello disminuir la carga presupuesta-
ria a largo plazo. Lo que se pretende en el momento actual es
instrumentar férmulas extrapresupuestarias que no graven los
presupuestos de las Administraciones Publicas, tanto a corto
como a largo plazo.

Uno de los problemas méas graves que en este nuevo plan-
teamiento se les presenta, tanto al sector publico como al pri-
vado, es que la gran mayoria, por no decir la totalidad, de los
proyectos pendientes de realizar para completar las redes ac-
tuales, sobre todo las de transporte, no tienen demanda sufi-
ciente que justifique su realizacién con criterios estrictamente
financieros, a pesar de que sean altamente rentables desde el
punto de vista econémico y social. Es precisamente en estos
casos cuando esta plenamente justificada la aplicacion de
nuevos sistemas de financiacién mixta, publico-privada -mo-
delos APP o PPP, siguiendo la nomenclatura comunitaria-, en
los que participen todos los agentes interesados compartiendo
riesgos y beneficios. Se trata, en definitiva, de compatibilizar
los objetivos de la Administracion Publica, titular de las infra-
estructuras y garante de los intereses generales, con los del
sector privado, en el que los criterios de mercado, eficacia y
rentabilidad constituyen los méviles de su actuacion.

Aunque con las Gltimas licitaciones de autopistas en las
que la Administracion Central ha participado directamente en
su financiacién mediante la aportacion de créditos reintegra-
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bles, segun lo establecido en la Ley de Acompafiamiento de
1977, se ha iniciado en Espafia una nueva era en lo que a las
APP se refiere, sin embargo no existe todavia un marco juridi-
co adecuado que regule los sistemas de financiacién publico-
privada, establezca las relaciones entre los sectores publico y
privado, fije unos criterios de asignacién y reparto de riesgos y
beneficios entre los agentes implicados y que dé seguridad ju-
ridica y econémica suficiente a los futuros inversionistas.

Por otra parte, la importancia relativa que van adquiriendo
las inversiones realizadas por las Entidades Territoriales va
siendo cada vez mayor frente a las realizadas por la Adminis-
tracién del Estado, por lo que resulta necesario coordinar de
manera efectiva las politicas y actuaciones de las diferentes
Administraciones Publicas, dando mayor protagonismo a las
Comunidades Auténomas y Ayuntamientos, garantizando, no
obstante, la unidad de régimen juridico y la gestién integral de

las mismas. La incorporacion de los Entes Territoriales en las
APP y el establecimiento de Convenios entre las diferentes Ad-
ministraciones en lo que a la financiaciéon de las infraestruc-
turas se refiere puede constituir una medida adecuada.

La proliferacion de sistemas de gestion y financiacion vi-
gentes en la actualidad y la dispersién de la normativa existen-
te, principalmente en el caso de las autopistas de peaje, exige
la promulgacién de un nuevo texto legal, estable, flexible, fia-
ble, aplicable a todas las obras publicas, que pueda hacer
frente al Programa de Infraestructuras del Gobierno, que incor-
pore todos los sistemas actuales y que permita la inclusién de
nuevos instrumentos financieros, dando mayor cauce y prota-
gonismo a la financiacién privada y a los sistemas de finan-
ciacién publico-privada.

Esta Gltima consideracién exige a su vez un replanteamien-’
to de la férmula concesional regulada, desacertadamente, en
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la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas y en la
Ley de Autopistas de peaje de 1972, modificada parcialmente
por las Leyes de Acompafamiento de 1977 y 2000 (Leyes
13/996 y 53/1999, respectivamente). Es necesario ampliar su
ambito a las restantes obras publicas, por una parte, y, por
otra, darle su propio contenido referido a la fase de explota-
cién del proyecto y no a la de construcciéon como hace la Ley
de Contratos de las Administraciones Publicas, que considera
a la concesién como una simple modalidad del contrato de
obra, vaciandola de su verdadero contenido.

Es preciso volver a recordar la importancia que hay que
asignar en este periodo a las ayudas comunitarias que posi-
blemente se vean considerablemente reducidas, por no decir
suprimidas, a partir del afio 2007. La correcta utilizacion de
las mismas puede ser la clave del éxito del nuevo modelo pro-
puesto, debido a las grandes posibilidades que ofrecen los
nuevos reglamentos del FEDER y del Fondo de Cohesién al
sector privado al facilitarle la financiacion de proyectos gene-
radores de ingresos, no rentables financieramente, y otorgarle
directamente los fondos sin tener que acudir a ayudas del
sector publico, lo cual permitira liberar recursos publicos para
aplicar a otras infraestructuras. Por otra parte, la nueva politi-
ca comunitaria de disminucién de las tasas de cofinanciacién
en las ayudas que otorga ejercera, asimismo, un efecto multi-
plicador en las inversiones a realizar por la Administracion en
un futuro préximo, lo que sélo podra llevarse a efecto en la
medida que se haga participar mas a la iniciativa privada en la
financiacion de los proyectos.

