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LOS SABIOS DISCUTEN

LOS PROBLEMAS

Y LOS NECIOS DECIDEN

Anacarsis

(filósofo escita VI-V A.C.)



DE LA CONSTRUCCIÓN A LA GESTIÓN

Dotar a un país de una red de infraestructuras de transporte 
eficaz exige 

contemplar de una  manera integral las distintas fases de:

Planificación 
Proyecto
Construcción
Conservación 

y  Explotación 



Y conviene analizar cuándo debe cambiar el 
esfuerzo de una a otra

No debe cambiarse únicamente en función de 
la existencia o no de recursos financieros

Debe analizarse la madurez de la red



1. Planificación

2. PEIT‐Programación‐Plan Extraordinario de 

Infraestructuras‐PITVI 

3. Financiación

4. Urbano – Multimodalidad

5. Explotación: Red de Carreteras del Estado

6. Explotación: Red de autopistas en concesión



LA PLANIFICACIÓN DE INFRAESTRUCTURAS, 
PROTAGONISTA EN LAS CRISIS 1

¿Por qué?
• Genera empleos
• Activa la economía
• Es popular

Históricamente ha sido una herramienta fundamental (EEUU, Alemania,…)



LA PLANIFICACIÓN DE 
INFRAESTRUCTURAS EN LAS CRISIS 2

‐ Es anticíclica

‐ Es economía real, tangible

‐ Se inaugura (y pueden plantearse las obras en un 
periodo electoral)

‐ Todos contentos: empresas, trabajadores, bancos, 
políticos



LA PLANIFICACIÓN DE 
INFRAESTRUCTURAS EN LAS CRISIS 3

Es popular porque:
‐ Se percibe como mejora evidente
‐ En todo el territorio, rural y urbano
‐ Es visible, tangible
‐ Admirable (grandes puentes)
‐ Y de uso cotidiano



LA PLANIFICACIÓN DE 
INFRAESTRUCTURAS EN LAS CRISIS 4

El problema es parar cuando nadie plantea la 
rentabilidad en términos de B/C, y sí en términos de 
agravio comparativo.

En una red madura el esfuerzo mayor debe volcarse en 
la gestión eficiente de la infraestructura existente.



LA PLANIFICACIÓN DE 
INFRAESTRUCTURAS EN LAS CRISIS 5

‐ El problema es el plazo: decisión – inversión.

‐ Debería haber una planificación habitual, continua 
y con:
a) Datos básicos, biblioteca de estudios 
b) Para diversos escenarios, y objetivos 
cambiantes.

‐ Planificar no es: “déme dinero y yo me lo gasto”
ni superposición de DFS



LA PLANIFICACIÓN DE 
INFRAESTRUCTURAS EN LA CRISIS 6

Un cambio de paradigma:
‐ De qué hacer, dónde, cómo y cuándo                                       

a                                                                                     

‐ Quién lo hace y por qué

Un frenazo brusco



PROCESO CLÁSICO DE PLANIFICACIÓN

OBJETIVOS
DATOS BÁSICOS
FORMULACIÓN Y ANÁLISIS DE ALTERNATIVAS
AVANCE DEL PLAN
INFORMACIÓN Y DISCUSIÓN PÚBLICA
EQUILIBRIO DE INTERESES
DECISIONES ESTABLES Unos 8 años, si las variables básicas 
no se salen de lo previsto

PLAN ASUMIBLE Y CREIBLE
PROGRAMACIÓN Y FINANCIACIÓN



SIN UN DISEÑO FORMALIZADO

• NO SE PRODUCEN INCUMPLIMIENTOS
• SE PUEDEN MODIFICAR LOS PLANTEAMIENTOS
• SE PUEDE SER IMPRECISO EN PLAZOS, DISEÑO
• SE PUEDE ELEGIR EL MOMENTO DE OFRECER CADA ACTUACIÓN

PERO
• CADA DECISIÓN ES UNA PELEA
• SE PRODUCEN AGRAVIOS COMPARATIVOS
• LA DISCRECIONALIDAD PUEDE CONVERTIRSE EN ARBITRARIEDAD
• NO HAY UN MARCO DE REFERENCIA ESTABLE Y SE PUEDEN 
PRODUCIR DISFUNCIONES EN DECISIONES DE LAS DISTINTAS 
ADMINISTRACIONES



PEIT

‐Se divulga y publicita.
‐Conceptos nuevos: sostenibilidad, intermodalidad.
‐Entra todo

pero:
‐Hay contradicciones y problemas de programación.
‐Se remiten al futuro, a otros planes y a otras
administraciones.

