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Accién Liberal Think Tank for Freedom nace con dos
objetivos: El de divulgar el pensamiento liberal y el
de influir para avanzar hacia un pais mas libre y, por lo
tanto, préspero, y en el que se garantice la igualdad
de oportunidades para todos sus ciudadanos.

Este trabajo cubre ambos, y por eso creo que es un
excelente documento de debate publico. Con el
presente informe pretendemos aportar una visién li-
beral y solvente al debate abierto en este momento
en Espafia en torno al modelo de financiacién de las
infraestructuras de transporte por carretera.

En nuestro pals se da por hecho que el modelo de in-
fraestructuras ha de ser publico, entendido como tal
no el derecho de uso universal, si no su modelo de
financiacion. Debido a la actual situacién de tensién
en las finanzas publicas, se ha abierto un debate que
debe de abordarse desde el mas estricto sentido de
Estado y de la responsabilidad, pues nos jugamos la
vertebracién territorial y el derecho a la libre circula-
cién de personas y mercancias por todo el territorio
nacional.

Como veremos en el presente informe, el modelo
de pago por uso de las infraestructuras de alta ve-
locidad esta extendido en toda Europa y en Estados

Unidos con resultados positivos. El debate sobre si
es conveniente aplicar un modelo similar en Esparia,
por lo tanto, nos parece positivo.

Ahora bien, esto no debe de ser una excusa para au-
mentar los impuestos a los millones de usuarios que
cada afio transitan por las vias de alta capacidad de
nuestro pais, pues estariamos ante un ejercicio de
doble imposicion inaceptable en una democracia li-
beral como la nuestra.

Celebro, por lo tanto, la apertura de este necesario
debate y espero ilustrar con el presente informe la
necesidad de que el cambio de modelo, de produ-
cirse, ha de estar acompafado por una bajada de
impuestos indirectos, pues de cualquier otra mane-
ra estariamos ante una doble tributacion que iria en
contra del principio constitucional de que la fiscali-
dad no debe de ser en ningln caso confiscatoria.

Bienvenido sea el debate, y muy especialmente si al-
guien defiende posturas liberales.

Presidente de Accién Liberal
Think Tank for Freedom







La disponibilidad de unas infraestructuras de trans-
porte y comunicacion adecuadas resultan fundamen-
tales para aumentar la competitividad del sistema
productivo y mejorar el potencial de crecimiento de
la economia en su conjunto. El transporte nacional e
internacional por carretera tiene un peso muy rele-
vante en la movilidad de las personas y de mercan-
cias en Espania, tanto a nivel interno como externo.

En este trabajo se analiza la realidad de esta situa-
cién y sus posibilidades mediante el modelo del
pago por uso de las vias de gran capacidad; al ser el
sistema més adecuado para aplicar a sus 17.000 Km
de Red espafiola. Se trata del sistema mas equitativo
-lo paga quien lo usa- y eficiente -el destino de la
recaudacién debe dirigirse a la operacion y manteni-
miento de la misma-.

La gestidon y mantenimiento de estas vias debe co-
rresponder a empresas privadas, dividiendo la Red
en “tramos”, en funcién de sus realidades econdmi-
cas y geogréficas para ser unidades independientes
a efectos de adjudicacion, restauracién, adminis-
tracion y mantenimiento. El establecimiento de di-
ferentes precios en funcién de la contaminacién, el
momento de uso de la via o el tonelaje debe permitir
internalizar la totalidad de los costes.

Finalmente, el sistema debe ser de libre eleccién, es
decir, tiene que existir la posibilidad de elegir entre
el uso de la via de gran capacidad o una carretera
convencional alternativa.

Proponemos un modelo de pago de 3 céntimos por
Km para los vehiculos ligeros con bajo nivel de con-
taminacién y de 14 céntimos el Km para los vehiculos
pesados, bajo el cual estimamos una recaudacién de
6.000 millones de euros anuales. Como consecuen-
cia de ello, proponemos la eliminacién del impuesto
de matriculaciéon y la reduccion del 15% del impuesto
de hidrocarburos.

©Copyright Armad:

The availability of adequate transport and commu-
nication infrastructures is essential to increase the
competitiveness of the productive system and im-
prove the global economic potential growth. Interna-
tional and national road transport plays an important
role in the mobility of individuals and goods, both
internally and externally.

This paper analyzes the reality of this scenario and
its possibilities by applying the “pay-per-use” model
for high-capacity roads, as it is the most appropriate
system to apply to the 17,000 km of the Spanish ne-
twork. It is the most egalitarian system - it is paid by
those who use it- and the most efficient - the revenue
should be used for the operation and maintenance
of the network-.

The management and the maintenance of these
roads should be the responsibility of private compa-
nies, dividing the network in “sections”, according
to their economic and geographical realities, so
that they are independent units for the purposes of
contracting, rehabilitation, management, and main-
tenance. The establishment of pricing based on en-
vironmental impact, time of use of the road or ton-
nage, should make it possible to internalise all costs.

Ultimately, the system must be free of choice, that
is to say, there must be a possibility of choosing be-
tween the use of high-capacity roads or an alternati-
ve conventional one.

We propose a pay-per-use model of 3 cents per km
for vehicles with a low level of pollution and 14 cents
per km for heavy vehicles, under which we estima-
te a positive impact of 6,000 million euros per year.
Consequently, we propose the elimination of the re-
gistration tax and the reduction of 15% of the hydro-
carbon tax.







La disponibilidad de unas infraestructuras de trans-
porte y comunicacién adecuadas resultan funda-
mentales para aumentar la competitividad del siste-
ma productivo y mejorar el potencial de crecimiento
de la economia en su conjunto.

El transporte nacional e internacional por carretera
tiene un peso muy relevante en la movilidad de las
personas y de mercancias tanto a nivel interno como
externo en Espafa. El automovil privado sigue sien-
do el principal medio de transporte interior tanto de
viajeros nacionales como de extranjeros proceden-
tes sobre todo de Francia y Alemania.

Asimismo, es un lugar de transito en virtud de su si-
tuacion geografica para la movilidad de emigrantes
procedentes del norte de Africa, con residencia y
trabajo en Centro Europa.

