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RESUMEN: Se formula un nuevo modelo que contempla las concesionarias de autopistas como empresas del sector
servicios. El peaje evoluciona de mero mecanismo financiero hasta alcanzar significaciones de precio por un servicio
diferencial; en los entornos metropolitanos y durante las horas con congestién el peaie regula la sostenibilidad; sobre
este precio conviene aplicar una estructura tarifaria adecuada por politica comercial y por equidad social. La
inversién se absorbe con una involucracion explicita de la Administracién (que disminuye el riesgo de la operacién) y
acordando algon indicador objefivo que controle los ingresos y los costes. La relacién entre la Administracion y las
concesionarias de carreferas de altas prestaciones también debe evolucionar contemplando la concesionaria como un
operador de transporte al que se le motiva de forma confinua para mejorar su eficiencia y calidad (objetiva y

percibida).
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ABSTRACT: The paper formulates a new model which considers toll highway operators as a service providers. The toll
evolves from a mere financial mechanism to representing a price for a differential service. In metropolitan areas and
during congestion periods, the toll ensures sustainability. A fare structure is proposed by social equity and commercial
policy. Investment is supported by an explicit participation of public Administration (this decreasing the risk of
operation) and agreeing upon objective indicators that control revenues and costs. The relationship between public
Administration and “high performance” highway operators should also evolve to continuosly motivate the operator to
improve its efficiency and service quality {both objective and perceived).
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1 INTRODUCCION

En regiones con una red cohesiva de carreteras de altas
prestaciones y donde impera con asiduidad un modelo de fi-
nanciacién por peaje directo, el fendmeno de la metropolita-
nizacién ha tensionado las bases del concepto de concesién
de autopistas de peaje a riesgo y ventura (ver Alberto Ruiz et
al., 2000, para una discusién de este concepto concesional).

Desde la segunda mitad de la década de los afos
ochenta en Espafia, con la “actualizacién” de los precios del

suelo aprovechando un periodo econémico expansivo y con
la euforia puesta en los acontecimientos de 1992, muchos
viajes inferurbanos se convierten en viajes “pendulares” o de
commuting.

Muchas autopistas(*) concebidas como carreteras inte-
rurbanas y para viajes de largo recorrido se convierten en
rondas metropolitanas: el concepto de “riesgo y ventura” en

{*) Lo definicién habitual de autopista es {Valdés, 1988): via de calzadas separadas,
sin cruces a nivel, con control total de accesos, utilizable solo por vehiculos motorizados
y proyectada con caracleristicas geométricas correspondientes a velocidades elevadas.

5o odmiten comentorios o st arcul, que deberin s ramiidas a o Redscein de lo ROP aries del 30 do dciambre do 2002. | [Rocibido: abrl/2002. Aprobads: obri/2002 |
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un dmbito metropolitano y con crecimiento de movilidad sos-
tenido pierde su vigencia, de la misma manera que la ha per-
dido para el transporte publico urbano (incluso para inversio-
nes comparables en volumen al de la construccién de auto-
pistas, como pueden ser la construccién de un tranvia moder-
no o una linea de metro).

Los periodos de concesién se alargan para compensar
medidas infraestructurales a menudo marginales y las diver-
sas administraciones que ofrora se manifiestan incapaces
de financiar las carreteras que se explotan con peaje, hoy
encuentran la posibilidad de construir carreteras de altas
prestaciones financiadas presupuestariamente a pesar de
que la sociedad ha evolucionado en prioridades més com-
plejas y diversificadas. Los usuarios habituales de las auto-
pistas de peaje se sienten agraviados con comparaciones
que no son ferritoriales ni competenciales, sino personales

(Alemany, 2000); ver una sintesis re-

La heterogeneidcd de| ciente de la situacién creada en Ca-

taluiia en los libros de J.A. Grau
(2001), Omnium Cultural (2000} y
de la Generalitat de Catalufia

“modelo” de
financiacién de

carreteras de altas  (2000a y 2000b).

prestaciones en La heterogeneidad del “modelo”

Equﬁq y en Europg de financiacién de carreteras de al-

creard tensiones fas prestaciones en Espafia y en Eu-
ropa (quizds seria mds realista reco-

nocer la ausencia de “modelo”) crea

NO S€ ArMONICe Y creard tensiones sociales hasta que

estabilice desde el 1 s armonice y estabilice desde el

punto de vista punto de vista territorial, conceptual
territorial, vy social.

conceptuol Las diversas administraciones
han tomado diversas medidas de re-
baja y homogeneidad de los peaijes
existentes [algunas de ellas como la rebaja del IVA de los
vehiculos ligeros del 16% al 7%, recientemente desestima-
da por la Comunidad Europea) y en ocasiones han contem-
plado la viabilidad del rescate de concesiones o la elimina-
cién de un determinado peaje (por ejemplo, las circunvala-
ciones de la autopista A-7 en Barcelona, Tarragona y Giro-
na). Incluso se han llegado a barajar soluciones imaginati-
vas como el rescate de todas las concesiones dentro de un
territorio y la inmediata otorgacién de una Gnica concesién
global que gestionaria todas las autopistas de peaje con la
garantia de una TIR adecuada y absorbiendo la financia-
cién del coste del rescate.

Este articulo es una ampliacién de Robusté (2000q) y
pretende contribuir hacia la definicién de un modelo noevo,
racional y homogéneo que confempla el peaje de las auto-
pistas como precio por ui servicio diferencial en un Estado
del bienestar [y désarrollado en términos de riqueza) capaz
de asegurar a sus ciudadanos carreteras alternativas razo-
nables.

Aunque la consideracién del transporte como un mero
servicio conllevaria a tarifar incluso las carreteras alternati-
vas, como minimo por gastos de mantenimiento y operacién
(asi se insina desde el Libro Blanco del Transporte de la
Unién Europea, 2001), en este articulo se contempla la situo-
cién comdn en el sur de Europa donde para cada autopista
de peaje existe una carretera alternativa libre de peaje que
garantiza el derecho de accesibilidad minima de sus civda-
danos. Esta hipdtesis no resta generalidad al modelo plantea-
do, como se demostrard a continuacién.

La aplicacién del nuevo modelo conllevaria a una evolu-
cién conceptual de los mecanismos financieros hasta conside-
rar las empresas concesionarias de autopistas de peaje como
operadores de carreteras en régimen de gestién interesada
{de forma similar a como se hace desde la dltima década
con los operadores de transporte piblico metropolitano).

De esta manera, se conjetura que es posible imprimir un
talante de mutuo beneficio para la Administracién (que aho-
rraria dinero publico y ahorraria dinero a los usuarios habi-
tuales de las autopistas) y, a medio plazo, para el sector de
las empresas concesionarias (que las motivaria a una mejora
continua, garantizando las expectativas de negocio y con
una transparencia total y labor positiva de comunicacién e
imagen respecto al colectivo de usuarios y la sociedad en ge-
neral).

