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Prologo

La prestacion de servicios publicos en régimen de concesiéon a empresas privadas para su gestién, generan
periodos de explotacién y negocio que lo son por una duracién determinada. Es el caso de las autopistas
de peaje.

Las principales vias de alta capacidad, que bajo esta modalidad empezaron a gestionarse en el Estado a
partir de finales de los afos 60, llegan en los préximos afos a su finalizacién. Ciertamente, los periodos de
explotacién previstos en los contratos concesionales originales caducaron hace aios, pero ha sido una
practica habitual la prérroga de los plazos de concesion, incluso mucho antes de que estos llegaran. Esta
situacion ha garantizado una expectativa de negocio a medio plazo, por parte de las empresas afectadas, y
por ello, una sensacion de relativa tranquilidad ante el futuro, también por parte de sus trabajadores y
trabajadoras.

Hoy existe un nuevo escenario, en el que por diferentes motivos que se analizan en este documento,
parece posible que el modelo de la gestion de las autopistas de peaje pueda cambiar. A su vez, la actual
cercania del vencimiento de los vigentes plazos de concesion no habia estado nunca tan préxima, sin que
su posterior situacion juridica y de gestidon de las infraestructuras esté resuelta. Ambos aspectos generan,
especialmente en el seno de las empresas afectadas, de sus trabajadoras y trabajadores, preocupacién
sobre su futuro a corto y medio plazo.

Por otro lado, también se ha forjado y consolidado un elemento cultural en el interno de las empresas
concesionarias, en relacion a la indivisible suerte de las sociedades y sus empleados/as. La creencia de que
la prolongacion de las concesiones es positiva en todos los supuestos para el empleo, y de lo contrario,
gue la implantacidon de otros modelos no lo son, debe ser una hipdtesis analizada y cuestionada, mas si
cabe, teniendo en consideracién que no se ha tejido por ahora, una estrategia consensuada entre todos
los agentes implicados.

Desde la Seccidn Sindical del grupo Abertis de CCOO, hemos elaborado este trabajo para dar luz a las
dudas del conjunto de trabajadores sobre los diferentes escenarios que se pueden producir en los
préoximos afos. Evidentemente, no conocemos cudl de ellos va a suceder, pero pensamos que es
imprescindible conocerlos, ahondar en sus caracteristicas, posibilidades y consecuencias, para con el
tiempo suficiente, emprender las acciones adecuadas que nos permitan alcanzar nuestro principal reto:
PRESERVAR NUESTRO EMPLEQ Y NUESTRO FUTURO.
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Antecedentes
historicos y
evolucion de
las autopistas
de peaje en
Espana. —

A mediados del siglo veinte, el estado espafiol, en plena dictadura franquista,
comienza a plantearse la mejora de la deficiente y obsoleta red de carreteras,

con la finalidad de generar un crecimiento econémico en un pais poco Ll sistema concesional
de autopistas de peaje

se origina en la
dictadura franquista
con el objetivo de
mejorar la deficiente
red de carreteras

mediante la inversion
sector privado y establecia un periodo maximo de concesion de 75 afios, privada.

desarrollado socioeconédmicamente en comparacion con paises de su entorno
como Francia, Alemania o ltalia.

Los antecedentes del sistema concesional de autopistas de peaje en Espafia
se sitlan en la Ley de 1953, sobre construccidn por particulares de carreteras
de peaje, que abria la puerta a la financiacién de las autopistas mediante el

aungue no consiguio su objetivo debido a que no contemplaba ningun tipo de
subvencién. Tras este intento fallido se promulgd la Ley 55/1960, de
carreteras en régimen de concesion, donde el Estado establecia incentivos
econdmicos como avales, subvenciones o beneficios tributarios para atraer el
interés de la financiacion privada y se ampliaba el periodo maximo a los 99
anos. La primera infraestructura viaria de peaje fue el tunel de Guadarrama,
cuya concesion fue otorgada en 1960 y su apertura al trafico se produjo en
1963, y que, afios mas tarde, quedaria integrado en la autopista AP-6
(Villalba-Villacastin-Adanero).

Con la aprobacién del Plan General de Carreteras mediante la Ley 90/1961,
se planted la necesidad de la construccién de vias de alta capacidad debido al
incremento del parque automovilistico, a la expansion de los grandes nucleos
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"La falta de recursos
economicos y la
imposibilidad de
financiacion a cargo
de los presupuestos
del Estado hizo que se
optara por un modelo
de autopistas en
régimen de concesion
a empresas
privadas..."
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urbanos y a la necesidad de establecer vias de comunicacién entre éstos,
necesidad que se concretd en el Plan Nacional de Autopistas de Peaje de 1964,
posteriormente desarrollado por el Programa de Autopistas Nacionales
Espafiolas (PANE) de 1967 donde se planificd la construccidn, en siete grandes
ejes, de 3.160 kilémetros de autopistas en un plazo de doce afios (1979),
priorizando la conexion de las principales poblaciones del estado (redes
arteriales) y los territorios de especial interés econdmico como el corredor del
mediterraneo. Asi, dicho programa abarcaba la construccion de la Autopista
del Mediterrdneo (La Junquera-Granada), Autopista del Cantabrico (Behobia-
Oviedo), Autopista de la Costa del Sol, Autopista Norte-Sur, Autopista
Noroeste-Levante, Autopista del Ebro y Autopista de Portugal.

La falta de recursos econémicos y la imposibilidad de financiacién a cargo de
los presupuestos del Estado hizo que se optara por un modelo de autopistas
en régimen de concesidon a empresas privadas, lo que comportaba atribuir los
costes de la construccion y conservacion de la infraestructura a los usuarios
mediante el pago de un peaje por el uso de la autopista en lugar de
repercutirlos en los contribuyentes. Aqui se inicia un modelo de autopistas de
peaje poco homogéneo pues los inversores privados priorizaban su
construccion en aquellos territorios donde habia mds demanda de
infraestructuras y se preveia mayor rentabilidad econdmica, sin tener en
cuenta el equilibrio territorial en la implantacién del modelo.

La actual Red de Autopistas de peaje se inicia con la publicacion del Decreto
3225/1965, sobre carreteras de peaje, que define como objeto de concesion la
construccion, conservacion y explotacion de los tramos de Bilbao-Behobia en
la autopista del Cantabrico y de Barcelona-La Jonquera, ampliable a Barcelona-
Tarragona, y Montgat-Mataro en la autopista del Mediterraneo. Asi, a finales
de los afios sesenta, se producen las primeras adjudicaciones de construccion,
conservacion y explotacion de autopistas de peaje en régimen de concesidn
mediante la promulgacién de Decretos-leyes especificos para la concesion de
cada tramo, que regulaban tanto su adjudicacion como el pliego de
condiciones (incluyendo los beneficios o exenciones tributarias, avales, seguro
de cambio de divisas, ...). En 1967 se adjudicaron los tramos Barcelona-Mataré
(A-19/C-32), Barcelona-Montmeld (A-17/C-33) y Montmeld-La Jonquera (AP-7)
con un plazo de concesion de 37 afios; en 1968 se adjudicé la ampliacidn
Barcelona-Tarragona (AP-7) con un plazo también de 37 afios, el tramo Bilbao-
Behovia (AP-8) con 35 afos y el tramo Villalba-Adanero (AP-6) con 50 afios; en
1969 el tramo Sevilla-Cadiz (AP-4) con 24 afios; y, finalmente, en 1971 se
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produjo la adjudicacion del tramo Tarragona-Valencia (AP-7) con un plazo de
concesion de 27 afios de duracion.

Tras la experiencia previa de los Decretos-leyes mencionados y a fin de evitar
la dispersién normativa, en 1972 se aprobd la Ley 8/1972, de 10 de mayo, de
construccion, conservacién y explotacion de autopistas en régimen de
concesion que establecia un marco legal con el régimen juridico basico de las
concesiones administrativas de autopistas. La ley regulaba las actuaciones
la concesién, su régimen
beneficios tributarios, la regulacién de las

preparatorias que preceden a licitacién, el
econdémico-financiero, los
expropiaciones, las potestades de la administracion, los derechos y las
obligaciones del concesionario, y la duracién, cesién y extincién de la
concesion. Las medidas recogidas en esta ley potenciaban y facilitaban la
participacién de las empresas privadas reduciendo el riesgo financiero,
medidas como el aval del estado para garantizar los recursos ajenos
procedentes del mercado exterior, el seguro de tipo de cambio para los
préstamos en divisas o la reduccion de un 95% de la Contribucién Territorial
Urbana (IBI actual), asimismo se reducia a 50 afios el periodo maximo de
concesion. Aunque algunos de los articulos de la Ley 8/1972 se encuentran
derogados, ésta sigue vigente en la actualidad y constituyendo, en buena
parte, la base juridica de las adjudicaciones de construccion, explotacion y
conservacién de las autopistas de peaje en régimen de concesién.

Asimismo, tras el impulso dado por la Ley 8/1972, influenciados por el
incremento del trafico de los afios anteriores y en una época de prevision de
crecimiento econdmico, en julio de 1972 se presentd el Avance del Plan
Nacional de Autopistas, sucesor del PANE, que preveia una red de autopistas
de 6.430 Km.

Un afio después se aprobd el Decreto 215/1973, en el que se regula el pliego
de cldusulas generales para la construccién, conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de concesidn, en desarrollo a la Ley 8/1972, tal y como
se contemplaba en su disposicion final tercera.

Con posterioridad a la entrada en vigor de la Ley, en 1972 se adjudicé el tramo
Valencia-Alicante (AP-7); en 1973 los tramos Zaragoza-Mediterraneo (AP-2),
Bilbao-Zaragoza (AP-68) y Ferrol-Frontera Portuguesa (AP-9); en 1974 los
tramos Montmeld-El Papiol (AP-7) y Burgos-Armifion (AP-1); y en 1975 el
tramo Leon-Campomanes (AP-66). Los plazos de concesion otorgados fueron
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La Ley 8/1972, de 10
de mayo, de
construccion,
conservacion y
explotacion de
autopistas en régimen
de concesion, sigue
siendo la base juridica
para la adjudicacion,
contruccion y
conservacion de las
autopistas
concesionarias.
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desde los 20 afios de la AP-1 hasta los 39 afios de la AP-9.

Durante la dictadura,
en el periodo que va
desde 1965 hasta
1975, se adjudicaron
quince tramos de
concesion.

Cabe destacar que mediante el Decreto-ley 7/1972, de 21 de julio, se aprobd
la construccidn, en régimen de concesién administrativa, de la autopista de
Navarra mediante concurso a convocar por la Diputacion Foral de Navarra.
Nos encontramos ante la primera autopista que no es de titularidad estatal, si
bien se establecia que la Diputacion Foral debia coordinar sus actuaciones con
el Ministerio de Obras Publicas para la adecuada integracién de la autopista
de Navarra con las demds autopistas y carreteras nacionales. En 1973, la
diputacién adjudicé el tramo Tudela-lrurzun (AP-15) por un periodo de
concesion de 41 afios.

Todo ello provocd un gran crecimiento en la red de autopistas de peaje. En
1975 se disponia de una red de autopistas de 619 km construidos, para acabar
la década con 1532,40 km construidos en 1980. Durante |la dictadura, en el
periodo que va desde 1965 hasta 1975, se adjudicaron quince tramos de
concesion.

Tras la muerte del dictador Franco en 1975, a la situacion de incertidumbre
politica se sumé la crisis del petréleo iniciada en 1973. La subida sin
precedentes hasta entonces del precio del crudo, junto con la profunda crisis
econdmica, produjo una caida generalizada del trafico de vehiculos que afecto
principalmente a las autopistas de peaje. Estos hechos pusieron en cuestion
los planes anteriores sobre infraestructuras para el transporte, motivo por el
gue se paralizaron todas las adjudicaciones de autopistas previstas.

Con la llegada de la democracia, en 1978, se aprobd la Constitucidén Espafiola
en la cual se establecia que las carreteras consideradas de “interés general”
eran competencia exclusiva del Estado, y que las Comunidades Autonomas
podian asumir competencias en aquellas carreteras cuyo itinerario se
desarrollase dentro del territorio de la propia Comunidad Auténoma. Es decir,
las Comunidades Auténomas tendrian competencia sobre todas aquellas
carreteras que discurriesen integramente por su territorio, a excepcion de las
integradas en la Red de Carreteras del Estado por razones de interés general.
Las Comunidades Auténomas fueron asumiendo esta competencia mediante
el articulado de sus Estatutos de Autonomia y mediante decretos de traspaso
de servicios de la Administracién del Estado a las CCAA en materia de
carreteras.

Final de concesiones de autopistas de peaje en Espafia.
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Tras el cambio de gobierno de 1982, el PSOE aprobd el Plan General de
Carreteras 1984-1991 (Plan de Autovias) que dejé en suspenso el Plan de
Autopistas de Peaje de la década de los setenta y lo reemplazé por un Plan
gue pretendia “dotar al territorio nacional de las carreteras necesarias y
contribuir a mejorar el equilibrio territorial y social” mediante un modelo de
gestién vy financiacién eminentemente publico. Este plan supondria la
construccion de mds de 4.000 km de autovias entre 1985 y 1993,
especialmente, en aquellos territorios que no disponian de autopistas. Por el
contrario el crecimiento de la red de autopistas de peaje fue mucho menor vy
en 1993 paso a ser de 1991 km construidos, de los cuales 227 km eran de
titularidad autondmica.

Fue la Generalitat de Cataluia quien adjudicé nuevas concesiones de tramos
de autopista, en 1986 adjudicd el tramo Terrassa-Manresa (C-16) por un plazo
de 35 afios (ampliada en 1989 con el tramo Rubi-Terrassa), y en 1988 el tramo
Castelldefels-Sitges (A-16/actual C-32 Sur) por un plazo de 33 afios. Mencidn
especial la adjudicaciéon de
explotacion de los tuneles de Vallvidrera y sus accesos (integrada en la C-16),
proyecto de concesidn que se inicié en 1967, y cuya primera adjudicacién fue
realizada en 1969 por un consorcio de entidades publicas formado por la
Diputacion Provincial de Barcelona y un conjunto de municipios afectados por
el proyecto. En 1979 el Ayuntamiento de Barcelona y el Consorcio ordenaron
la paralizacidn total de las obras, hasta que se produjo una readjudicacién a la
empresa publica TABASA en 1987, modificando, a través de un nuevo pliego
de cldusulas, las obligaciones y derechos de la concesionaria. La concesidn fue
otorgada por un periodo de 50 afios.

requiere la construccién, conservacién vy

La excepcidn a la politica estatal en materia de carreteras se produjo en 1990,
cuando el gobierno amplié la A-19 (actual C-32 Norte) con la construccion y
explotacién del tramo Mataré-Palafolls a cambio de un aumento de 12 afios
del plazo de concesion, también comporté la aplicacién de una reduccién en
el peaje del antiguo tramo Montgat-Matard y otras modificaciones en el
régimen econdmico de la concesién (asuncién por la concesionaria de las
diferencias de cambio que se produzcan en los préstamos con divisas,
supresion de las reservas especiales y de los limites maximos de financiacion),
desmarcandose del Plan de Autovias trazado por el Estado.

En marzo de 1994 fue aprobado el Plan Director de Infraestructuras 1993-
2007, plan de caracter esencialmente politico, que abordaba el conjunto de
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En 1984 el Plan de
Autovias del PSOE
motivé un cambio en
el modelo de gestion y
financiacion de las
vias de alta capacidad
que paso a ser
eminentemente
publico y que supuso
la construccion de
mds de 4.000 km de
autovias,
especialmente, en
aquellos territorios
que no disponian de
autopistas.
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El gran "boom" de
contruccion de
autopistas de peaje
en régimen de
concesion se produce
a mediados de los
anos 90, a
consecuencia de la
crisis economica y la
necesidad de
financiacion privada
para la construccion
de vias de alta
capacidad.

Durante el gobierno
del Partido Popular
(1996-2004) se
otorgaron quince
nuevos tramos de
concesion.

14

las infraestructuras de competencia estatal de forma global, como un sistema
basico de infraestructuras, sin especificar un modelo concreto de financiacion
al respecto de las vias de alta capacidad y apostando claramente por la Linea
de Alta Velocidad (LAV) ferroviaria.

En ese periodo de inactividad en la adjudicacidon de concesiones la Xunta de
Galicia en 1995, adjudicé los tramos de autopista de peaje A Corufia-Carballo
(AG-55) y Puxeiros-Val Mifior (AG-57) por un periodo de 50 afios.

La situacién econdémica del estado en 1996 vy las restricciones presupuestarias
impuestas por la Unidn Europea forzaron la vuelta a la necesidad de recurrir a
sistemas de financiacion privada de la red de carreteras y aplicar, nuevamente,
el régimen de concesién de construccidn de autopistas. Prueba de ello es la
adjudicacion, en marzo de 1996, del tramo Malaga-Estepona por un periodo
de 50 afos por parte de un gobierno socialista que llegaba al fin de la
legislatura.