Por otro lado, el transporte de mercancias nacional
en nuestro pais se realiza casi en su totalidad por
carretera; también muchos productos se exportan a
Centro Europa por esta via.

Desde el afio 1996, Espafia ha realizado un gran es-
fuerzo inversor en infraestructuras de transporte te-
rrestre tanto de ferrocarril como de carretera. Gran

parte de la actual Red de Carreteras de gran capa-
cidad se han cofinanciado con los Fondos Europeos
FEDER y de Cohesidn.

Sin embargo, los gastos Presupuestarios de la crisis
de 2008 - 2014 y de la actual, han incidido muy nega-
tivamente en su mantenimiento, lo que ha provoca-
do un serio deterioro de la Red viaria de carreteras,
con sus consiguientes efectos econdmicos y sociales
negativos.

En este trabajo se analizard la realidad de esta situa-
ciény la posibilidad de revertirla mediante el modelo
del pago por uso de las vias de gran capacidad, par-
tiendo de la premisa de que las tarifas deben tener
un uso finalista y no de mera recaudacién fiscal. Asi-
mismo, se establece la necesidad de no incrementar
la presidn fiscal y se analizaré la equidad y la eficien-
cia del proceso.




2. CONCEPTOS FUNDAMENTALES
DE FINANCION PUBLICA

La presencia del Sector Publico en las economias
de mercado ha ido creciendo en las ultimas déca-
das, especialmente en algunos paises como Espafia,
sobre todo a raiz de la pandemia del Covid- 19, jus-
tificandose la necesidad de mejorar la distribucion
de la renta entre los ciudadanos del pais, corregir
los fallos del mercado y garantizar la inversién en in-
fraestructuras basicas, de transporte, comunicacién,
agua, etc.

Sin embargo, James Buchanan, en su teoria de “Elec-
cién Publica”, demostraba que los fallos del Sector
Publico eran superiores y que los partidos politicos
en paises democraticos parlamentarios no goberna-
ban pensando en el bien comun, sino en el bien de
sus electores.

Esta realidad, contrastable empiricamente, provoca
que se tomen muchas decisiones de gasto publico
o de fiscalidad, en base a una supuesta equidad y
generando grandes problemas de eficiencia econd-
mica en la asignacion de los recursos.

El concepto de equidad se fundamenta en tres valo-
res sociales; igualdad, cumplimiento de derechos y
justicia. No obstante, se ha asociado principalmente
con la igualdad al posibilitar la garantia del acceso a
algunos bienes y servicios publicos.’

1  Teoria de la “Eleccién Publica”, James M. Buchanan 1972
2 Ibid
3 Informede Coyuntura Econdémica, 2020-2021 del Ministerio de Asuntos Econémicos 'y Transformacion Digital

Ahora bien, este objetivo no se puede alcanzar si
no existe crecimiento econémico y generacién de
empleo, es decir, es necesario que las decisiones
publicas sean eficientes y permitan mejorar la com-
petitividad y eficacia del sistema productivo. Por
tanto, no son conceptos contrapuestos sino en gran
medida complementarios.

Se suele confundir la provision publica -financiacién
de un bien o servicio esencial en beneficio de la
igualdad- con produccién publica; sin embargo, ésta
puede ser mas eficiente si es generada por el sector
privado. Es necesario una creciente colaboracién pu-
blico-privada en la produccién de bienes y servicios
fundamentales como la sanidad, la educaciéon o las
infraestructuras basicas.”

Para evitar un incremento inadecuado de la presen-
cia del sector publico, J. Buchanan propuso una li-
mitacion Constitucional al gasto o al déficit publico.
En el afio 2010, se establecidé en la mayoria de los
paises europeos -incluida Espafia- una limitacién
en la Constitucién al Déficit Pdblico Estructural. Sin
embargo, ésta se ha incumplido y actualmente, en
Esparia, el gasto publico supera el 52% del PIB, el
déficit estructural el 7,2% del PIB y la deuda publica
se ha situado en un histérico récord del 125% del PIB
en marzo del 2021.°




El necesario ajuste del gasto publico para evitar su-
puestos problemas de equidad, tradicionalmente se
ha sustentado en la reduccion de los recursos desti-
nados a inversiones en nuevas infraestructuras o en
el mantenimiento de las existentes; lo que genera un
impacto muy negativo en la eficiencia y competitivi-
dad del Sistema Econémico General.

Actualmente, el fuerte deterioro que se esta pro-
duciendo en la calidad técnica de nuestras infraes-
tructuras de transporte por carretera ante la falta de
mantenimiento es una realidad.

En Espana, la mayor parte de los ingresos publicos
proceden de la recaudacién de impuestos que no
tienen una finalidad concreta, sino que se incorpo-
ran a los Presupuestos Generales del Estado para
hacer frente a todo el gasto publico. Unicamente,
las pensiones contributivas -que se financian con las
cotizaciones sociales- si tienen un objeto concreto,
por lo que técnicamente no deben ser consideradas
impuestos directos.

En el afio 2019 la recaudacién impositiva en Espa-
fia fue del 34,7% del PIB — una cuantia menor a la
media europea- si bien solo se aplicd sobre el 78%
del Producto, puesto que la economia sumergida
representa el 22% del mismo. En consecuencia, “la
presién fiscal efectiva” se incrementd hasta el 44,5%
- una cuantia similar a la media de la UE-. Si ademas
se tiene presente el poder adquisitivo, el “esfuerzo
fiscal” es un 6,6% superior a la media, con lo que no
existe margen de subida de impuestos.

En ocasiones existe la ilusién monetaria de que al-
gunos bienes y servicios publicos son gratuitos, sin
pensar que se financian con los impuestos que pa-
gan las personas fisicas y juridicas; si bien la distribu-
cién de estos es muy asimétrica.

La Teoria neoclésica de la Hacienda Publica consi-
dera que los bienes publicos puros -aquellos que
no son excluyentes ni divisibles, que tienen un coste
marginal cero y de los que nos beneficiamos todos-
se deben financiar mediante impuestos, como ocu-
rre con la defensa nacional.

