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0 no el sistema concesional en cada caso, segun las
necesidades del momento; si se introduce demasiada
rigidez en un plan no es positivo, en principio. Un plan
debe ser bastante flexibley, eso si, debe garantizar sobre
todo la viabilidad de las actuaciones que se programan.
Es decir, mas importante, creo yo, que el hecho del
rango que pueda tener ese plan, es garantizar que exis-
tan los recursos parafinanciarlo. En ese sentido, laexis-
tencia de los fondos europeos que se tienen que aplicar
a determinados proyectos que tienen que se cofinancia-
dos garantiza un minimo de cumplimiento del plan. Si a
esto le unimos los fondos privados que puedan ser
impulsados por este proyecto de ley, todo esto incide
favorablemente en la viabilidad del plan, que afin de
cuentas es un factor esencial.

En cuanto al control de las concesiones, el propio
proyecto de ley establece una serie de mecanismos
—el estudio de viabilidad, la posibilidad de introducir
parametros de calidad |a propia clausula progreso—
gue van més bien en lalinea de reforzar este control.
Ademas, una de las consecuencias positivas del refor-
zamiento del sistema concesional es que se va hacia
una sistemaen el que cada uno, |os concesionarios pri-
vados por un lado y la Administracion por otro, sevaa
concentrar en 1o que mejor sabe hacer. La Administra-
cion lo que mejor sabe hacer es precisamente regular,
planificar y controlar, y estas funciones se pueden ver
reforzadas por este proyecto de ley. Habra un libera-
cion de recursos de la Administracion pablica que se
dirigirén a estas funciones que le son propias.

Esto, quiza, enlaza un poco con la otra pregunta que
me ha planteado sobre el hecho de si no existe una
excesiva transferencia de potestades al concesionario.
Esto hay que matizarlo porque es verdad que e conce-
sionario asume un papel que tradicionalmente asumia
la administracién como es el de financiar la obra y
explotarla, pero, alavez, habra que reforzar los meca
nismos de control. En este sentido, es cierto que puede
haber unas mayores potestades del concesionario, pero
se van a reforzar otras potestades de la Administracion
para|os que esta especialmente bien dotada.

En cuanto alos beneficios fiscales, su inclusion en
esta ley 0 no puede ser un tema también discutible. Este
proyecto de ley ha sido presentado conjuntamente por
los ministerios de Fomento, Medio Ambiente y Hacien-
da. El Ministerio de Hacienda suele ser partidario de
incluir las medidas de tipo fiscal en laley fiscal corres-
pondiente. Es decir, que s finalmente hay algin incenti-
vo fiscal en e Impuesto sobre Sociedades, este incentivo
fiscal sereflgjardenlaley correspondiente, enlaley del
Impuesto sobre Sociedades que, ademas, creo que vaa
ser proximamente reformada también. En ese sentido,
los posibles incentivos fiscales a los concesionarios se
remitirian alaley fiscal correspondiente. Creo que esas
eran todas las cuestiones planteadas por € sefior Segura.

En cuanto a las cuestiones planteadas por el sefior
Otxoa, sobre latipificacion de las obras, como dije al

principio de la intervencion, este proyecto de ley se
refiere atodo tipo de obras publicas, tal y como define
laLey de Contratos de Administraciones Publicas. En
ese sentido, uno de |os aspectos positivos del proyecto
de ley es que trasciende toda |a dispersion normativa
que existe por distintos sectores de distintas obras publi-
cas, obras hidraulicas, la Ley de autopistas de pesje por
gjemplo, y unifica un poco todos los tipos de infraes-
tructuras que tienen cabida dentro de este proyecto de
ley. Desde mi punto de vista, esto también es positivo.
Con independencia de que cada tipo o sector de obras
publicas puedatener su propiaregulacion, siempre suje-
taa estaley de carécter horizontal, con independencia
de eso, sin embargo es bueno tener unos principios
generales que sean aplicables atodas las obras publicas.
Por tanto, no creo que, por las caracteristicas de estaley,
fuera necesario establecer distintostipos de obrasy dis-
tintas regulaciones para distintos tipos de obra, dado el
caracter general que tiene esta ley. Antes he citado el
gjemplo de las infraestructuras energéticas como posi-
bles infraestructuras que podrian llegar a ser de titulari-
dad privada. Es un gemplo simplemente. Lo que queria
eraresatar el hecho de que las infraestructuras, 1o que
[lamamaos obras publicas, tienen tal incidencia sobre €
territorio que en ninglin caso cabria plantearse €l hecho
de que pasaran a ser privadas. No queria entrar a discu-
tir ahora si otro tipo de infraestructuras como las ener-
géticas conviene que sean privadas o publicas. Simple-
mente queria contraponerlas a las infraestructuras del
carécter de las comprendidas en este proyecto de ley, ya
que, desde mi punto de vista, esas si deben seguir sien-
do publicas; que unared eléctrica pueda no sdlo gestio-
narse, sino incluso llegar a ser de titularidad privada, es
discutible. Solamente [o he puesto como ejemplo de que
cabriallegar a esa situacion. Es cierto que tiene algunas
afecciones de caracter medioambiental, pero con una
adecuada regulacion quiza pudieran solucionarse, inclu-
so siendo privadas. Sin embargo, 1o que parece fuerade
cualquier posibilidad es que una red de autopistas fuera
privaday que dependieralainversion o no, o laamplia-
cion de esared 0 no, de una decision puramente priva
da. Coincidiremos todos en que eso parece fuerade dis-
cusion. Creo que eso estado.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, suspendemos la
sesion por treinta segundos, el tiempo necesario para
despedir al sefior Sanchez Solifio y admitir al siguiente
compareciente.

— DEL VOCAL DE LA COMISION DE ECO-
NOMIiA DE LAS OBRAS PUBLICAS DEL
COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS,
CANALESY PUERTOSDE MADRID (GUTIE-
RREZ DE VERA).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, reanudamos la
Comisién de Infraestructuras para proceder a sustan-
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ciar la siguiente comparecencia. —He de decir a sus
sefiorias que la segunda comparecencia era la de don
Rafael 1zquierdo Bartolomé que ha excusado su pre-
sencia por motivos justificados y que se pospondra,
segun las posibilidades de la Comision y del mismo
sefior |zquierdo, alos dias siguientes que estan previs-
tos por laMesa de la Comision.

Damos la bienvenida a don Fernando Gutiérrez de
Vera, vocal de la Comision de Economia de las Obras
Publicas del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canaes
y Puertos de Madrid, para proceder a sustanciar la com-
parecencia que se habia pedido por parte del Grupo
Popular. Ya hemos explicado al sefior Gutiérrez de Vera
gue se trata de una comparecencia explicativay quevaa
tener un tiempo de intervencién. El total de la compare-
cencia, tenemos gue intentar meterlo en cuarenta minu-
tos, con intervencion y preguntas de los demas; por
tanto, rogamos la brevedad necesaria, como han hecho
los portavoces, a los cuales felicito por sus intervencio-
nes.