Ese mismo afo, tras las elecciones generales, el gobierno del Partido Popular
aprobd la Ley 13/1996 que contenia una serie de medidas fiscales,
administrativas y sociales que modificaban la Ley 8/1972 de autopistas en
régimen de concesién con el fin de incentivar la participacion del sector
privado, incluyendo la ampliacién del plazo de concesion a un maximo de 75
afos.

En 1997 el Gobierno presentd un Programa de Autopistas de Peaje, en
desarrollo del Plan Director de Infraestructuras 1993-2007, con el objetivo de
conseguir un reparto mas homogéneo en todo el territorio de la red de
autopistas, y que planificaba la construccién de 464,7 Km. A inicios del 2000 el
Gobierno presentd el Plan de Infraestructuras de Transportes 2000-2007 que
preveia una segunda fase del Programa de Autopistas con una longitud de 769
Km. En ese afio el territorio espafiol ya contaba con una red de vias de alta
capacidad de 10.443 km construidos, con 2.202 km de autopistas, 6.847 km de
autovias y 1.394 km de carreteras de doble calzada. El objetivo del Plan de
Infraestructuras era alcanzar una red de alta capacidad de mas de 13.000 km.

Asi, entre 1998 y 2002, el Programa de Autopistas de Peaje tuvo como
resultado la adjudicacion de los tramos Madrid-Guadalajara (R-2), Madrid-
Arganda del Rey (R-3), Madrid-Ocaia (R-4), Madrid-Navalcarnero (R-5) de las
Radiales, y los tramos Alicante-Cartagena (AP-7), Santiago de Compostela-Alto
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de Sto. Domingo(AP-53), Astorga-Ledn (AP-71) o Estepona-Guadiaro (AP-7)
con plazos de concesidn que van desde los 24 de la R-2 a los 75 afios de la AP-
53. Asimismo, en 1999 el plazo concesional del tramo Villalba-Adanero de la
AP-6, AP-61 y AP-51 se amplié entre un minimo de treinta y dos afios y un
maximo de treinta y siete aflos debido a la adjudicacion de la construccién de
la conexién con Segovia y de la conexién con Avila de la AP-6.

En agosto de 2003 entré en vigor la Ley 13/2003, reguladora del contrato de

Grafico 1. Evolucién de km de
autopistas de peaje en concesion
del contrato de concesidn y actuaciones previas hasta su extincién, teniendo en Espafia de 1967 a 2014

concesién de obras publicas. Todavia vigente, la ley regula desde el contenido

en cuenta la doctrina de la comisidn Europea (Comunicacion Interpretativa >
sobre las concesiones en el derecho comunitario 2000/C 121/02), vy
confiriendo especial relevancia a la financiacién privada y al equilibrio e
financiero de la concesion. La ley incluia como novedad la denominada
“cldusula de progreso”, por la que el concesionario queda obligado a realizar s« |

0+ T R R

las inversiones que correspondan para adaptar las infraestructuras a los
estdndares técnicos, medioambientales y de seguridad vigentes en cada  FueNTE: Informe 2014 sobre el sector de
momento, lo que garantiza la calidad del servicio ofrecido a los usuarios. Otra Ia:g:g;it;f - pea'je e Feparia Ministerio ce
novedad es el plazo maximo de duracion de la concesidn, que pasé a ser de Fleboracicn propie

40 afios para las concesiones de infraestructuras de construccién vy

explotacién de obras publicas, y de 20 afios para las concesiones de

explotacién de las mismas. Las posibilidades de préorroga quedaron limitadas

hasta un maximo de 60 y 25 afios, respectivamente, para restablecer el

equilibrio econémico del contrato.

En febrero de 2004 se adjudicaron los tramos Ocafia-La Roda (AP-36),
Madrid-Toledo (AP-41), Cartagena-Vera (AP-7) y Circunvalaciéon de Alicante
(AP-7) por un plazo de concesién de 36 afios, ampliable a cuatro afios mas de
concesion si cumplen con los criterios de calidad referentes a la captacion de
vehiculos pesados (excepto el tramo Cartagena-Vera), accidentalidad,
congestion de la via, tiempo de espera en los puestos de peaje, estado del
firme y calidad del servicio prestado al usuario.

Finalmente, durante los ocho afos de gobierno del Partido Popular se
otorgaron quince nuevos tramos de concesion.

Un afio después de la entrada en el gobierno del Partido Socialista en 2004, se
presentd el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-
2020 que preveia ampliar la red de carreteras hasta alcanzar los 15.000 km de
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vias de alta capacidad y tenia entre sus objetivos conseguir un sistema
eficiente y sostenible, aumentar la competitividad y favorecer la cohesién
social y territorial. El Plan se comprometia a que todas las capitales de
provincia tuvieran, al menos, una conexién por autovia formando un mallado
estratégico. El 94% de |la poblacién estaria a menos de 30 Km de una via de
alta capacidad. Para el desarrollo del plan se preveia principalmente la
financiacién publica, sin renunciar a las férmulas de financiacidn mixtas
publico-privadas como los peajes a la sombra y las autopistas de peaje en
régimen de concesién. La realidad es que sdlo se adjudicd una concesiéon de
autopista de peaje, en 2006, el tramo de Alto de las Pedrizas-M4dlaga (AP-46)
por un periodo de treinta y seis afios, ampliable a tres afios mds de concesion
si cumple los criterios de calidad referentes a la gestion del trafico,
accidentalidad, congestion de la via, tiempo de espera en los puestos de peaje
y estado del firme, y otro ailo mads si cumple una serie de condiciones sociales
establecidas en el pliego.

Posteriormente se aprobd la Ley 30/2007 de Contratos del Sector Publico
siguiendo los criterios establecidos por la Ley de concesiones de obra publica
de 2003, e incorporando al ordenamiento juridico espafiol la directiva
comunitaria 2004/18/CE sobre coordinacion de los procedimientos de
adjudicacion de los contratos publicos de obras.

Gréfico 2. Evolucion del trifico En 2008 se inicid, de nuevo, una crisis econdmica en Espafia que produjo una
(IMD total) en las autopistas de importante caida del trafico de las autopistas de peaje. La viabilidad de los
‘{Sggaeg(ffj‘ce“é” en Espafiade  proyectos de concesiones de autopistas depende directamente del volumen
30000 de tréfico, y su caida, especialmente a partir de 2009, agudizada en alguno de
los casos por la existencia de vias alternativas libres de peaje, provocd que las
,v/\/\/ previsiones establecidas en el momento de la licitacién de las concesiones
estuvieran muy por encima de las que realmente se dieron. Son claros
ejemplos las radiales de Madrid (R2, R3/R5 y R4), la AP-36 Ocafia-La Roda, la
M-12 Eje Aeropuerto, la Circunvalacion de Alicante (Ciralsa), la AP-41 Madrid-

Toledo y AP-7 Cartagena-Vera (Aucosta) que, actualmente, se encuentran en
Eﬂiﬁgc.?ﬂ?;ﬁf de Fomente concurso de acreedores. Segun auto judicial de mayo de 2016, la R3 y la R5,
asi como la Circunvalaciéon de Alicante, debian ser objeto de liquidacion a
fecha 1 de octubre de 2016, plazo prorrogado nueve meses mas por un nuevo
auto judicial, hecho que podria comportar que éstas quedasen sin servicio si la
administraciéon no asume la gestién de estas autopistas. Por otro lado, dos
concesionarias mas, AP-71 Ledn-Astorga (Aulesa) y AP-7 Cartagena-Alicante

(Ausur), presentan serios problemas de viabilidad financiera, y una tercera, la

10000

5.000
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AP-46 Alto de las Pedrizas-Malaga, ha necesitado una renegociacion para
restablecer su equilibrio econédmico-financiero.

Ante estos hechos y a falta de otras soluciones viables, el Ministerio de 69

Fomento ha manifestado, en alguna ocasidn, la posibilidad de gestionar Sociedad Estatal de
Infrastructuras de

. . C _ . . Transporte Terrestre
bien mediante la creacién de una empresa publica o bien mediante alguna ya (SEITTSA):

existente como la Sociedad Estatal de Infraestructuras de Transporte www.seittsa.es
Terrestre (SEITTSA), y, asimismo, la intencidn de no prorrogar las concesiones

de autopistas de peaje rentables cuyo vencimiento esta proximo (AP-1

Burgos-Armindn en 2018; AP-7 Tarragona-Valencia-Alicante y AP-4 Sevilla-

Cadiz en 2019; y AP-7 Barcelona-Tarragona, AP-7 Montmeld-La Jonquera vy

AP-2 Zaragoza-Mediterraneo en 2021), y que también podrian pasar a ser

gestionadas directamente por la administracién a efectos de compensar las

pérdidas de las autopistas deficitarias.

directamente las autopistas de peaje que estan en concurso de acreedores,

Existe un precedente sobre la nacionalizacién de empresas privadas de
autopistas en dificil situacion econémica. En 1984, el gobierno socialista creo,
mediante el Real Decreto 302/1984, la sociedad publica “Empresa Nacional de
Autopistas, S.A.” (ENAUSA-Grupo ENA), dependiente de la Sociedad Estatal de
Participaciones Industriales (SEPI), con el fin de coordinar la gestién y la
politica de autopistas. Entre sus objetivos destacaba la promocién de
empresas para la construccion o explotacién de autopistas, y la participaciéon
en el capital de otras sociedades concesionarias. A pesar de ello, ENAUSA se
dedico principalmente a adquirir las empresas concesionarias que se hallaban
en riesgo de suspension de pagos como Aucalsa (AP-66), Audasa (AP-9), y el
50% de Audenasa (AP-15), empresas que se encontraban ampliamente
participadas por entidades bancarias por lo que su caida hubiese causado una
grave crisis bancaria con consecuencias en los mercados internacionales.
Asimismo, en 1995 le fueron adjudicadas las concesiones de sendas
autopistas de peaje en Galicia a través de su filial Autoestradas de Galicia (AG-
55 y AG-57) y, posteriormente, participé de forma minoritaria en la concesién
de Accesos de Madrid, C.E.S.A. (R-3, R-5 y la M-50 Oeste), Autopista Central
Gallega, C.E.S.A., Autopista Madrid Sur, C.E.S.A. (R-4) y Autopista Eje
Aeropuerto, C.E.S.A. En 2002, la Sociedad Estatal de Participaciones
Industriales (SEPI) inicié un proceso de privatizacion de la sociedad publica
Empresa Nacional de Autopistas S.A., una vez saneadas las deudas de las
concesionarias. En mayo de 2003 se procedio a la adjudicacion del Grupo ENA
a un consorcio de empresas privadas por un importe de 1586 millones de
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euros.

En plena crisis econdmica, el gobierno aprueba el Real Decreto Legislativo
3/2011, sobre la Ley de Contratos del Sector Publico, que integra en un texto
Unico todas las modificaciones que se han venido introduciendo en la Ley
30/2007 vy, asimismo, integra aquellas disposiciones vigentes relativas a la
captacion de financiacién privada para la ejecucidn de contratos publicos.

Posteriormente se presentd el actual Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda 2012-2024 (PITVI) que se marcd como objetivos: mejorar la eficiencia
y competitividad, contribuir a un desarrollo econédmico equilibrado, promover
una movilidad sostenible, reforzar la cohesidon territorial y la accesibilidad, y
favorecer la integracion funcional del sistema de transporte.

Por otro lado, el Real Decreto 525/2012 modificé el plazo de concesidn
otorgado en 1999 a Iberpistas para la construccién, conservacion y
explotacién del tramo Villalba-Adanero de la AP-6 y los tramos de las
conexiones con Segovia y Avila, reduciendo su periodo concesional en siete
afios en respuesta a una sentencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea
de 2010 en la que se apreciaba que el Gobierno de Espafia habia vulnerado las
directivas comunitarias sobre contratacién publica, al no haberse publicado en
el pliego de clausulas administrativas del concurso la totalidad de obras a
ejecutar por el concesionario.

En 2015 hallamos la dltima iniciativa legislativa en el ambito de contratacién
publica, el gobierno del Partido Popular presentd sendos Anteproyectos de
Ley, sobre Contratos del Sector Publico y sobre Procedimientos de
Contratacién en los sectores del agua, la energia, los transportes y los servicios
postales. Ambos se encuentran todavia en fase de tramitacion parlamentaria 'y
responden a la transposicidon de la Directiva 2014/24/UE sobre contratacién
plblica y de la Directiva 2014/23/UE relativa a la adjudicacién de contratos de

concesion.

Desde el inicio de la

crisis econdmica del A modo de recapitulacidn, observamos que desde 1965, afio de publicacion
2007, el Estado no ha del Decreto sobre carreteras de peaje, el Estado ha adjudicado treinta y dos
realizado ni una sola tramos de autopistas de peaje en régimen de concesién. En la evolucidon de las
adjudicacion para la adjudicaciones de autopistas de peaje en régimen de concesién podemos

construccion de una
autopista de peaje.

diferenciar diferentes etapas: a) De 1967 a 1975 se inicia el modelo de
autopistas de peaje con gran proliferacién de adjudicaciones de concesiones,
en total se adjudican quince tramos; b) De 1976 a 1995, gracias a la inyeccién
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econdmica de la Unidn Europea, se produce un cambio en la politica de
carreteras que pasa a ser de construccién de autovias financiadas por el
Estado, en este periodo la totalidad de las nuevas adjudicaciones son licitadas
por las CCAA; c) De 1996 a 2006, la crisis econdmica iniciada en 1993 y la falta
de subvenciones europeas hace que el ritmo de construccidn de autovias
disminuya y se vuelva a un modelo de colaboracién publico-privada, en total
se adjudican diecisiete nuevos tramos, de los que quince corresponden al
periodo en que gobierna el Partido Popular (1996-2004); y d) Por ultimo, de
2007 a 2016, coincidiendo con el periodo de la crisis econdmica, el Estado no
ha realizado ni una sola adjudicaciéon para la construccién de una nueva
autopista de peaje.
. . . o . Grafico 3. Distribucidn de km de
En la actualidad, y segun los ultimos datos publicados por el Ministerio de carreteras convencionales,
Fomento pertenecientes a 2014, la red de carreteras de Espana consta de Eg;‘;‘é?szgf:t"pis"as de peaje en
166.284 kildmetros construidos. De los cuales 149.579 km son carreteras .
convencionales y 15.048 km de vias de alta capacidad entre autopistas de
peaje y autovias (16.705 km si incluimos las carreteras de doble calzada). Asi, ..
3.019 km son autopistas de peaje: 2.538 km de titularidad del estado, 321 de o
las CCAA y 160 km de las Diputaciones y Cabildos. Espaiia es en la actualidad
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carreteras autovias autopistas de
convencionales peaje

el pais de Europa con mayor longitud de este tipo de vias, el segundo es

Alemania con 12.917 km y Francia el tercero con 11.465 km. SUENTTE: T 618 Forr Tt

Elaboracion propia.

Un examen mas pormenorizado de la vias de gran capacidad por
comunidades Autdnomas permite comprobar que la comunidad con mas
autopistas de peaje en comparacion a las autovias es La Rioja, con 119
kildmetros de pago y 57 libres, un 67,61% del total entre autovias vy
autopistas, seguida del Pais Vasco que dispone de 243 km de autopistas de
peaje por 231 km de autovias (51,26%). Catalufia se sitla en tercer lugar en
cuanto a la relacidn entre autopistas libres y las de peaje (43,40%), 631 km de
pago y 823 km libres de peaje, si bien es la CCAA que cuenta con mas
kildmetros de autopistas de peaje. Le siguen la Comunidad Valenciana con
367 km de autopistas (32,14%) por 775 km de autovias libres de pago y la
Comunidad de Madrid con 161 km de autopistas de peaje por 622 km de
autovias (20.56%).

En sentido opuesto, nos encontramos CCAA con un porcentaje inferior de
autopistas de peaje como Castilla y Ledn, y Castilla-La Mancha con 1990 km y
1598 km de autovias por 277 km y 214 km de autopistas (12,22% y 11,81%),
seguidas por Andalucia que es la CCAA que dispone de mas kilémetros de
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La evolucion de las
concesiones de
autopistas de peaje
ha ido variando en
funcion de la
coyuntura econémica
y del partido politico
en el gobierno.
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autovias con 2.241 km, por 249 km en autopistas de peaje (10%). Al final de la
lista nos encontramos comunidades auténomas sin ningun kilémetro de
autopista de peaje como Extremadura, Cantabria, Canarias y Baleares (el tunel
de peaje de Soéller no estd considerado una autopista) con 700, 227, 239 y 94
km de autovias, respectivamente. Sin ningln kildmetro de autopista de peaje
ni de autovia encontramos a Ceuta y Melilla. (Datos extraidos del Anuario
Estadistico 2014 del Ministerio de Fomento)

El analisis de la evolucién de las concesiones de autopistas de peaje y su
marco legislativo nos lleva a concluir que su desarrollo no procede de una
planificacién a largo plazo, sino todo lo contrario, pues ésta ha ido variando en
funcion de la coyuntura econdmica del momento y de los sucesivos cambios
de gobierno que se han ido produciendo.