Sin embargo, los bienes o servicios publicos impuros
o de caracter econdmico, divisibles y excluyentes, se
deben financiar mediante tasas, es decir, aplicar el
precepto de “quien lo utiliza lo paga”, lo que genera
una mayor equidad.

Ademés, como sucede en el caso de las Universida-
des Publicas, las tasas recaudadas se destinan a la
financiacion directa de cada una. Este principio tam-
bién se deberia aplicar a cada via de gran capacidad
en el transporte por carretera mediante las tasas por
uso, con la finalidad de que las empresas privadas
se adjudiquen la gestion y el mantenimiento de las
infraestructuras; lo que mejoraria la eficiencia del sis-
tema.

En definitiva, el pago por uso es mas equitativo y
eficiente, puesto que se asignan mejor los recursos
para mejorar la competitividad del Sistema Econd-
mico.




Tradicionalmente en Espafia se perdieron parte de
los fondos europeos que se podian haber dedicado
a financiar infraestructuras, puesto que las cuentas
publicas espanolas, debido a su alto déficit publico,
no tenian capacidad para cofinanciar los proyectos.
Ademés, cuando fue necesario realizar ajustes en el
gasto, estos inicialmente se efectuaban en aquellas
infraestructuras que a corto plazo tenian menor cos-
te politico.

La politica econémica del déficit cero, no solo per-
mitié sanear las cuentas publicas sino destinar un
volumen importante de las mismas a cofinanciar
proyectos con los recursos que aportaba la Union
Europea, generalmente a través de los Fondos FE-
DER y Fondos de Cohesidn creados a raiz del euro.
En el siguiente grafico, se observa el fuerte proceso
inversor que se registra entre el afio 2002 y el 2009

Durante el periodo 2000-2021, se han invertido -in-
cluido lo presupuestado para el 2021- un total de
282.300 millones de euros en infraestructuras de
transporte. En el periodo 2000- 2009, la inversion
media en infraestructuras de transportes supuso el
1,79% del PIB -traducido en mas de 180.000 millo-
nes de euros en total. Por otra parte, en el periodo

2010-2018, la inversion media fue de 0,98% del PIB
—lo que supone mas de 96.000 millones de euros.

Una parte muy importante de estas inversiones, se
dedicaron al transporte terrestre, especialmente en
vias de alta capacidad. Igualmente, los fondos eu-
ropeos han sido fundamentales para el desarrollo y
modernizacion de Espafia en general, y su transpor-
te en particular.

En el periodo 2000 — 2006, las ayudas estructurales
asignadas a Espafa fueron de 49.569 y 12.322 millo-
nes de euros a través de los Fondos Estructurales
y Fondos de Cohesién respectivamente, lo que su-
pone un total de 61.890 millones de euros. Sin em-
bargo, la segunda mitad de la primera década, se
redujeron para el periodo 2007 — 2013 hasta alcanzar
una cifra de 28.207 y 3.250 millones de euros respec-
tivamente.

Posteriormente, aumentaron las partidas europeas
para Espafa hasta alcanzar una cifra practicamente
de 40.000 millones de euros -36.000 millones origi-
nariamente mas partidas que se fueron afadiendo
conforme revisiones técnicas- para el programa eu-
ropeo 2014 — 2020. En lo que respecta al objetivo
de transportes sostenible e infraestructuras de red

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
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fundamentales, la partida europea fue con cargo a
los Fondos FEDER por un valor de 2.173 millones de
euros.

Por su parte, junto al Marco de Financiacién Plu-
rianual 2021 — 2027, que ha movilizado una cuantia de
1,0743 billones de euros, principalmente destinadas
a Politicas de Cohesidn y a la Politica Agraria Comdn,
se ha establecido un Fondo de Recuperacién —Pro-
grama Next Generation-.

En lo referente al Marco de Financiacién Plurianual
mencionado, corresponden a Espafia 43.813 millo-
nes de euros -excluyendo el Fondo Europeo Agrico-
la de Garantia-, de los cuales, 23.540 millones y 683
millones de euros provendrian de los Fondos FEDER
y del Fondo de Cohesién respectivamente.

Respecto al Programa Next Generation, la dotacién
econdmica ascenderia a 154.996 millones, formado
por 141.128 millones de euros del Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia -parte en forma de trans-
ferencias y parte en préstamos-, 12.800 millones de
euros del REACT-EU, 339 millones del Fondo de
Transicion Justa y 729 millones de euros para el de-
sarrollo rural a través de FEADER.

Supondria una cifra conjunta de ambos mecanismos
de 198.809 millones de euros para Espafia. Ademas,
hay que afadir 36.839 millones de euros que no se
habian ejecutado del Marco de Financiacién Plu-
rianual 2014 — 2020.

La totalidad de esta cuantia se distribuird conforme
al Plan de Recuperacién, Transformacion y Resilien-
cia elaborado por el Gobierno de Espafa, cumpli-
mentando los requisitos establecidos por la Unién
Europea, y que destinaréd 6.667 millones de euros a
la Movilidad Sostenible, Segura y Conectada enmar-
cada en el objetivo de Infraestructuras y Ecosistemas
Resilientes, destacando la necesidad de desarrollar
un sistema de pago por uso de la red de vias de alta
capacidad que cubra los costes de mantenimiento e
integre las externalidades negativas del transporte
por carretera.

Entre los afios 2020-2021, la inversién per capita en
infraestructuras de transporte ha sido de 5.963 euros.
Sin embargo, actualmente cada ciudadano residente
en Esparia tiene contraida una deuda per cépita de
unos 29.400 euros; es decir, casi 5 veces mas, lo que
pone de manifiesto que la mayor parte de la deuda

©Copyright Armad:

corresponde a gastos corrientes pasados.

La Direccién General de Carreteras es el organismo
dependiente del Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana, que se encarga de gestionar
la planificacién, proyecto, construccién, conserva-
cién y explotacion de las carreteras espafiolas.

Actualmente, la infraestructura de la Red de Carre-
teras de Espafia tiene 165.624 km de longitud, de los
cuales, 26.466 km -15,97% del total- estdn adminis-
tradas por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, 71.313 km - 43,1% del total- por las
Comunidades Autondémicas y 67.908 km - 40,93%-
por las Diputaciones.