Tiene lapalabra el sefior Gutiérrez de Vera.

El sefior GUTIERREZ DE VERA: Quiero justifi-
car el motivo de mi comparecenciay excusar que apa-
rezca en esta serie de transparencias que les estoy
poniendo el logo de Dragados; no son méas que un
extracto de un libro de sesenta y tantas hojas que no
voy a hacerles soportar ahora, y menos en cuarenta
minutos, pero lo que si he hecho ha sido enviar copias
para que lo tengan ustedes a su disposicion. Lo que
puedo transmitirles es, mas que una experiencia tedri-
ca, mi experiencia practica. En la actualidad soy direc-
tor general corporativo de Dragados y he vivido duran-
te los Ultimos quince afos, y mas durante los Ultimos
diez, como ha aparecido esta industria nueva de la
financiacion de infraestructuras y la creacion de infra-
estructuras aportando capitales privados, no en este
pais sino en el mundo. De manera que, através de la
expansion de este tipo de negocios, dos de los grandes
grupos constructores espafiol es que somos Ferrovia y
nosotros, nosotros y Ferrovial, nos hemos convertido
en los lideres de esta industria mundial segun los ran-
king americanos, que son los mas aficionados a publi-
carlos. Entonces, al percibir el nacimiento de estaindus-
tria, que en este pais conociamosy no es por casualidad
porque precisamente habiendo vivido sobre todo el
mundo de las autopistas de peaje en |os afios setenta,
hemos aprovechado este conocimiento, esta experiencia
y nuestra capacidad técnica, y los recursos financieros
como luego les contaré, no |os nuestros, sino los mundia
les, para situarnos en una posicion Unica. Entonces, lo
gue yo les voy a contar es un poco es esta experiencia
vistadesde el angulo del que lahavivido durantelos dlti-
mos afios. por qué se ha producido, como se esta produ-
ciendo y, de alguna manera, qué relacién tiene con la
industria espariola. En particular luego les heincluido ya
en el libro que les he dado, donde se reproducen entre

otras estas transparencias, una serie de ejemplos de
coémo se hacen, como se financian, cdmo se estructu-
ran, de dénde se saca el dinero, ya que en el fondo yo
creo que es la esenciade lo que esta pasando, de donde
se saca el dinero para esta nueva aplicacion, y lo que si
guiero aclarar es gue en ningun caso viene a suplir €l
papel del Estado como financiador y motor principal
de las infraestructuras; osea, |0 que estamos hablando
no es mas gue de una contribucion sustancial, puesto
gue lo que hay previsto en el Plan de infraestructuras
espanol esllegar hasta el 20 por ciento de lainversion
del Plan de infraestructuras, en infraestructuras con
financiacion privada, pero de la contribucion sustancial
gue he visto desarrollarse tanto en el mundo de la
OCDE, de los paises ricos, como en el mundo de los
paises pobres. Bien es verdad que alo largo de estos
guince anos he visto que ocurria una paradoja desagra-
dable, que es: l0s paises que més necesitan esto, l1os
paises que mas necesitan la aportacion de capitales pri-
vados para €l desarrollo de las infraestructuras, son los
gue menos infraestructura tienen o no tienen lainfraes-
tructura necesaria para €l desarrollo. Sin embargo, son
los paises que ofrecen menos garantias y menos seguri-
dades, porgue la aportacion de capitales parainfraes-
tructuras es la aportacion de capitales alargo plazo. De
manera que lo que he visto es que esta industria que
inicialmente ha contribuido al desarrollo de grandes
infraestructuras en paises relativamente pobres, gra-
dualmente se va desplazando a financiar infraestructu-
ras, por ejemplo, en Alemania. Alemania no habia
financiado nunca sus autopistas con pegjes; a contra-
rio, su paradigma era decir que tenian los coches mas
grandes del mundo, las mejores autopistas del mundo y
que alli no pagaba nadie. Alemania en este momento
tiene un programa de diez autopistas de pegje; en
Holanda yo conozco tres grandes proyectos de autopis-
tas; en Irlanda han desarrollado todo un conjunto de
autopistas de peaje. En cambio, en América del Sur,
donde nosotros hemos financiado grandes proyectosy
tenemos en estos momentos grandes proyectos en mar-
cha en Chile, en este momento en Argentina, ustedes
comprenderan que no hay quien financie nada. Brasil
también esta sufriendo estos avatares y la inestabilidad
provoca que | os tipos de interés rompan unas barreras
del veintitantos por ciento por riesgo-pais, lo cual hace
absolutamente imposible la financiacién de muchas
otras cosas, pero, entre otras, de infraestructuras. Con
este predmbulo, yo les queria decir que lo que aqui veo
es un cambio de paradigma; esto es, lafinanciacion pri-
vada de infraestructuras en el mundo aparece de una
forma que es para quedarse permanente, complementa-
riaaladel Estado, y voy aexplicarles por qué creo que
ocurre esto.

El primer fendbmeno que justifica la aparicién de los
sistemas de financiacion privada de infraestructuras es
la globalizacion del sistema financiero internacional.
De hecho, lo que ocurre es que en el mundo hay y sigue
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habiendo mucho dinero. Comprendo que decir ahora
€S0 en estos momentos tan singulares de las Bolsas, a
lo mejor hasta somos capaces de destruir nuestra pro-
piariqueza, pero en e mundo que hemos vivido en los
pasados diez o quince afios, si ustedes miran €l nimero
de paginas de los diarios econémicos dedicadas a enu-
merar fondos sobre el ahorro privado y comparan esas
paginas con las que existian en nuestro propio pais hace
guince anos, veran que la descripcion, no la descrip-
cion de cadafondo, sino laenumeracion de fondos, que
en definitiva es el conjunto de capital acumulado del
ahorro de los particulares, ha crecido exponencia men-
te. El problema de la colocacién de ese ahorro no estri-
vial: la busgueda de sitios seguros donde invertir y
donde se obtenga una rentabilidad razonable. Enton-
ces, ese ahorro permite que estos recursos se dirijan a
inversiones relativamente segurasy alargo plazo. Las
infraestructuras ofrecen estas caracteristicas, 10 que
permite que las mismas se financien no ya con recurso
alos presupuestos estatal es, sino mediante deuda pri-
vada. De manera, que es habitual que estos grandes
proyectos de infraestructuras donde hay que hacer una
inversion inicial una pistade un aeropuerto, 0 una auto-
pista de pegje, 0 unaterminal, o un aparcamiento, o
vayan ustedes marcando porgue realmente las necesi-
dades de infraestructuras son paralelas al cambio
social, se puedan financiar con una aportacién de los
promotores gue suele oscilar entre el 20y el 30 por
ciento, con algunos casos singulares en que puede ser
menor, puede llegar hastael 7 0 €l 8 s0lo, y €l resto, 0
sea, €l 80 0 el 70 por ciento complementario sefinancia
mediante deuda. El secreto de los que hemos vivido
todos estos afios todos estos concursos ha sido como se
estructura un proyecto de manera que ofrezca suficien-
tes garantias para obtener una deuda a un coste muy
razonable y a un plazo muy largo, porque la recupera-
cion de la deuday posteriormente la recuperacion del
capital de los inversores, se producen en estos proyec-
tos a plazos superiores a los quince, veinte, veinticinco
anos.

