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RESUMEN: El autor del articulo destaca la importancia que tiene el factor tiempo para los empresarios que invierten
capital en proyectos de infraestructuras de transporte, proyectos en los que la expectativa de negocio no esté en la

construccién, sino en la fase de su mantenimiento y explotacién.

Se refiere también al compromiso de la Unién Europea para limitar el gasto poblico y fomentar la iniciativa privada,
lineas de actuacion que sigue el Ministerio de Fomento en Espaiia. Para dar cobertura el Plan de Infraestructuras se ha
presentado el Anteproyecto de la nueva Ley de Concesiones que regula la titulizacién de los derechos de cobro y la
posibilidad de aprovechar el uso comercial de las zonas complementarias.
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ABSTRACT: The author of the present article underlines the importance of the time factor for companies investing funds
in transport infrastructure projects, these being projects where the financial benefits do not lie in the construction stage

but during the period of maintenance and operation.

The article also refers to the European Union’s undertaking to limit public expenditure and to promote private initiative,
this being the mode of action currently taken by the Ministry of Public Works in Spain. In order to safeguard the
Infrastructure Plan, a Draft Bill of Concessions has been presented which regulates service charges and the possibility

to exploit supplementary areas for commercial use.
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COMPROMISO Y RESPONSABILIDAD A LARGO PLAZO

La participacién de la iniciotiva privada en las inversio-
nes de infraestructuras de fransporte no tiene tradicién en Es-
pafa. El sector piblico ha sido practicamente el Gnico que
ha financiado estas obras, sobre todo en los dmbitos ferro-
viario, portuario y aeroportuario. Sin embargo, en una parte
de la red viaria de alta capacidad, las autopistas, se locali-
zan hoy operadores del sector privado que disponen de una
larga y reconocida experiencia, con recorridos temporales
lo suficientemente extensos, - en algunos casos superan los
30 aiios -, que les sitda como un punto de referencia ineludi-
ble a la hora de hablar sobre el papel que debe tener la ini-
ciativa privada en la financiacién de las infraestructuras.

Me refiero a las compaiiias que, sin ser propiamente em-
presas constructoras, ni tampoco entidades financieras, cu-
bren también estas funciones para alcanzar su propésito
principal, que es la gestién y explotacién de autopistas en
régimen de concesién. Cuando para definir este sector re-

cuerdo primero lo que estas empresas no son, sélo pretendo
destacar la importancia que el factor tiempo tiene para los
inversores privados que arriesgan su capital en proyectos de
infraestructuras de transporte. Es decir, su expectativa de ne-
gocio no estd en la construccion de las vias, sino en la fase
de su mantenimiento y explotacién a lo largo de periodos
que pueden alcanzar hasta los 75 afios de concesién.

Se trata, por tanto, de un compromiso a largo plazo, so-
bre el que el inversor centra todas sus expectativas de nego-
cio, su potencial de crecimiento y su relacién con el merca-
do y los clientes. De una manera mas gréfica, podriamos de-
cir que para este tipo de compaiias, su patrimonio empresa-
rial se comparte entre el tangible de kilometros de asfalto en
concesién y el intangible de una oferta continuada de servi-
cios.

Desde esta perspectiva, es mas facil comprender hasta
qué punto el inversor privado es bastante més que la fuente
de financiacién de grandes proyectos de infraestructuras,
que por definicién son proyectos intensivos en capital y cu-
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yas inversiones requieren una larga maduracién, sobre la-

que se espera una adecuada y legitima rentabilidad. Va mas
allé del estricto capital, e incluye exigentes criterios de cali-
dad, eficiencia en la gestién y garantia de continvidad, in-
tangibles que, en una economia de mercado, los usuarios sa-
ben reconocer y valorar.

En estos momentos, cuando el sector piblico de la Unién
Europea se estd comprometiendo a la reduccién de su peso
en la economia y a la limitacién del gasto pablico, son las
propias administraciones las que no dudan en convocar a la
iniciativa privada en todo aquello que no tenga una finalidad
social bdsica, aunque si un maximo interés publico. Natural
mente, Espaia no es ajena a esta “autodisciplina” europea y
desde el Ministerio de Fomento se apuesta abiertamente por
invitar a la iniciativa privada a que participe en las inversio-
nes de infraestructuras de transporte.