Es un Plan Estratégico con aspectos formales que se
prestan a equívocos.



Plan Extraordinario de Infraestructuras
2010

‐Se anuncia pero no se concreta.
‐Lo importante es la inversión: se inyectarán 17.000M€.
‐Con Participación privada: PPP.
pero:
‐No hay transparencia.
‐No hay visión de conjunto.
‐No hay análisis de rentabilidad.
‐Se mezclan anuncios: alta velocidad en el corredor mediterráneo, posible
financiación privada para determinados proyectos, en un futuro Plan que
mejorará la situación actual.



Plan Extraordinario de Infraestructuras 2010 (PEI) 

Anunciado el 07.04.2010 por el Presidente de Gobierno

17.000M€ 70% FC ‐ 30% Carretera

Gestión Privada ‐ Control Público (CPP o PPP)

Riesgo: construcción y disponibilidad, no de tráfico

Inversión: 80% BEI, ICO, Bancos y Cajas

20% Adjudicatarios

“el coste de las infraestructuras lo asumirán
solidariamente las generaciones que lo van a
disfrutar”



http://www.foroppp.com



Plan Extraordinario de Infraestructuras 2010 (PEI) 

Carece de:
Actuaciones, criterios para priorizar o incorporar actuaciones,
análisis de rentabilidad, evaluación ambiental estratégica,
consenso político, diagnóstico global.

Es un equilibrio de intereses gobierno‐bancos‐constructores.

Es un mensaje político: voy a invertir mucho, a generar empleo,
y dispongo de recursos extraordinarios.



Plan Extraordinario de Infraestructuras 2010 (PEI) 

Hay antecedentes:
Plan Felipe
PAPCA (Plan de actuaciones prioritarias en carreteras)

El valedor es el político gobernante y la credibilidad la da el
financiero.

‐…los proyectos no están identificados…

‐”Sí están identificados, lo que no son es conocidos.” Ministro de Fomento 10.04.10 
Entrevista en El País.



Plan Extraordinario de Infraestructuras 2010 (PEI) 

Participación Pública y EAE

Control de la inversión, posibles sobrecostes,…
Seguimiento y control de costes y ejecución
Modificaciones de diseño relevantes
Omisiones en el conjunto de la Red

Conclusión: técnicamente no es un Plan, es un Programa
de Inversiones



PITVI 2012‐2024
Comparecencia de la Ministra en la Comisión de Fomento del Congreso 
09.02.2012

En julio de 2012 llevará el PITVI al Congreso
Principios: Frenar el despilfarro

Intermodalidad
Movilidad sostenible
Respeto al Medio Ambiente
Financiación Privada a través de PPPs
Nuevo modelo concesional: reequilibrio financiero,                      

expropiaciones, rescate



PITVI 2012‐2024

En Carreteras:
Menos inversiones
Mallado de la red
Mantenimiento y gestión 
Seguridad Vial
Red Transeuropea

Y se enumeran actuaciones y un resumen de presupuestos:  52.403 M€



CIMIENTOS NECESARIOS

• Procedimientos de Evaluación de Impacto Ambiental
– Evaluación Ambiental Estratégica (julio 2004)
– Evaluación de Impacto Ambiental (enero 2008) 

• Marco económico. Déficit
• Períodos de maduración



NUEVOS AGENTES ( Y CLÁSICOS)
– Constructores
– Concesionarios

Otras Administraciones

Financieros que exigen

Papeles más claros y diferenciados

Datos fiables • Con visión de toda la red
• Durante el plazo para el que se solicita 

financiación

Y marco legal adecuado



SITUACIÓN ACTUAL DE LA RED DE 
CARRETERAS

• La red estatal cuenta actualmente un total de
25.000 kms:

7.000 kms. son autovías

2.000 kms. son autopistas de peaje

16.000 kms. son carreteras convencionales

• El 35% de la red está formada por autovías y 
autopistas.