De la totalidad de la Red, 17.228 km son vias de gran
capacidad (autopistas de peaje, libres, autovias y ca-
rreteras multicarril), perteneciendo en torno a 12.000
km a la Red de Carreteras del Estado."” A continua-
cién, se muestra un mapa para poder tener una vi-
sual completa de su alcance:

El coste medio de construccién varia en funcién del
tipo de via. Asi pues, la inversién necesaria para las
carreteras convencionales es de 4,06 millones de eu-
ros por cada km construido, frente a los 7,91 millones
de euros por cada km construido en autovias.

Generalmente, la Red de Carreteras del Estado ha
estado ligado a un sistema de concesiones de em-
presas respecto de las autopistas, en virtud del cual,
el concesionario disefia, construye y conserva la via,
haciéndose cargo de la financiacién a cambio del
derecho de explotacién y del cobro de un peaje a




los usuarios para recuperar la inversién y cubrir los
costes de explotacidon. Por el contrario, las autovias
siempre han sido de libre acceso.

Sin embargo, conforme han ido finalizando progresi-
vamente las concesiones existentes y su consecuen-
te eliminacién de los peajes por uso, éstas no se han
renovado, asumiendo el Estado no solo la titularidad
que ya poseia, sino también su operatividad y costes.

Tras la finalizacién de las concesiones de las auto-
pistas AP-4, AP-1 y AP-7 -tramo Tarragona/Valencia/
Alicante- a 31 de diciembre de 2019, solamente que-
daron 1.991 km como autopistas de peaje directo al
usuario.” Por su parte, el 31 de agosto de 2021 finali-
zan las concesiones de la AP-2 y el tramo pendiente
de la AP-7 gestionadas por Abertis", lo que repre-
sentard un impacto de méas de 300 millones de euros
anuales para las arcas publicas.

Hay que destacar que estas infraestructuras, valora-
das en 215.000 millones de euros, tienen un caracter
deficiente, principalmente causado por los ajustes
en los presupuestos publicos; los recursos destina-
dos a conservacion y seguridad se han reducido en
un 76% durante el periodo 2009-2019.”

Actualmente, existe un déficit acumulado de 7.500
millones de euros en lo que respecta al manteni-
miento de las infraestructuras viarias de acuerdo con
las siguientes figuras (2 y 2):

Indicadores Territoriales
del Estado de los Firmes (2019-2020)

Fuente: Ministerio de Fomento del Gobierno d

Actualizac

Figura 2 e Espafz
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A partir de la leyenda de la valoracién del mapa
anterior aplicada al diagrama de barras, se puede
observar como a nivel autonémico la calificacién de
las vias ha menguado hasta alcanzar una generali-

dad de deficiencia.

La principal deficiencia se concentra en el pavimento
— que representa un 94% del total -, precisando in-
versiones de reposicién y refuerzo por valor de 7.008
millones de euros para el conjunto de las carreteras
espariolas; concretamente la Red del Estado requie-
re de 2.200 millones frente a los 4.800 millones para
la Red Autondmica.””

Concretamente, la existencia de deterioros relevan-
tes se encuentra en més del 50% del pavimento de
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las vias espafiolas, principalmente baches, roderas y
grietas, tanto longitudinales como transversales.

En este sentido, la Asociacién de Empresas Cons-
tructoras y Concesionarias de infraestructuras -SEO-
PAN- defiende que 1 de cada 10 kildmetros tiene
deterioros graves frente a 1 de cada 13 kilometros
establecido por Asociacién Espafiola de la Carretera
-AEC-.

En cualquier caso, su incidencia en los accidentes de
trafico es fundamental; el deterioro del pavimento es
la causa principal del 94% de los accidentes ocasio-
nados por culpa de la via.

Igualmente, la AEC sefala la necesidad de repintar
las marcas viales de 38.500 km -4.500 km de la Red
del Estado y 34.000 km de las vias autonémicas y de
las Diputaciones Forales-, lo que representaria un
coste total de 76 millones de euros. También es pre-
ciso renovar 104.000 sefiales de la Red del Estado
cuyo material reflectante ha caducado.

Por el contrario, el balizamiento de la Red del Estado
ha incrementado su valor positivo, pasando de una
nota de 6,8 a 7,2 en 2019, frente a la disminucién res-
pecto al balizamiento de la Red de Carreteras de las
CC.AA. y Diputaciones Forales.

Para poder hacer frente al caracter deficiente y com-
prender el déficit acumulado de 7.500 millones de
euros, es preciso analizar la evolucién del gasto pu-
blico.

El equilibrio conseguido en las cuentas de las Admi-
nistraciones Publicas gracias al ajuste presupuesta-
rio establecido en el periodo 1996 — 2000 permitié
poder destinar recursos suficientes para cofinancia-
cién junto con Fondos Europeos la Red de carreteras
del Estado; generalmente de gran capacidad.

Durante el periodo 2000 - 2011, parte de los presu-
puestos se centraron en las inversiones en infraes-
tructuras. Sin embargo, la necesidad de realizar ajus-
tes presupuestarios a raiz del récord alcanzado en
Déficit Pdblico en 2011 afecté inadecuadamente a
estas inversiones, puesto que no se redujeron otras
partidas de gasto.

La evolucidn presupuestaria respecto a las partidas
destinadas a infraestructuras viales han sido las si-
guientes

Se puede observar cbmo ninglin presupuesto para la
creacién de infraestructuras de carretas ha superado
en los Ultimos afios el presupuesto de 2012. Es mas,
ATKearney sefiala que la inversion realizada en 2016
fue menos de la mitad de la establecida para 2009.

Frente a ello, el gasto de conservacién y explotacién
de las carreteras ha experimentado una evolucion al-
cista, salvando un par de afios, ademas de la prérro-
ga de los PGE en los afios 2019 y 2020.

Asi pues, la finalizacién de las concesiones adminis-
trativas representa un incremento en el gasto para
conservacién y explotacion. En este sentido y con-
forme a los PGE 2021, el gasto para la creacién de
infraestructuras se ha reducido frente al incremento
para la conservacién y la explotacién.