Esto ha venido complementado con laimposicion de
restricciones voluntarias por parte de los gobiernos
para reducir la deuda publica. Entonces, miel sobre
hojuelas, porque si los gobiernos, por un lado, se
encuentran enfrentados, y ustedes como politicos lo
saben bien, alas presiones de |os ciudadanos pidiendo
la solucién de problemas urgentes, por ejemplo, de
infraestructura —|os atascos de las entradas a | as ciu-
dades o los problemas de transporte o |os problemas de
agua—y, en paralelo, el Estado dice: tengo que restrin-
gir mis inversiones porgue no puedo pasar de determi-
nados limites, aparece como providencial decir: bueno,
pero determinadas obras publicas necesarias, aquellas
gue ademas son mas utilizables, las puedo financiar
haciendo recurso alos mercados de capitalesy a siste-
ma privado sin que se me metan por el capitulo tal y me
incrementen la deuda publica.

Yo recojo en esta transparencia la afirmacion de
como esté evolucionando en el mundo. Miren ustedes.
Aqui alaizquierdatenemos el nimero de proyectos en
construccién o terminados por sistemas de financiacion
privada de infraestructuras, en totales mundiales acumu-
lados empezando en 1985. Desde 1995 hasta el 2000:
azul, energia; verde, transportes; rojo, agua. Cuando les
digo que hay un cambio de paradigmay que esto es un
fendmeno mundial, pues creo que el ejemplo habla por
si mismo. Hay cerca de mil proyectos en construccion
o terminados en el afio 2000, cuando por este siste-
ma, hasta 1995, sélo habia 200, empezando siempre
desde 1985. Y estas cifras que son de conferencias que
he utilizado en otros sitios estan en miles de millones
de ddlares, pero, ahora un dolar y un euro valen practi-
camente lo mismo. Entonces, ven ustedes que la movili-
zacion tota de recursos financieros que esto ha supuesto
es de 500.000 millones de délares USA, 500.000 millo-
nes de euros, practicamente, que es una cifra absol uta-
mente relevante como contribucion a desarrollo de
agquellos paises que han el egido este camino.

Entre paréntesis, permitanme decirles que la Union
Europea ha optado preferentemente por este sistema
como complemento del sistema publico, de tal manera
gue en la atribucion de los fondos estructurales y del
Fondo de cohesion, en el andlisis que hace la Unidn
Europea entre distintos proyectos, se da prioridad a
aguellos proyectos que tienen una generacion privada
defondosy una aportacion privada de capital es en todo
0 en parte.

¢En qué partes del mundo se aplica esto? Con la sal-
vedad que les decia antes, el paradigma se va aplicando
progresivamente més a | os paises ricos que a los paises
pobres debido a la inseguridad creciente de los merca-
dos financieros, pues aqui tienen ustedes |o que creo
gue es mas grafico. En Asia, ha aplicado el sistema
China, que tiene un conjunto de autopistas de peaje que
ha desarrollado, con €l 45 por ciento del importe pro-
puesto o financiado. Un matiz sobre propuesto o finan-
ciado. No es 1o mismo proponer proyectos que conse-
guir que los proyectos tengan éxito. Nosotros, que
somos concursantes habituales por el mundo, sufrimos
las consecuencias de la imaginacion de determinados
paises que echan proyectos a ver si alguien los coge y
los financia. Hay que tener mucho cuidado con eso y
conseguir gue uno de estos proyectos llegue al final,
positivo 0 negativo, supone inversiones por parte de los
licitantes de tres o cuatro millones de euros. Pero no
todos |os proyectos propuestos por 10s paises son finan-
ciables 0 alcanzan el éxito. Yo diriaque casi lamitad de
los proyectos no lo alcanzan. De manera que |os mer-
cados financieros también son selectivos con respecto a
esto.

De todas maneras, aqui tienen ustedes que Europa
representabaen el afio 2000 el 29 por ciento delos pro-
yectos; Asia, € 45; Latinoamérica, el 37,4y, desgracia-
damente, yo creo gque esta cifra se vera progresivamen-
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tereduciday en los proximos afios no ser nada, tenien-
do en cuenta las catastrofes econdmicas y no solo las
catéstrofes econdmicas, sino el extrafio trato que se esta
dando alos inversores por parte de algunos paises que
estén en estos momentos sufriendo catéstrofes politicas
y aplicando unas politicas muy raras con respecto alos
inversores extranjeros que han resuelto sus problemas
deinfraestructura. Y €l resto, en Norteamérica. Es muy
dificil financiar proyectos en Norteamérica, no por la
financiacion o los mercados de capitales en si, sino por
la complejidad del sistema juridico donde, por ejem-
plo, €l derecho ala expropiacion forzosa o la declara-
cion de utilidad publica, etcétera, pues no existe, o por
lo menos nho es facilmente aplicable, de manera que a
encontrarse 10s privados con los privados se produce
una especie de subasta; por ejemplo, en laexpropiacion
de los terrenos de una autopista que pueda retrasar la
construccién durante afos y que ha dado lugar a una
catastrofe notable de retrasos.

¢En qué consiste o cudles son las caracteristicas de
esta iniciativa para aplicar financiacion privada a algu-
nos proyectos de obras publicas? Bueno, esta claro que
no se puede aplicar a todos los proyectos, s6lo a un
numero limitado de ellos. Es necesario un andlisis indi-
vidualizado y es necesario que tenga lugar una transfe-
rencia de riesgos a lainiciativa privada. O sea, no tiene
sentido € que un privado tome el proyectoy lo hagasin
el riesgo. Naturalmente que €l incentivo de una rentabi-
lidad superior supone la aceptacién de un cierto riesgo
por parte del capital privado.Y el objetivo principal es
el cambio de idea de que € Estado es el suministrador
de obras publicas a concebir que el Estado es &l sumi-
nistrador de servicios; o0 sea, pone las condiciones para
que se produzca €l servicio. Si nosotros pensamos qué
es |0 que nosotros necesitamos, 10 que Nosotros necesi-
tamos es desplazarnos rapida y comodamente de
Madrid a Barcelona. Nos daigual que la autopista, for-
malmente, |a haya construido uno u otro. El derecho
siempre sera demanial y siempre sera del Estado, pero
el derecho ala explotacion de la autopista estara en una
mano o en otra. El concepto de que el Estado lo que
tiene que poner es el servicio a disposicion del ciudada-
no, ese concepto, quien mas lo ha desarrollado ha sido
lainiciativa de financiacion privada, el Private Finance
Iniciative del Reino Unido, que Ileva en este momento,
mas 0 menos, quince afios de vigor y ha pasado por los
avatares de distintos cambios de gobierno de unaten-
denciay de otray de andlisis bastante profundos donde
cada nuevo equipo se ha planteado: ¢vale la pena seguir
con estaidea? Que la han llevado al extremo de decir:
aqui no se hace una obra publica,financiada por e Esta-
do sin que pase antes el test de si puede pasar por la
financiacion privada. De manera que alli hay un orga-
nismo independiente y cada nuevo proyecto, incluyen-
do los grandes proyectos municipales, pasaesetest y la
web del Private Finance Iniciative explica, con bastante
claridad las ventajas por las que han ido considerando,