2. NUEVO MODELO DE PEAJES

Es dificil plantear un modelo pretendidamente percibido
como racional por los usuarios sin acordar la necesidad de
desvincular el peaje de los mecanismos financieros de una
carrefera. A nuestro entender, resulta imprescindible consoli-
dar la ya comenzada mutacién de las concesionarias de au-
topistas inicialmente entendidas como soluciones financieras
a restricciones de presupuesto (restricciones que a menudo se
ha demostrado no ser tales sino més bien asignaciones co-
yunturales a otras prioridades) hacia operadores y gestores
de la movilidad en colaboracién con la Administracién que
define las politicas generales; esta transicién conllevard tiem-
po y somos conscientes que la aplicacién de los conceptos
que aqui se vierten se demorard varias décadas.

Obviamente, la operacién de financiacién privada debe-
ré ligar globalmente un precio exégeno (el peaje) a unos cos-
tes de financiacién, operacién y mantenimiento, y al riesgo
de la operacién. El modelo planteado es coherente con las
politicas de financiacién por iniciativa’ privada en Europa,
pero enriqueciendo y globalizando los conceptos.

Se introduce, pues, la perspectiva del usuario como com-
prador de un servicio de calidad en los corredorés interurba-
nos, siempre que la Administracién garantice alternativas
multimodales “razonables” (derecho de accesibilidad que de-
be garantizar por equidad social cualquier Estado del bienes-
tar). Asi se separa la financiacién de la construccién de una

128 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/EXTRAORDINARIO OCTUBRE 2002/N° 3.425



EL PEAJE EN AUTOPISTAS COMO PRECIO POR UN SERVICIO Y COMO GARANTE DE SOSTENIBILIDAD

carretera de la prestacién de un servicio, clarifican-
do los negocios y evitando subvenciones cruzadas.

2.1. Criterios de peaje

Tal y como es habitual en Europa, la Adminis-

TOI y como es thiTUGl partir de un cierto momento, las inversiones se van
en Europa, la
Administracién
proporciona y
garantiza la

haciendo a saltos discretos [y con la demora perti-
nente respecto la situacién de congestion o cuello
de botella operativo) pero esta vez en funcién del
uso de la infraestructura.

Es conocido que las carreteras metropolitanas pre-

tracién proporciona y garantiza la funcionalidad  fyncionalidad de unos  sentan deseconomias de escala (congestién) a corto

de unos minimos de accesibilidad para todos por
equidad distributiva, en funcién de la calidad de vi-
da y del bienestar que pueda disfrutar el pais.

Se supone inicialmente que esta alternativa bé-

minimos de
accesibilidad para
todos por equidad

plazo pero economias de escala a largo plazo como
envolvente de las funciones de coste durante el au-
mento de la oferta viaria. Dado que la inversién se ha-
ce de forma discreta y el efecto red se puede materia-

sica, este derecho a la accesibilidad, tiene un coste d|5fr|bUhV01 en funcién lizar de golpe al cerrar toda una red con solo un ar-
nulo para el usuario. Esta hipétesis es contraria a de la calidad de vida Y  co, es posible que en algin momento » (Qq)># (Q)
principios econémicos elementales en situaciones del bienestar que {por ejemplo, la reciente Autovia del Llobregat de en-

de congestién e incluso a la eficiente asignacién puedc disfrutar el pClI'S trada a Barcelona que tiene hoy en dia iguales o me-

de recursos piblicos al hablar de la financiacién y
mantenimiento de la carretera libre de peaje, pero

el articulo no pierde generalidad conceptual al asumirla: si
en un futuro es social y politicamente factible tarifar incluso
las alternativas hoy libres de peaije, el “peaje” aludido en el
articulo haria referencia al incremento de precios entre auto-
pista (supuestamente de mayores prestaciones y, por tanto,
susceptible de cobrar un peaje mds elevado) y alternativa
(excepto quizds en casos de extrema congestién de la alter-
nativa, donde temporalmente podria darse el caso contrario
y los peajes aqui regularian el uso de las carreteras en los
periodos punta; con informacién y difusién adecuadas esta
posible paradoja o excepcién del modelo desaparece al me-
nos para los usuarios habituales).

Por agilidad y extensién natural del lenguaje escrito, se
adoptaré una notacién minima. Sea Qg la calidad de servi-
cio base de la alternativa, supuestamente relacionada con el
bienestar que un pais puede pagar, y se designa por p(Q) a
las prestaciones de la carretera en funcién del nivel de cali-
dad Q (una funcién monétona no decreciente de la calidad
del servicio). Una situacion Qu>Qq implicaria (Qqy> @ (Qo)
y denota la calidad superior de la autopista de pago con fari-
fa unitaria <. Las prestaciones diferenciales entre la autopista
de pago y la carretera libre de peaje son @ (Q)-# (Qq)>0.
La definicién de “razonabilidad”, siempre subjetiva, puede
hacerse acotando superiormente el cociente @ (Q.)/ # (QQ).
Es sencillo demostrar que, a igualdad de todo lo demds, la
igualdad de prestaciones deberian implicar igualdad de pea-
jes.

Para usuarios sin recursos o especialmente sensibles al
pago del peaje (usuarios habituales, residentes no propieta-
rios de su inmueble a un lado de un tinel que trabajan al
ofro lado, etc.) es posible contemplar una politica tarifaria es-
pecial por equidad social.

‘Las inversiones en infraestructuras de transporte siguen
habitualmente este patrén: se necesita un minimo de inver-
sién por efecto red, por indivisibilidad de la oferta, efc. que
habitualmente adquiere una consideracién estratégica. A

jores prestaciones que la autopista A-2).

Para alternativas no “razonables”, es decir
aquéllas para las que &’)(Q()/&?(QO) es desmesurado (por
ejemplo: un tiempo de viaje en la alternativa gratuita muy su-
perior al tiempo de viaje en la autopista de peaje debido a
congestién y problemas de trazado de la alternativa), parece
sensato socialmente aprovechar todos los recursos disponi-
bles en el interin durante el que se mejora la alternativa (ase-
gurando, eso si, un minimo de fluidez para los usuarios que
pagan peaije).

Asi, el peaje podria desempefiar un papel activo en el re-
parto entre autopista y carretera alternativa para absorber la
demanda de un determinado corredor. Esta situacién implica-
ria {femporalmente) reducir el peaje de la autopista para au-
mentar su uso y aliviar la demanda de la carretera alternati-
va. El descenso del peaje aumentaria la demanda de la auto-
pista y disminuiria sus prestaciones, con lo que el descenso

“del peaje mantendria —aproximadamente- el concepto de

precio por un servicio; el equilibrio deberia garantizar algu-
na ventaja en fluidez para los usuarios que pagan peaije.