Este incremento de las partidas de los PGE seré in-
suficiente para hacer frente al déficit acumulado de
la Red de gran capacidad en Espafia, que seguira
incrementandose pese al correspondiente aumento
de lainversién. Se trata de incrementos insuficientes,
ademas de ser de una cuantia menor en compara-
cidén con otros paises europeos.

Espafia necesita tanto un plan para compensar el dé-
ficit acumulado y como para adaptarse a los nuevos

PROGRAMA DE GASTO (MILLONES DE €) EN CARRETERAS
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modelos de movilidad. La Asociacién Espafiola de
Carretera estima una necesidad de 4.000 millones
de euros en inversién para dicha adaptacién.

Esta cifra -concretamente 3.962 millones de euros-
responde al gasto que habria que realizar para mo-
dernizar y optimizar este tipo de vias en virtud del
coste unitario de 230.000 €/km que estiman diferen-
tes estudios de la Unidn Europea.

Esta inversién permitird dotar a las vias de gran capa-
cidad de un equipamiento y unos niveles de automa-
tizacién para implantar una geometria consistente,

Actualmente las empresas concesionarias son las en-
cargadas de la gestidn de las autopistas de peaje en
Espafia, lo que supone un 10% -16.563 kilémetros de
red viaria-, frente al resto de vias que son de libre
circulacion.

Sin embargo, con el plan de implementaciéon del
nuevo sistema de cobro “pago por uso” de las au-
tovias -cuya entrada en vigor debe ser antes del afio
2025- se pretende que los propios usuarios financien
directamente la red viaria estatal.

A nivel europeo, se aprobé a fecha 18 de diciem-
bre de 2020 un mandato de negociacién para revi-
sar la normativa sobre tarificacién viaria — Directiva
del Eurodistintivo-. Se propone un nuevo sistema
de tasa variables para aquellos vehiculos pesados
en funcién de las emisiones de CO2, con el fin de
fomentar el mercado de vehiculos hibridos, combi-
nados y ECO en linea con el Pacto Verde Europeo.

Ahora bien, el sistema encargado del control y man-
tenimiento de las vias de gran capacidad europeas
-autovias- es muy variado; cada pais atiende a dife-
rentes normativas nacionales. La mayoria de ellos si-
guen diferentes modelos como el de concesién, el
de gestidn estatal y cobro directo o el de trénsito
gratuito y pago mediante asignacidn presupuestaria.

Existe una diferencia significativa en Europa entre la
zona norte del continente y la zona sur. La zona norte
agrupa las autopistas alemanas, neerlandesas y bel-

una sefalizacién horizontal y vertical adecuada, asi
como informacién meteoroldgica, sistemas de avisos
de incidencia, monitorizacién de la circulacién, co-
bertura 5G, entre otros.

Si por esta red circulase el 60% del trafico, se reduci-
rian las muertes en carreteras un 30%, las emisiones
de CO2 un 6% y se generarian 55.000 empleos di-
rectos. Ademas, si se realizase la inversion total de
32.000 millones de euros, se podrian crear hasta 1
millén de empleos tanto directos como indirectos
por el aumento del potencial de crecimiento que re-
presentaria.

gas, donde las redes viales son gratuitas o apenas
cuentan con un sistema de peajes. Por otro lado, los
paises méas al sur como Francia, Espafia, Portugal e
ltalia frecuentan el pago por el uso de sus carreteras.

Destacan el modelo francés, por su similitud al de
Esparia; el sistema estatal austriaco, por su sistema
de consorcios; Alemania por sus autovias “libres de
pago” y el sistema portugués que tomamos como
referente.

Sin embargo, el concepto de peaje a nivel europeo
dista de lo que implica para otros paises fuera de la
unién como Canadé o EE.UU. donde priman ademas
otros intereses como “right of choice” o derecho a
elegir, certeza del tiempo de viaje, seguridad en las
carreteras, calidad técnica...

Segun el profesor Cascales?, en trayectos largos en
Europa, los usuarios utilizarian las vias méas conven-
cionales, lo que provocaria mayor siniestrabilidad.
Si bien dependeré fundamentalmente del valor que
cada usuario conceda a la seguridad y al tiempo.

Francia - Un modelo similar

La Red de carreteras de Francia cuenta con un total
de 1.100.000 kilobmetros de longitud, de los cuales,
12.100 son carreteras y autovias nacionales y 9.200
son autopistas concesionadas de peaje.
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SISTEMAS DE PAGO

[] Alemania - pago a través de
via presupuestaria

| | Espana - carreteras de pago
y gratuitas
| Francia - carreteras de pago
{utoroutes) y gratuitas

B Portugal - pago tarifa en
funcion del kilometraje
recorrido

[l Austria - pago directo por
km utilizado (ASFINAG)

Esta red vial se compone de distintos tipos de ca-
rreteras: locales, departamentales, nacionales, y au-
tovias estatales concesionadas y no concesionadas.
Francia tiene un sistema de peaje en las autovias
estatales concesionadas -0 autoroutes-, sefalizadas
con una letra A seguida de un nimero especifico se-
gun la via; esto supone un total de 9.173,7 kildmetros
-tanto en servicio como en construccién- gestiona-
dos por concesionarias privadas como en Espafia.

En cuanto a las tarifas, dependeran de las dimen-
siones del vehiculo y su peso. Como ocurre en otros
paises europeos, aquellos vehiculos que superen un
tonelaje especifico — en este caso 3 toneladas- se
verdn obligados a pagar tarifas més altas y ciertos
suplementos al pasar por zonas de puentes o tine-
les. Ademas, existe una peculiaridad respecto a las
caravanas o autocaravanas que transiten por las vias
francesas, y es que estén sujetas al pago de un su-
plemento del 50%.