incluso los cambios entre conservadores y laboristas,
cOmo convenia mantener con matices y aplicaciones
este sistema. Entre paréntesis, ayer hemos tenido la
noticia de que la cuarta autopista inglesa en régimen de
financiacion privada, laA-1, que es una de las autopis-
tas de salida de L ondres, ha sido adjudicada a un grupo
en el que participamos desde hace ocho afiosy en €l que
Dragadostienen € 25 por ciento; es la pruebamas clara
de que lainiciativa continda.

La ventgja es que cuando se considera unainversion
en una estructura determinada (siempre se me vienen a
la cabeza ejemplos de autopistas, pero proyecto tipico
€S un puente que no existia, por ejemplo, € puente de
Puerto Rico que une la ciudad de San Juan con €l aero-
puerto internacional, que evita un trayecto complicado
y pasa por encima de la laguna de San José), cuando
uno se plantea este nuevo proyecto lo hace consideran-
do €l ciclo completo delavidadel proyecto, o sea, opti-
mizando el proyecto, su operacién y su mantenimiento,
disefiandol o de manera que ese conjunto, ese paguete,
sea lo més econdmico posible y, al mismo tiempo, se
evitan muchos problemas de sobrecoste. Ese es uno de
los motivos principales de que |os ingleses razonen que
|es conviene este sistema. Dice: miren ustedes, noso-
tros hemos visto que aqui se evitan los sobrecostes de
construccion porque como el adjudicatario es, a
mismo tiempo, el financiador, € constructor y el explo-
tador, no tiene a quién pedirle més dinero y, entonces,
toda la concentracién de esfuerzos se genera en conse-
guir reducir los plazos, poner la obra antes a disposi-
cion. En conjunto, su andlisis es que, a pesar de que en
teoria el coste de capital del privado es un poco mas
alto que e capital publico, sin embargo € conjunto del
proyecto resulta mejor.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a pasar alainter-
vencion de los distintos grupos.

El peticionario de la comparecencia del sefior Gutié-
rrez es el Grupo Popular. Por lo tanto, tiene la palabra
Su portavoz, sefior Ayala.

El sefior AYALA SANCHEZ: Muchas gracias,
sefior Gutiérrez de Vera, por su comparecenciay por
su explicacién. En definitiva, 1o que esta Comision
pretende con las comparecencias de algunos de los
gue han sido citados es que nos den su vision del pro-
yecto de ley de concesiones, que es el que estamos
debatiendo y el que esta en tramite para su aproba-
cion parlamentaria tanto en el Congreso como en el
Senado.

De su intervencion, que ha basado en la experiencia
delaempresa alaque pertenece, podriamos sacar algu-
na conclusién cercana alavisién que se tiene del pro-
yecto pero, evidentemente, o que tenemos que solici-
tarle agui es que nos manifieste las bondades o
deficiencias que ese proyecto de ley tiene.
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A mi me gustaria que desde el punto de vista empre-
sarial, aunque también desde el punto de vistade la
junta de gobierno del Colegio de Ingenieros de Cami-
nos, que también eslarazon de su citacion, nos sefiala-
rala oportunidad de la tramitacién en este momento
del proyecto de ley. Es decir, si en estos momentos de
desarrollo econémico en Espafia estamos ante un pro-
yecto de ley que sea oportuno. Y, también, si esa opor-
tunidad ha venido reflejada en una regulacion con la
cual las empresas de obra publica, empresas que tradi-
cionalmente, como la suya, ha venido dedicandose ala
financiacién y construccion por el régimen concesio-
nal, se consideran més seguras desde €l punto de vista
empresarial, que no més comodas. Me gustaria que nos
significara qué valoracion hacen de la clausula de pro-
greso y qué valoracion hacen de la adecuacion de las
circunstancias sobrevenidas que puedan incidir directa-
mente en la concesion y en el transcurso del periodo
concesional.

Una sola pregunta més, porque tienen gue intervenir
otros grupos y hay que acotar necesariamente las inter-
venciones. Ha significado usted en dos ocasiones, al
final lo ha dicho ya mas claro, que la mayor rentabili-
dad paralaempresa, que es lo que puede hacer sugesti-
vaen un momento determinado la dedicacion empresa-
rial a este tipo de actividades, no suponga en ningun
caso mayor coste paralaAdministracién, no solamente
alos efectos que ha significado de que no existen even-
tualidades en €l coste de la obra por proyectos reforma-
dos o proyectos complementarios sino, incluso, por 1o
gue el Tribunal de Cuentas inglés, es decir, el organis-
mo correspondiente a nuestro Tribunal de Cuentas, ha
valorado en los andlisis de los projects finance que se
han hecho en Inglaterra en cuanto al ahorro que supon-
dria parala Administracion el asumir todos |os costes
gue el concesionario hace y que, normalmente, en la
Administracion estédn generalizados, tanto costes de
mantenimiento, como los funcionarios empleados,
etcétera. Me gustaria que nos significara si efectiva-
mente ese modelo inglés se traduce y se va a poder
poner en la practica con el proyecto de ley que estamos
discutiendo.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Segura, en nom-
bre del Grupo Socialista, tiene la palabra.

El sefior SEGURA CLAVELL: Quiero trasladar €l
reconocimiento del Grupo Parlamentario Socialistaal
sefior Gutiérrez de Verapor su comparecencia ante esta
Comisiény por laexposicion coloquial, muy interesan-
te, con la que nos hailustrado una serie de considera-
ciones fundamentadas, esencialmente, en su creo que
ya dilatada experiencia profesional y, sobre todo, en
unaempresa espafiola con tan dilatada experienciatam-
bién y solvencia caracteristica en el sector. Pero qué
duda cabe que a nosotros nos interesaba mucho, preci-
samente en funcion de esa experienciay de su condi-

cion de vocal de la comision de economia del colegio,
que usted nos hiciese un andlisis de aguellos aspectos
de este anteproyecto de ley que esta iniciando su sin-
gladura parlamentaria 'y sugerencias que puedan enri-
quecer |as aportaciones que los diferentes grupos parla-
mentarios puedan llevar a cabo. Asi que, si usted lo
considera desde esa perspectiva, indiquenoslo ahora o
bien préximamente por escrito.