Las ventajas en fluidez, como suelen garantizarse en au-
topistas norteamericanas en sus “HOT lanes” o carriles de al-
ta ocupacién con tarifa {usualmente varios carriles centrales
segregados de las autopistas laterales libres de peaje) o en
alguna singular como la canadiense ETR-407 en Toronto
(donde el nivel tarifario del peaje es libre mientras la autopis-
ta capte un porcentaje minimo de demanda del corredor),
pueden conseguirse trabajando con precisién las funciones
de demanda y distinguiendo con claridad los costes reales
de los percibidos por los usuarios. Todas estas consideracio-
nes son solo aplicables a pequefios cambios respecto a las si-
tuaciones de equilibrio.

La definicidn de “alternativa razonable” estd directamen-
te relacionada con la calidad de vida percibida por los ciu-
dadanos y los costes percibidos de los atributos que gobier-
nan la seleccién de rutas o carreteras (concepto que por glo-
balidad y completitud deberia extenderse a la seleccién mo-
dal). Como indicadores “proxy” y agregados del concepto y
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en aras al pragmatismo y a la aplicabilidad inmediata del
modelo con recursos limitados pueden utilizarse cocientes de
uso de la capacidad viaria {en un periodo temporal definido,
que deberia fener en cuenta las variaciones horarias del tréfi-
co), de tiempos de viaje, de variabilidades de los mismos, de
indicadores de peligrosidad, etc.

Asi, en un corredor con una autopista de peaje {con su-
bindice “a”) y una carretera libre de peaje (con subindice
“c"), puede trabajarse en una primera instancia con indica-
dores como la capacidad Cy (k=q, ¢} en veh/h, la intensidad
media diaria IMDy, el factor de hora punta, las horas de uso
de la via a saturacion IMD}/Cy, el tiempo de viaje, su varia-
bilidad, la demanda libre de peaje IMD./(IMD_+IMDg), la
accidentabilidad, la oferta de transporte colectivo del corre-
dor (viajeros y mercancias), etc., y cualquier formulacién que
permita comparar las situaciones en la carretera y en la auto-
pista de peaje.

Funcionalidad

Desde el punto de vista de la funcionalidad, parece razo-
nable que para que una via de alta capacidad pueda cobrar
un peaje por ofrecer un servicio, debe cumplir como condicién
necesaria el ofrecer prestaciones elevadas (caracteristicas fun-
cionales de autopista). Sin embargo, no todas las autopistas
con prestaciones elevadas deben ser de peaie:

* Vias de circunvalacién a grandes ciudades que cumplan
unas determinadas caracteristicas de topologia (tramos en
arco de circulo para estructuras de acceso a la ciudad ra-
diales}, de distancia al nicleo metropolitano (a menos de
una distancia minima, el tréfico es puramente urbano o lo-
cal y al mismo se le deberia aplicar la politica global de
ordenacién o restriccion existente en la ciudad) y de de-
manda (IMD). Llos motivos de proponer un peaje inferior
son varios: menores incrementos de plusvalias ferritoriales
entre extremos, menores incrementos de precios de aparca-
miento [y su control), evitar dobles imposiciones en vigjes
en forma de “peine” que utilizan la via de circunvalacién
como el tramo central del trayecto, y menor oferta de trans-
porte publico (de hecho, puede demostrarse que es mds
rentable socialmente facilitar el uso del vehiculo privado en
situaciones de baja demanda que ofrecer un buen servicio
de transporte colectivo).

* Tramos en los que la alternativa gratuita no tiene suficien-
te atractivo para absorber un deferminado porcentaje del
tréfico del corredor; en esta situacién la via de peaije ejer-
ceria una oferta monopolistica de calidad.

Congestidn

La congestidn de tréfico en dreas metropolitanas estd cau-
sando, cada ao, cuantiosos costes en todos los paises. Los
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Figura 1.
Desglose de
los costes
sociales (sin
impuestos)
del vehiculo
privado
(Robusté,
2000 b).

costes de la congestién se componen de los costes de las de-
moras, del aumento en los costes de funcionamiento y de los
costes ambientales (contaminacién atmosférica, ruido, etc.). Las
cifras superan los quinientos millones de euros en las principa-
les ciudades y los decenas de miles de millones en los principa-
les paises desarrollados (Robusté y Sarmiento, 1999).

Recientemente se estd prestando gran atencién en Europa
a la estimacién de los costes sociales del transporte. En una es-
timacién de los costes sociales del transporte metropolitano pa-
ra Barcelona en 1998 (Robusté, 2000b), se concluye que el
transporte poblico es 1/3 mds econémico para la sociedad
por viajero-km transportado: 0,77 Euro/v-km en vehiculo priva-
do contra 0,51 Euro/v-km en transporte piblico (naturalmente,
los costes sociales se estiman sin impuestos).

La Fig. 1 muestra gréficamente el desglose de costes socia-
les para el vehiculo privado, donde puede apreciarse que las
externalidades {costes y efectos no internalizados por sus usua-
rios) adquieren una relevancia no despreciable; esta relevan-
cia es creciente en funcién del tréfico. Tanto por criterios de
sostenibilidad como por criterios de éptimo econdmico, desde
la Unién Europea se insiste en la necesidad de internalizar las
externalidades (Libro Blanco del Transporte, 2001); en el caso
del drea metropolitana de Barcelona, esta internalizacién signi-
ficaria 3,19 céntimos de Euro por vigjero y km adicionales a
los impuestos actuales de 8,23 céntimos de Euro/vkm.

El 6ptimo econdmico de un sistema productivo se alcanza
cuando el producto marginal iguala el coste marginal. La de-
mostracién es sencilla: una funcién de produccién es convexa
en el espacio de los factores de produccién; una funcién de
coste lineal en los factores de produccidn que incremente de
forma continua el uso de los foctores de produccién desde can-
tidades infinitesimales, toca tangencialmente a la funcién de
produccién en un nico punto o segmento; ese punto de equili-
brio determina el producto maximo alcanzable con un presu-
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puesto dado y, a su vez, el minimo coste para producir un ni-

vel de producto dado. La funcién de produccién y la funcién Coste 4
unitario
de costes fienen la misma pendiente {producto marginal y coste | (PTaKm)

marginal) en el citado punto de tangencia.

El réfico es un sistema que no percibe sus costes marginales
o sociales y éstos, al contrario que en el transporte colectivo en
émbito urbano, son convexos (segunda derivada positiva) con
el flujo. En este tipo de situaciones, los economistas han pro-
puesto que una buena manera de hacer percibir los costes so-
ciales es mediante una tasa (variable con el flujo) que iguale los
costes medios a los marginales {impuesto pigouviano, en honor
a Arthur C. Pigou, economista britdnico que ya formulé este
principio microeconémico en 1912 en su libro “Economics of
Welfare”; la tasa equivale a la pendiente de la curva de costes
medios multiplicada por el tréfico); hay otras maneras de “ho-
cer percibir” los costes sociales como restricciones temporales al

Coste
marginal

|
ngreso (Sodial)

marginal
(Demanda)

i
H
H
i
i

Y Y

Coste medio
{Usuarios)

uso de la carretera, que acostumbran a tener menos aceptacién
ciudadana que las tasas por considerar que se limita la libertad
de movilidad.