Segun ASFA- Asociacion de Sociedades de Autopis-
tas y Obras de Peaje de Francia- una tercera parte
del dinero recaudado a través de los peajes, se des-
tina al estado francés, otra tercera parte al manteni-
miento y mejora de las vias de peaje -no se financian
con impuestos- y el porcentaje restante se dirige a
las empresas concesionarias. En cambio, las infraes-

tructuras viales sin peaje se financian con recursos
publicos -impuestos y presupuestos- que cubren to-
das las fases de inversion, conservacién y operacién.

Austria - El sistema estatal

La Red de carreteras austriaca abarca 137.039 kilé-
metros de longitud; sus autopistas y autovias son de
pago para cualquier tipo de vehiculos desde el afio
1997. Por otra parte, las carreteras convencionales
son gratuitas en todo el pais, exceptuando ciertas
carreteras de los Alpes austriacos y ciertos tuneles.
ASFINAG -Autobahn- und Schnellstrassen-Finan-
zierung-AG-, es el consorcio de empresas estata-
les que se encarga de planificar, financiar, construir,
mantener y recaudar los peajes para las autopistas
del pais.

Las tarifas varian dependiendo del tipo de vehiculo
-para turismos-, el nimero de ejes, la hora de circula-
cion, kilémetros recorridos y tipo de emisiones CO2
-para vehiculos pesados-. Este sistema de pago se
efectla a través de una etiqueta o “Vignette” con va-
lidez anual, de dos meses o de 10 dias, que se colo-
ca en cada vehiculo de manera visible. Sin embargo,
para aquellos vehiculos de més de 3,5 toneladas es
obligatorio el pago electrénico a través de Go-Box,




que cobra una cierta cuantia en funcién del rendi-
miento o de la distancia recorrida.

En definitiva, la conservacion de sus carreteras se
realiza mediante el pago directo de los kildmetros
utilizados por usuario.

Este sistema estatal cuenta con ciertas peculiarida-
des como la prohibicién de la circulacién de camio-
nes en horas nocturnas, fines de semana y algunos
dias en época estival. Ademas, desde la entrada en
vigor de la nueva directiva “Eurovifieta” de la UE en
2016*, Austria cobra de manera estricta un suple-
mento en zonas ecoldgicamente sensibles como los
puertos de montafia.”

Cabe destacar el sistema de penalizaciones aus-
triaco por no cumplir con las normas de peajes, por
ejemplo, con multas que ascienden a los 120€ por
no disponer de la etiqueta vigente, entre otras san-
ciones.

Alemania -"Libertad de pago”

La Red principal de carreteras alemana tiene una lon-
gitud total de 229.00 kilémetros, de los cuales mas
de 13.000 son vias de gran capacidad -lo que corres-
ponde a un 5,7%-". Esto se traduce en la segunda
red de autopistas con mayor longitud de Europa,
ademas, es uno de los pocos paises europeos donde
el mantenimiento de las vias de gran capacidad se
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realiza a través de una partida presupuestaria y no
con la contribucién de cada usuario.

Desde el afio 2005, Unicamente los vehiculos pesa-
dos de mas de 7,5 toneladas pagan por circular por
esas vias — conocidas como autobahn o autovias de
gran velocidad-. La Seccién 1 de la Ley Federal de
Peaje de Carreteras Principales -BFStrMG- del go-
bierno aleman determina que los vehiculos de motor
nacionales y extranjeros con el tonelaje especificado
anteriormente estén sujetos a peaje.

A tal efecto, estos vehiculos pagan una tasa en fun-
cién del nimero de ejes, kilometros recorridos y las
emisiones, a través de Toll Collect GmbH cuya cuan-
tia exacta se establece en la BFStrMG.

Existen ciertas peculiaridades del sistema aleman,
ya que en determinados tuneles al norte del pais se
debe abonar un Unico pago por su uso, al igual que
ciertos usuarios bien por residencia o por razones
comerciales quedan exentos de cualquier pago.

Han surgido ciertas tensiones por la exencién de
pago por uso de otros vehiculos -coches y motos-
que también transitan por carreteras alemanas. Un
reflejo de ello fue el intento frustrado de Berlin en
2019 por instaurar un peaje especifico para extran-
jeros; medida que el Tribunal de Justicia de la Unién
Europea -TJUE- rechazé por ser no ser igualitaria en-
tre usuarios.

sados en todos los Estados Miembros para camiones
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nt-, 2018 y el Estudio Comparativo realizado por ACEX- Asociaciéon de Empresas de



Portugal- Un modelo vecino

Este pais seguia el modelo de control de vias por par-
te de empresas concesionarias de caracter privado
al igual que en Espafa y Francia. Pese a asemejarse
a estos dos paises, las carreteras portuguesas — que
abarcan 82900 kildmetros- han sido construidas y
gestionadas por las mencionadas empresas privadas
a las que el gobierno otorgaba un monto especifico.

Actualmente, casi la totalidad de las vias de gran ca-
pacidad portuguesas son de pago desde que la Co-
misién Europea asi lo impuso en el afio 2010; todas
las autovias que eran gratuitas pasaban a recaudar
dinero para el Estado a través de los peajes.

Los particulares y transportistas pueden realizar el
pago de diferentes maneras; a través del EASYTo-
Il, Tollservice, Tollcard o el dispositivo temporal Via
Verde. También siguen existiendo peajes con barre-
ray pago manual tanto a la entrada de las autopistas
como a su salida.

El pago de manera electrénica por medio de una
lectura de matricula —EASYToll-, se puede realizar
registrando previamente la matricula del vehiculo en
una lista denominada “tarjeta de prepago virtual” y
vinculdndola a una tarjeta bancaria. Aquellas vias en
las que los peajes son exclusivamente electrénicos
cuentan con una sefalizacién “electronic toll only”
para avisar con antelacién a los usuarios.

Por su parte, la herramienta de pago “Tollservice”,
es un servicio idéntico al de una tarjeta de prepago,
con una validez de 3 dias, un coste fijo de 20 euros y
que debe estar asociada a una matricula como ocu-
rre con el EASYToll. Otra opcién similar es “Tolcard”,
funciona con una tarjeta anual que puede ser recar-
gada.