Permitame una serie de preguntas. En primer lugar,
y usted tiene experiencia en otros muchos paises como
nos o hapuesto de manifiesto, bien sabe que en € régi-
men concesional |os rendimientos econdémicos van a
estar muy condicionados por circunstancias externas,
por circunstancias exdgenas no controlables por la pro-
pia empresa concesionaria, es decir, por las situaciones
macroecondémicas. ¢COmo cree usted que podria redu-
cirse y recogerse en el proyecto de ley, de alguna
forma, alglin mecanismo, obviamente no que controle
€sas Circunstancias externas, pero si que permita ate-
nuar, amortiguar, el impacto en las infraestructuras y,
consiguientemente, en el servicio que tiene que prestar
alos ciudadanos?

En segundo lugar, ¢como ve usted el tema que plan-
tea de forma sistematica en algunos articulos €l proyec-
to de ley sobre la zona econémica de explotacion
comercial? Es decir, que introduce unos nuevos para-
metros de actividad comercial que enriquecen la
actividad econémica del concesionario y a nosotros
nos preocupa que determinadas obras publicas tomen
una nueva componente de ocio, de divertimento,
comercial, en un conjunto muy amplio, que se separa
de los contenidos y de los objetivos especificos de la
propia concesion que es el servicio parala movilidad
de personas y mercancias esencia mente.

En tercer lugar, ¢cudl es su criterio sobre los plazos
concesional es, que creemos que vaa ser un tema objeto
de debate?

En cuarto lugar, el equilibrio econémico del contra-
to, que esta recogido en determinados articulos de la
ley, nosotros creemos que tiene una redaccién con un
nivel de ambiguedad e indefinicion bastante notable y
desde este grupo parlamentario pretendemos sacarlo de
esa indefinicion que desde nuestro punto de vista esti-
mamos.

En quinto lugar, hemos recibido —y probablemente
los restantes grupos parlamentarios también— de la
Asociacién Espafiola de la Carretera una serie de con-
sideraciones acerca de la necesidad de avanzar en el
marco juridico que regule los sistemas avanzados de
informacion al vigjero y otras aplicaciones de los siste-
mas inteligentes de transporte. ¢No cree usted que este
proyecto de ley, dado que modificala propia Ley regu-
ladora de autopistas de 1972, no cree usted que podria
ser el marco adecuado para, en alguna disposicién adi-
cional, comenzar a avanzar en laincorporacion siste-
matica y normativa del mundo de los sistemas inteli-
gentes del transporte, y muy especialmente de los
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sistemas avanzados de informacion al vigjero, que es
todo un mundo que hoy esta abierto?

L e plantearia otras muchas mas, pero permitame esta
Ultima. Este sistema concesional el Gobierno espafiol,
en distintas etapas de los Ultimos treinta o cuarenta
anos, lo ha venido aplicando a otras infraestructuras,
no solamente a carreteras y autopistas de peaje, sino
también en puertos. Ahora nos encontramos con que
directivas comunitarias de liberalizacion de servicios
portuarios por un lado, y del transporte ferroviario de
mercancias, por otro tendrén que incorporarse a orde-
namiento juridico espafiol, producir su transposicién
muy proximamente; antes de marzo de 2003 se libera-
liza el transporte de mercancias por ferrocarril. El
Grupo Parlamentario Socialista mantiene la posicion
de que las infraestructuras han de ser de titularidad
publica, que un ente publico controle la utilizacién de
las mismas, a diferencia de lo que ha ocurrido, por
gjemplo, en el Reino Unido, que haexperimentado enla
década pasada una evolucion muy notable. ¢Cree usted
gue este componente |o recoge €l proyecto de ley?

El sefior PRESIDENTE: El sefior Otxoa, en nom-
bre del PNV, tiene la palabra.

El sefior OTXOA DE ERIBE ELORZA: Le agra-
dezco a don Fernando Gutiérrez de Vera su presenciay
la aportacion de su experiencia en una empresa como
Dragados que, como todos conocemos, lleva afios en
este mundo de lafinanciacion de obras fueradel Estado.

El inconveniente de ser el dltimo interviniente es que
en muchos aspectos sus preguntas han sido pisadas pre-
viamente por |os anteriores. Pero si debo decir que, por
lo menos, la primera informacién importante que nos
ha dado el sefior Gutiérrez de Vera es que el Plan de
Infraestructuras va a ser financiado en un 20 por ciento
por lainiciativa privada, cosa que hastalafecha, por lo
menos este interviniente, desconocia. Bueno, tenemos
un dato.

En lo que yo incidiria es en lo que anteriormente se
ha dicho de que nos explicase cuédles son, a su juicio,
los plazos de explotacion 16gicos en unas infraestructu-
ras de este tipo. En el sistemainglés usted nos ha expli-
cado el trillado previo que se hace, que a final laini-
ciativa privada pretende quedarse con el jamén 'y €l
hueso dejarselo ala Administracion. Pero hablemos de
plazos. ¢Qué plazo parece 16gico? ¢Es usted partidario
0 hay una puerta abierta en esta ley para que haya pro-
rrogas sucesivas, precisamente en base de aplicar pos-
teriormente mejoras del tipo de informacién al vigjero,
del tipo de inclusion de nuevas tecnol ogias; es partida-
rio simplemente de un plazo fijo o de un sistema de
recompraalafinalizacion de ese plazo o, insisto, segui-
mos dejando |a puerta abierta alas prérrogas sucesivas,
a las que nos tiene acostumbrados hasta ahora, por
giemplo, el sistema de financiacion de autopistas en €l
Estado? Nada més por mi parte.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Gutiérrez, tiene la
palabra.

El sefior GUTIERREZ DE VERA: He sacado esto
porgue me parecia que podia ser de utilidad. Estas cifras
no son mias, yo las he recogido de comparecencias
publicas del Ministerio de Fomento. De maneraque este
es el Plan de Infraestructuras. El 20 por ciento si lo he
aportado yo, que es el resultado de dividir el 3,5 por 19
y multiplicarlo por 100, pero los tresy medio millones
estaban razonablemente previstos. De todas formas, hay
gue considerar gue solo el Figueras-Perpignan, que ya
es una obra muy grande, superior alos 150.000 millo-
nes de pesetas, ya va con financiacion privada. Las tres
radiales de Madrid, la 2, 3, 5y 4, pues ya son otros
300.000 millones. En unas cuantas obras grandes no es
dificil sumar lacifraen e entorno 2000-2010.