Las externalidades negativas para flujos de tréfico crecien-
tes, presentan una divergencia también creciente entre los cos-
tes sociales (marginales] y los medios [percibidos por los usua-
rios). El equilibrio natural con una curva de demanda que viene
a representar el ingreso social marginal, se alcanza en un flujo
elevado dada la inferior cuantia de los costes medios respecto a
los marginales. La utilizacién de una tasa internalizadora de ex-
ternalidades permite alcanzar el dptimo econdmico {coste mar-
ginal = ingreso marginal), tal y como demuestra la Fig. 2 (ob-
sérvese que el dptimo se alcanza a flujos de tréfico més bajos).

Resumen de principios de peaje

La Tabla 1 resume someramente los principios vistos para
dotar de peaje a vias de alta capacidad. En general, una via
de alta capacidad con caracteristicas de autopista, un tinel y

Flujo Flujo “Flujo
equilibrio equilibrio (veh/h)
social actual
Figura 2.
Tasa de
congestion.

un viaducto singular han de ser de peaje (servicio diferencial)
si existe una alternativa gratuita razonable; cvando las cir-
cunstancias lo justifiquen, algunos tramos de autopista pue-
den tener un peaije reducido o bien carecer de él (circunvala-
cién, etc.; la capacidad minima de una alternativa se estable-
ce en funcién del tréfico de agitacién).

La perspectiva integral de la gestién de la movilidad obli-
ga a confemplar un mecanismo bastante conocido concep-
tualmente pero atn sin desarrollar de forma explicita y en
profundidad: la vinculacién de los peajes metropolitanos con
las tarifas de aparcamiento en el centro de las ciudades y la
de los peaijes interurbanos con el valor del suelo afectado por
el incremento de accesibilidad.

Aunque la explicitacién de la vinculacién entre peajes y
plusvalias territoriales no acostumbra a ser del agrado de la
clase politica, iniciativas europeas holandesas, francesas e
inglesas ya contemplan esta relacién evidente: Dave Wetzel,

TABLA 1. PRINCIPIOS DE PEAJE EN ViAS DE ALTAS PRESTACIONES CON ALTERNATIVAS RAZONABLES

Funciones de las vias de alta capacidad

Pago del usuario

Metropolitanas Accesos radiales a los nicleos metropolitanos

Peaje por:
* Sostenibilidad (tasa de Pigou) en las horas punta
* Gestién de la movilidad (transporte piblico)

Distribucién (circunvalacién, en arco v orbitales)

Peaje menor, superior a un minimo de operacién

y mantenimiento de la via; mayor si hay congestién

Vertebracién territorial

Peaje por plusvalias en valor del suelo debido al aumento
de accesibilidad. Tarifaciones especiales (residentes,
trabajadores) por equidad

Largo recorrido

Peaje por servicio diferencial
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Vicepresidente de Transport for Llondon [2001) explicaba re-
cientemente el plan de movilidad sostenible de Londres que
incluye, entre otras medidas, la incorporacién de una tasa de
acceso al centro de londres de £5/vehiculo-dia en labora-
bles [con 0% de descuento a residentes y exencién a motos,
buses y taxis) y la explicitacién de tasas sobre valores del
suelo segin la accesibilidad y la politica de movilidad; en es-
te sentido, en la conurbacién de Barcelona {municipios con-
sorciados en la Entidad Metropolitana del Transporte} ya se
aplica un recargo sobre el Impuesto de Bienes Inmuebles (IBI)
desde mediados de la década pasada para financiar el
transporte puablico.

3. PEAJE COMO PRECIO

3.1. La funcién peaje

Con los conceptos vistos en la seccién anferior, ya puede
formularse una funcién peaje que incorpora tres situaciones.

Peaje minimo

El peaje minimo <, deberia cubrir los gastos de manteni-
miento y operacién como tasa por uso, independientemente
de otras consideraciones. la importancia de mantener este
minimo {incluso en las autovias actualmente libres de peaie)
queda magnificada por la divergencia entre los gastos en
conservacién actuales {0,23% del PIB segun Vassallo, 2000,
equivalentes al 1% del valor patrimonial de la carretera) y los
deseables (2,5% del valor patrimonial de la carretera segin
Vassallo, 2000).

Peaje como precio por servicios diferenciales

Las prestaciones diferenciales de la carretera de alta capa-
cidad respecto a una dlternativa multimodal “razonable” pue-
den pagar un precio g{Ag} en funcién de las prestaciones in-
crementales Ag . Por pragmatismo, pueden contemplarse ini-
cialmente cinco factores indicadores de las prestaciones:

* Tiempo de vigje.

* Seguridad.

* Regularidad del tiempo de vigje.

* Servicios (en cantidad y calidad).

* Multimodalidad {existencia de transporte piblico, etc.).

La mayoria de las encuestas a usuarios de las autopistas
ponen de manifiesto que el ahorro de tiempo de viaje es el
principal factor decisorio de su uso {puede explicar hasta el
85% de las decisiones), seguido de la comodidad y seguri-
ded.

Los valores de Ap pueden ser o muy bajos o excesiva-
mente altos {entonces no existe una alternativa “razonable”},

de forma permanente o fransitoria, que conlleva cambios en
la estructura de precios. Para las situaciones temporales, pue-
den definirse Obligaciones de Servicio Pablico (OSP) que mo-
difiquen puntualmente el peaje (normalmente a la baja; ejem-

plo: accidente, obras, nieve etc. que hace impracticable la. _ -

carretera alternativa gratuita).

Si se cobra un peaje igual al equivalente monetario de
los servicios diferenciales, la mayoria de los modelos de de-
manda prescribirian un reparto (aproximadamente) 50%-
50% del tréfico del corredor entre autopista y carretera (ex-
cepto por el “gusto modal”, que incorpora preferencias no in-
cluidas en las variables explicativas).

La diferencia entre coste real y coste percibido hace que
el valor de los ahorros de tiempo de viaje que gobierna el
comportamiento de los usuarios sea muy elevado (Jaro y
Hunt, 1996, describen valores de hasta 67,22 Euros/h en
1989 —equivalente a 11.184 PTA/h de 1989~ para el Tanel
de Vallvidrera en Barcelona), seguramente influido por el por-
centaje de usuarios cuyo peaje es pagado por la empresa o
el efecto miopia de las tarjetas de crédito o del pago “al vue-
lo” con mecanismos tipo teletag o smartcard (ademds de con-
sideraciones relativas al nivel de renta de los usuarios de la
autopista, a su ocupacién del vehiculo —en fin de semana- o
a la existencia de citas temporales a cumplir).