Finalmente, la opcién de “Via Verde” donde tam-
bién son vélidos los dispositivos espafioles VIA-T, es
la més répida de todas posibilidades lusas. Existe un
carril especifico Via Verde por el que se debe pasar
si se cuenta con dicho dispositivo. Se puede obtener
de manera temporal y tiene una validez de 90 dias.

El coste medio de los peajes es de 7 céntimos/ki-
|6metro en las principales vias del pais, aunque de-
penderé de los kildmetros recorridos. El pasado afio
2020 surgieron varias quejas sobre el alto coste de
los peajes; algo que se ha conseguido solventar con
la rebaja del 50% de las tarifas.

Ademas, existe cierta probleméatica ligada al siste-
ma de pago de los peajes en Portugal. La instalacién
de los arcos de cobro automatico equipado con ca-
maras de lectura de matricula permitia el cargo del
cobro directamente a una cuenta bancaria asociada;
para ello, el usuario necesitaba vincular la tarjeta a la
matricula de su vehiculo, algo que no se realizaba de
manera responsable.

Cierto es que también existen ventajas significativas,
y es que Portugal es uno de los paises europeos
que mas recauda gracias al sistema de los peajes;
en 2018 con el gobierno de Antonio Costa se alcanzé
una cifra total de 1.114 millones de euros.

América del Norte - El valor del tiempo

Este modelo de autopistas ha logrado un grado de
aceptacién de usuarios superior al 85% en su activo
mas popular, la autopista canadiense ETR 407. El ele-
mento fundamental de este modelo es que permite
libertad de eleccién - right of choice-. El usuario eli-
ge ir por los carriles de peaje o por las vias generales
gratuitas, consiguiéndose la certeza de su tiempo de
viaje.

Es un sistema totalmente digitalizado, donde no
hay necesidad de parar en el peaje o de reducir la
velocidad para pasar por carriles especiales; no hay
barreras, no puede haberlas cuando hablamos de
la circunvalacién de las grandes ciudades como en
el caso de Toronto, donde se desplazan cerca de
400.000 coches diarios. En comparacién con la ca-
pital espafola, la M-30 en la Comunidad de Madrid
registra unos 200.000 coches, frente a los 170.000
aproximadamente de la M-40.

Las tarifas aplicadas son flexibles frente a la rigida
tarifa Unica del régimen general espafiol. En el Es-
tado Dallas, las tarifas -que cuentan con un maximo
ligado a la inflacidn- varian en funcién de la horay el
dia de la semana. Es decir, los precios de la oferta se
ajustan a las variaciones de la demanda.

Como el objetivo del Gobierno del Estado de Tejas
es tener un corredor libre de congestion, esta tarifa
méaxima puede ser incrementada cuando la veloci-
dad media de las vias de pago disminuye de cierto
nivel o el nimero de coches es superior a un volumen
especificado en el contrato. El precio puede seguir
subiendo hasta que se recupere la velocidad media
fijada o disminuya el volumen de coches; momento
en que la tarifa baja de modo automético.




Las vias de gran capacidad en el transporte por ca-
rretera se deben considerar bienes econémicos o
bienes publicos imperfectos puesto que son clara-
mente divisibles y el coste marginal del nuevo usua-
rio es creciente, tanto por el deterioro que provoca
en la infraestructura, como por la posible economia
de congestidn que generaria. Ademas, si un usuario
se beneficia de la infraestructura, genera un cierto
efecto exclusién o restriccién sobre otros.

Por tanto, el principio légico es el pago directo por
uso, puesto que es mas equitativo que su financia-
cién con cargo a impuestos. Cualquier bien o servi-
cio publico econémico y escaso tiene un coste; la cla-
ve es quien lo financia. Las carreteras sin peaje porsu
uso no son gratuitas, puesto que son financiadas por
el conjunto de los tributos y por ende por los sujetos
pasivos de los impuestos, al margen de si la usan.

Es mucho més equitativo que estas carreteras se fi-
nancien directamente por el usuario y que no se “so-
licite el coste” al resto; puesto que, desde el punto
de vista social se podria generar una redistribucién
perversa de renta.

La congestion y el deterioro de la red la provoca el
vehiculo y no el nimero de ocupantes, por lo que
parece razonable que el pago se realice por vehi-
culo, estableciendo diferentes tarifas en funcién de
su tamafo y grado de contaminacion tanto directa
como indirecta.

Ademas, tienen la ventaja de incrementar la recauda-
cién -respecto a la via fiscal directa- por el pago que
realizaron los usuarios extranjeros en el transporte
de viajeros -sobre todo automdviles- y por el cobro
directo a los transportistas extranjeros de mercan-
cias. Por tanto, pagan todos los usuarios de la via
con independencia de su nacionalidad, puesto que
en caso contrario los extranjeros solo pagarian im-
puestos vinculados a los combustibles, es decir im-
puestos indirectos. Asimismo, se reducen los consu-
mos de combustible al reducirse los atascos, lo que
representa una mayor eficiencia medioambiental.

Este pago por uso ademas es eficaz si la mayor par-
te de lo recaudado se destina directamente al man-
tenimiento de cada carretera en concreto; a mayor
uso, mayor deterioro y a su vez mayor recaudacion

para su mantenimiento éptimo.

Por otro lado, se pueden ajustar las tarifas conforme
al principio adicional de “quien contamina, paga”;
es decir, se internalizan los costes y se incentiva la efi-
ciencia medioambiental de las emisiones generando
una clara reduccién de las mismas, lo que resulta cla-
ramente eficiente y equitativo como ocurre con los
aparcamientos regulados de Madrid.

Los autores Clasicos establecen el principio justo de
la internalizacidn de los costes, es decir, quien pro-
duzca efectos sociales negativos, los asuman y pa-
gue el bien o el servicio. En caso contrario, se gene-
rarian externalidades negativas que se manifestarian
en forma de contaminacién en los lugares cercanos a
las vias de gran capacidad, sobre todo pueblos, ciu-
dades y bosques.

Légicamente la internalizacion y la recuperacion de
los costes a través de tarifas se deben destinar no
solo a la operatividad y mantenimiento sino también
a reducir los impactos medioambientales negativos,
incluyendo la contaminacién acustica. En definitiva,
la tarifa por uso debe tener presente las emisiones
de gases del vehiculo y su impacto acustico.