En conclusidon, el modelo espafiol de carreteras, en cuanto a las vias de alta
capacidad, carece de racionalidad, homogeneidad y planificacién tanto por la
desproporcionada cantidad de kilémetros de vias de gran capacidad
construidos en comparacién con otros paises de su entorno, de mds extensién
y con mayor PIB, como por el desequilibrio territorial en |la adjudicacion de las
autopistas de peaje, concentrando la mayor parte de las vias de pago en
determinados territorios (Catalufia, Comunidad Valenciana y Galicia son las
CCAA con mas kildmetros de autopistas de peaje).
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2.1 Tabla de autopistas en Espaina en regimen de concesidn.

Resultado neto

Concesionaria Tramo Km % Ad. Concedente Plantilla Inicio Actividad Fecha Reversién 2014
Montmel¢-La Jonquera
; e = -
Autopnslas:Connesunnarna ACESA Bar:elcna'Tarragc?na 47830 14,10% e 700 06/02/196 31/08/2021 397,0 millones
Espaiiola, S.A. Montmeld-El Papiol de €
Zaragoza-Mediterraneo
AP-1, Europistas, Concesionaria Ap-1 - 1974 30/11/2018 19,4 millones de
Burgos-A 4 2,50% Admon Gral del Estad 14
del Estado, S.A. EUROPISTAS HIEpeaRmIon, w30 S e J
" oo o . ;
Iberpistas s":'sfa‘:‘:e"""a"a del IBERPISTAS Villalba-Villacastin-Adanero 69,60 2,10% Admon Gral del Estado 202* A AR &) d‘:"g"““
Castellana de Autopistas, S.A. A:P: b mr;Av”a' v 19/11/1009 ~ Entre 19/11/2024 10,1 mil
astellana de Autopistas, S.A., -6 conexién con Segovia < sen . -10,1 millones
Concesionaria del Estado CAGTELLANA Explotacién de Villalba- 505 A S AdmanGralidel Estado IBERPIST yi. /202 de €
Adanero a partir de 2018 As
- TasAl 30/07/1969 31/12/2019 i
Autopistas Aumar, S.A. AUMAR Tarragona \.lalencla. Alicante 467,60 14,10% A on G ol del Eotade 328 /07/: /12/: 77,0 millones de
Concesionaria del Estado Sevilla-Cadiz
i 10/11/1973 10/11/2026
Hutophila Viseo-Aluganess, AVASA Bilbao-Zaragoza 294,40 8,90% Admon Gral del Estado 221 /11/ /117 Z;ziniiogesde
Concesionaria EspafiolaS.A. €
Autopista del x
18/08/1973 18/08/2048 28,5 millones d
Atlantico,Cocesionaria Espafiola AUDASA Ferrol-Frontera portuguesa 218,90 6,60% Admon Gral del Estado 256 G2/ el ot
SA.
i ionari = 17/10/1975 17/10/2050
Gitoplst Conceslonsciaiistus AUCALSA Campomanes-Leon 86,80 2,60% Admon Gral del Estado 79 2l 20 1,5 millones de €
Leonesa, S.A.
IAutopista el SoliConcesionar Ni3loeaiEet 4 (1)16/03/199 16/03/2046 p——
ulopista cet 20, concesionara AUSOL dlaga Esteponall) 102,20 3,10% Admon Gral del Estado 9% (2)02/07/1999 02/07/2054 zie ones
Espafiola, S.A. Estepona-Guadiaro(2) de €
Autopsta del Sureste
g 02/08/1998 02/08/2048 3
Concesionaria Espafiola de AUSUR Alicante-Cartagena 76,60 2,30% Admon Gral del Estado 65 08/ /08 12'512‘”"”95
Autopistas, S.A.
" = . R-3, (M-40-Arganda del Rey)
07/10/1999 07/10/2049 =
tetes d::"::::' :":‘“““‘"’ AM R-5, (M-40-Navalcarnero) 91,50 2,80% Admon Gral del Estado 130 20 IR} eR d':”€'°"es
patiole, 2. M-50, A-6-M-409
Autopista Central Gallega, ACEGA Santiago de Compostela- 560 — pe——— 2 13/11/1999 13/11/2074 -0,7 millones de
Concesionaria Espafiola, S.A. Alto de Santo Domingo €
Autopista de Leon, S.A., AULESA Leon-Astorga 38,00 1,10% Admon Gral del Estado 46 YEA AL 4.1 milcos de
Concesionaria del Estado
Autopista de Henares, S.A., R-2, (M-40-Guadalajara) M- . 04/11/2000 25/03/2039 -21,2 millones
Pt st HENARSA 50, (A1 A2) 85,50 2,60% Admon Gral del Estado 146 e
R-4 (M-40 - Ocafta)
- 31/12/2000 31/12/2065
- :o‘;'s‘l’:r'";:a":"::;:"s . M‘;ﬂi"} M-50 (M-409 - A-2) 99,10 3,00% Admon Gral del Estado 93 iz 2 3,4 millones de €
Gl il M-31 (M-40 - M-50)
- EJE Autopista Eje Aeropuerto, Entre 27/11/2027
27/11/2002 =
AGRMSES E|E Merapuetiss AEROPUERT  dede la carretera M-110 hasta 8,80 0,30% Admon Gral del Estado 52 1/ y  27/11/2028 S5 mienerde
Concesionaria Espafiola, S.A. €
o la M-40
Autopista de la Costa Cilida, Entre 15/02/2040
15/02/2004 =
Concesionaria Espaiola de AUCOSTA Cartagena-Vera 114,00 3,40% Admon Gral del Estado 99 02/ y  15/02/2044 ez d’:”€'°"55
Autopistas, S.A.
Ocafia-La Roda Entre 22/02/2040
i i - 22/02/2004 -3,4 mill
Autopista Madrid Levante, il A-43 (N-301 - Atalaya del 177,00 5,40% Admon Gral del Estado 71 /02f Y 22/02/2044 B g imillones/de
Concesionaria Espaiiola, S.A. LEVANTE o
Cafiavete)
Autopista Madrid-Toledo, Madrid-Toledo Entre 22/02/2040 ;
MADRID- 22/02/2004 -17,4 mill
Concesionaria Espafiola de A-40 (Circunvalacién Norte de 81,40 2,40% Admon Gral del Estado 74 2 Y 22/02/2044 e
4 TOLEDO de€
Autopistas, S.A. Toledo)
Entre 22/02/2040
i A ionari i i6 i 22/02/2004 =
Ciralsa, S.A.Concesionaria del GiRALSA Circunvalacion de Alicante S5 g Admon railddi Estadb, - /02/ v siohd 41,7 millones
Estado Variante de El Campello de €
Autopista de Guadalmedi GUADALCES 28/03/2006 UL s
e Mélaga-Alato de Las Pedrizas 24,50 0,70% Admon Gral del Estado 33 Y mpspms | 07 TMioneste
Concesionaria Espaiiola, S.A. A
1973 2029
Autopista de Navarra, S.A. AUDENASA Tudela-Irurzun 112,60 3,40% Dip. Foral de Navarra 117 2 m‘imes o
Autopista Terrassa-Manresa, S.A.
2 1987 2037
Concesionaria de la Generalitat de AUTEMA Sant Cugat-Manresa 43,10 1,30% Generalitat de Catalunya 50 et mtones de
Catalunya
Autopistas de Catalunya, S.A.
? 1989 2039*
Concesionaria de la Generalitat de AUCAT Castelldefels- El Vendrell 56,30 1,70% Generalitat de Catalunya 97 348, ’“"e‘“"es el
Catalunya
Autoestradas de Galicia,
Autopistas de Galicia, AUTOESTRA A Corufia-Carballo Puxeiros- - 1995 2045 -
o e e DAS Val Mifior 57,80 1,70% Xunta de Galicia 59 3,8 millones de €
Galicia, S.A.
Compaiiia Concesionaria del Tanel TUNEL DE - " 7 1989 2017
I 9 I 0,6 millones de €
de SéllerS.A. SOLLER Tanel de Séller 3,00 0,10% Gobierno Balear 16 ,6 millones de
Bilbao-L.P.Bizkaia Guipuzkoa
izkai 2003
CIE i INTERBIAK (Ermua) 39,2 1,2% Dip. Foral de Vizcaya .
Akzesbilitatea, S.A. o
Tuneles de Artxanda
L.P. Bizkaia/Gipuzkoa(Ermua)-
Bidegi, Gipuzkoako Azpiegituren Behobia
2003
Agentzia-Agencia Guipuzcoana de BIDEGI Autopista A-8(Eibar)-L.P. 123,20 3,70% Dip. Foral de Guipuzcoa 275" 208 m‘le‘mgs »
Infraestructuras, S.A. Alaba/Gipuzkoa (Tanel de
Arlaban)
Infraestructuras Viaries d Montgat-Malgrat/Palafoll 2009 2021* 40,3 millones d
Lol el LD INVICAT B 66,50 2,00% Generalitat de Catalunya 213 ;2 ones ce
Catalunya, S.A. Barcelona-Montmel6 €
Tunels de Barcelona i Cadi, TUNELS DE Tt il
Concesionaria de la Generalitat de BARCELONA x ¥ " 46,40 1,40% Generalitat de Catalunya 107 2012 2038 8,7 millones de €
Tuneles de Vallvidrera
Catalunya, S.A. | CADI

FUENTE: Ministerio de Fomento
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sociopolitico y
modelo estatal de
autopistas de peaje
en Espana en |la
actualidad. Modelos
actuales de gestion
de vias de alta
capacidad en Espana.

Contexto

Como se apuntaba anteriormente, la evolucidn de las autopistas de peaje en
Espafa ha desembocado en un modelo de red viaria de alta capacidad poco
homogéneo, desprovisto de una planificacién a largo plazo y poco eficiente en
relacion al nimero de vehiculos por kildbmetro construido. Modelo que ha
provocado un desequilibrio tanto en
infraestructuras viarias libres de peaje e infraestructuras de pago por uso
entre los distintos territorios del estado, como en la desproporcién en la
construccion de infraestructuras viarias de gran capacidad en comparacion
con otros paises homoélogos.

relacion a la construcciéon de

Asi, el
concentracién de las adjudicaciones de autopistas de peaje en determinados
territorios, basada en un criterio de rentabilidad para favorecer el interés de
la inversién privada, asi como en la posterior decision de invertir en nuevas
autovias libres a cargo de los presupuestos del estado en otros territorios, al
mismo tiempo que, por el contrario, se iba ampliando la duracién de las
concesiones de las autopistas existentes.

desequilibrio territorial se fundamenta principalmente en |la

Anteriormente hemos analizado la proporcidn de vias de gran capacidad de
pago y libres en cada territorio o CCAA, ahora comparando los datos en el
conjunto del estado, es evidente el desequilibrio entre distintos territorios: el
20,89% del total de las vias de peaje y sélo el 6,84% del total de vias libres de
peaje de Espafia estan en Catalufia, en contraposicion,
comunidad de Andalucia, con el 18,63% de vias sin peaje, y soportando

encontramos a la
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solamente el 8,24% de las autopistas de peaje del total del Estado. El
desequilibrio se agrava cuando en un mismo territorio encontramos una red
con mas de una administracion competente y titular de concesiones de
autopistas.

Josefina Cruz Villalon, Catedrética de Geografia de la Universidad de Sevilla y

gue ha ocupado el cargo de Secretaria de Estado de infraestructuras del 69

Ministerio de Fomento, en su articulo "Autopistas de peaje en Espafia: el Autopistas de peaje en
conflicto estd servido", publicado en El Pais en septiembre de 2012, se suma a Espaia: el conflicto esta

estas afirmaciones y constata que: “Este conflicto no tiene fdcil solucion. servido. Josefina Cruz
Villaldn

o . . . i http://elpais.com/elpais/
que se inicia esta politica de infraestructura, se advierte la ausencia de 2012/09/05/0pinion/134

planificacion territorial en su disefio y un claro cambio de rumbo cuando se 6837267 _775070.html
opta por construir autovias libres de peaje, provocando de facto un
desequilibrio territorial en la distribucion de unas y otras en el territorio
espafol. Dos ensefianzas, deben extraerse en primer lugar de este andlisis
retrospectivo: el valor de la planificacion, a veces tan denostada; y la
necesaria coherencia en las decisiones que afectan a las infraestructuras y al
territorio en el medio-largo plazo, que refuerza la necesidad de la
planificacion territorial”. Y matiza: “Tampoco deben ser olvidadas las ventajas
econdmicas que la construccion de las primeras autovias de peaje han
supuesto, durante 25/30 afios, para aquellos territorios que dispusieron de
vias de gran capacidad, sequras y competitivas. Ni tampoco que precisamente
alli donde es mayor la proporcion de autopistas de peaje en la red estatal y
donde mds peso tiene el discurso del agravio comparativo, Catalufia, sea
donde se han construido mds kildmetros de autopistas de peaje en la propia
red autondmica”.

Contemplado con la perspectiva de los 45 afios que han transcurrido desde

La ausencia de racionalidad en la planificacién a largo plazo también se puede
observar en la longitud de la red de vias de gran capacidad, que se ha visto
multiplicada por ocho desde 1980 cuando Espafia contaba con 1.933
kilbmetros de autovias y autopistas de peaje, pasando a disponer en 2014 de
la mayor red de autovias y autopistas a nivel europeo con 15.048 km vy la
tercera a nivel mundial, superada Unicamente por China y EEUU. Espafia esta
situado en el puesto 52 del mundo y en el 52 de Europa por extensidn,
situdndose muy por encima de lo que le corresponderia segln su renta per
capita.

Asi, durante las décadas de los afios 70 y 80 en Espafa habia la necesidad de
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Daniel Albalate: " El
problema del modelo
de la red viaria
Espaiiola es
consecuencia de haber
centrado el negocio de
las autopistas en la
construccion y no en su
explotacion."

Germa Bel: "en un
futuro no muy lejano
las exigencias
financieras de las
autopistas y autovias
existentes serdan
superiores a las
exigencias de nueva
inversion en
autopistas."
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dotarse de una mayor red viaria con el objetivo de impulsar el desarrollo
econémico del pais y en respuesta a una demanda social por parte de los
ciudadanos, tanto en relacién a la comunicacidén entre territorios como en
relacion a la seguridad vial. El problema es que esta red no ha sido planificada
desde una perspectiva de estricta eficiencia, en especial en las dos ultimas
décadas, donde se han promovido infraestructuras sin que existiera demanda
social y estableciendo, en la mayoria de los casos, una previsién de volumen
de trafico muy superior a la realidad. En este sentido, Daniel Albalate,
Profesor de politica econédmica de la Universidad de Barcelona, manifiesta
gue “este problema es la consecuencia de haber centrado el negocio de las
autopistas en la construccion y no en su explotacion”, pues el 71% del
accionariado a quien se adjudican las concesiones corresponde a
constructoras, y muestra de ello es que “Espafia es el sequndo pais de Europa
en cuanto a densidad relativa de dotacion de autopistas, solo detrds de
Portugal. Es muy escaso el niumero de tramos de carretera con una intensidad
de circulacion actual — o en el futuro proximo - que haga conveniente
aumentar la calidad de servicio mediante el aumento de capacidad — por
reforma de la via existente o por creacion de nueva infraestructura”, es decir,
el hecho de que un sector como el de la construccién, de gran importancia
econdmica y con gran influencia politica, sea quien demande al Estado la
construccién de las nuevas vias nos ha abocado en buena parte al modelo
actual, con un patente desequilibrio territorial y donde podemos encontrar

un elevado nimero de concesiones de autopistas deficitarias.

Por lo tanto, no se ha tenido suficientemente en cuenta la sostenibilidad a
largo plazo del modelo, en especial, en cuanto a la inversién indispensable
para el mantenimiento de una red viaria sobredimensionada. Germa Bel,
Doctor en Economia y Catedratico en economia aplicada por la Universidad
de Barcelona, en su articulo ‘Infraestructuras y Catalufia: algunos problemas
escogidos’ pone de manifiesto, ademas del desequilibrio territorial y el
agravio que el mismo supone, la necesidad de adecuar la financiacion del
mantenimiento de la red viaria, y plantea que "en un futuro no muy lejano las
exigencias financieras de las autopistas y autovias existentes serdn superiores
a las exigencias de nueva inversion en autopistas. En la actualidad, el
mantenimiento de mds del 80% de la red estatal de calidad es a cargo de los
presupuestos publicos, y la degradacion de las vias se ha acentuado en los
ultimos afios”.

Como consecuencia esta red viaria requiere destinar una mayor dotacion
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presupuestaria para su mantenimiento en detrimento de otras necesidades . .
. , . . o ) Infografia 1. Sistema de
sociales, o bien rebajar el nivel de mantenimiento y, por lo tanto, su calidad y telepeaje via satélite "Toll
seguridad. En este sentido, la Asociacidn Espafiola de la Carretera (AEC), en su Collect

informe "Necesidades de Inversién en Conservacién 2015-2016", estimé en Sistema de Telepeaje “Toll Collect”

6.217 millones de euros el déficit actual en conservacién y mantenimiento en ﬁ’ Centrode Chistio

Vil

Recaudacién del peajea
raés de los daws

el conjunto de la red viaria estatal, autonémica y foral (1.917 millones para la
red estatal y 4.300 millones para la autondmica y foral).