Peaje como mecanismo garante de sostenibilidad

Lo tasa pigouviana es no lineal con el flujo (q) e inde-
pendiente de la tipologia de la via (se aplica a situaciones
de congestidn tanto en vias de alta como de baja capaci-
dad). Por tanto, durante la hora punta, los precios deben ser
mds elevados que en hora valle. Los precios a los usuarios
habituales en la hora punta pueden rebajarse por equidad
evitando en todo momenio que la Administracién subvencio-
ne esas rebajas (se estaria subvencionando con dinero pabli-
co a generadores de externalidades para la sociedad) y de-
ben aplicarse, con la suficiente informacién, de forma gra-
dual para evitar perversos efectos frontera-temporal.

La oferta de transporte colectivo en la radial de acceso a
una gran ciudad también deberia modificar el peaje de acce-
so al alza por redundancia en la asignacién de recursos o por
redundancia de alternativas (mayor accesibilidad global).

La integracién de las tres situaciones permite formalizar
una funcién de peaje como la siguiente que se ilustra numéri-
camente en la Fig. 3 (q y A en los ejes x e y respectivamen-
te y T en el eje z).

T= max{‘cm,t(A@))T(q)}

En una primera formulacién sencilla, para una distancia
de recorrido dada, la funcién t{Ag) puede definirse a partir
de una curva logistica que relaciona la probabilidad de elec-
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Figura 3.
cién de la autopista de peaije en funcién del propio peaje y ?f“"ﬁié"
. N . " . e peaje.
las ofras variables explicativas, mientras que la funcién <(q) pedl
adquiere el valor siguiente para una determinada curva de
costes medios:
acmedia (q)
Tg)= q
dq
donde  es la tarifa unitaria (Euro/veh-km), q es el flujo de
tréfico y clq) son los costes unitarios medios de recorrer lg ~ Figura 4
) ’ : . . Influencia de
distancia de referencia (naturalmente, estas distancias son  la diferencia

distintas en los ambitos metropolitanos e interurbanos).

La Fig. 3 muestra una concavidad de t en el eje de Ap
debido al supuesto decremento de tarifa por alternativa “no
razonable”; el ejemplo muestra se ha supuesto un decremen-
to lineal hasta el minimo <, a partir de una meseta plana
que representa un “umbral de percepcién”.

La Fig. 4 muestra con mds claridad este comportamiento.
Una administracién que velara continuamente por la calidad
de vida de sus ciudadanos no deberia permitir grandes des-
censos de la tarifa por incrementos desmesurados de presta-
ciones sin actuar en la alternativa libre de peaje (aumentan-
do su capacidad o gestionando la demanda global del corre-
dor). La actuacion sobre el peaje de la autopista para absor-
ber deficiencias notables de la alternativa, deberia contem-
plarse como solucién fransitoria hasta poder disponer de la
mejora infraestructural de la alternativa, con lo que el posible
rebaja del peaje habria finalizado su razén de ser.

de niveles de
servicio en la

tarifa.

3.2. Politica tarifaria

El modelo planteado aplica tarifas proporcionales a las
prestaciones diferenciales ofertadas en los viajes de largo re-
corrido y en las vias que abren nueva accesibilidad territorial
como los tineles, sobre las que los operadores pueden apli-
car bonificaciones o rappels (a viajeros y mercancias) por
asiduidad.

En los dmbitos metropolitanos, el modelo prescribe dife-
renciar con farifas superiores las horas punta y con tarifas
menores las horas valle (esta discriminacién horaria ya se
aplica en la mayoria de las autopistas de Cataluiia que de-
penden de la Generalitat), hasta llegar a tarifas minimas co-
mo T, durante la noche excepto para pesados que quizds
no generan congestién a esa hora pero deterioran el pavi-
mento por igual independientemente de la hora del dia; de
hecho ya se ha dicho en lo introduccién que como minimo
esta tarifa T, que cubre gastos de explotacién y manteni-
miento deberia aplicarse conceptualmente incluso a las alter-
nativas libres de peaie. ,

Un territorio metropolitano bien definido {regién con una
red de autopistas de peaje cohesiva como la que puede exis-
tir en Cotalufia) podria contemplar una perspectiva de inte-
gracién tarifaria (tarifas politicas para los usuarios habituales
reguladas por las Administraciones competentes) que segura-
mente conllevaria a establecer una caja de compensacién co-
mo ocurre con en los consorcios reguladores del transporte
piblico metropolitano {Consorcio Regional de Transporte de
Madrid o Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelo-
na, por poner sélo dos ejemplos). Esta posibilidad es factible
incluso con las concesiones actuales [consorciando adminis-
traciones y concesionarias en torno a unas reglas de reparto
y compensacién) y serd cada vez mds viable en las futuras
concesiones y con la tendencia a la interoperabilidad.

La Fig. 5 muestra que ya muchas concesionarias de auto-
pistas aplican tarifas especiales a sus usuarios habituales. Sin
embargo, puede observarse la disparidad de criterios justifi-
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cados por diversos estudios de marketing y encuestas comer-
ciales. El pago (mensual, por ejemplo) acumulado de un
usuario habitual deberia ser una funcién creciente péro con
pendiente continuamente decreciente (a partir de un ndmero
minimo de pasos) del nimero de pasos por la autopista. Si
en vez del nimero de pasos se trabaja con dinero (pago acu-
mulado), el descuento por usuario habitual es generalizable
a un escenario de integracién tarifaria. Esta definicién con-
ceptual de la funcién de descuentos (el autor ha propuesto
una funcién con pendiente decreciente de forma continua
desde < -la tarifa base- a t,,) evita ciertos comportamientos
perversos de descuentos crecientes sobre la cantidad total
que hacen mds rentable para el usuario hacer més viajes que
menos en ciertos entornos de las fronteras que deferminan los
descuentos.

Otros tipos de diferenciacién tarifaria pueden contem-
plar un trato especial a los vehiculos con alta ocupacién
{+3 pasajeros por vehiculo] durante la hora punta de los
dias laborables o bonificar ciertos tipo de vehiculo bajos
en consumo energético y/o en contaminacién.

Respecto a los vehiculos de alta ocupacién (durante
hora punta laboral), la aplicacién de la tarifa especial ca-
bria hacerla en cabinas manuales de pago previa com-
probacién visual del nimero de ocupantes; este procedi-
miento visual no agrada al sector de las concesionarias
por ser contrario al free flow o pago sin parada o “al vue-

lo” y por la pérdida de productividad que representa la
comprobacién del nimero de ocupantes (unos dos segun-
dos adicionales por vehiculo), pero los sindicatos de tra-
bajadores en cabinas de peaje ven en este incentivo a la
consolidacién de viajes una posibilidad de mantener sus
puestos de trabajo (“clausula social”).