Ante este nuevo escenario, es conveniente definir un mar-
co estable de asignacién de responsabilidades y compensa-
ciones. El momento es oportuno y coincide también con la
presentacién del Anteproyecto de la nueva Ley de Concesio-
nes, el pasado 7 de junio.

RESPONSABILIDAD DEL SECTOR PRIVADO
Y COMPENSACIONES

Por lo tanto, los criterios fundamentales para el pleno
compromiso y responsabilidad de la iniciativa y gestién pri-
vada empresarial, se centrarian en:

* Aportar los fondos necesarios para financiar la cons-
truccion de las infraestructuras, pero también los fondos
para el mantenimiento de las mismas. La exigencia de in-
fraestructuras en Europa lleva implicita su conservacién
éptima en todo momento. Las obras no sélo hay que
construirlas, sino que ademas hay que mantenerlas.

* El conocimiento (know-how) y la tecnologia necesarias
para la optimizacién de la seguridad, calidad de servicio
y confort de los usuarios.

¢ Calidad y eficiencia en la gestién, para obtener costes
competitivos frente a las otras vias y modos de transporte.
* Mentalidad empresarial, lo que supone tener perfecta-
mente interiorizados los conceptos de riesgo y ventura y
equilibrio econémicofinanciero, para asumir que un pro-
yecto puede resultar desfavorable y, en consecuencia, te-
ner pérdidas.

® Solvencia y visién a largo plazo. Solvencia para poder
hacer frente a posibles contratiempos durante el periodo
de maduracidn de los proyectos y visién a largo plazo
con el objefivo de un retorno gradual y sistemdtico de los
flujos financieros, a lo largo del plazo de gestién del pro-
yecto. El objetivo del empresario, que este tipo de inver-
sién requiere, no puede ser la bisqueda de una plusvalia
a corto plazo.

Pero también el emprendedor exigird, en compensacién
a su compromiso, garantias muy relacionadas con la incer-
tidumbre propia de las inversiones a largo plazo. En gene-
ral se trataria de las siguientes ideas:

¢ Claridad, estabilidad y seguridad juridica. El inversor
privado necesita saber claramente cudles van a ser las
reglas del juego, evitando la incertidumbre y la interpre-
tacion. Por supuesto, los dos actores, sector privado y
Adminisiracién, deben respetar su “contrato”.

® Coherencia econémica y adecuacién de la rentabili-
dad del proyecto al riesgo. Un horizonte temporal aleja-
do significa un incremento notorio del riesgo. La valora-
cién de la rentabilidad debe realizarse a lo largo de to-
do el periodo y no sirve, por tanto, un andlisis estético
en un momento determinado sino que debe realizarse
un andlisis dindmico que incorpore las previsiones y po-
sibles escenarios econémicos de futuro. Por la naturale-
za de estas inversiones nos encontraremos con un perio-
do de pérdidas importante al inicio del proyecto, un
punto muerto y, posteriormente, el periodo de benefi-
cios.

* Por lo que se refiere al sector de autopistas de peaje
es necesario también la existencia de un Modelo Armé-
nico en todo el territorio, que facilite la aceptacién so-
cial en un marco global politicamente consensuado.

De hecho este ltimo punto debe ser el resultado, preci-
samente, de la experiencia que el sector de autopistas de
peaje ha tenido en Espafia y de la que, con toda seguri-
dad, todos podemos aprender.

Seria tropezar en la misma piedra convocar a la inicia-
tiva privada en proyectos de infraestructuras de transporte,
hasta ahora gestionados por las administraciones publicas,
sin dibujar previamente un sistema homogéneo en todo el
territorio, especialmente equilibrado en cuanto al coste que
pueda tener para los ciudadanos la utilizacién de una infra-
estructura financiada por el sector privado o el publico.

La historia reciente en Catalunya nos ensefia que la au-
sencia de un modelo equilibrado y homogéneo para un te-
rritorio con cargas fiscales similares, desencadena por com-
paracién senfimientos de trato diferente, que desestabilizan
el sistema y ponen en cuestion su futuro. Las consecuencias
no benefician a nadie: ni a usuarios, ni a las administracio-
nes, ni a las empresas privadas.