El impacto del pago por uso debe ser neutral en los
Presupuestos Generales del Estado, puesto que la
recaudacién por esta medida no debe ser comple-
mentaria al total de la recaudacién tributaria, sino
sustitutiva. Se deberia compensar con la eliminacién
del impuesto “exético” de matriculacién o reducir
la fiscalidad de los combustibles. Para que su pago
sea equitativo y eficiente, en ningln caso se debe
incrementar la presién fiscal por el pago por uso de
las vias de gran capacidad.

La colaboracién publico-privada es eficiente en la
sanidad, en la educacién y también en la gestion
y mantenimiento de las infraestructuras. La Red de
vias de gran capacidad se debe dividir, empleando
criterios econdmicos, geogréficos, sociales e incluso
histéricos.

Cada unidad construida y operativa debe sacarse a
concurso para adjudicar su explotaciéon y manteni-
miento a empresas privadas; si bien, dado el deterio-
ro de la mismas, se debe incluir la necesaria restau-
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racion o “puesta a 0”. La adjudicacion representa la
gestidn de los peajes -para evitar paradas innecesa-
rias-, su mantenimiento -con parte de la recaudacién
por el peaje- y la prevencion o incluso restauracién
de los dafios medioambientales.

Empiricamente la gestién privada es mas barata y
eficiente que la que desarrollan las empresas publi-
cas, en el caso de infraestructuras también. Ademas,
asi se evitan injerencias politicas en decisiones que
pueden provocar una inadecuada gestién de los re-
cursos, un deterioro de la infraestructura y del medio

30 Propuesta elaborada a partir del Informe “Hacia un modelo social y sostenible

ambiente.

El acceso a esta Red viaria de gran capacidad con
peaje debe ser voluntaria, es decir, deben que exis-
tir carreteras convencionales alternativas. De for-
ma que el uso y pago por la de gran capacidad se
justificaria por motivos de seguridad, certeza en la
duracion del viaje, comodidad de conduccién, etc.
En definitiva, para cumplir estos objetivos, seria re-
comendable que las tarifas se modificasen casi en
tiempo real en funcién de la oferta y la demanda
de la via.”

e infraestructuras viarias en Espana” (2018), elaborado por ATKearney.




El pago por el uso de las vias de gran capacidad es
el sistema més adecuado para aplicar a los 17.000 Km
de Red en Esparia, al ser el sistema més equitativo -lo
paga quien las utiliza- y eficiente ya que la recauda-
cién se destina a la operacién y mantenimiento de la
Red, que debe gestionarse por empresas privadas.

Estas empresas deben establecer un sistema de di-
vision de la Red en “tramos” en funcién de factores
econdmicos y geogréficos con el fin de ser unidades
independientes y saber adaptar la oferta a la de-
manda en todo momento. Ademés, el sistema debe
promover la libertad de decisién de los usuarios po-
sibilitando la eleccién de movilidad entre el uso de
una via de gran capacidad y una carretera conven-
cional alternativa; teniendo en cuenta la seguridad,
la garantia del tiempo de trayecto, la comodidad o
el impacto medioambiental.

El actual estado deficiente de la Red ha generado la
necesidad de restaurar las vias de gran capacidad, lo
que supone un coste total de 7.500 millones de eu-
ros para su puesta a cero, y una necesidad de 4.000
millones para su modernizacién y adaptacién a los
modelos avanzados de otros paises. Para que las
empresas adjudicatarias de las concesiones puedan
acometer este gasto, la duracién de la concesién
debe ser cuando menos de 25 afios.

Por su parte, SEOPAN ha estimado que la tarifa mi-
nima debe ser de 3 céntimos por Km para los vehi-
culos ligeros con bajo nivel de contaminacién. Esta
tarifa se elevaria como minimo a 14 céntimos el Km
para los vehiculos pesados; si se aplican estas tari-
fas en toda la Red de Gran Capacidad, se estiman
unos ingresos anuales del orden de 6.000 millones
de euros.

A partir de estas tarifas minimas, se pueden aplicar
diferentes precios en funcién de la contaminacién,
el momento de utilizacién de la via y el tonelaje. En
cualquier caso, las tarifas deben permitir internalizar
la totalidad de los costes.

La mayor parte de la recaudacién de cada unidad
adjudicada se debe dedicar al mantenimiento anual
de estas vias. El gasto total necesario para poder
mantener una eficiencia minima se ha estimado en
2.000 millones de euros. Aquellos tramos mas utili-
zados recaudaran mas mediante el peaje, pero tam-
bién requerirdn de un mayor mantenimiento.

También se debe considerar que parte de la re-
caudacién se debe destinar a restaurar los dafos
medioambientales siguiendo el principio justo y
equitativo de “quien contamina paga”.

Solo una pequefa parte- del orden del 10% de lo
recaudado- se podria transferir directamente a los
Presupuestos de la Administracién Central, de las
Autonomias o de las Diputaciones Provinciales en
funcién de la propiedad de cada tramo.

Este modelo permitiria ahorrar més de 2.000 millo-
nes anuales en los Presupuestos Publicos por mante-
nimiento eficaz de la Red de vias de gran capacidad.

Por dltimo, la recaudacién por uso no debe ser com-
plementaria a otros ingresos fiscales, sino que debe
ser sustitutiva. Es razonable establecer ciertas ven-
tajas fiscales respecto al impuesto de hidrocarburos
y el de matriculacién -en 2019, dltimo afio sin restric-
ciones a la movilidad, recaudaron 12.264 millones
de euros y 616 millones de euros respectivamente-,
evitando que el pago por uso signifique una fisca-
lidad doble para el usuario. Asi pues, segun la re-
caudacién prevista se podria derogar el impuesto de
matriculacién y reducir el de hidrocarburos cuando
menos un 15%.

En definitiva, el modelo de pago por uso del conjun-
to de Red de vias de gran capacidad es justo, eficien-
te y permite mantener la Red plenamente operativa
en todo momento, ademés de suponer un ahorro
para las arcas publicas; prevaleciendo el principio de
libre eleccién del usuario.
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