La aplicacién de tarifas especiales a vehiculos poco con-
taminantes también tiene sus problemas de identificacién del
vehiculo pero se aplica en autopistas en California; en los ve-
hiculos de bajo consumo energético (concepto muchas veces
asimétrico del de baja contaminacién) sus usuarios ya perci-
ben directamente las ventajas del bajo consumo.

Los tineles no metropolitanos abren nuevas vias de co-
nectividad y proporcionan desarrollo a comarcas. Los pre-
cios del suelo en dichas comarcas se incrementan en forma
de plusvalias. Parece sensato que parte de estos exceden-
tes generados por la inversién infraestructural vaya a pa-
gar la construccién y operacién y mantenimiento del tinel.
Dada la dificultad juridica de explicitar y vincular estos
efectos econémicos, se propone un trato diferencial a los
usuarios habituales y a los residentes no propietarios de in-
muebles con movilidad obligada justificada al lado opues-
to del tinel (los residentes con propiedades inmobiliarias,
por una parte se ven perjudicados por el peaje del tinel
pero por ofra se ven beneficiados por las plusvalias de sus
propiedades).
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Cualquier aplicacién de las estructuras de precios pro-
puestas {u otras) debe basarse en estudios de demanda de-
tallados y desagregados. La Fig. 6 muestra datos empiri-
cos de la variacién del tréfico con variaciones (a la baja)
de las tarifas de pegje.

4. PAPEL DE LA ADMINISTRACION

4.1 Planificacién

El modelo conceptual propuesto adopta la perspectiva
del Estado del bienestar, proporcionador y garante de
unos derechos a prestaciones minimas sin tarifa (carrete-
ras} o con tarifas asequibles (transporte publico urbano); el
nivel de estas prestaciones depende de la calidad de vida
asumible por el pais.

En el caso de las vias de altas prestaciones, se propo-
ne analizar la demanda para cada corredor modelizéndo-
la y realizando una asignacién de tréfico a una red ideal
formada por una carretera de seccién 1+1 carriles, pero
con caracteristicas de trazado para velocidades especifi-
cas de 100-120 km/h y una conectividad local (distancia
entre accesos) promedio entre una autopista y una carrete-
ra alternativa en la regién (depende de la dispersién de la
demanda, su densidad, su masa critica, etc.).

Las asignaciones de tréfico con algdn algoritmo apro-
piado (Stochastic User Equilibrium, por ejemplo) deben
contemplar la intensidad media diaria {IMD) y la intensi-
dad horaria en la hora punta (en algunas carreteras, la in-
tensidad de tréfico en la estacién de méxima demanda: ve-
rano en la costa, invierno en zonas de montafia).

El proceso itera aumentando la capacidad de la via
{ndmero de carriles por sentido, manteniendo las velocida-

des especificas altas) hasta que el indicador de nivel de
servicio q/C corresponda a un nivel de servicio de disefio
adecuado. Este nivel de servicio puede alcanzarse con dife-
rentes situaciones de capacidad {seccién):

* Eje de 1+1 carriles, el corredor pide disponer de una
alternativa libre de peaje con buen trazado viario. Si esa
carretera ya existe, puede compararse el tiempo de vigje
como atributo explicativo: con tiempos de viaje actuales
hasta un porcentaje superiores al ideal, las actuaciones
pasan por mejorar el frazado {curvas de radio mds am-
plio, algunas obras de fdbrica) de forma puntual. Si el
tiempo actual es muy superior al ideal, cuando la deman-
da lo justifique, convendria plantear un nuevo trazado o
una ampliacién de la capacidad.

* Eje de 2+2 carriles. Si el corredor dispone de una alter-
nativa 1+1, seguramente estard muy congestionada. Pue-
de contemplarse la construccién de una autopista de pea-
je (2+2) cuando la demanda y las prestaciones diferen-
ciales de la autopista justifique una operacién viable fi-
nancieramente (en caso contrario, podria resultar social-
mente mas rentable invertir ampliando la alternativa).

* En general, para un corredor con demanda suficiente
para n+n carriles de vias de alta capacidad, se propone
que la alternativa libre de peaje tenga [(n-2)/2]* carriles
por sentido {el simbolo [ - }* indica la parte entera por ex-
ceso del argumento entre corchetes; la sustraccién de 2
carriles equivale a la oferta minima de capacidad de una
autopista) y la autopista los n+1-[n/2]* restantes.

Es decir, en corredores muy congestionados, autopista y
autovia libre de peaje tendrian un nimero de carriles idéntico,
sélo que la autopista garantizaria mayor fluidez debido al co-
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bro del peaje. En general, la alternativa libre de peaie tiene un
carril menos por sentido que la autopista. Esta diferenciacién
no es critica en los accesos a las grandes ciudades, pero en la
mayoria de los casos con pocos carriles por sentido el redon-
deo de la parte fraccionaria del nimero de carriles al entero
inferior o superior puede causar inestabilidades transitorias.
Por este motivo, conviene también definir qué se entiende por
“gran ciudad” y sus accesos metropolitanos.

A menudo se habla sélo de capacidad, tiempos de viaje,
etc. y se deja de lado aspectos importantes como la calidad
y mantenimiento del pavimento. Esta variable deberia incor-
porarse también tanto en planificacién como en el seguimien-
to de la calidad en autopista y en alternativa (quizds limitan-
do las notables diferencias actuales entre calidad y el mante-
nimiento).

4.2. Contratos de concesién

Explicitacién del plan econdmico-financiero

Para entender las variables relevantes y poder diseiar un
buen pliego de condiciones para futuras concesiones, convie-
ne entender el negocio del sector de las autopistas de peaje
y disefiar un mecanismo sencillo, abierto y explicito de cono-
cimiento de un plan econémico-financiero. Los andlisis coste-
beneficio cldsicos nos muestran que el Valor Actual Neto
(VAN) es un buen indicador de rentabilidad de una inversién
(excepto que promueve inversiones grandes sobre las peque-
fias, entre otras cosas).

Esta simple y conocida idea ha sido redescubierta recien-
temente en su aplicacién a las concesiones de autopistas por
investigadores chilenos (Engel et al., 1997) y espafioles {de
Rus y Nombela, 2000).

Los operadores de autopista construirian, financiarian y
operarian la misma (con el mantenimiento preceptivo para lo-
grar unos minimos de calidad fijados por la Administracién)
solicitando un determinado valor actual acumulado de los in-
gresos netos, siguiendo a de Rus y Nombela {2000) en su
mejora de la propuesta de Engel et al. {1997); con este me-
canismo (aunque no tiene por qué ser el Unico) se elimina en
gran medida la incertidumbre del tréfico que habitualmente
determina cldusulas limitadoras del riesgo.