Por Gltimo, cabe sefalar que, con independencia del reto
que supone para el sector privado desarrollar un programa de
inversiones de tal cuantia y movilizar los recursos econémicos
necesarios, existe ahorro privado suficiente y que los inverso-
res institucionales estarian dispuestos a canalizarlo hacia pro-
yectos de obras publicas, siempre que éstos reunan las con-
diciones de viabilidad financiera necesarias y exista un marco
regulador, por una parte mas flexible, y, por otra, que ofrezca
suficiente seguridad juridica en lo que a posibles riesgos y ga-
rantias se refiere. A este respecto cabe sefalar que el ahorro
familiar en Espafa en fondos de inversion, pensiones y segu-
ros supera, en la actualidad, los 50 billones de pesetas. No
obstante, la rigidez que presentan los mercados de capitales
nacionales constituye un freno para la colocacién de las emi-
siones de los promotores, quienes se ven obligados, en mu-
~has ocasiones, a acudir a mer~=2--,Z internacionales. En este
sentiac, convendria dotarlos de mayor flexibilidad e introducir,
asimismo, nuevos instrumentos financieros mas atractivos pa-
ra el inversor

Como resumen de lo expuesto podria decirse que el nue-
vo modelo de gestién y financiacion de las infraestructuras
que se propone y que viene a consolidar un proceso iniciado

en el afio 1996 tiene como caracteristicas principales las si-
guientes

¥ Permite cubrir el déficit de infraestructuras- de nuestro
pais y atender al volumen de inversiones previsto por el
Gobierno para el préximo septenio 2000-2006, haciendo
compatible el mantenimiento de una férrea disciplina pre-
supuestaria, necesaria para alcanzar la convergencia eco-
noémica, con el incremento de la inversion publica, asimis-
mo necesaria para lograr la convergencia real con relacion
a los paises comunitarios.

¥ Permite la participacién de todas las Administraciones
Publicas, dando mayor protagonismo a las Entidades Te-
rritoriales, respetando el principio de unidad de régimen
juridico.

¥ Incorpora todos los sistemas de gestion y financiacion
que se han ido estableciendo desde 1996, que podran
aplicarse simultaneamente en funcién de las circunstan-
cias que concurran en cada momento y de las caracteris-
ticas de cada proyecto.

V¥ Se basa, principalmente, en la introduccién de criterios
de mercado en las fases de financiacién y explotacion de
las infraestructuras y propugna, por consiguiente, una ma-
yor participacién de la iniciativa privada que asume en ca-
da caso concreto los riesgos que le compete y que la Ad-
ministracion correspondiente le transfiere.

V¥ Institucionaliza y regula los sistemas de financiacién
mixta, publico-privada, denominadas normalmente PPP o
APP (Asociaciones Publico-Privadas), en las que cada uno
de los agentes que intervienen participan compartiendo
riesgos y beneficios.

¥ Utilizan todas las ayudas comunitarias -FEDER y Fondo
de Cohesion-, aprobadas en la Agenda 2000, aprovechan-
do las posibilidades que ofrece la nueva reglamentacion
de los fondos que prima los sistemas de financiacion pri-
vada, asi como los proyectos generadores de ingresos.
Asimismo, aprovecha los efectos multiplicadores que pue-
da provocar la disminucién de las tasas de cofinanciacion
para incrementar el ritmo de inversién publica.

¥ Regula el nuevo contrato de concesion administrativa,
adecuandolo a las circunstancias actuales y a los objeti-
vos anteriormente descritos, con el fin de regular las rela-
ciones entre los sectores publico y privado y dotar al sis-
tema de un marco juridico estable y flexible, y que dote de
seguridad juridica, econémica y financiera a los futuros in-
versores.

V¥ Pretende dotar de mayor flexibilidad a los mercados de
capitales con el fin de facilitar la colocacion de las emisio-
nes de los promotores y de introducir y desarrollar nuevos
instrumentos financieros mas atractivos para el inversor. il

116 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/JULIO-AGOSTO 2000/N° 3.400