PLANIFICACION TERRITORIAL
DE LAS REDES DE TRANSPORTE

Para evitar estas situaciones es imprescindible no sélo
que el marco juridico sea claro y estable, y por lo tanto res-
petado por todas las partes, sino que también el trazado de
las redes de infraestructuras y su financiacién en cualquiera
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de sus ambitos -viario ferroviario, etc- sea lo suficientemen-
te ambicioso en cuanto a las necesidades de servicio actua-
les y de futuro para el territorio y sus habitantes, como re-
sultado de un estudio en profundidad de las previsiones de
tréfico, los riesgos de congestién y las alternativas que ofre-
ce una planificacién intermodal de las diferentes redes de
transporte.

En cualquier caso, estos criterios ya no sélo se pueden
analizar desde un punto de vista de Estado. Las politicas de
convergencia econémica de la Unién Europea no soporta-
rén el riesgo de tratos diferenciados y sélo seran viables si,
como concepto general, las redes de transporte son equili-
bradas para el territorio y la repercusién directa de su coste
al ciudadano no es discriminatoria en funcién de si la finan-
ciacién de la infraestructura es piblica o privada.

Desde la perspectiva de operadores e inversores a lar-
go plazo, entendemos que la tarifa es el fundamento del sis-

tema de gestién mds idéneo de una concesién, en tanto.

que esta tarifa es la contraprestacién econémica que el
usuario paga al gestor privado de la infraestructura por su
utilizacién, como compensacién por el coste de la construc-
cién, y de la conservacién y mantenimiento posterior de la
misma y su financiacién.

El pago de esta tarifa permite al usuario exigir la opti-
mizacién de la calidad del servicio recibido, al mismo tiem-
po que el gestor de la infraestructura debe maximizar su efi-
ciencia operativa. Del mismo modo, la tarifa permite la re-
gulacién del tréfico -“la gestién de la congestién”- elemento
esencial para una politica de gestién de la movilidad soste-
nible.

Adicionalmente a la tarifa, con el objetivo de reducir
la misma o incluso de posibilitar infraestructuras de renta-
bilidad ajustada, el gestor podrd contar también con el
aprovechamiento de la zona comercial -segin la nueva
Ley de Concesiones- y, cuando el proyecto lo requiera,
aportaciones dinerarias e incentivos fiscales de las admi-
nistraciones.

NUEVA LEY DE CONCESIONES

El Anteproyecto de la Ley Bésica Reguladora de la Con-
cesién de Obras Piblicas tiene como principal objetivo dar
cobertura al Plan de Infraestructuras de Transporte {PIT)
2000-2007. Segin este plan, el presupuesto previsto en la
red viaria de alta capacidad alcanza los 19.844 ME, de
los cuales 4.035, un 17% , se financiard con la participa-
cién de la iniciativa privada.

Con la nueva ley, las concesionarias de autopistas de
peaje tendrdn un nuevo marco normativo —actualmente estd
vigente la Ley de 1972, en el que se regula la titulizacién
de los derechos de cobro de las concesiones y la posibili-
dad de aprovechar el uso comercial de las zonas comple-
mentarias. Siendo esto positivo, creo que hay algunos pun-

PLAN INFRAESTRUCTURAS 2000-2007 RED VIARIA GRAN CAPACIDAD
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tos que podrian mejorarse para dotar al emprendedor de
seguridad juridica si, a lo largo de los afios de concesién,
se debieran renegociar los términos de la misma.

En concreto, en la fase parlamentaria, deberia prestarse
especial atencién a:

* Superar la ambigiiedad sobre el riesgo de retroactivi-
dad de los preceptos de esta Ley a la normativa actual,
en lo que se refiere a los principios del equilibrio econé-
micofinanciero de las concesiones actualmente existen-
tes. La retroactividad significaria cambiar unilateralmen-
te las reglas del juego para unas inversiones realizadas
bajo un determinado marco normativo.

* Evitar que el nuevo enfoque del concepto de “riesgo
y ventura” pueda introducir, paradéjicamente, distorsio-
nes en la percepcién de la claridad, estabilidad y segu-
ridad del marco normativo para los inversores privados.
Si los procedimientos de flexibilizacién de los pardme-
tros de la concesién (tarifa, plazo, etc) no estén objeti-
vados y bien sistematizados, el ente concedente y la
concesionaria pueden verse abocados a una renegocia-
cién permanente.