Sea el supuesto idealizado {suficiente para exponer los
conceptos bdsicos) de una inversién | (realizada instantdne-
amente en el afio 0) y unos costes anuales de operacién y
mantenimiento m(q,Q°) funcién del tréfico q y de un minimo
nivel de calidad Q° fijada por la Administracién (ver ejem-
plos de calidad en carreteras en Zaragoza, 1999, o More-
no, 1999); la fijacién de este nivel de calidad deberia res-
ponder a un éptimo social y de calidad de vida; la inver-
sidn necesaria es fambién funcién de los esténdares de cali-
dad: I{Q°). Los costes citados pueden actualizarse a una ta-
sa de descuento determinada. Pese a su relevancia y papel

en el riesgo de la operacién financiera, se asume nula en
éste articulo para focalizar el andlisis. También se asumen
constantes el tréfico y los costes de operacién-mantenimien-
to y no se distinguen inicialmente variaciones del peaje se-
gun el tréfico.

El periodo de operacién es T afos (periodo variable) y
1 es la tasa de peaje exégena (en Euro/veh, asumiendo un
recorrido medio). La condicién de equilibrio de la conce-
sién es que de forma acumulada sobre los T afios, el trafi-
co, el nivel de calidad fijado y los costes de inversién y de
operacién-mantenimiento permitan generar excedentes o in-
gresos netos; en caso contrario la Administracién puede
contribuir con un “peaje en la sombra” o (que en algunos
casos, o al final de las concesiones, podria ser negativo, es
decir, un cobro en forma de canon} que garantiza el equili-
brio financiero:

1(Q°)+m(4,Q°)T =(v+0)T

Los costes unitarios de operacién y mantenimiento
m(q,Q° son aproximadamente lineales con el tréfico q y,
segon Vassallo (2000), aproximadamente lineales con la
calidad Q (Vassallo muestra beneficios marginales decre-
cientes de la calidad en carreteras y costes marginales
constantes); de hecho, cualquiera que sea la relacién fun-
cional siempre puede aproximarse por los primeros térmi-
nos de su desarrollo en serie en la forma
m(q,Q)=A+Bq+CQ.

El valor actualizado de los ingresos netos es:

VAIN = {(1: + o)q —m(q,Q")}T

En teoria, para un valor fijado del VAIN*, es inmediato
determinar el plazo de concesién T* (que depende del trdfi-
co q pero sin la necesidad de estimar el trafico a decenas
de afios vista), pero ahora el peaje es o bien un precio por
prestaciones diferenciales o bien un precio para mantener
la sostenibilidad: incluso cuando haya expirado el plazo de
concesion, el peaje se puede seguir justificando por los mis-
mos motivos por los que se ha venido aplicando. Desde lue-
go, después de el plazo de concesién tedrico T* y aunque
se siga cobrando peqie, la relacién entre la Administracién
y la concesionaria debe cambiar radicalmente.

Futuros contratos de concesién de autopistas de peaje

Los futuros contratos de concesién tendrian ciertas simi-
litudes con los actuales contratos de concesién de construc-
cién y operacién de servicios de transporte piblico en dre-
as metropolitanas con consorcios reguladores [y algunas
inversiones, como la construccién de un tranvia o la de
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una nueva linea de metro no desmerecen en absoluto la
cuantia de las inversiones necesarias para construir un au-
topista).

En las concesiones vigentes, se ha intentado mejorar su
miopia en la previsién de situaciones distintas a las defini-
das en el Plan Econémico Financiero (PEF) con medidas co-
mo los créditos participativos (con intereses variables en
funcién del tréfico real respecto al previsto), rebajas en la
férmula de revisidn de las tarifas en un pequefio porcentaje
del IPC, incluso afiadiendo ofra pequefia rebaja segin la
demanda de tréfico, efc. Todas estas mejoras tienden a ser
testimoniales y parciales: ni visualizan, ni resuelven (ni a
menudo comprenden) el problema global.

Los contratos futuros de concesién de autopistas de pea-
je serdn mds cortos |con involucracién explicita de la Admi-
nistracién concedente para suavizar la “travesia del desier-
to”) y seguramente vincularén el PEF a compromisos de de-
manda asumidos por el operador.

También incentivardn la eficiencia controlando los cos-
tes unitarios de operacién y mantenimiento y ofreciendo bo-
nificaciones anuales (que no contabilizan en los ingresos
actualizados netos) en funcién de los incrementos de cali-
dad (objetiva y percibida) conseguidos y contemplando pe-
nalizaciones para descensos apreciables de calidad o in-
cumplimientos del compromiso de demanda. A

Los ingresos anuales del operador, con esta formula-
cién, serian:

('c+0)q +OSP +A,

donde o >0 seria un peaje “en la sombra” en el caso de
desequilibrio econémico de la carretera (adn cuando el
equilibrio econémico exista a largo plazo, esta aportacién
podria hacerse durante los primeros afios de la concesién y
recuperarse en forma de canon en el futuro); en autopistas
con mucho fréfico o grandes ingresos la Administracién po-
dria optar entre aplicar un o <0 en forma de canon sobre
excedentes de explotacién, terminar (no rescatar) la conce-
si6n en un periodo corto (distinta, relacién del tipo APP a
partir de entonces), o englobar otras operaciones colatera-
les de financiacién como se ha hecho con las radiales de
Madrid (financiacién de la M-45).

Las Obligaciones de Servicio Piblico (OSP) recogen los
posibles cambios en servicios o estructura de precios que
podria imponer la Administracién a la concesionaria (pue-
den explicitarse anualmente o incluirse en o o bien alar-
gando T, ya que chora existe un mecanismo acordado de
explicitacidn del negocio).

Los bonus y malus Ag por calidad no computan en el
célculo del VAIN y sirven para motivar al operador a man-
tener el minimo de calidad definido y mejorarlo; la siguien-
te formulacién:

A, =sig(Q-Q°%)ar -

(con B >1) engloba de forma simple muchas posibilidades: el
signo de (Q-Q°) indicaria aportaciones positivas (bonus) o
penalizaciones (malus) en funcién de las desviaciones respec-
to al nivel base de calidad adoptado Q° (@ y B son distintos
en funcién del signo de Q-Q°). Naturalmente, la motivacién
sélo es posible siempre que a y B aseguren unos ingresos ex-
tra superiores al coste para la concesionaria de incrementar
la calidad y, al contrario, signifiquen unas penalizaciones
grandes que desincentiven disminuir el minimo de calidad
acordado. Los minimos de calidad podrian actualizarse de
afio en afio siempre que su superacidn continuada fuera facti-
ble.