¢Qué opino del proyecto de ley? Bueno, € proyecto
de ley me parece que proporciona una cosa indispensa-
ble parala financiacién privada de obras publicas que
es un marco legal estable que no sea sblo referido alas
autopistas y a una ley de autopistasy a una serie de
decretos que |o han modificado mucho. D& enme decir-
les —que lo apreciaran— que el riesgo mayor que los
mercados financieros aprecian con respecto a la finan-
ciacion de infraestructuras es el [lamado riesgo politi-
co, y €l riesgo politico no es el riesgo de unarevolu-
cion, sino el riesgo de que el politico cambie de
opinién, cosa que en una infraestructura que se vaa
explotar durante treinta o cuarenta afios se produce
algunas veces, y cuanto mas inestable es el paisy
menos serio es el marco legal, més probabilidades hay
de que se produzca. Lo cua llevaaque haya paises que
sean infinanciables y a que otros sean financiables pero
aun coste caro. En ese sentido es positivo e que haya
un marco legal estable, consensuado, y —Yo diria— de
principios bastante generales, pero sabiendo que una
ley que nos dure bastante tiempo no puede ir absoluta-
mente al detalle porque lavida nos sobrepasa continua-
mente y las necesidades de la vida van cambiando. De
manera que si nos restringimos demasiado, y eso lo
digo con respecto a algunas de |as observaciones que
me hizo el sefior Segura, creo que puede haber alguna
dificultad. Entonces, marco legal estable: una gran
oportunidad. Me parece que es una buena oportunidad.

¢Observaciones sobre la ley? Efectivamente los con-
cesionarios, en base a nuestra experiencia, tenemos
algunas observaciones, muchas de ellas de matiz o de
mejora, que hemos reflejado en un paguete de proposi-
ciones que no sé si hemos hecho llegar ayer alos gru-
pos parlamentarios, pero que desde luego haremos lle-
gar porque hemos estado trabajando durante todos
estos dias en ello y sé que se complementan con otra
serie de propuestas y sugerencias gue proceden de la
Asociacion Espariola de Banca, de laAsociacion de la
Carretera, de ASETA; yo herecibido, a menos, de tres
0 cuatro origenes distintos.
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El defecto principal o lafalta principal que yo le
encuentro alaley, porgue las observaciones que hemos
hecho casi todas son de matiz —aunque €l punto del
equilibrio econdémico-financiero es sustancial y ahora
me referiré aél—;lafalta principal queyo le veo es que
no toca &l tema impositivo de ninguna maneray lo que
estamos viviendo en este pais con respecto alas conce-
siones de infraestructura es una ciertaincertidumbre en
laaplicacion de determinados impuestos, concretamen-
te el impuesto de transmisiones patrimoniales y el
impuesto sobre bienes inmuebles, alas concesiones. Yo
comprendo que uno puede estar sometido al marco
impositivo que seg; a final lo paga el contribuyente. O
sea, Si nosotros creemos que por el hecho de adjudicar-
se una determinada concesion el 10 por ciento de la
inversion se paga inmediatamente, pues se incluiraen
la financiacién y aumentaran las tarifas |o que tengan
gue aumentar. Pero no le encuentro mucho sentido a
tener impuestos gque inciden sobre las concesiones ini-
cialmente, o alo largo de toda lavida, estarlos aplican-
do permanentemente cuando, al mismo tiempo, es una
concesién que, alo mejor, necesita un complemento de
subvencion del Estado para poder ser viable y entonces
decimos: pues aplicamos un impuesto del 10 por ciento
—estoy exagerando, el impuesto de transmisiones
patrimoniales es el 4— y aqui viene una subvencién
para que pague usted ese impuesto. Mire usted, yo creo
guesi delo que estamos hablando es de una obra publi-
ca o de un servicio publico, deberia considerarse ese
marco impositivo global. De hecho, nosotros en su dia
hicimos muchas sugerencias sobre €l tema impositivo,
aunque creo gue se van a recoger en otros apartados o
en unareformageneral delaley fiscal; pero digamos
gue esa es una preocupaci on gque yo creo que si convie-
ne mostrar. No por pagar mas 0 menos, insisto, sino
porgue es una parte de un marco estable que es necesa-
rio tener definido y luego porque las infraestructuras
afectan alos tres niveles de la Administracion, sobre
todo cuando son lineales, cuando van pasando por dis-
tintos sitios, porque los criterios de un ayuntamiento
pueden ser distintos de los criterios de un ministerio.
Yo creo que todo lo que se pudiera aclarar en este senti-
do seria positivo.

La clausula de progreso. Vamos a ver, aparte de los
lazos con los sistemas inteligentes de deteccion de
vehiculos que van a ser sustanciales en el futuro, la
cladusula de progreso prevé que el concesionario debera
aplicar aquellas mejoras que seincorporen’y que sejus-
tifiquen razonablemente que se le van a aplicar ala
concesion. Lo cual quiere decir: mire usted, el hecho
de que usted haga esta infraestructura no quiere decir
gue esta infraestructura se quede rigida y obsoleta si
cambian las condiciones generales. Me parece de
cajon. Un gjemplo exagerado: la infraestructura es un
edificio que no tiene aire acondicionado porque en su
momento no hay aire acondicionado y aparece luego
gue todos los edificios similares tienen aire acondicio-