La necesidad de inversidn en el mantenimiento de red viaria, junto con la

enviados porel OBU
ins@lade en el camién

construccion de nuevas infraestructuras viarias y la finalizacion del plazo de i

varias concesiones de autopistas en los proximos afos, abre un debate del FUENTE: monografias.com
modelo a seguir en el futuro. Un debate complejo tanto por la realidad actual
de la red viaria en Espafia como por la necesidad de definir un modelo de
futuro entre las distintas alternativas: continuacion con el modelo actual de
explotacién de autopistas de peaje de forma publica o privada, liberalizaciéon
del pago de las autopistas de peaje y financiacion a cargo de los
contribuyentes, o implantacién de un modelo integral de pago por uso
mediante el pago de un peaje directo, una tasa o un precio publico. Opciones

cuyas particularidades pasamos a concretar:

3.1 Pago por uso.

Este modelo de financiaciéon de la red viaria implica que aquel que utiliza la
infraestructura debe pagar por ello. El objeto del pago por el uso puede tener
como finalidad principal recuperar la inversiéon en la construccién y
mantenimiento de la infraestructura, también puede ademas generar una
rentabilidad, o puede ir mas alld, e incluir otros criterios como los

medioambientales y de mejora de la seguridad vial tal y como se ha

Imagen 1. Sistema de cobro
Free Flow. Portugal.

por uso actualmente se dispone de diversos sistemas como pueden ser el & - —

promovido desde las instituciones europeas. Para la implantacién del pago

tradicional peaje fisico, el pago de una tasa o vifieta (pegatinas identificativas)
en los vehiculos, el telepeaje o free flow (por ejemplo mediante un dispositivo
transmisor/receptor - TAG, OBE, Televia, sistema RFID de identificacion por
radiofrecuencia - o un sistema de reconocimiento automatico de matricula), o
el cobro via satélite.

3.1.1 Pago por uso mediante el cobro de un peaje.

. s . L . . FUENTE: lalaviajera.com
Sistema que se utiliza para aquella infraestructura viaria financiada mediante .
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Pago por uso

mediante cobro de
peaje:

Ventajas: financiacion
sin coste para la
administracion y
fuente de ingresos.

Inconvenientes:
agravio comparativo
entre distintos
territorios y percepcion
por parte de la
ciudadania de
beneficios excesivos de
las empresas
concesionarias (tarifas
elevadas).
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fondos privados, recuperados a través del pago de un peaje directo por parte
del usuario. La administracidn titular de la via, a través de licitacién publica
del contrato de concesion que incluye el pliego de clausulas administrativas,
concede la gestion y explotacidén a una empresa privada, que aplica un cobro
de peaje.

La empresa privada construye la via y se encarga de su mantenimiento. El
objetivo es financiar a través de un peaje la amortizacién y mantenimiento de
la infraestructura para que al final de la concesién
administracién. La administracion mientras dure la concesién no tiene que

revierta a la

preocuparse de habilitar ninguna asignacién en los presupuestos para el
mantenimiento y conservacion de la via.

El peaje es la contraprestacion a percibir por el concesionario de los usuarios
de la autopista en pago por su utilizacion y que sirve para financiar la
construccién, operacidon y mantenimiento de la infraestructura. La cuantia del
peaje vendrd determinada, con caracter general, por la aplicacidon de las
tarifas al recorrido efectivo realizado por el usuario en funcion de la distancia
recorrida y del tipo de vehiculo que utiliza (motocicletas, vehiculos ligeros y
vehiculos pesados). Las tarifas de peaje que tendra derecho a percibir el
concesionario y el procedimiento de revisién de las mismas deben
establecerse en el pliego de cldusulas del contrato de concesiéon y, para su
aplicacién, deben ser autorizadas previamente por la administracién
concedente.

Ademids de servir como mecanismo de financiacién de las infraestructuras sin
coste para la administracion, las concesiones son una fuente de ingresos
gracias a los impuestos (IVA, Impuestos de Sociedades).

Como inconvenientes mas relevantes, encontramos el mencionado agravio
comparativo por la desproporcién entre vias de pago y vias gratuitas entre
distintos territorios, la ausencia de vias alternativas a las de pago en
determinados tramos, y la percepcion social de un pago excesivo en beneficio
de las empresas concesionarias y con precios muy distintos entre vias de
similares caracteristicas. Estos hechos, en muchas ocasiones, provocan que
las carreteras secundarias y gratuitas se masifiquen.

No obstante, en los primeros afios, la implantacion de autopistas de peaje era
perfectamente aceptada por la sociedad. Tal y como pone de manifiesto
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Josefina Cruz Villalén “Durante los primeros 20-25 afos, el pago en las
autopistas apenas produjo rechazo social o econémico. La alternativa, si la
habia, eran esas carreteras ahora denominadas convencionales, de una sola
calzada, donde el conductor de turismo perdia la paciencia detrds de los
camiones tratando de adelantarlos y donde resultaba imprevisible el tiempo
necesario para recorrer muchas travesias urbanas. Por el contrario, la
autopista de peaje nos aproxima a Europa, en la medida que sus estdndares
de trazado son similares a los de los paises de nuestro entorno, son sequras, el
trdfico fluido y no hay que atravesar ningun nucleo de poblacion,
garantizandose asi unos tiempos de recorrido rdpidos y fiables. El pago del
peaje compensa, pues, esas diferencias”. Sera con el tiempo y el agravio
comparativo tras el cambio de rumbo del Estado con el Plan de autovias, que
el debate social nace y se incrementa en algunos territorios mas que en otros.

Maria de los Angeles Baeza y José Manuel Vassallo, en su articulo La

intervencion de la Administracion ante las dificultades financieras de las  Maria de los Angeles
sociedades concesionarias de autopistas de peaje, manifiestan que “E/ Baeza y José Manuel
sistema concesional espafiol estd viciado. La presentacion de ofertas agresivas Vassallo " Las

genera incumplimientos de los contratos que, acompafados de autopistas de peaje
renegociaciones oportunistas, perjudica gravemente a la sociedad”. Como la son proyectos
Administracién debe responder patrimonialmente ante las pérdidas de las pensados para ser

concesionarias, se ve obligada a renegociar las condiciones de la concesién a  Jfinanciados por sus
usuarios, no por los

fin de evitar que las empresas entren en concurso, y asi no se genere un ; .,
contribuyentes.

incremento del déficit publico. Concluyen que la figura de la responsabilidad
patrimonial de la administracion deberia ser revisada, los estudios de trafico
en el momento de establecer las condiciones de la concesién deberian ser
mds objetivos y deberia mejorarse la transparencia ante usuarios vy
contribuyentes acerca de los motivos de las renegociaciones, asi como de las
modificaciones que se realicen, y sentencian: “Las autopistas de peaje son
proyectos pensados para ser financiados por sus usuarios, no por los
contribuyentes”.

En consecuencia, en los ultimos afios han ido apareciendo movimientos
sociales en contra de los peajes, especialmente en los territorios mas
afectados, que exigen soluciones a las problematicas de movilidad ciudadana
gue les supone la falta de un modelo homogéneo y equitativo. En Catalufia
existe desde los aflos 90 un movimiento social importante y muy activo
incluyendo la participacién de ayuntamientos, agentes econdémicos vy
entidades sociales, pidiendo la supresién, o una mejor racionalizacién, de los
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En los ultimos afios, y
consecuencia del
desequilibrio territorial
de las autopistas de
peaje y el deteriorio de
las vias alternativas,
han surgido varios
movimientos
"antipeaje" que son la
expresion ultima del
fracaso del modelo de
gestion actual de las
vias de alta capacidad.
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peajes. La presion social desembocd en descuentos e incluso en la gratuidad
en algunos tramos para los usuarios de zonas de gran afectacion como Gelida
o Mollet del Vallés. El dltimo movimiento, y quizds mas notorio, fue el
denominado "no vull pagar" que se llevé a cabo por todo el territorio catalan,
gracias a una gran divulgacion por las redes sociales, con el argumento
central que las autopistas ya se habian amortizado con todo lo que se habia
recaudado durante la duracién de la concesidon. La accién tiene como
detonante el incremento de tarifas de julio del 2012, a raiz de la eliminacién
de reducciones establecidas por el Ministerio de Fomento, y un aumento del
IVA producido en septiembre de ese mismo afio. Este movimiento promovio
la negativa del cliente a pagar el peaje, provocando una reaccién en la
concesionaria y en la administracién titular, llegando a impulsar cambios en
la ley de trafico, para poder llenar los vacios legales que cuestionaban la
facultad de sancionar a los usuarios que se negaban a pagar el peaje.

En 2012 la Generalitat de Catalufia abordd un Plan de homogenizacién de
peajes con la pretension de equiparar territorialmente el precio por
quildmetro recorrido, aplicando descuentos en las vias de su titularidad con
la intencion de incentivar el uso de la via y la descongestién de las vias
gratuitas.

Debido a la creciente conflictividad por la circulacion de la N-340 entre
Vendrell y Salou surgié en 2015, de entre los municipios afectados y otros
agentes afectados, una nueva iniciativa para pedir la gratuidad de la
autopista en ese tramo de la AP-7 y de la C-32. En este punto actualmente el
Estado y la Generalitat de Cataluia estan analizando la implantacién en toda
la AP-7 y AP-2 de medidas similares a las que estan en vigor en la AP-7 en
Girona, en ddnde se aplican descuentos a los vehiculos pesados que deben
utilizar obligatoriamente la autopista por prohibirse la circulacion a los
mismos en los tramos de la N-340 o N-240 no desdoblados.

En la Comunidad Valenciana, en los ultimos afios mas de 80 municipios han
aprobado una mocidén para que el Gobierno rescate los tramos de la AP7 con
el objetivo de evitar los elevados indices de accidentes en las vias alternativas
libres de peaje. En 2014, el
infraestructuras, Rafael Catala, anuncié a la red de alcaldes de la Marina Alta

entonces secretario de Estado de

gue en 2019 no habria prdrroga de la concesion de la autopista AP-7 entre
Valencia y Tarragona. En este sentido, Maria José Salvador Rubert, Consellera
de Derecho a la Vivienda, Obras Publicas y Vertebracion de la Generalitat
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Valenciana, ha exigido al Ministerio de Fomento que la concesion de la AP7
no sea prorrogada a su vencimiento y que sea integrada en igualdad de
condiciones con las autovias de la red viaria estatal, , tal y como disponia la
Resolucion 145/1X de Les Corts.

En Andalucia, la eliminacion del peaje en la autopista AP-4 es una
reivindicacién histdrica por parte de partidos politicos como lzquierda Unida y
agentes sociales como la Federaciéon de Asociaciones de Consumidores y
Usuarios de Andalucia (FACUA) o la Plataforma Social de Cadiz. Existe también
una plataforma contraria al peaje conformada por las alcaldias de los
municipios por los que pasa la autopista, y en varias ocasiones han realizado
movilizaciones en el peaje para solicitar la supresiéon del mismo. Consideran
que la autopista de peaje ya estd amortizada y ademas la culpabilizan de la
situacion social de desempleo que tienen Cadiz y otros municipios que hay a
su paso, asi como de los accidentes mortales sucedidos en la N-IV, Unica
alternativa a la de peaje en el recorrido Sevilla-Cadiz. En la actualidad se esta
u

reproduciendo lo sucedido en Catalufia en 2012 con el movimiento “no
guiero pagar”.

En Galicia, surgié a inicios de la pasada década la Plataforma Antipeaje de
Rande que demandaba la gratuidad del peaje del tramo Vigo-O Morrazo de la
autopista AP-9, hecho que se materializd en 2006. Posteriormente, en 2012
se gesto la plataforma “Todos contra la subida de los peajes” en protesta por
la subida del precio del peaje de la AP-9, que fue de un 13 % en ese afio.

En el dltimo afio también han surgido movimientos sociales reclamando la
eliminacion del peaje del tramo vizcaino de Durango de la AP-8, asi como de
los peajes de la AP-51 y AP-61 en Avila. En los Ultimos afios el crecimiento de
estos movimientos ha sido exponencial a la propagaciéon que genera el
incremento del uso de las redes sociales como Facebook, Twitter, YouTube o
paginas web como change.org.

Por otro lado, el establecimiento y la revisién del precio de las tarifas de los

peajes es otra de las principales cuestiones de debate. El estudio Llotja g/ establecimiento y
elaborado por la Camara de Comercio de Barcelona en 2003 sobre |4 revisidn de las
Infraestructuras y Territorio, se cuestiona el criterio de tarifas de peaje tarifas es otra de las
establecidas exclusivamente por razones financieras y no como un posible  principales cuestiones
instrumento de gestiéon del trafico, hecho que, por un lado, puede crear de debate"
ineficiencias en la optimizacién de la via y, por otro lado, tarifas muy
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diferenciadas por kilémetro y territorio.

Francesc Robusté, Catedratico de Transporte de la Universidad Politécnica de
Catalufia y Director de la Catedra Abertis de gestion de infraestructuras del
transporte en Espafa, en su publicacion El peaje en autopistas como precio
por un servicio y como garante de sostenibilidad del sistema de
infraestructuras, defiende que “Desde el punto de vista de la funcionalidad,
parece razonable 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. Sin embargo, no todas las autopistas con
prestaciones elevadas deben ser de peaje”. Robusté considera como
excepcion las vias de circunvalacidon a grandes ciudades que cumplan unas
determinadas caracteristicas y los tramos en los que la alternativa gratuita no
tiene suficiente atractivo para absorber un determinado porcentaje del
trafico del corredor. Sobre el precio del peaje Robusté diferencia entre: peaje
minimo “El peaje minimo deberia cubrir los gastos de mantenimiento y
operacion como tasa por uso (incluso en las autovias actualmente libres de
peaje)”, peaje como precio por servicios diferenciales “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), sequido de la comodidad y seguridad”, y peaje
como mecanismo garante de sostenibilidad “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
momento que la Administracion rebajas.... Una
administracion que velara continuamente por la calidad de vida de sus
ciudadanos no deberia permitir grandes descensos de la tarifa por
incrementos desmesurados de prestaciones sin actuar en la alternativa libre
de peaje (aumentando su capacidad o gestionando la demanda global del
corredor). La actuacion sobre el peaje de la autopista para absorber
deficiencias notables de la alternativa, deberia contemplarse como solucion
transitoria hasta poder disponer de la mejora infraestructural de la
alternativa, con lo que la posible rebaja del peaje habria finalizado su razon
de ser.”

subvencione esas

Robusté opina que “nos encontramos ante las puertas de nuevas relaciones
entre la Administracion y los operadores privados que cristalizardn de forma
inminente en modelos mds aceptables socialmente que los meramente
financieros del pasado...” por lo que la situacién actual debe evolucionar a un
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modelo coherente, homogéneo y racional.

Por su parte Salvador Alemany, Presidente de Abertis, afirmd en la Junta de
Accionistas de 2015 que la administracion deberia analizar la opcién de
extender el pago por uso en las vias de alta capacidad de Espana, al menos
para los vehiculos pesados. No se trataria tanto de extender directamente el
plazo de las concesiones, sino de armonizar el pago en autovias y autopistas,
dada la desigualdad entre comunidades y corredores.

3.1.2 Pago por uso mediante el pago de una tasa o precio publico

El usuario de la infraestructura viaria es quien debe pagar por ella en funcidn
de unos criterios de sostenibilidad. La diferencia entre implantar una tasa o un
precio publico es que la tasa es un impuesto obligatorio que el usuario abona
a la administracién a cambio de la utilizacién de un bien publico y que debe
ser proporcional al coste del servicio, en cambio, un precio publico es una
contraprestacién voluntaria por un servicio que no es exclusivamente publico
y cuyo precio no tiene por qué estar proporcionado a su coste.