¢ La disminucién del periodo maximo de concesién,
que se fija en 40 afios, ampliable a 60, respecto a los
75 afios actuales, supone una limitacién que puede difi-
cultar ciertos proyectos de desarrollo de infraestructuras
con viabilidad ajustada. Probablemente ello traerg con-
sigo una mayor necesidad de fondos pablicos para los
citados proyectos.
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CICLO ACESA “MADURACION-EXCEDENTES-REINVERSION”
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En cualquier caso, y al margen de las necesarias conside-
raciones para garantizar el entendimiento entre el sector pri-
vado y la administracién péblica —que actuaria como regula-
dor en un mercado liberalizado, segin recomienda el Libro
Blanco del Transporte de la UE-, las perspectivas que se
apuntan para el sector privado y su participacién en la ges-
tién y explotacién de infraestructuras abre nuevas posibilida-
des a las empresas.

El pasado mes de febrero, el Consejo de Ministros apro-
b6 el Decreto que regula la expansién de las concesionarias
de autopistas hacia nuevos negocios, como las infraestructu-
ras del transporte y las comunicaciones. Junto con el nuevo
marco regulatorio que introduce la Ley de Concesiones, las
histéricas concesionarias de autopistas (lberpistas, Aurea y
Acesa) modifican sus estructuras, dejando su condicién direc-
ta de concesionarias del Estado, para convertirse en corpora-
ciones de gestién de infraestructuras que trabajan no ya en
clave local, ni tan sélo de Estado, sino con dimensién interna-
cional y perspectiva fundamentalmente europea.

Los inversores privados tratamos de asegurarnos “bue-
nos” socios internacionales, mantener una posicién y dimen-
sién de liderazgo en Espaiia y garantizar la rentabilidad que
nos permita afrontar la financiacién de nuevos proyectos. Y
todo ello, con el objetivo de dar también respuesta a los re-
querimientos, que marca tanto la administracién del Estado
como la Unién Europea, para equilibrar los corredores via-
rios, facilitar el transporte intermodal —también a los paises
de la ampliacién- minimizando el impacto medioambiental y
preservando la seguridad de los usuarios.

Acesa participa de esta gran transformacién. No sélo
porque ya hace 30 afios invirtié en la construccién de auto-
pistas que han sido y son hoy ejes dinamizadores, sino tam-

bién porque tiene capacidad financiera, capital humano y
vocacién de reinvertir en nuevas oportunidades. De este mo-
do, la “clésica” compadia de autopistas es hoy una corpora-
cién también presente en los proyectos logisticos de la Zona
Franca y el Puerto de Barcelona y ha apostado también por
acceder al mercado de las Telecomunicaciones, a través de
la operadora de infraestructuras Tradia, de la filial Acesa Te-
lecom.

Nuestra participacién en este sector recuerda el inicio de
las autopistas de peaje en el que se confié y arriesgo capital
a pesar de que, desde luego, la rentabilidad no fue inmedia-
ta y abundantes las dificultades. De hecho, Acesa necesité al-
go més de 13 afios para alcanzar un punto muerto y entrar
en beneficios posteriormente.

De este modo hemos conseguido cerrar el primer trayecto
del circulo virtuoso “maduracién - excedentes - reinversién -
maduracidn...” por lo cual no debemos solicitar un reconoci-
miento, pero si una conviccidn: las empresas que comprome-
ten su capital en inversiones a largo plazo son un importante
patrimonio colectivo para cualquier pais.

En la actualidad estd primando mds la inversién a corto
plazo, incluso la especulativa, que la inversién a largo plazo.
No hay “over-booking” de inversores que estén dispuestos a
que los frutos de su negocio sean recogidos por otra genera-
cién.

Sin duda, empresas como Acesa son hoy un punto de re-
ferencia no sélo en Catalunya y Espafia sino también en Euro-
pa. En ltalia —pais con una equilibrada malla de autopistas de
peaije en el territorio- se encuentra Autostrade, la primera ope-
radora de autopistas europea. La estrecha vinculacién entre
Acesa y esta concesionaria se estd trasladando también a
compartir los criterios respecto a lo que empieza ser un nuevo
modelo empresarial, segin el cual la gestién y financiacién de
infraestructuras de transporte es un riesgo que merece la pena
asumir. I
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