nado. Por ejemplo, en lainiciativa privada inglesa se
estén haciendo con Private Finance Iniciative las sedes
de los ayuntamientos o los edificios de correos. Pues
pongale usted aire acondicionado. Parece de cajon. Es
un giemplo muy pedestre. ¢l a dificultad de la cldusula
de progreso? La dificultad de la clausula de progreso
€s, como siempre, quién paga. O sea, si usted entra en
una concesion con una inversion de cien y diez afios
después aparece un invento y hay que invertir cincuen-
tamaés, no parece |6gico que sea el concesionario € que
sague cincuenta de ningun sitio o se vaya alos finan-
ciadores a decirles: oiga, que hay que poner cincuenta
mas pero que lautilizacion vaaser lamisma. De manera
gue yo creo gque la cldusula de progreso esta intrinseca-
mente ligada con el problema del equilibrio econémico-
financiero. Entonces, voy a articulo 48 que sera el
meollo y, probablemente, el mas discutido. ¢Cuél es €l
problema del equilibrio econémico-financiero? El pro-
blema es que estamos agui hablando de cosas que van a
durar cuarenta o cincuenta anos, y en cincuenta afios
ninguno de nosotros podemos imaginar las cosas que
pasan porque yo, que yatengo memoria de mas de cin-
cuenta afios, repaso 10 que hapasado y los efectosy, ver-
daderamente, ha habido muchas transformaciones. De
manera que inevitablemente, me parece ami, el hecho
concesional obliga atener un marco lo suficientemente
flexible para que se produzca una adecuacion a las
necesidades sociales. Y parto de un principio que es;
agui lo que estamos dando es un servicio publico, de
manera que esto no es un MacDonald, esto no es una
obra que se le ocurre a alguien que dice ¢y por qué no
me monto una alta velocidad de Madrid a Barcelona o
por qué no me monto un AV E Figueras-Perpignan? jA
ver s me montan otro paralelo y me fastidian! No, aqui
se monta porgque hay unas decisiones a largo plazo,
politicas, econémicas y sociales, que priman sobre €l
resto. Entonces, eso hay que sacarlo del contexto de
gue esta obra es de un privado. No sefior. Esto es una
obra de un servicio publico que se la dan a este grupo
porgue es el que ha probado que ha disefiado las mejo-
res condiciones de conjunto para su concepcion y
explotacién. Pero la obra es un servicio publico, y si
pasado mafiana resulta que no pasa hingun tren, € pri-
vado no puede enrollarlay llevarselay colocar €l AVE
Figueras-Perpignan entre Algeciras y Malaga, porque
no es enrollable, se vaa quedar ahi. De manera que va
a seguir dando su servicio y van a seguir pasando tre-
nes, alo mejor no pasan trenes privados, pero pasan
trenes publicos. De manera que esa adaptacion de las
condiciones tiene que tener una cierta flexibilidad. Mi
limite de laflexibilidad, y en eso soy muy poco genero-
so hacia los empresarios, pero més hacialos financie-
ros, es que la clausula de progreso debe proporcionar
bastante tranquilidad alos financieros. O sea, ami me
parece razonable, hasta cierto punto, porque tampoco
es el objetivo de los grupos empresariales andar per-
diendo dinero, que si un concesionario acepta una con-
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cesion, la oferta se meta en esa concesion con determi-
nadas condiciones de precio, plazo, inversion, etcétera,
y S ocurren circunstancias de mala gestion, su rentabi-
lidad se reduzca, incluso hasta pierda el dinero. Hay
ejemplos de concesiones en este pais donde los inver-
sores han perdido el dineroy estdn enlaUVI en que se
convirtio laempresa nacional de autopistas. Lo que me
pareceria desconsiderado es que por coger autopistas
que estan en la UV, un trozo de autopista de Navarra
lo esté utilizando €l publico, no haya tenido los rendi-
mientos suficientes para pagar |la deuda (como no los
tuvo porgue no se construy6 el tramo consiguiente, y
un trozo de autopistasin el tramo siguiente sueleir peor
gue cuando es una cosa conjunta) y resulta que digan:
pues ahora han perdido € dinero los financiadores, han
perdido el dinero los constructores y se lo queda el
Estado. Eso me parece un enriquecimiento injusto, si
ahi se presta un servicio. Esos matices son los de la
cladusula del equilibrio econémico-financiero. No son
los de decir: aqui viene el privado y no vaaperder dine-
ro de ninguna manera, no sefior. Yo creo que lo que si
tenemos que disefiar es un sistema lo suficientemente
inteligente para que los financiadores se encuentren
razonablemente protegidos contra hechos de los que
ellos no tengan la culpa; un sistema, yo diria que para-
lelo, a sefior que hipoteca una casay aunque el propie-
tario no pueda pagar pues luego a final tiene posibili-
dades de recuperar. Comprendo que todo esto puede
ser ampliamente discutido.

La explotacion comercial. Yo creo que ha influido
muchisimo. Los concesionarios habituales contempla-
mos la explotacién comercial con una cierta precau-
cion porque la explotacion comercial, por gjemplo, de
las &reas de servicio de una autopista son unacosarela-
tivamente pequefia comparada con la explotacién de la
autopista. Pero la explotacion comercial, desde mi
punto de vista, ha adquirido un auge significativo cuan-
do el British Airport Authority se dio cuenta de que
convirtiendo |os aeropuertos en un zoco sacaban mas
del 50 por ciento de lainversién de ese resultado. A
partir de ese momento realmente hay algunas infraes-
tructuras en las que a mi me parece que su utilizacion
alivia e presupuesto publico, porque yo gue he pasado
muchisimas, muchas méas que |as que deberia, horas de
mi vida en los aeropuertos, cuando estés prisionero en
un transito de Frankfurt a Teheran y te pasas alli cinco
horas, hasta agradeces que haya donde tomarte un café,
donde sentarte y donde entretenerte, y se aprovechan
de tu presencia. Que eso disminuya el presupuesto de
inversién publica no me parece mal, con matices, lo
gue pasa es que cada pliego de condiciones tendra que
reglamentarlo, pero a mi me parece que es una forma
de aliviar el presupuesto de lainversion. Otra cosa es
gue aprovechando que el Pisuerga pasa por Valladolid
pues un sefior haga una autopistay diga: 100 kiléme-
tros a cada lado son mi explotacion y monto aqui diez
Corte Inglés. Es una exageracion, pero habria que mati-

zarlo en cada infraestructura. No me parece mal que
haya ese complemento poniendo este g emplo que es €l
gue se me viene en este momento ala cabeza.

L os sistemas inteligentes de transporte. Yo creo que
la cldusula de progreso con eso proporciona suficiente,
porgue es cierto que los sistemas inteligentes proporcio-
narén un cambio tremendo, pero no sabemos si los sis-
temas inteligentes funcionaran por lavia de la carretera
y sera un cable gue permita que no se separe uno del
centro, o funcionarén por laviadel GPS, como ya estan
funcionando y serén un cacharro incorporado en el
cochey un satélite. De manera que, mucho méas que eso
YO no soy capaz de plantear ahora. Me parece bien que
haya una cldusula de progreso y unanecesidad de incor-
porarlos cuando se vea que son necesarios. Esto va muy
deprisay no sabemos muy bien por qué camino va. Los
paneles de informacion ya estan trivializados. De hecho,
en este momento, tenemos panel es de informacién préc-
ticamente en todos los accesos a Madrid y a Londres,
gue yo recuerde, que hayamos puesto nosotros.

El ente publico que controle. Si, en el cuaderno que
les he dado les he incluido una transparencia que refle-
jalaimportancia de la figura del regulador indepen-
diente. Yo creo que un sistema como éste requiere para
cada uno de los oficios especializados de las infraes-
tructuras particulares, de los servicios peculiares, un
regulador independiente con poderes y con autoridad
estatal. Creo que eso es indispensable, porque, natural -
mente, dentro de veinte afios habra otras necesidades y
habré otros conflictos. Eso permanentemente o vemos,
porgue ni e movimiento demografico es el que pensa
bamos ni las &reas se desarrollan como se pensaba,
hasta | os sistemas de transporte pueden cambiar. En ese
sentido creo que si es importante y laley es razonable-
mente flexible.