La Unidn Europea ha ido definiendo una politica de tarificacién por el uso de
infraestructuras a través de la directiva europea 1999/62/CE relativa a la
aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras, revisada
posteriormente por las Directivas 2006/38/CE y 2011/76/UE, es la
denominada “Eurovifieta”. Se trata de un conjunto de directivas europeas
donde la UE, con la voluntad de homogeneizar un modelo Unico entre los
paises miembros, establece un gravamen calculado en relacién a una serie de
criterios para sufragar los costes derivados de la utilizacion de las
infraestructuras del transporte, de la congestion de las carreteras, de los

accidentes y de aquellos relativos al dafio al medioambiente “quien 9

contamina, paga”. Actualmente es un modelo que de momento sdélo se usa c

para vehiculos pesados y sélo en algunos paises como Holanda, Luxemburgo, Hoja de ruta hacia un
Suecia y Dinamarca. espacio Unico europeo de

transporte: por una
politica de transportes

El Libro Blanco de la Comisidon Europea «Hoja de ruta hacia un espacio Unico competitiva y sostenible.

europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y

sostenible» sefiala que “El objetivo a largo plazo es cobrar por la utilizacién de http:///ec.europa.eu/tran
sport,

las carreteras a todos los vehiculos y en toda la red para reflejar como minimo
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el coste de mantenimiento de la infraestructura, la congestion, la

contaminacion del aire y la contaminacion acustica.”
El pago por uso es a

priori, el sistema
considerado
mayoritariamiente
como mads justo,
siempre que hubiera

Es el sistema por el que abogan tanto SEOPAN (Asociacion de Empresas
Constructoras y Concesionarias de Infraestructuras) como la Asociacion
Espafiola de Carretera (AEC), aunque cada una de ellas con sus matizaciones,
ambas defienden un pago por uso que debe de ser diferente al actual, un

un cambio de modelo pago mads justo, finalista, apostando por implantar un sistema de pago por
que solucionara el uso tecnoldgicamente avanzado, eficiente y compatible con las directivas y
desequilibrio estandares europeos.

territorial.

Segln SEOPAN si todas las vias de alta capacidad fuesen de pago, y en el
supuesto de que cada conductor pagara entre 0,03 y 0,14 euros por
kilémetro, se lograria aumentar el presupuesto en inversién en unos 10.200
millones de euros.

La Asociacidn Espafiola de Carretera (AEC) en el documento “Hoja de ruta
para la implantacidn de un sistema de pago por uso en la red de carreteras
espafiola” de diciembre de 2012 apuesta decididamente por el pago por uso
de las carreteras para financiar el mantenimiento de la red actual y nuevas
infraestructuras “El sistema requeriria un nuevo planteamiento tributario
para los usuarios de la carretera, que ya estdn sometidos a una fuerte presion
fiscal; impuesto de matriculacion, impuestos del combustible o impuestos de
circulacion deberian modificarse, de manera que el sistema de pago por uso
no supusiera un coste mds para el usuario de la via, sino un sistema mds justo
en el que mds usa la carretera, mds paga".

"La implantacion de un sistema de pago por uso debe entenderse — y debe
hacerse llegar a la sociedad — como un mecanismo mds justo para financiar
las infraestructuras; asi, se deben transmitir las ventajas de sus principios, que
permiten trasladar a todos los usuarios el coste de la infraestructura
(espafioles y extranjeros, en lugar de imputarlos exclusivamente a los
contribuyentes espafioles), incentivan el uso de vehiculos y modos de
transporte mds eficientes desde un punto de vista medioambiental y permiten
una fuente estable de recursos para la financiacion de infraestructuras de
carreteras, al tiempo que posibilita el establecimiento de un sistema fiscal
mds justo para los usuarios de las carreteras.”

Tal vez es considerado el modelo mas justo, siempre y cuando su
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implantaciéon sea homogénea y no mantenga el agravio territorial, el aforismo
“aquél que usa la infraestructura es aquél que la debe financiar” es defendible
mientras se aplique a todas partes por igual.

Las federaciones y patronales de transporte, entre ellas FENADISMER Y ASTIC,
han mostrado su total rechazo al que consideran un nuevo impuesto. Afirman
qgue con los 7.240 millones anuales que aportan en concepto de fiscalidad a
través de diferentes impuestos, contribuyen mds que suficiente. Asimismo
hacen una critica abierta hacia las constructoras que en los Ultimos afios
defienden el pago por uso por un interés estrictamente econdmico.

En un estudio elaborado por Transyt (Centro de Investigacién del Transporte

de la Universidad politécnica de Madrid), dirigido por José Manuel Vassallo,

director del departamento de ingenieria civil, transporte y territorio de la m

UPM, se analiza la repercusion de la aplicacién de la “Eurovifieta” en Espana y e .
_ _ _ v Andlisis para una justa

se proponen una serie de medidas a tener en cuenta en la implantacion del aplicacion de la Directiva

sistema de pago por uso: a) debe afectar tanto a vehiculos ligeros como  Eurovifieta en las

pesados ya que ambos usan las infraestructuras y generan costes externos; b) ~ carreteras esp_ano/as.
Cdtedra Amelio Ochoa

establecimiento de una politica de descuentos para los usuarios frecuentes; c) 2015

los ingresos generados por las tasas de infraestructuras y de costes externos

deben revertir en beneficio del sector del transporte, tanto en mejoras de la  Editorial: Fundacion

propia red como en la busqueda de un transporte mas sostenible; d) la tarifa  Francisco Corell

debe ser asumida por el consumidor final, asumiendo que el transporte es un
i ] o o . Autor: Transyt

medio y no un fin en si mismo; e) aplicacién de las nuevas tecnologias para http://www.transyt.upm.es

controlar el cobro de los peajes, la mdaxima debe ser siempre la

interoperabilidad entre paises; y f) incentivos para la renovacion de flotas y

armonizacion a escala europea de diferentes impuestos sobre los vehiculos.

Por otro lado, las asociaciones de automovilistas como Automovilistas
Europeos Asociados (AEA) o Real Automovil Club de Espafia (RACE) opinan que
la introduccién de un peaje en las autovias seria contraproducente e injusto
para los conductores ya que los automovilistas ya aportan a las
administraciones impuestos y tasas que cubren el mantenimiento de las
carreteras y que esta medida simplemente haria que "pagasen por lo que ya
han pagado".

El primer ejemplo en Espafa de implantaciéon de pago por uso en vias que
hasta ahora eran libres de pago lo encontramos en la Diputacién Foral de
Gipuzkoa, donde, en julio de 2016, se inicid un procedimiento de licitacion,
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todavia en curso, para la implantaciéon de un sistema de cobro “free-flow” en
determinadas infraestructuras de la red de alta capacidad en el Territorio
Historico de Gipuzkoa. En cumplimiento de las directivas y recomendaciones
europeas y con el objetivo de promover la mejor utilizacién del corredor
compuesto por las Autopistas de peaje AP-8 / AP-1 y N-I, asi como |la mejora
de la contaminacion y del mantenimiento de las vias, se prevé la implantacion
de un sistema de pago por el uso para los vehiculos pesados en la N-l v,
asimismo, para todos los vehiculos (ligeros y pesados) en la GI-632,
actualmente finalizando su Ultimo tramo en construccion.

3.2 Peaje en la sombra

Mediante este método el usuario de la via no paga por su uso, sino que es la
administracién quien realiza un pago diferido del coste de la construccién de

una infraestructura financiada a través del sector privado, previa licitacion
Peaje en la sombra: la

contruccion de la via
es a cargo de empresa
privada. El pago del
peaje, segun el
volumen de trdnsito, lo
realiza directamente la

administracion a la
empresa concesionaria Asi, el peaje en la sombra no es un pago por uso en sentido estricto, sino mas

publica, cuando la propia administracién no dispone de recursos suficientes
en sus presupuestos para llevar a cabo la obra. En este caso la administracién
asume el pago de

|ll

peaje por uso” mediante el establecimiento de una cuota
periddica (normalmente es anual) y variable en funcién, generalmente, de la
cantidad de vehiculos que circulan por la via y con posibles formulas de
correccion segun el volumen de trafico.

via presupuestos bien un pago por demanda, pues el coste dependera fundamentalmente del
generales. volumen de usuarios de la infraestructura.

Para calcular la retribucién de un peaje en la sombra se utilizan normalmente
dos sistemas, los peajes en la sombra con una banda Unica, y los que
establecen un sistema de varias bandas. Los sistemas de banda unica,
consisten en una Unica tarifa por vehiculo y quildmetro con un tope maximo
de numero de vehiculos establecido por el pliego. Por otro lado hay sistemas
establecen varias bandas por debajo de la banda de pago maximo, a las cuales
se les aplican tarifas diferentes segun el tramo y en funcién del volumen de
tréfico. En ocasiones también se incluye un limite total de coste del contrato
de concesidn que supondria la finalizacién anticipada de éste.

No obstante, en los Ultimos afios se ha observado un crecimiento de un
sistema de retribucion al concesionario del peaje en la sombra, que también
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tiene en cuenta el nivel y la calidad del servicio de la infraestructura en lugar
de tener en cuenta solamente el volumen de demanda o usuarios que circulen
por ella, es el denominado pago por disponibilidad.

En el caso del peaje en la sombra, la administracion tiene un gasto corriente
anual que debe consignar en sus presupuestos para poder afrontar el pago a la
concesionaria. Gastos que en los Ultimos afios se han incrementado de forma
considerable en las administraciones concedentes, tanto la estatal como las
autondmicas, donde se empiezan a escuchar voces de insostenibilidad para las
arcas publicas.

Desde el “Estudi Llotja”, se pone de manifiesto las ventajas que supone este
sistema, incidiendo en que el cliente no percibe el pago del peaje al pasar y
gue no supone ningun tipo de parada fisica, si bien esto no implica que no
suponga un coste para los ciudadanos, es mds, con el paso del tiempo, éste
puede llegar a ser superior a otros modelos de pago.

3.3 Autovias libres de peaje

En este método, el estado cubre directamente todos los gastos, desde la
construccion hasta su mantenimiento, a través de los presupuestos ordinarios.
La via se financia a través de impuestos, cuyo coste soportan los
contribuyentes, cosa que no ocurre con las vias de peaje donde el pago de la
tarifa se aplica a todos los usuarios, independientemente de su nacionalidad.
Al no existir un modelo estatal de infraestructuras de alta capacidad, estas
construcciones no se han hecho de forma homogénea, provocando agravios
entre distintos territorios especialmente tras la puesta en marcha del Plan de

Autovias a mediados de los 80.

Ante la ausencia de intervencion del sector privado, el estado es quien debe
asumir todos los gastos de conservacién y mantenimiento. La paradoja es que,
mientras éstos aumentan, las asignaciones en los presupuestos estatales de
los Ultimos afios se han reducido de forma alarmante puesto que estdn
afectados tanto por la disminucidn de los ingresos que percibe el Estado como
por el gasto del resto de partidas presupuestarias que debe afrontar como
sanidad, educacidn,... Las patronales advierten de la suma de un déficit en
mantenimiento y conservacién de miles de millones en los ultimos afos, y que
la reduccién del gasto en mantenimiento afecta directamente a la calidad de la
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"Segun la patronal, la
reduccion del gasto en
mantenimiento afecta
directamente a la
calidad de la red viaria
y, por lo tanto, a la
sequridad vial y
siniestralidad en las
carreteras, por lo que
ven complicada la
posibilidad de
implantar un modelo
integral de red viaria
financiada
exclusivamente a
través del erario
publico y apuestan
principalmente por el
pago por uso."
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red viaria y, por lo tanto, a la seguridad vial y siniestralidad en las carreteras,

69 por lo que ven complicada la posibilidad de implantar un modelo integral de
Avaluacid del cost de red viaria financiada exclusivamente a través del erario publico y apuestan
rescat de les concessions principalmente por el pago por uso.

de les autopistes i vies
en régim de peatge de la

. En 2015, el Departamento de Infraestructura de Transporte y Territorio de la
Generalitat de

Universitat Politecnica de Catalunya (UPC) realizd una evaluacion del coste de

Catalunya.

rescate de las concesiones de las autopistas y vias en régimen de peaje de Ia
https://upcommons.upc. Generalitat de Catalunya basado en criterios de la Ley de contratos del sector
edu/handle/2117/84757 publico y métodos de valoracidn empresarial. La conclusién fue que el valor

del rescate de las concesiones supondria para la administracion catalana un
coste en concepto de indemnizacién que oscilaria entre 2.544 y 2.767
millones de euros. Ademas, en caso de que el rescate supusiera la gratuidad
de las autopistas, habria que afiadir el coste de mantenimiento ordinario y
extraordinario que representarian entre 237 millones y 369 millones de euros
y, asimismo, representaria una pérdida de ingresos impositivos
correspondientes al IVA de entre 905 y 1.219 millones de euros, de los cuales
a la Generalitat le corresponden la mitad, y otros 57 millones de euros del
impuesto de sociedades que corresponde en su totalidad a la administracion
central.

Desde la propia administracién hay voces que hablan de modelo insostenible.
La necesidad de inversion para financiar la conservacion de la red de
carreteras, sumado al importante esfuerzo que las administraciones han
realizado en los Ultimos afos, ha provocado que distintas administraciones
se planteen publicamente la necesidad del pago por uso. En este sentido se
han manifestado, entre otras, la Comunidad de Madrid y la Junta de
Extremadura e incluso la Generalitat de Catalunya, que se ha mostrado
partidaria de un pago por uso equitativo y ambientalmente sostenible para el
conjunto de las autopistas y autovias catalanas, una especie de “tarifa plana”
para vias de gran capacidad.

Desde Bruselas, y con motivo del posible incremento de déficit publico
espafiol que generaria el rescate de las autopistas actualmente en quiebra, la
Comisidon Europea advirtié al Ministerio de Fomento de la necesidad de
implementar las directivas para hacer efectiva la “Eurovifieta” en la red de
autovias, con el criterio que las carreteras sean pagadas por quien las usa y
por el que, al utilizarlas, contamina.
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En conclusién, después de analizar las caracteristicas de los distintos modelos
de financiacion de las infraestructuras viarias, con sus ventajas e

inconvenientes, las opiniones de distintas organizaciones y expertos en Laimplantacion de un
economia parece que la opcién mas racional es evolucionar hacia un pago por Sistema de pago por

uso mediante una tasa o peaje “blando”. En cuanto al futuro de las USO generalizado en
todas las vias de alta

capacidad choca
frontalmente con el
sentir mayoritario de
la sociedad.

concesiones es imprescindible cambiar la orientacién de la politica de
infraestructuras, y adecuar los proyectos a las demandas reales de movilidad.
La armonizacidon y homogeneizacion del actual modelo debera tener en cuenta
distintos factores como, por ejemplo, la exigencia desde las instituciones
europeas para instaurar la “eurovifieta” teniendo en cuenta elementos como
el medioambiente o la seguridad vial, la necesidad de financiar la conservacion
y mantenimiento de las carreteras con un minimo estdndar de calidad, la
reduccion de la siniestralidad, la tarificacion variable seglin los flujos de
circulacion, la proliferacion de peajes a la sombra y, especialmente, la
percepcién y aceptacion por los ciudadanos del pago por el uso de la
globalidad de la red viaria de alta capacidad, tanto de aquellos que nunca han
pagado por su uso, como de aquellos que se sienten agraviados y reclaman la
supresién de peajes en su territorio desde hace afios.

En este sentido, la encuesta de opinién publica “Valoracidon de las posibles
lineas de actuacién del Gobierno de Espafia para reducir el déficit publico”,
realizada en 2012 para ABC, ante la opcidn de implantar peajes en algunas
autovias publicas, el 79% de los encuestados se manifestaron en contra de la
medida y sélo 17% a favor, el 4% no se manifesté ni a favor ni en contra. En
otra encuesta de 2012 realizada en la web del diario 20 Minutos a la pregunta
“éHabria que poner peajes en las autovias?” Un 6% respondié <Si, porque hace
falta recaudar dinero para el mantenimiento de las vias publicas>;
mayoritariamente un 89% respondié <No. Ya pagamos suficientes impuestos y
las carreteras son un bien publico>; y finalmente un 5% optd por <Depende de
las carreteras a las que afectara y si se aplica de forma temporal>.

Otra cuestidon a debatir es si la gestion del modelo ha de ser publica o privada,
en este sentido, hay quien opina, como Daniel Albalate, que para que el pago
por uso sea socialmente aceptado debe ser gestionado por el sector publico, y
otros, como José Maria Macias, profesor del Departamento de Derecho
Publico de la UAB y vocal del Consejo General del Poder Judicial, que piensan
gue la gestién de las infraestructuras, por su complejidad, requiere de una
gestion privada especializada.
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En este capitulo analizaremos los aspectos juridico-laborales relativos al
marco legislativo vigente y de interpretaciéon de doctrina jurisprudencial ante
la finalizaciéon de las concesiones de las autopistas de peaje, con especial
énfasis en las consecuencias que puedan afectar al empleo de las empresas
concesionarias que conforman la Unidad de Negocio de Abertis Autopistas.
Para la elaboracion de este analisis se ha examinado la siguiente normativa:

- Real Decreto Legislativo 2/2015, de 23 de octubre, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley del Estatuto de los Trabajadores.

- Ley 8/1972, de 10 de mayo, de construccidén, conservacidon y
explotacion de autopistas en régimen de concesion.

- Decreto 215/1973, de 25 de enero, por el que se aprueba el pliego
de cldusulas generales para la construccién, conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de concesion.

- Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social.

- Real Decreto Legislativo 3/2011, de 14 de noviembre, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico.