En este esquema de relacién Administracién-operador, la
Administracién compensaria los ingresos no percibidos por
equidad u Obligaciones de Servicio Piblico y aquellas varia-
ciones a la baja de la tarifa base causadas por politica glo-
bal de movilidad. La Administracién tendria al posibilidad de
contribuir anualmente en forma de peaje sombra en los pri-
meros afios de la concesién (lo que disminuiria el riesgo de
la operacién) o cobrar un canon (peaje sombra negativo) en
el caso de un gran aumento del tréfico (naturalmente, estos
cdnones, positivos o negativos, afectarian la duracién de la
concesién de forma adecuada).

Los nuevos pliegos de condiciones, en definitiva, podrian
incorporar muchos de los conceptos y eventualidades que los
pliegos de hace décadas no lograron incorporar a menudo
por desconocimiento de la operativa o por limitaciones tecno-
légicas y de informacién sobre el tréfico de una carretera.

4.3. la situacién en Cataluia

Diversas causas han despertado en diversas regiones es-
pafiolas una creciente contestacién social o la existencia ma-
siva de autopistas de peaje. La situacién creada en Catalufia
se recoge bien en Grau {2001), Omnium Cultural {2000) y
Generalitat de Cataluiia (2000a y 2000b).

Los agravios no son territoriales (entre Comunidades Au-
ténomas) ni institucionales (entre gobiernos Estatal y regio-
nal), sino mds bien personales (Alemany, 2000); de hecho,
dentro de regiones con una red cohesiva de autopistas de pe-
aje como en Catalufia, existen también “agravios”; por este
motivo el Parlamento de Cataluiia ha creado dos grupos de
trabajo para la homogeneizacién y mejora de los peajes
{1998-1999 y 2000-2002). Actualmente, el grupo de traba-
jo esta desarrollando un nuevo modelo de peaijes.

Por su claridad y espiritu docente, en la Tabla 2 se formu-
lan las preguntas que D. Salvador Alemany, Director General
de ACESA, formulé dentro del Grupo de Peajes del Parla-
mento de Catalufia (las respuestas son particulares del autor).

Algunas de las respuestas necesitan una aclaracion:
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TABLA 2. ALGUNAS PREGUNTAS CLAVE DE D. SALVADOR ALEMANY (ACESA)

¢Tiene sentido que el usuario pague o no una autopista en funcién de quien la financié? NO
gTiene sentido que el sistema, de pago o no, sea inamovible en el tiempo? NO
2Tiene sentido que se pague el transporte piblico y la autopista sea gratuita? NO
3Podemos hacer crecer indefinidamente la red viaria? NO
gHay dlternativa al pago por uso para regular la demanda viaria derivada del transporte privado? Sle
La participacién privada en la financiacién de la construccién, ampliacién y mantenimiento de la red

... gha de hacerse a “riesgo y ventura” o con rendimientos prefijados? Gl”
gPodemos seguir sin un modelo global, arménico y coherente de financiacién de carreteras? NO"
3Se puede ir tocando lo que hay sin hacer caer todo el sistema de concesiones? ]
¢Puede haber a medio plazo un modelo catalén o un modelo espaiiol diferentes a un modelo europeo? NO“

* {a): La dlternativa a la tarifacién puede ser la restric-
cién fisica o un mix de ambas estrategias (habitualmente
mds eficiente desde el punto de vista econémico); sin em-
bargo, en Europa empiricamente se evidencia la mayor
disposicién a pagar que a sufrir restricciones fisicas inter-
pretadas como coartacién de la libertad.

® (b): Gl= Gestién Interesada, mecanismo de concesidn
habitual en el transporte piblico urbano.

* (¢} La légica y coherencia aboga por contestar negati-
vamente a estas preguntas, pero la practica habitual y la
experiencia demuestran que la vida puede continuar sin
problemas sin tener aprobado este ejercicio de coheren-
cia institucional.

El Grupo de Peajes, en funcionamiento desde 1998, ha
aportado mucha informacién a partir de los propios miem-
bros y de ponentes expertos. De hecho, se han formulado so-
luciones imaginativas como:

® Rescate de todas las concesiones en Catalufia (cuyo
coste se estima en el rango de 3.000-9.000 millones de
Euros, dependiendo de cémo se valoren las concesiones
vigentes} y su inmediata otorgacién en concurso a una
concesionaria Unica (seguramente un consorcio de las ac-
tuales) que financiaria el coste del rescate y a la que se le
garantizaria una TIR del 15% (que dificilmente obtiene el
sector en su vida Util en Espaiia, a excepcién quizds de
algunas autopistas en Cataluiia).

® Aplicacion generalizada de una tarifa de peaje minima
que cubra el mantenimiento y la explotacién (1,2-1,8 cén-
timos de Euro/km) a la que se aplicaria el IVA del 16%
mds un impuesto por uso de autopistas de altas prestacio-
nes al que no se aplicaria IVA (al ser ya un impuesto);

con este artificio el VA global se reduciria a efectos préc-
ticos a sélo 3-4%. Esta solucién se ha intentado aplicar
en Francia y la Unién Europea ha fallado su inadecua-
cién juridica.

® Consorcio de administraciones concedentes {Estado y
Generalitat en Catalufia) y consorcio de concesionarias
(en la actualidad, lo gran mayoria de las concesionarias
en Catalufia tienen socios comunes) y nuevo acuerdo en-
tre el consorcio concedente y el consorcio operador en fa
mds pura plasmacién de una Asociacién Piblico-Privada.

En estos momentos, el Grupo de Peajes se encuentra en
vias de definicién de un nuevo modelo de gestién de carrete-
ras de altas prestaciones con suficiente generalidad como pao-
ra poder ser aplicado eventualmente, no sélo a Catalufia si-
no a otros territorios.

5. CONCLUSIONES

Se ha formulado conceptualmente un nuevo modelo que
contempla el peaje como precio por un servicio diferencial y
como regulador de la sostenibilidad (en entornos metropolita-
nos). Se ha definido también una estructura tarifaria adecua-
da (aplicada sobre el precio base) por politica comercial y
por equidad social. La Administracién se involucra mds inten-
samente en las concesiones de autopistas y, mediante un in-
dicador transparente y explicito del funcionamiento del nego-
cio, se motiva de forma continua a las concesionarias para
mejorar su eficiencia y calidad (objetiva y percibida).

Nos encontramos ante las puertas de nuevas relaciones
entre la Administracién y los operadores privados que cristali-
zaran de forma inminente en modelos mds ricos y socialmen-
te aceptables que los meramente financieros del pasado. A
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pesar de la inercia del sector y de las dificultades para asimi-
lar en breve plazo los nuevos conceptos [comunes por ofra
parte en el sector de financiacién privada del servicio de
transporte piblico urbano), dificilmente puede soslayarse la
adopcién y aplicacién de un modelo coherente, homogéneo
y racional a diversas jerarquias ferritoriales terminando al ni-
vel europeo.
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