CRITERIOS DE PROGRAMACIÓN
ECONÓMICOS                                                                              RENTABILIDAD

SOCIOECONÓMICOS      que en lo urbano se traducen:       NECESIDAD

TERRITORIALES                                                                             GESTIÓN

SIN CRITERIOS NO HAY PLANIFICACIÓN, HAY UNA LISTA DE ACTUACIONES

SIN PLANIFICACIÓN SECTORIAL: Presupuestos Generales                                
del Estado



Un camino es sólo un camino; si sientes que no 
deberías seguirlo, no debes seguir en él

Pregúntate: ¿Tiene corazón este camino? Si tiene, el 
camino es bueno; si no, de nada sirve

Carlos Castaneda



Participación del capital privado I.

Concesión pura de la construcción y explotación de una
autopista sin ayudas ni garantías públicas.

‐ Se transfieren los riesgos de construcción, tráfico,
disponibilidad y financiación al capital privado.

‐ Se transfieren los activos al sector privado pero se
mantiene la titularidad pública y al final de la concesión la
infraestructura vuelve a ser pública.



Participación del capital privado II.

Desarrollo normativo de las concesiones:
• Ley 1953, plazo máx. 75 años, (ninguna concesión).
• Ley 1960,máx. 99 años. La Junquera‐Barcelona (con aval).
• PANE 1967, decretos‐leyes específicos (seguro de cambio).
• Ley 1972, rescate de 3 concesiones.
• PSC 1984/91, autovías libres.
• PDI 1993/2007, 503 km. de autopistas (accesos urbanos).
• Ley 2003, nuevo marco normativo (equilibrio económico‐
financiero).



Participación del capital privado III.

Peaje en sombra: si no hay transferencia de riesgos

no es más que un pago aplazado.

•Las últimas concesiones que incluyen construcción

están paralizadas (Valencia).

•Autovías de 1ª generación (APP) incluyen construcción

(mejora de la existente) y explotación.



Autovías de primera generación

•Para que no computen en déficit (Eurostat 2004)
tiene que haber riesgos de construcción y tráfico o
disponibilidad.

•Riesgo de disponibilidad: pagos al socio privado
deben reducirse significativamente si no se cumplen
las condiciones pactadas (indicadores de servicio).

•Problemas: bajas del 50%, cambio situación
financiera, definición de indicadores.



… y llegó la crisis

¿Cómo seguir haciendo obras no rentables sin que computen
en el déficit?

C P P

Tiene que haber capital privado y riesgo, pero el capital
privado no quiere riego de construcción

¿Qué hacer?



CARRETERAS

– El capital privado no está dispuesto a asumir el “riesgo de
construcción”.

– Para que no computen en déficit tiene que haber riesgo

¿Qué riesgo?

El de “disponibilidad”

Costes asociados a que la infraestructura no esté operativa
o no tenga un nivel de servicio adecuado





AUTOPISTAS URBANAS

• ACCESOS DE PEAJE QUE FINANCIAN 
CIRCUNVALACIONES LIBRES

– MADRID: R‐2, R‐3, R‐4, R‐5, TOLEDO DE  PEAJE ‐ M‐50 LIBRE

– MÁLAGA, ALICANTE;   MURCIA, SANTANDER

– Los tráficos son menores de los previstos (50%)

– Los costes de expropiaciones mayores

– Cantidades compensatorias en los Presupuestos Generales





PLANIFICACIÓN URBANA EN EL PEIT

• Potenciación del transporte público

• Intermodalidad

• Planes de transporte sostenibles

• Potenciación de modos no motorizados

• Reducción emisiones



INTERMODALIDAD

•PARADAS DE AUTOBUS. 

•OPTIMIZACIÓN DE LAS ACCESOS A PUERTOS Y AEROPUERTOS.

•PLATAFORMAS PERIURBANAS.











Un Plan tiene que considerar

‐La desviación de las hipótesis básicas fuera de       

las horquillas consideradas

‐La desviación de costes, unitarios o por 

programas

‐El cumplimiento de sus objetivos

‐La cuantificación de sus efectos



EVOLUCIÓN DEL INDICE DE PELIGROSIDAD (1985‐2011)
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EVOLUCIÓN DEL INDICE DE MORTALIDAD
(1985‐2011)

0

1

2

3

4

5

6

85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 7 8 9 10 11
Red Estatal sin autopistas 5,2 5,5 5,5 5,2 5,4 5,3 4,8 3,9 3,3 2,5 2,6 2,2 2,2 2,1 2 1,9 1,6 1,6 1,4 1,3 1,2 1 0,9 0,7 0,6 0,6 0,5
Autopistas de Peaje 3,4 3,3 2,6 3,2 2,6 2,7 2,6 2,9 1,9 1,8 2 1,5 1,4 1,6 1,2 1,2 1,2 1,2 1,4 0,9 0,7 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,2



ACCESIBILIDAD POR CARRETERA



De la planificación a la explotación 

Explotación: Defensa de la vía 

Mejor uso

Ordenación de accesos

Seguridad vial

Uso de las zonas colindantes (dominio público, 

servidumbre y afección)



La explotación 

y…   ¡GENERA RECURSOS!