69 - Real Decreto Legislativo 5/2015 de la Ley del Estatuto Basico del
Informe 2014 sobre el Empleado Publico.
sector de autopistas de - Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del contrato de concesidon

peaje en Espana. de obras publicas.

e e T - Real Decreto 452/2012, de 5 de marzo, por el que se desarrolla la

http://www.fomento.go estructura orgdnica bdsica del Ministerio de Fomento.
b.es/MFOM.CP.Web/ - Directiva Europea 2001/23/CE relativa al mantenimiento de los
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derechos de los trabajadores en caso de traspasos de empresas, de centros

de actividad o de partes de empresas o de centros de actividad. Escenarios juridico

o . o ) laborales analizados:
- Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de gravamenes a los

vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacién de .. Prérroga del plazo
determinadas infraestructuras. de concesion.
- Directiva 2006/38/CE por la que se modifica la Directiva

Supresion autopistas
1999/62//CE. f' p i
- Directiva 2011/76/UE por la que se modifica la Directiva
1999/62/CE. .
, Nueva concesion.
\ |
En concreto, en este capitulo vamos a analizar los siguientes posibles
escenarios juridico laborales: “ Gestion directa de la
administracion o

mediante empresa

1.- Prorroga del plazo de concesidn a las actuales empresas concesionarias. publica

2.- Final de la concesién y reversién de la autopista a la administracion.
1) Supresion del cobro de los peajes de autopista.
2) Nuevo concurso de adjudicacion de la explotacién de la autopista.
3) Gestidn de la explotacion de las autopistas por la administracion.

4.1 Prorroga del plazo de concesion a las actuales empresas
concesionarias.

Es la posibilidad menos compleja y, posiblemente, la que contemplan como
mds positiva la mayor parte de los trabajadores. A efectos legales supondria
el mantenimiento de las condiciones de los trabajadores tanto a nivel
colectivo como individual.

El plazo de concesion ha sufrido diversas modificaciones: la ley de 1953
establecié un maximo de 75 afios, la ley 55/1960 amplio el plazo hasta los 99
afios, la ley 8/1972 redujo el plazo a 50 afios y, posteriormente, para
incentivar la inversion privada el PP lo amplié a 75 afios mediante la ley
13/1996.

En la actualidad, el plazo de concesién y su ampliacién estdn recogidos en los
articulos 268 y 258 del Real Decreto Legislativo 3/2011 que aprueba la Ley de
Contratos del Sector Publico y en el articulo 263 de la Ley 13/2003 reguladora
del contrato de concesion de obras publicas que establece:
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1. Las concesiones de construccion y explotacion de obras publicas se

La ampliacién del otorgardn por el plazo que se acuerde en el pliego de cldusulas administrativas

plazo de un contrato
de concesion debe

particulares, que no podrd exceder de 40 afios.
2. Las concesiones de explotacion de obras publicas se otorgardn por

estar fundamentada el plazo que se acuerde en el pliego de cldusulas administrativas particulares
en el mantenimiento teniendo en cuenta la naturaleza de la obra y la inversion a realizar,
del equilibrio debiéndose justificar expresamente el establecimiento de un plazo superior a
econdmico-financiero. 15 afios, sin que pueda exceder, en cualquier caso, de 20.

3. Los plazos fijados en los pliegos de condiciones podrdn ser
prorrogados de forma expresa hasta el limite establecido respectivamente en
los apartados anteriores y reducidos de acuerdo con lo previsto en esta ley.

4. lLos plazos fijados en los pliegos de condiciones podrdn ser
prorrogados potestativamente, mds alld de los limites establecidos, hasta los
60 y 25 afios, respectivamente, para restablecer el equilibrio econdmico del
contrato.

El plazo de concesidn, asi como cualquier modificacion del plazo de duracién
inicial, debera ser contenido del pliego de clausulas administrativas
particulares. En caso de que el pliego ya prevea un sistema de
restablecimiento del equilibrio econdmico que afecte a la duracién de la
concesion, deberd detallar la formula de revisién que determinard el nuevo
plazo adicional.

La ampliacion del plazo de un contrato de concesidn debe estar
fundamentada en el mantenimiento del equilibrio econémico-financiero de la
concesién teniendo en cuenta el interés general y el interés del concesionario.

El articulo 258 LCSP dispone que la Administracién debera restablecer el
equilibrio econdmico en los siguientes supuestos: a) cuando, por razones de
interés publico, la Administracion modifique las condiciones de explotacién de
la obra o se produzca la ampliacidn de la obra publica, asi como la realizacion
de obras complementarias directamente relacionadas con el objeto de la
concesion; b) cuando por causas de fuerza mayor o actuaciones de la
Administracion se produzca una ruptura del equilibrio econdmico de la
concesion; y c) cuando se produzcan los supuestos que se establezcan en el
propio contrato para su revision. El restablecimiento del equilibrio econémico
del contrato podra consistir en la modificacién de las tarifas establecidas por
la utilizacion de la obra, la reduccién del plazo concesional, y, en general, en
cualquier modificacion de las clausulas de contenido econédmico incluidas en el
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contrato. Asimismo, en los casos previstos en el apartado b), y siempre que la
retribucidon del concesionario proviniere en mas de un 50 por ciento de tarifas
abonadas por los usuarios, podra prorrogarse el plazo de la concesién por un
periodo que no exceda de un 15 por ciento de su duracién inicial.

No obstante, la disposicion transitoria primera de la Ley de Contratos del
Sector Publico establece que “los contratos administrativos adjudicados con
anterioridad a la entrada en vigor de la presente Ley se regirdn, en cuanto a
sus efectos, cumplimiento y extincion, incluida su duracion y régimen de
prorrogas, por la normativa anterior”, por lo que surgen dudas sobre la
normativa de aplicacidn en relacién a las concesiones anteriores a la entrada
en vigor de la LCSP vy si, en el caso de existir una ruptura del equilibrio
econdmico, cabe la posibilidad de utilizar la ampliacién del plazo contractual
como mecanismo de compensacidén del concesionario en cualquiera de los
supuestos mencionados en el parrafo anterior. En este sentido, en los
informes 47/98, 12/06 y 61/08,
Administrativa del Estado (JCCAE) constataba el caracter excepcional de las
concesiones de autopistas “la prorroga o ampliacion del plazo de concesiones
es cuestion extremadamente delicada por poder perjudicar a la libre
concurrencia y, en este sentido, para su utilizacion en el caso concreto de las
autopistas ha sido necesario una modificacion normativa a nivel de Ley, cual
es la operada por el articulo 157 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, en virtud del cual se
adiciona un articulo 25 bis a la Ley 8/1972, de 10 de mayo, sobre construccion,
conservacion y explotacion de autopistas en régimen de concesion, el cual
viene a establecer la posibilidad de que la compensacion al concesionario con
objeto de mantener el equilibrio econémico-financiero de la concesion en los
supuestos de modificacion o ampliacion 'podra consistir, total o parcialmente,
en la ampliacidn del plazo vigente de la concesion' sin que sea licito extender
esta prevencion a supuestos distintos de aquéllos a los que se refiere, es decir,
a las concesiones de autopistas en régimen de peaje”.

la Junta Consultiva de Contratacidn

Por otro lado, sobre la prérroga de las concesiones surgen dos cuestiones: la
duracion de la ampliacion del plazo adicional y la modificacién del pliego de
condiciones. La exigencia legal de justificar la ampliacidn circunscrita a
supuestos fundamentados en la restituciéon del equilibrio econdmico del
contrato y el rechazo social ante grandes prdérrogas podria comportar que, en
caso de producirse, el plazo de ampliaciéon fuera reducido, tal y como sucedio
en el caso de Sanef, filial francesa de Abertis, cuya ampliacién fue sélo de dos
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‘. Prorroga del plazo

de concesion.

La ampliacion de las
primeras concesiones de
construccion, explotacion y
conservacion es dificil de
argumentar y siempre debe
fundamentarse bajo el
principio del
restablecimiento del
equilibrio econdmico-
financiero.

Posibles inconvenientes:
eCorta duracion e
incremento de implantacion
tecnoldgica (Free Flow).

Objetivos:
eMantenimiento del
empleo.

eAdaptacion a nuevas
tareas mediante la
formacion.
eInternalizacion de
actividades.
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Los contenciosos
interpuestos por
Abertis contra
Fomento reclamando
compensaciones
economicas a las
empresas Aumary
Acesa por la AP-7, asi
como el acuerdo entre
Invicat y la Generalitat
de Catalunya de
ampliacién de la C-32
Norte abren la
posibilidad de
prorrogar los plazos de
concesion.
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afos y medio mas un incremento de las tarifas. También debe tenerse en
cuenta que el fin de algunas de las concesiones gestionadas por Abertis estan
muy préximas (AP-7 AUMAR en 2019 y AP-7/AP-2 ACESA en 2021), lo que
supone un cambio en relacion a prorrogas anteriores que eran renegociadas a
afos vista del fin de concesién y en un contexto normalmente mds favorable
para las concesionarias. Una renegociacidn rebajando las actuales condiciones
econdmicas estipuladas en las clausulas del pliego o estableciendo una
ampliacion de poca duracidon podria llegar a condicionar la negociacién
colectiva y tener repercusién, a corto o medio plazo, en las condiciones de los
trabajadores.

En relacion a la posibilidad de ampliacién por restablecimiento del equilibrio
pueden ser
administrativos

econdémico determinantes dos recursos contencioso-

interpuestos contra
demandando, por un lado, “el reequilibrio financiero de la concesién AP-7/AP-
4 (Aumar) a causa de los impactos en la base econdmica del contrato
derivados de la construccién de vias paralelas”, solicitando la compensacién
de 444 millones de euros por la construccion de la autovia CV-10 junto a la
AP-7, y por otro, la compensacién de 1.235 millones de euros por
incumplimiento del convenio de ampliacién y mejora de la AP-7 en los tramos
Barcelona-La Jonquera y Barcelona-Tarragona (Acesa), firmado en 2006,
convenio que preveia
incremento de tréafico inducido por la mejora de la autopista, incremento que
no llegd a producirse por la aparicion de la crisis econdmica, y por el que el
Ministerio de Fomento se comprometia a compensar a la concesionaria en
caso de que se registrara un trafico inferior al previsto.

Fomento por parte de Abertis

la compensacion de la inversion mediante un

Por otro lado, otra empresa que tiene posibilidad de prorrogar la concesion en
base al restablecimiento del equilibrio econdmico es Invicat, que en 2015
acordo con la Generalitat un periodo adicional de duracidn de la concesion, a
calcular con anterioridad a su vencimiento, a cambio de la construccion,
conservacion y explotacion de la ampliacion de un tramo libre de peaje a
continuacion de la C-32. En este caso, la administracién se ha reservado la
potestad de, una vez calculada la duracién del periodo adicional, resarcir a la
concesionaria con otra clase de medida compensatoria.

A priori, la ampliacién de las actuales concesiones es el escenario que produce
mayor tranquilidad y seguridad entre los trabajadores, no obstante tampoco
seria demasiado sorprendente que en un estado donde no hay una
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planificacion de modelo integral de infraestructuras viarias se diera la
situacion de que algunas concesiones fuesen prorrogadas y otras no.

Por ultimo, teniendo en cuenta la evolucidn del modelo de cobro de Abertis
autopistas, cada vez mds automatizado, y la experiencia de los ultimos afos,
con un expediente de regulacién de empleo, con las externalizaciones de la
unidad productiva de mantenimiento de sistemas a Fujitsu, vy de las
actividades de Servicios Generales y de Servicio Médico a ISS Facility Services
y Norprevencidn respectivamente, asi como la venta de Serviabertis al Grupo
everis, debemos reflexionar sobre si |la estabilidad del empleo tiene que estar
asociada, necesariamente, a una prérroga de las concesiones de las empresas
concesionarias de la unidad de negocio.

En conclusidn la prérroga, por si misma, no garantiza la estabilidad de empleo
a medio plazo sino que dependerd de las condiciones en que sea acordada y
los proyectos empresariales de futuro.

4.2 Final de concesion y reversion de la autopista a la
administracion.

En la Ley reguladora del contrato de concesion de obras publicas se establece

gue la concesidon se entenderd extinguida cuando transcurra el plazo

inicialmente establecido o, en su caso, el de las prérrogas. En ese caso, el ~Antela falta de una
planificacion de
modelo integral de
infraestructuras viarias
podria darse la
situacion de que
algunas concesiones
fuesen prorrogadas y
otras no.

concesionario quedarad obligado a hacer entrega a la Administracidon
concedente, en buen estado de conservacidn y uso, de las obras incluidas en
la concesidon, asi como de los bienes e instalaciones necesarios para su
explotacion de acuerdo con lo establecido en el contrato (articulo 262 de la
Ley 13/2003).

Asimismo, la clausula 106 del Decreto 215/1973, por el que se aprueba el
pliego de cldusulas generales para la construccidn, conservacion y explotacion
de autopistas en régimen de concesién, establece que “..con un afo de
antelacion a la fecha de extincion de la concesion, el Ministerio de Obras
Publicas exigird del concesionario la adopcion de aquellas medidas que
requieran la perfecta entrega de las instalaciones en condiciones de absoluta

normalidad para la prestacion del servicio a que estdn destinadas.”
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La afectacion de la
extincion de la
concesion y la decision
de la administracion
de eliminar el cobro de
los pejes podria tener
dos consecuencias
para los trabajadores:
Un expediente de
regulacion de empleo
(ERE) de extincion por
causa productiva de la
totalidad o parte de la
plantilla y una
subrogacion de los
trabajadores de la
unidad productiva de
mantenimiento y
conservacion.
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4.2.1 Supresion del cobro de los peajes de autopista.

Ante la extinciéon de la concesion y su reversidon a la administracion, ésta
podria decidir la supresion del cobro del peaje de la autopista y financiar los
costes de la infraestructura a cargo de los presupuestos, con lo que sélo se
deberia gestionar el mantenimiento y conservacion de la misma.

Segln lo dispuesto en la cladusula 17 del Decreto 215/1973, la sociedad
concesionaria, una vez extinguida la concesion por finalizacién del plazo de
duracién, podrd ser disuelta sin necesidad de acuerdo de los socios o
declaracion expresa. Asimismo, la ya mencionada cldusula 106 establece que
plazo de
Administracién y se le “hard entrega de la totalidad de las obras e

cuando finalice el la concesién, el servicio revertird a la
instalaciones de la autopista. Esta medida abarcard no solamente a los
inmuebles por naturaleza, sino también aquellos bienes que, aun siendo
susceptibles de traslado sin deterioro de la cosa inmueble a la que estén
unidos, concurran a satisfacer necesidades de la explotacion.” Se entiende que
el resto de los bienes e instalaciones no esenciales que se hubieran aportado

para la explotacion del servicio quedan en la empresa concesionaria saliente.

La afectacidn de la extincion de la concesion y la decision de la administracidn
de eliminar el cobro de los pejes podria tener dos consecuencias para los
trabajadores:

- Un expediente de regulacion de empleo (ERE) de extincidn por causa
productiva de la totalidad de la plantilla (art. 51.1 ET), que a falta de pacto de
mejora y segln lo establecido en la legislacion vigente, supondria una
indemnizacién por despido objetivo de 20 dias por afio, con un maximo de 12
mensualidades.

- Una subrogacion de los trabajadores de la unidad productiva de
mantenimiento y conservacién a la propia administracién titular o a otra
empresa. Para el resto de la plantilla, un ERE en las mismas condiciones que
en el supuesto anterior.

En el documento “Avaluacié del cost de rescat de les concessions de les
autopistes i vies en regim de peatge de la Generalitat de Catalunya”,
elaborado por la UPC, se hace una estimacidn sobre el coste de las
indemnizaciones por extincidn de los contractos de los 476 trabajadores de las
concesiones de titularidad catalana. El calculo se estima segun la tipologia de
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contrato y en base a una media de 10 afios de antigliedad, y su coste medio

se situaria en 23 millones de euros, con un minimo de 15 millones y un Supresion autopistas

de peaje.
maximo de 34 millones (es decir, el coste para una reversion anticipada iria de
los 20 dias por afio trabajado con un maximo de 12 mensualidades de un Mantenimiento de la via a
despido objetivo, a los 45 dias por afo trabajado con un maximo de 42 cargo de los presupuestos
mensualidades de un despido improcedente — Unicamente aplicable a los generales y eliminacion del
afios de contrato anteriores a 2012). cobro de peaje.
Objetivos:

eAcuerdo de mejora en las
indemnizaciones por
despido objetivo.
eSubrogacion de personal
para mantenimiento y
conservacion.

4.2.2 Nuevo concurso de adjudicacion de la explotacion de la
autopista. Pliego de clausulas administrativas.

Ante el final de las actuales concesiones, la administracion podria optar por la
continuidad del modelo de autopistas de peaje para lo que se deberian
realizar nuevos concursos de adjudicacién de explotacidén y conservacion.

En caso de concurso de adjudicacién de concesion para la explotacion y
mantenimiento de |la autopista, debemos analizar si existe la obligacién legal
de subrogar a los trabajadores. No hay en el marco legal de las concesiones
publicas ninguna norma que especifique la obligacidn de subrogacidn de los
trabajadores, el Unico contenido de obligacién especificamente laboral es la
que se establece en el art. 120 del RDL 3/2011 de la Ley de Contratos del
Sector Publico sobre el derecho de informacion del adjudicatario sobre los
contratos de trabajo y las condiciones laborales en caso de obligacién de
subrogacion.