El jamon y el hueso; la empresa quiere quedarse con
el jamon y darle el hueso. Bueno, eso siempre se puede
decir. La empresa, primero, quiere sobrevivir, luego
guiere ganar dinero. La experiencia que tengo es que
cuando la empresa es buena y da un buen servicio, la
gente laempleay sigue viviendo, y si 10 que quiere es
aprovechar oportunidades y aventuras, dura lo que
dura. A mi no me parece que este sea un sistema para
que la empresa se quede con el jamon o con el hueso.
Me parece que es un sistema donde |os esparioles nos
hemos situado en primera linea mundial porgue lo
hemos hecho muy bien, y porgue sabemaos mucho de
esto. A mi siempre me escandaliza o de las rentabili-
dades. Nadie se mete con lo que gana alguien teniendo
un restaurante de lujo; yo no sé 1o que sacara de renta-
bilidad sobre la inversion, pero sacaran el 80 por cien-
to, 0 una cosa asi. Calculense ustedes |o que sacamos
los que andamos metidos en estos avatares de rentabili-
dad sobre lainversién. No llegamos nunca. Vamos, ya
quisiera yo que todos nuestros proyectos sacaran un
coste de capital del 8 o del 9 por ciento. Les aseguro
gue yo vigilo los costes de capital y los proyectos.
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Entonces, cuando uno anda en esos érdenes de magni-
tud, el decir que se saca el 7 o se saca el 8 me parece
muchisimo mas importante. Yo no entiendo por qué he
estado sufriendo atascos durante diez afios en todos |os
accesos a Madrid por la mafiana cuando las mismas
radiales que se estan haciendo ahora por concesién se
podian haber sacado a concurso y se podian haber
hecho hace diez afios, igual; los mercados financieros
estaban, los concursos eran posibles. ¢Por gué hemos
perdido todas esas horas de capacidad, de ingenio, de
gasolina, de vida, en eso? Se podia haber hecho. ¢Por
gué no se ha hecho? Me parece que es mas importante
dar el servicio. Dices: bueno, es que va a sacar la
empresa un punto mas. No es eso. El problema princi-
pal de las infraestructuras son las externalidades. Si
ustedes enfocan este proyecto sin pensar que las infra-
estructuras son un elemento de desarrollo del pais, mal
vamos, porgue esto solo tiene sentido porque las infra-
estructuras son necesarias. NOsotros no queremos hacer
infraestructuras, nuestro objetivo no es hacer un pozoy
llenarlo de hormigdn y hacer otro al lado y llenarlo de
hormigon. O esto vale y es necesario, o no vale, si es
necesario, cuanto antes lo hagamos, mejor. Es un poco
en esa Optica en lo que yo puedo situar esto.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior
Gutiérrez. Suspendemos la Comisién durante treinta
segundos para despedir al sefior Gutiérrez y recibir al
nuevo compareciente. (Pausa.)

— DEL SENQR SUBSECRETARIO DE FOMEN-
TO (MENENDEZ MENENDEZ).

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, vamos a reanu-
dar la Comision de Infraestructuras dando la bienveni-
daal ilustrisimo sefior don Adolfo Menéndez, subse-
cretario del Ministerio de Fomento, que es el
compareciente que en este momento tiene que tratar el
tema que nos ocupa, a peticion del Grupo Parlamenta-
rio Socialista. Si el sefior subsecretario esta preparado,
tiene la palabra.

El sefior SUBSECRETARIO DE FOMENTO
(Menéndez Menéndez): Gracias, sefior presidente,
sefiorias, muy buenos dias. Constituye parami un moti-
vo de satisfaccion comparecer ante la Comision de
Infraestructuras del Congreso unavez mas, en este caso
parapresentar ante ustedes el proyecto de ley regulado-
radel contrato de concesion de obras publicas que se
remitio a esta Camara por el Gobierno después de su
aprobacion el pasado 7 de junio.

Me gustaria destacar, en primer lugar, que este pro-
yecto de ley cumple un compromiso incorporado en el
programa electoral con que el Partido Popular concu-
rrid alas elecciones en el afio 2000 y que merecio la
aprobacion mayoritaria de los espafioles, compromiso
gue, ademas, €l Ministro de Fomento asumié expresa-

mente en su primera comparecencia en esta legislatura
ante esta Camara, el pasado 15 de junio del afio 2000.
Y cumple también con la obligacion del Gobierno en
relacion con las proposiciones de la Camara que en €l
debate del estado de la Nacion del afio 2001 introdujo
unaresolucién del tenor literal que paso aleerles: «El
Congreso de los Diputados insta al Gobierno a presen-
tar un proyecto de ley en el que se regule de forma uni-
tariay completa el régimen de concesion y explotacion
de obras publicas, los mecanismos de financiacién con
participacion publicay privaday las garantiasy prerro-
gativas de laAdministracion para asegurar 10s intereses
publicos».

Antes de llegar a esta Camara, |a nueva regulacion
ha sido objeto de un amplio y profundo debate y trami-
tacién. Han participado en ellatodos |os agentes socia-
les y econdmicos interesados, todos los departamentos
ministeriales y, muy especialmente, el de Medio
Ambiente y Hacienda que son coproponentes del texto,
Economia, Justicia'y Administraciones Publicas. El
documento ha pasado también por el Consejo General
del Poder Judicial, por la Comision Naciona de Admi-
nistracion Local, por la Federacion Espafiola de Muni-
cipiosy Provincias, por todas las comunidades auténo-
mas Y las ciudades autébnomas de Ceuta'y Médlilla, por
el Consejo Econémico y Social y por el Consejo de
Estado.

Sefiorias, si Espaiatiene laambicion, y yo creo que
latiene, de ser uno de los paises mas importantes del
mundo, el camino paralograrlo pasa por un impulso
excepcional alas infraestructuras. Unas infraestructu-
ras modernas y seguras que permitan el desarrollo de
unos sistemas de transporte eficientes son un elemento
decisivo de competitividad de nuestras empresasy del
eficaz funcionamiento del mercado de bienesy servi-
cios, a final, de nuestra economiay ademés contribu-
yen alavertebracion y alacohesion territorial de Espa:
fia. Dotar a las regiones menos favorecidas de unas
infraestructuras que las hagan competitivasy que las
acerguen a Europa es la mejor manera de impulsar
desarrollo. Por €llo, lamejora del sistema de provision
de infraestructuras publicas en Espafia no sdlo era con-
veniente, sino que eraimprescindible, y mucho mas en
el momento en &l que el Gobierno estd desarrollando su
plan de inversiones de 2000-2007, que tiene precisa-
mente como propdsito resolver ese tradicional proble-
ma de lacarencia de lainsuficiencia de infraestructuras
y que necesita también de la financiacién privada.

Lajustificacion es evidente. En el marco de launion
econémicay monetaria, y dada nuestra posicion perifé-
rica en la geografia de la Union Europea, |a adecuada
dotacion de infraestructuras, especialmente de trans-
porte, resulta necesaria para alcanzar el gran objetivo
de la convergenciareal y del pleno empleo. Laimpor-
tante movilizacion de recursos en las inversiones que €l
Gobierno estallevando a cabo, unido ademésalas|imi-
taciones presupuestarias derivadas de |os compromisos
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