Canon de explotación de Áreas de servicio    7M€ anuales
Sanciones                                                              3,3M€
Ocupación del Dominio Público:
Telecomunicaciones                                            0,8M€
Otras infraestructuras de Interés General        s.d.
Tasas por informes, replanteos, etc.                  s.d.

Establece la relación con los colindantes
Soluciona o minimiza problemas de ruido



La explotación
• ¿ De qué sirve planificar y construir una vía de gran capacidad y elevadas

características geométricas para tráficos de largo recorrido, si luego en su
explotación se autorizan nuevos desarrollos urbanísticos con nuevos
accesos que la convertirán en otro tipo de vía insegura y, en algunos casos,
congestionada?

• ¿Es posible en España construir vías de gran capacidad rentables solo
para tráficos de largo recorrido?

• ¿Cómo se hace compatible el diseño de vías de gran capacidad que sirvan
a tráficos de largo y corto recorrido, incluso urbanos, de una forma segura?



La explotación
• ¿Cómo se compatibiliza la concesión de una red de áreas de peaje en las

autovías estatales con la proliferación de estaciones de servicio próximas a
las glorietas de los enlaces que incluso pueden ser autorizadas por otras
administraciones en sus carreteras que acceden a dichas glorietas?

• La proliferación de enlaces exige, en muchos casos, la construcción a
posteriori de tramos de trenzado, vías de servicio y vías colectoras-
distribuidoras, con una inversión elevada.

• La proliferación de publicidad en tramos urbanos pero visible desde los
adyacentes interurbanos disminuye la seguridad de autovías y carreteras
de velocidad elevada.



MAPAS ESTRATÉGICOS DE RUIDO

Ley 23/2003 del Ruido y Directiva 2002/49/CE 

6000 Km (2007) (Con una Intensidad Anual > 6 
Millones de vehículos)









Mapas de ruido, 
documentación, planes de 
acción:

www.cedex.es/egra

O en google: egra 



http://www.carreteros.org/



• Explotación: red de autopistas en concesión

Es difícil conseguir una explotación eficiente de una red en la que, en un
mismo corredor, coexisten una autopista de peaje y una vía alternativa libre
de gran capacidad o elevadas características geométricas.

• La alternativa a una autopista de peaje congestionada no puede ser una
autovía alternativa que se congestionaría inmediatamente dejando medio
vacía la autopista de peaje.



Explotación: red de autopistas en concesión

• Problemas:
• EJE ALTERNATIVO CONGESTIONADO, SOBRE TODO POR 

VEHÍCULOS PESADOS.
• EXISTENCIA DE FUERTES PORCENTAJES DE VIAJES DE CORTO Y 

MEDIO RECORRIDO, DIFÍCILMENTE CAPTABLES POR LA 
AUTOPISTA

SOLUCIONES: 

• TARIFAS DE PEAJE REDUCIDAS: 8-11-14 pts/Km (0,048-0,066-0,084 E/Km)

• CONVERSIÓN DE LOS EJES ALTERNATIVOS EN VÍAS DE GRAN CAPACIDAD Y BAJA VELOCIDAD  
(GLORIETAS)



Explotación: red de autopistas en concesión

• La integración de vías de gran capacidad en las concesiones de autopistas de peaje
está generando graves problemas en la conservación de aquellas, pues las
concesionarias se resisten a la misma, alegando vicios ocultos previamente a su
integración en la concesión.

• La disminución del tráfico real sobre el previsto en autopistas de peaje está dado
lugar a las aportaciones por el Estado de importantes cantidades anuales,
basándose en el reequilibrio económico‐financiero de la concesión. Además, se
retrasa la conservación de los firmes, con el consiguiente aumento de la
accidentalidad, se suprimen servicios en las áreas de servicio y postes SOS, etc. Sin
que la Administración imponga el cumplimiento de los pliegos de la concesión.