Ni la Ley 8/1972, de 10 de mayo, de construccidn, conservacion y explotacidn
de autopistas en régimen de concesién, ni el antes mencionado Decreto
215/1973 contemplan la subrogacion de trabajadores, ni tampoco existe un
Convenio Colectivo sectorial de autopistas que pueda contemplar esta
posibilidad. Por otro lado, en caso de una futura adjudicacion de concesion,
un convenio colectivo de empresa o de grupo de empresas no puede imponer
una clausula que contemple una obligacién de subrogacion de trabajadores a
una empresa, que nada tenga que ver con el acuerdo, sin que medie su
aceptacion. Una cldusula en un convenio de grupo de empresas solo podria
ser exigible si empresa adjudicataria y empresa concesionaria saliente
perteneciesen al mismo grupo empresarial.

Falta por determinar el alcance del articulo 44 del Estatuto de los
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trabajadores pues, si bien regula qué se considera sucesion de empresas y las

condiciones en que debe realizarse, ha sido objeto de una amplia controversia
La figura de la jurisprudencial, especialmente en el dambito de las concesiones
sucesion de empresas administrativas.

del art 44 ET es de
aplicacion cuando
concurren dos
elementos: el cambio
de titularidad de
empresay la
transmision de los
elementos necesarios

para continuar con la
actividad. explotacién de la autopista tal y como se venia haciendo, es el elemento que

determinara si existe o no sucesién de empresas segun el art. 44 del Estatuto
de los Trabajadores. Asi lo ha interpretado el Tribunal Supremo en las STS de
27 de Diciembre de 1997; de 5 de Abril de 1993; 23 de Febrero de 1994; 12 de
Marzo de 1996 y otras anteriores, donde se sefala que "constituye requisito
esencial en la sucesion de empresas regulada en el art. 44 del ET, la
transmision de la titularidad, entendiendo por tal concepto traslativo no sdlo
el cambio de la titularidad nominativa de la empresa, sino también la
transmision al cesionario.... de los elementos patrimoniales que configuran la
infraestructura u organizacion empresarial bdsica de la explotacion”. También
se alude en esta Sentencia a la subrogacion en los contratos de trabajo, que
opera "en aquellos casos en que la autonomia colectiva, en su dmbito de
aplicacion, establezca la obligacion de subrogacion en los supuestos, sin mds,
de un cambio en la titularidad de la empresa, o en aquéllos otros en que el
pliego de condiciones asi lo imponga como deber juridico del nuevo
contratista. De no ser asi,... lo que Uunicamente acaece es la finalizacion de una
contrata -que se extingue por el transcurso del plazo de concesion o
adjudicacion- y la entrada de un nuevo empleador -sea un nuevo contratista o
el empresario principal a quien revierte el servicio o actividad-, no ligado con el
anterior por ningun titulo traslativo respecto de los elementos materiales y
organizativos de la empresa". Por lo tanto, de cumplirse los requisitos del
articulo 44 ET los trabajadores que no fueran subrogados se hallarian
totalmente legitimados para ejercitar una reclamaciéon en materia de despido.

En primer lugar el articulo 44 establece que, para que haya sucesion, debe
haber un cambio de titularidad afecte a una entidad econdmica, ya sea una
empresa, un centro de trabajo o una unidad productiva auténoma, es decir,
gue se dé una sustitucion de una empresa por otra en una misma actividad
empresarial y, en segundo lugar, la exigencia de la transmisién de medios
materiales. Si la transmision de los medios materiales necesarios es la
suficiente para continuar, de forma inmediata, con la actividad de Ia

Las consecuencias principales de la subrogacion por el art.44, ademas de un
cambio de titularidad empresarial y la subrogacién de los contratos laborales
gue no se hubieran extinguido con anterioridad a la transmision de la
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actividad econdmica, son:

- Mantenimiento de las condiciones laborales de origen legal, por
convenio colectivo, por contrato de trabajo o derechos adquiridos. Las
condiciones establecidas en Convenio se mantendrdn hasta la expiracién del
convenio colectivo de origen o la entrada en vigor de un nuevo convenio
colectivo de aplicacidon en la nueva empresa. Esta garantia es disponible, es
decir, las condiciones laborales podrian ser modificadas mediante acuerdo
con la representacion de los trabajadores.

- Responsabilidad solidaria de ambos empresarios de las obligaciones
laborales anteriores a la transmisién durante un periodo de 3 afios,
incluyendo las relativas a la Seguridad Social como pueden ser las
cotizaciones.

- En caso que se prevea la adopcion de medidas laborales como
despidos, traslados o modificaciones de las condiciones de trabajo el
empresario correspondiente estard obligado a iniciar un periodo de consultas
con los representantes de los trabajadores.

Al respecto de la subrogacion legal del articulo 44 deben tenerse en cuenta

las siguientes consideraciones: ;
El articulo 44 ET ha

sido objeto de una
amplia controversia
jurisprudencial,
especialmente en el
dmbito de las

concesiones
- Opera “ope legis”, es decir, no es necesario un origen convencional  gdministrativas.

- Es de aplicacidon para las personas juridicas publicas. El Tribunal de
Justicia de la Unidn Europea en la sentencia de 20 de enero de 2011, asi
como las sentencias de 26 de septiembre de 2000 y de 29 de julio de 2010,
considera que la transmisién de una actividad econdmica entre una empresa
privada y un organismo o empresa publica no excluye la subrogacion de los
trabajadores por el mero hecho de ser un ente publico.

o acuerdo entre las partes para que se den las condiciones de sucesién de
empresas.

- Las garantias del art. 44 ET se mantienen aun en el caso en que la
asuncion de una parte esencial del personal se produzca a través del acuerdo
privado entre la concesionaria saliente y la entrante, o aunque resulte de una
decision unilateral de la anterior concesionaria de rescindir los contratos de
trabajo del personal cedido, seguida de una decisién unilateral de la nueva
concesionaria de contratar a la mayor parte de la plantilla para realizar las
mismas tareas. La sentencia del Tribunal de Justicia de la U.E. de 20 de enero
de 2011 asi lo establece, pues de lo contrario se vulneraria el contenido de la
Directiva 2001/23/CE relativa a garantizar la continuidad de los derechos de
los trabajadores en caso de traspasos de empresas, de centros de actividad o

Final de concesiones de autopistas de peaje en Espafia. 47
Escenarios y aspectos juridico-laborales



servicios a la ciudadania
Grupo Abertis

‘, Nueva concesion

Licitacion publica de nueva
concesion de explotacion y
conservacion de la
autopista.

El articulo 44 del estatuto
de los trabajadores
establece dos requisitos:
cambio de titularidad de
empresa y traspaso de los
medios materiales
necesarios para la
continuacion de la
actividad.

Objetivo: Reforzar la
sequridad juridica para el
mantenimiento del
empleo.

eIncluir cldusula de
subrogacion de
trabajadores en pliego de
licitacion.

eCldusula de
mantenimiento
condiciones laborales.
eCldusula de
mantenimiento del
empleo.

eOpcion de desistimiento
de subrogacion por el
trabajador.
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de partes de empresas o de centros de actividad.

- En caso de reversion, la decision unilateral de la administracion
titular de continuar con la gestion de la concesion tampoco impide que se dé
una subrogacion de trabajadores. Asi lo ha interpretado el TIUE en las
sentencias de 19 de mayo 1992, 14 de septiembre 2000 y 29 de julio 2010
donde dice que “la circunstancia de que la transmision se derive de decisiones
unilaterales de los poderes publicos y no de un acuerdo de voluntades no
excluye la aplicacién de la Directiva 2001/23/CE”.

-La reversion de la concesidn no es, en si misma, motivo suficiente
para determinar que exista una sucesion de empresa si no se dan los
requisitos del art. 44 ET, como también establece la mencionada sentencia del
TJUE de 20 de enero de 2011.

4.2.2.1 Pliego de clausulas administrativas particulares.

El Real Decreto Legislativo 3/2011 de la LCSP, en su articulo 115.2, establece
qgue “en los pliegos de clausulas administrativas particulares se incluiran los
pactos y condiciones definidores de los derechos y obligaciones de las partes
del contrato y las demds menciones requeridas por esta Ley y sus normas de
desarrollo...” y en el 115.3 que “los contratos se ajustardn al contenido de los
pliegos particulares, cuyas cldusulas se consideran parte integrante de los
mismos.”

Asimismo, la cldusula 4 n) del Decreto 215/1973 establece como uno de los
puntos a contemplar por los pliegos particulares los “derechos y obligaciones
especificas del contrato”.

La cuestidn es si se pueden incluir clausulas sociales como la subrogacion de
trabajadores, o incluso, que regulen condiciones laborales de los trabajadores.
Segun la Junta Consultiva de Contratacién Administrativa del Estado (JCCAE) y
la Abogacia del Estado considera que excede del ambito propio de los pliegos
de clausulas administrativas particulares la introducciéon de una cldusula de
subrogacion de personal, y lo que si debe contener obligatoriamente el pliego
es “En aquellos contratos que impongan al adjudicatario la obligacion de
subrogarse como empleador en determinadas relaciones laborales, el érgano
de contratacion deberad facilitar a los licitadores, en el propio pliego o en la
documentacion complementaria, la informacion sobre las condiciones de los
contratos de los trabajadores a los que afecte la subrogacion que resulte
necesaria para permitir la evaluacion de los costes laborales que implicarad tal
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medida. A estos efectos, la empresa que viniese efectuando la prestacion
objeto del contrato a adjudicar y que tenga la condicion de empleadora de los
trabajadores afectados estard obligada a proporcionar la referida
informacion al érgano de contratacion, a requerimiento de éste” tal y como
establece el mencionado articulo 120 de la LCSP. Es decir, los pliegos no
deben establecer la obligacion de subrogacion, sino la informacion referente
a los contratos que son objeto de la subrogacién por via convencional
(convenio sectorial) o legal (sucesién de empresas art. 44 ET).

Por otro lado, la doctrina del Tribunal Supremo reconoce que los pliegos de
cldusulas administrativas pueden contener la subrogaciéon del personal del
adjudicatario saliente, aun cuando no estemos en un supuesto de sucesion
de empresas conforme el articulo 44 del ET, ni exista una obligacion de
subrogacion por imposicién de un convenio colectivo sectorial y siempre que
no sean contrarios al interés publico, ni al ordenamiento juridico (STS de 7 de
febrero de 1991).

De hecho, la inclusion de la clausula de subrogacién podria producir dos tipos
de efectos en funcién de si se cumplen o no los requisitos de la sucesién
entre empresas. En primer lugar, la consideracion de norma de obligado
cumplimiento con rango reglamentario cuando haya verdadera "sucesién en
la contrata", entendida ésta como cambio de la titularidad del contratista,
acompanada de la transmision, por parte del antiguo empresario al nuevo, de
los elementos patrimoniales que configuraban la infraestructura u
organizacién bdsica de la explotacidn, y cuyos efectos serdn de obligado
cumplimiento para los trabajadores y Unicamente se requerira la notificaciéon
del cambio a los empleados, bien por parte del cedente o bien por la del
cesionario (casos en que la subrogacion proviene de una sucesion del 44 o de
un convenio colectivo de dmbito sectorial). En segundo lugar, en caso de que
no se produzca una verdadera sucesion empresarial sino la formalizacién en
el contrato de concesidén de un acuerdo de subrogaciéon de contratos de
trabajo, impuesta en el pliego de condiciones a una empresa, la clausula de
subrogacidon comportard una novacién de contrato por cambio de empleador,
por lo que el traspaso de los trabajadores a la nueva empresa debera ser cldusulas

aceptada por éstos (articulo 1205 del Cédigo Civil, STS 29 de febrero de 2000 administrativas es el
y STS de 13 de noviembre de 2013). érgano de

"El encargado de
aprobar el pliego de

contratacion de la
El encargado de aprobar el pliego de cldusulas administrativas es el 6rgano de  administracién de

contratacion de la administracion de forma previa a licitacién o concurso, ya  forma previa a
la adjudicacién del contrato de concesidn, es decir, es la Administraciéon quien  licitacion o concurso..."”
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debe valorar si en ese contrato se produce un supuesto de sucesidon
empresarial, y en caso afirmativo es quien decide si es necesario incluir o no
en el pliego el deber de subrogacién, por lo tanto, es fundamental la
participacién o incidencia de los representantes de los trabajadores en la
elaboracion del pliego para que ésta sea incluida.

A nivel estatal, el érgano competente para la contratacidn es la Secretaria de
Estado de Infraestructuras, que es la encargada del “impulso de los
procedimientos de contratacion y gestion”, mediante el Secretario General de
Infraestructuras que es, a su vez, el Delegado del Gobierno en las sociedades
concesionarias de autopistas nacionales de peaje (art. 3 del RD 452/2012).

Por otro lado, la cldusula de subrogaciéon de los trabajadores deberd ser
incluida dentro de las obligaciones del adjudicatario del pliego de clausulas
administrativas particulares, y puede contener, ademas de la propia
subrogacion y la especificacion de su alcance, la modificacion de condiciones
laborales, o incluso un derecho de opcién para el trabajador.

La cldusula de subrogacién puede contener el detalle de que contratos
laborales son objeto de ella, es decir, que trabajadores tienen derecho de
subrogacidén. En el ambito de la concesidén de autopistas es evidente que el
cobro del peaje vy, la conservacion y mantenimiento de la autopista deben ser
objeto de subrogacién, pero hay incertidumbre en cédmo afecta a aquellos
contratos de trabajo indirectos como pueden ser administrativos, ingenieros,
Es conveniente acordar  técnicos, o a trabajadores de departamentos cuyo trabajo abarca varias redes.
la inclusion de una Este puede ser un handicap importante a la hora de definir los contratos que

cldusula de deben ser objeto de subrogacién.
subrogacion de los

trabajadores dentro de
las obligaciones del
adjudicatario en el
pliego de licitacion.
Asimismo, podria
contener el

En conclusién, la sucesidn entre empresas concesionarias segun el 44 ET, al
intervenir la administracion, genera cierta inseguridad juridica, y no operaria
de forma automdtica si no se dan de forma clara y evidente los requisitos de
cambio de titularidad y de transmision de los medios y elementos necesarios
para la continuacidn inmediata de la actividad. Por este motivo, es importante

mantenimiento o establecer una cldusula de subrogacion en el pliego de cldusulas
modificacidn de administrativas particulares. También podria ser oportuna la inclusién en el
condiciones laborales, pliego de un derecho de opciéon de no subrogacion para el trabajador, cuya
o incluso un derecho consecuencia seria la de continuar su relacién laboral con la actual empresa.
de opcion para el Asimismo, seria interesante hacer referencia al convenio colectivo de
trabajador. aplicacidn tras la subrogacion y/o establecer algunas condiciones laborales o
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de proteccién de empleo.

4.2.3 Gestion de la explotacion de las autopistas por la
administracion.

En este apartado, analizaremos la opcion que tiene la administracion de
gestionar el cobro y mantenimiento de la autopista de forma directa a través
de un organismo dependiente de la administracion competente, o bien
mediante una empresa publica existente o creada para tal efecto.

En cuanto a los aspectos laborales en un proceso de reversidn de la gestién de
las autopistas a la administracion, han de tenerse en cuenta las cuestiones
observadas en el apartado anterior en relacién a la sucesidn de empresas y
subrogacion de las relaciones laborales en los términos que prevé el articulo
44 del Estatuto de los Trabajadores pues, como ya se ha mencionado,
igualmente es de aplicacién a la administracién publica en caso de concurrir
las condiciones de cambio de titularidad y de transmisidon de los elementos
necesarios para continuar con la actividad.

No obstante, la STJUE 20 de enero de 2011 establece dos supuestos en que la
subrogacidn de trabajadores por la administracién podria no hacerse efectiva:
- Que el servicio se vaya a prestar con personal propio de la
administracion titular de la concesion.
- Que necesitando personal la administraciéon, lo seleccione con
recuperaciéon de servicio mediante

anterioridad a Ia la gestién del

convocatoria publica.

Ante la incertidumbre que genera el art. 44 ET, aun siendo también aplicable
a las administraciones publicas, la opcidn de la cldusula de subrogacidn es, de
nuevo, la que produce mayor seguridad juridica

La cuestidn es que en la reversidon de la explotacion a la administracién no
habria licitacién ni pliegos de clausulas de contratos, por lo que aqui la opcién
pasaria por contemplar un acuerdo de subrogacion directamente con la
administracion titular. El acuerdo se deberia llevar a cabo con la suficiente
antelacidén, a fin de evitar que la administracion publica iniciara un proceso de
contratacién de personal mediante concurso-oposicion.
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Aunque genera
incertidumbre es de
aplicacion para las
personas juridicas
publicas: El TIUE
considera que la
transmision de una
actividad econémica
entre una empresa
privada y un
organismo o empresa
publica no excluye la
subrogacion de los
trabajadores.

Un acuerdo previo con
la administracion de
subrogacion de los
trabajadores es la
opcion que ofrece
mayor sequridad
juridica.
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MW\ Gestion directa de
la administracion o
mediante empresa
publica

Riesgos:
e/ncertidumbre en la

subrogacion mediante art.
44 del Estatuto de los
Trabajadores

eGestion con personal
propio o contratacion
previa de trabajadores.

Objetivos:

eAcuerdo entre sindicato y
administracion en relacion
a la subrogacion de
trabajadores.

eIncluir en el acuerdo las
condiciones de trabajo y
mantenimiento de empleo.
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Si bien es cierto que la subrogacion de los trabajadores a la admistracion
publica es equiparable a la de la empresa privada, en el caso de gestién
directa por la administracién, o por un organismo o entidad de caracter
publico, es dificil determinar en qué condicién pasarian los trabajadores, pues
la contratacidon publica debe regirse por los principios de igualdad, mérito y
capacidad segun el art.55 del Real Decreto Legislativo 5/2015, pero lo mas
probable es que fuera en condicidn de personal laboral indefinido pero no fijo,
por lo que en el futuro cabria la posibilidad de que la administracion tuviera
que convocar un concurso para cubrir estas plazas con personal fijo segin lo
establecido en el art. 61.7 “Los sistemas selectivos de personal laboral fijo
serdn los de oposicion, concurso-oposicion,..., o concurso de valoracion de
méritos”.

En ambos supuestos, gestidon directa por la administracién o gestién por una
empresa publica, es aplicable el art. 44 ET, por lo que las condiciones laborales
de los trabajadores tras la subrogacién, serian las del propio convenio
colectivo hasta la entrada en vigor de un nuevo convenio colectivo.

4.2.3.1 Antecedentes de subrogacion de trabajadores en el dmbito de las
autopistas de peaje. Los ejemplos de la AP-8 y la Empresa Nacional de
Autopistas.

a) AP-8 en las Diputaciones Forales de Bizkaia y Gipuzkoa.

En el mes de junio de 2003, tal como lo estipulaba el contrato concesional con
Europistas Concesionaria Espafiola S.A., finalizé la concesion de la Autopista A-
8 Bilbao-Behobia. En esa fecha la concesién de la autopista revirtié a las
Diputaciones Forales de Bizkaia y Gipuzkoa en los tramos que discurren por
sus respectivos territorios, y éstas decidieron que dicha autopista continuara
siendo de peaje. Para ello, fueron creadas dos sociedades publicas, Interbiak
S.A. y Bidegi S.A. respectivamente.

Bidegi S.A. fue constituida en fecha 30 de julio de 2002 por |la Diputacién Foral
de Gipuzkoa. Asimismo, Interbiak S.A. fue constituida el 30 de mayo de 2002,
y se procedid a las actuaciones necesarias a fin de que, cuando se efectuase la
reversion de la autopista A-8 a la Diputacion Foral de Bizkaia en junio del
2003, la sociedad publica estuviera en disposicidon de efectuar sin transicion la
explotacién y mantenimiento de la red.
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En Junio de 2002, el Consejo de Administracidon de Interbiak S.A. acordd el
inicio de procesos selectivos para la contratacién del personal integrante de la
plantilla de la sociedad. El proceso de seleccion conllevé la incorporacién de
un total de 20 personas a la sociedad en régimen de contratacién laboral,
guedando la plantilla conformada segln el siguiente detalle: 7 ingenieros y
licenciados, 5 ingenieros técnicos y diplomados, y 8 trabajadores como
personal administrativo.

Interbiak S.A. y Bidegi S.A. convocaron concurso para la adjudicacién de la
conservacién y explotacién de la autopista A-8 en cada uno de los territorios
forales.

En octubre de 2002, la sociedad foral BIDEGI sacé a concurso la explotacion,
mantenimiento y conservacién de la autopista A-8. En 2003 la concesién se
adjudico, por un periodo de 10 afios prorrogables en cinco afios mds, a la UTE
formada por Dragados, Asfaltos Naturales de Campezo y Serbitzu Elkartea
que, tras hacerse con el contrato, constituyé la sociedad privada Bidelan S.A..
En junio de 2005 Bidegi adjudicé nuevamente a Bidelan la explotacion,
mantenimiento y conservacion de la AP-1 (Eibar-Vitoria/Gasteiz) también por
un periodo de 10 afios prorrogables a otros cinco.

En fecha 31 de enero de 2003, Interbiak S.A. adjudicd, en régimen de
subcontratacion, la conservacién y explotacion de la Autopista A-8 en el
tramo bizkaino por un periodo de 10 afios a la sociedad Autopistas de Bizkaia
S.A., en la que Europistas (100% de Itinere) participa con un 70%.

De acuerdo con el contrato, la explotaciéon incluye la prestacion de la gestidn
del cobro de un canon por el uso de la autopista, la gestion de la seguridad
vial, la relacién vy servicios a prestar al usuario y la prestacion de asistencia a
Interbiak en determinadas operaciones técnicas, juridicas y administrativas,
asi como todas las operaciones de vialidad, vigilancia y atencion a incidencias
y emergencias necesarias para el correcto funcionamiento de la autopista.

Autopistas de Bizkaia S.A. se subrogd en la posicion empresarial de Europistas
respecto del personal de explotacion que tenia en el tramo vizcaino de la
autopista A-8 y parte del personal de administracion y servicios. Lo mismo
hizo la adjudicataria de Gipuzkoa con el personal de explotacion de la A-8 en
esa zona.
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Una vez finalizados los 10 afios de concesién, en 2013, se convocd un nuevo
concurso y se adjudico la concesion a Gestidn de Infraestructuras de Bizkaia
S.A (GEBISA — 55% de Itinere) hasta 2021. En el apartado 4.3 del capitulo IV
derechos y obligaciones de las partes del pliego de cldusulas administrativas
particulares de la adjudicacién del contrato se establecid una clausula de
subrogacion en los siguientes términos:

“...El Adjudicatario cumplird con las obligaciones legales de subrogacion de los
trabajadores de la actual prestataria de servicios. En el documento Anexo al
presente Pliego se detallan los trabajadores actuales, cuya relacion y
condiciones laborales han sido facilitadas al respecto por la actual prestataria
del servicio. En su caso la subrogacion deberd surtir efecto desde el dia
siguiente a la formalizacidn del contrato."

"Se les reconocerd el derecho de subrogacion al personal con contrato fijo que
figura en la relacion del Anexo 9, asi como al personal temporal con contrato
en vigor en la fecha del inicio de la vigencia del contrato objeto de este pliego y
hasta la finalizacion del plazo del contrato temporal.”

"El personal subrogado se acogerd al convenio de la empresa adjudicataria,
pudiendo tener complementos fuera de convenio si su salario actual es superior
al correspondiente convenio aplicable a la empresa adjudicataria."

"El resto del personal necesario para el desempefio de las funciones objeto del
presente pliego, serd aportado por la Empresa Adjudicataria como personal
eventual, temporal o servicio externo, no incorporable a la plantilla con
derechos de subrogacion en posteriores contratos...”

En conclusion, tanto en 2003 como en 2013, el cambio de empresa
Tanto en 2003 como concesionaria para la explotacién y mantenimiento de la AP-8, en el tramo de
en 2013. el cambio de Bizkaia, se llevd a cabo con la subrogacién de los trabajadores. Es importante

empresa concesionaria sefialar que todas las empresas implicadas pertenecian al Grupo Itinere o bien

para la explotacion y estaban ampliamente participadas por éste, por lo que la sucesidon de
mantenimiento de la empresas fue, a efectos practicos, un cambio de titularidad sin repercusion
AP-8 en el tramo de para los trabajadores debido al mantenimiento de las condiciones laborales

Bizkaia se llevo a cabo  que tenian establecidas por convenio colectivo.
con la subrogacion de

los trabajadores. b) Empresa Nacional de Autopistas (ENA).
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En el capitulo “Antecedentes histéricos y evolucién de las autopistas de peaje
en Espafia” de este informe, se ha explicado la creacién y evolucion de la
Empresa Nacional de Autopistas, ahora nos centraremos en las condiciones
relativas al empleo en que se produjo el procedimiento concurso publico y la
posterior adjudicacién del conjunto de empresas del Grupo ENA a un
consorcio de empresas controlado por SACYR, S.A. y del que resultaria la
empresa ITINERE INFRAESTRUCTURAS, S.A.U.

En cuanto al ambito especificamente laboral, en 2002 se firmd un acuerdo de
conformidad con las bases de la privatizacion en materia de empleo y
condiciones laborales entre la Sociedad Estatal de Participaciones Industriales
(SEPI) y los sindicatos CCOO y UGT. El acuerdo establecia, por un periodo de 5
afios, “la obligacion del mantenimiento de la plantilla fija existente y el
mantenimiento de las condiciones laborales, salvo los cambios que puedan
producirse en el futuro derivados de la negociacion colectiva, para el conjunto
de trabajadores de la Empresa Nacional de Autopistas (ENA) y de sus filiales
mayoritarias (AUDASA, AUCALSA, AUDENASA y AUTOESTRADAS)".
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Conclusiones.

Como se concretaba en el prdélogo, el objeto principal de la elaboracion de este informe es
profundizar en el andlisis de los posibles escenarios que se pueden dar ante la finalizacién de las
concesiones de autopistas de peaje, algunas muy cercanas, y de las consecuencias laborales que se
pueden derivar de cada uno de estos escenarios, haciendo especial énfasis en aquéllas que afectan
directamente al empleo.

Asi, la principal conclusion que se desprende del andlisis de |la evolucion de las autopistas de peaje
en Espafia es la ausencia de planificacién en la construccién del modelo actual de red viaria de alta
capacidad, hecho que ha provocado que estemos ante un modelo poco homogéneo y poco
eficiente. La determinacion, a medio plazo, de cualquiera de los modelos de gestidn, incluso la
continuidad del actual, definirdn los posibles escenarios ante el fin de las concesiones asi como la
dimension de las necesidades de ocupacion.

Mas relevante encontramos la conclusion de que, en mayor o menor medida, en todos los posibles
escenarios analizados existe empleo. Por tanto, se deberia desterrar el vinculo indisoluble y ficticio
que los trabajadores hacemos entre el mantenimiento del empleo y la ampliacién o prérroga de las
actuales concesiones. En efecto, la ampliacién de concesion comportaria mantenimiento del
empleo, pero ni es el Unico escenario que lo hace ni, como veremos, necesariamente es la opcién
gue debe generar mas estabilidad a medio o largo plazo. El futuro del empleo no debe depender
exclusivamente de la continuidad de una empresa o concesién determinada, sino mas bien del
modelo de gestién de las infraestructuras viarias y, en el caso del pago por uso, del nivel de
automatizacidn de los sistemas de cobro.

En primer lugar, el resultado de prorrogar los actuales contratos de concesién comportaria,
ciertamente, el mantenimiento de los puestos de trabajo. Es el escenario menos complejo pues no
requiere ninguna iniciativa diferente a las que ya se han venido realizando en el terreno del
mantenimiento de la ocupacién y, a su vez, es el que produce mayor tranquilidad entre los
trabajadores, sin embargo tampoco es garantia de estabilidad de empleo a largo plazo
principalmente por dos motivos: su duracién, una prérroga de pocos anos no haria mas que
demorar tanto la cuestion como una posible solucidon estable. En la actualidad, una ampliacién
duradera parece poco viable y de dificil justificacion tanto por la falta de argumentaciéon como por el
rechazo social que provocaria; la evolucion del negocio, una prorroga con suficiente duracién para
garantizar una estabilidad de empleo también podria suscitar en las concesionarias actuales el
interés de dar un paso mas en cuanto al desarrollo tecnoldgico de la gestion de autopistas,
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especialmente en los sistemas de cobro. En este caso, la negociacidn colectiva adquiere especial
relevancia ya que la prérroga deberia ir acompafiada de una serie de medidas de proteccidn del
empleo, como el mantenimiento de los niveles de plantilla, la no externalizacién de las actividades
propias de las empresas o la internalizacién de otras realizadas a través de subcontratas, asi como
la formacién de los trabajadores para su adaptacién a nuevos puestos de trabajo procedentes de
una mayor implantacion tecnoldgica. No obstante, la evolucidon tecnoldgica no debe ser considerada
exclusivamente en una ampliacion de concesion sino, como se ha mencionado anteriormente, es un
factor transversal que puede afectar a todos los escenarios que conlleven pago por uso.

En segundo lugar, se plantea un escenario donde no existe una ampliacién de concesidn pero si una
continuacién del modelo de gestion de las autopistas, por lo que la administracion deberia licitar la
adjudicacion de una nueva concesion de explotacion, mantenimiento y conservacién de la
autopista. En este caso la garantia de empleo va asociada intrinsecamente a la figura de la
subrogacidn de trabajadores. Es cierto que la regulacién de la sucesiéon de empresas del articulo 44
del estatuto de los trabajadores proporciona elementos de garantia suficiente para la subrogacién
de los trabajadores, no obstante el hecho de encontrarnos ante una subrogacién entre
concesionarias que gestionan un bien publico y la intervencidn de la administraciéon podria suscitar
cierta inseguridad juridica en relacién a la continuidad de los actuales empleos. Por lo tanto, es
fundamental la incorporacion de una cldusula de subrogacién en el pliego de clausulas
administrativas particulares de la adjudicacion de una futura concesion. Sin duda el propdsito
primordial de la clausula de subrogacién es garantizar la continuidad el empleo, pero ademads seria
conveniente introducir herramientas para consolidar condiciones laborales y para extender la
proteccién del empleo con posterioridad a la incorporacidon de los trabajadores en la nueva
concesionaria. En caso de que la concesién fuese adjudicada a una empresa participada
mayoritariamente por Abertis, seria oportuno acordar a través de la negociacién colectiva una
obligacion de subrogaciéon a nivel del grupo de empresas, aunque solo seria efectiva si la
subrogacidn no estuviese contemplada en el pliego de condiciones de la licitacién.

Como tercer escenario existe la opcion de gestiéon directa del cobro y mantenimiento de la
autopista por la administracién competente o a través de una empresa publica.

En el caso de gestién directa a través de un organismo publico, la subrogacion legal mediante el
articulo 44 genera mas controversia. Al no haber necesidad de licitacién publica ni pliego de
cldusulas administrativas, la seguridad juridica en cuanto a la subrogaciéon de los trabajadores
deberia ser fruto de un compromiso o acuerdo con la administracién. Ademas de la subrogacién
habria que plantear a la administraciéon cuestiones como el mantenimiento de las condiciones
laborales del convenio colectivo, en que condicién pasarian los trabajadores a la administracion, la
continuidad del empleo a medio o largo plazo o la posibilidad de una futura privatizacién. Por el
contrario, si la gestién fuese mediante empresa publica la subrogacién legal operaria de igual forma
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gue para una empresa privada, aunque seria igualmente relevante acordar con la administracion la
subrogacidn de trabajadores asi como en qué términos debiera producirse.

Por ultimo, el escenario mas lesivo a efectos de mantenimiento del empleo es la gratuidad de las
autopistas. Ante el fin de las concesiones y reversion de la infraestructura a la administracion y en
caso de supresion del cobro de peaje, la posibilidad de subrogacion de trabajadores se veria
reducida précticamente a la actividad de mantenimiento y conservacion.

En todos los casos, un final de concesidn sin subrogacidn de trabajadores supondria un expediente
de regulacion de empleo de extincidn por causa productiva, lo que comportaria una indemnizacién
por despido objetivo. En tal caso, los objetivos a alcanzar mediante negociacion colectiva se
centrarian en tres ejes: mejora de las indemnizaciones por fin de concesidn, internalizacion de todas
las funciones relativas a la conservacién y mantenimiento de las infraestructuras, y acordar un
compromiso de recolocacidn de trabajadores dentro del Grupo Abertis.

Vistos los escenarios, y frente a la finalizacién de algunas de las concesiones en los préximos afios,
desde CCOO debemos ampliar e intensificar los contactos con las administraciones competentes,
asi como con los distintos partidos politicos a efectos de conocer e intervenir en la definicién y
planificacion del modelo de red viaria, de los posibles sistemas de cobro, y de la proteccion de la
ocupacion mediante la adaptacién y recolocacion a los nuevos puestos de trabajo que se puedan
generar. Es fundamental establecer una comunicacién permanente, abrir mesas de didlogo y estar
presente en los foros de debate que puedan abrirse a nivel Estatal, u otros ya existentes como el
Grupo de Peajes del Parlamento de Cataluiia que volvera a constituirse a finales de afio.

El momento se prevé complejo, y requerird de la claridad y determinacion de todos para confluir en
la idea comun de garantizar el mantenimiento del empleo en todos los escenarios planteados. En
cualquier caso, la garantia de ocupacién no debe centrarse exclusivamente en los finales de
concesidn, sino que debe ser objetivo permanente para afrontar el futuro laboral del conjunto de
trabajadoras y trabajadores de las autopistas de peaje.
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