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Comparecencia de D. Julian Nuiiez, presidente de SEOPAN, Asociacion de Empresas Constructoras y
Concesionarias de Infraestructuras, ante la Comision de Fomento del Congreso de los Diputados

28 de septiembre de 2017

Sras. y Sres. Diputados:

Es para mi un honor comparecer hoy ante esta Comisién de Fomento del Congreso de los
diputados. Agradezco la oportunidad que me brindan para poder transmitirles la visién que una
parte de la sociedad civil, la que representan las empresas espafiolas integradas en SEOPAN,
tiene sobre el estado de las infraestructuras en nuestro pais.

SEOPAN, fundada en 1957, es la asociacion empresarial mas antigua del sector. Este afio,
celebramos nuestro 602 aniversario, y desde su origen, han formado parte de la asociacién las
principales empresas espafiolas de infraestructuras. Actualmente, SEOPAN cuenta con 10
grupos empresariales y 71 empresas, que son lideres mundiales en construccion y gestion de
infraestructuras publicas mediante contratos de concesidn, con una produccidn cercana a los
80.000 millones de euros anuales, y proporcionando empleo a mas de 450.000 personas.

I. IMPORTANCIA DE LAS INFRAESTRUCTURAS PARA EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DE
UN PAIS

La provision eficiente de infraestructuras es uno de los aspectos mas importantes de las politicas
de desarrollo, especialmente en aquellos paises que, como Espaiia, han orientado gran parte de
su crecimiento hacia el exterior a través, fundamentalmente, del turismo y las exportaciones.
Para la gran mayoria de los economistas, la ausencia de una infraestructura adecuada,
constituye un obstaculo de primer orden para la eficaz puesta en marcha de politicas de
desarrollo y de crecimiento econédmico superiores a los promedios internacionales.

Segun uninforme presentado en 2015 por la consultora norteamericana AT Kearney -que hemos
facilitado a sus sefiorias- basado en datos oficiales de organismos como el INE, Eurostat, Banco
Mundial y Fondo Monetario Internacional, la inversidn publica en infraestructuras contribuye al
desarrollo econémico y social de un pais en cuatro aspectos fundamentales.

En primer lugar, constituye un importante impulso econémico, al inducir mayor actividad en
todos los sectores. Cada euro invertido en infraestructuras casi duplica su valor en actividad
econdmica inducida (el 92%) debido a su gran demanda de bienes y servicios; y representa,
después de la agricultura, la mayor fuente de generacidn de empleo directo e indirecto (14
puestos de trabajo por cada millén de euros invertido) Las infraestructuras también son
rentables fiscalmente. Un euro invertido en infraestructuras permite al Estado recuperar casila
mitad (el 49%): 0,30 € a través del IVA y otros impuestos; 0,10 €, a través de las prestaciones por
desempleo, y 0,09 €, a través de las cotizaciones sociales. Ademas, las infraestructuras es el
sector de actividad econdmica que menor cuota de importaciones consume (el 9%), lo que
redunda positivamente en nuestra industria nacional.
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En segundo lugar, las infraestructuras juegan un papel primordial en la modernizacién e
incremento de nuestra competitividad, constituyendo actualmente un potente motor para la
salida de la crisis y la recuperacion del empleo a través del impulso del turismo y de las
exportaciones. Este afio recibiremos mas de 83 millones de turistas internacionales, de los que
el 83% accederan al pais a través de nuestra red de aeropuertos, haciendo posible que Espaia
se consolide como el tercer pais mas visitado del mundo tras Francia y Estados Unidos.
Igualmente, nuestra red portuaria nos ha permitido afianzarnos en el segundo puesto de la UE
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tras Alemania, en cuota de exportaciones sobre el PIB.
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En tercer lugar, las infraestructuras son clave para la vertebracién y cohesion territorial. Dos
buenos ejemplos de ello son el espectacular crecimiento del trafico de pasajeros en nuestra red
viaria, la mas extensa de Europa, que ha crecido casi dos veces y media en los ultimos 19 afios,
y nuestra red ferroviaria de alta velocidad, que ha reducido los tiempos de viaje entre nuestras
principales ciudades en casi el 50%.

Reduccion de los tiempos de viaje por el AVE Evolucion del trafico por carretera en Espaiia
(Miles de Millones de pasajeros-km)
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Y, el cuarto y ultimo impacto de la inversidn en infraestructuras es su contribucion al bienestar
social de los ciudadanos. Citaré tres ejemplos: la movilidad urbana de las infraestructuras de
metro en nuestras dos mayores ciudades, Madrid y Barcelona, crecié un 43% entre 1995y 2012,
la tasa de accidentalidad mortal en nuestra red viaria interurbana de alta capacidad se ha
reducido un 73% entre 1995 y 2016, y los costes externos del transporte de nuestra red
ferroviaria de cercanias, que mueve mas de 400 millones de pasajeros al afo, se han reducido
en 13.000 millones de euros entre 1995y 2013.
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Il. EVOLUCION DE LA INVERSION PUBLICA EN ESPANA

Garantizar la competitividad y bienestar social de nuestro pais es un objetivo irrenunciable. Pero
el cumplimiento de este objetivo no sera posible en el futuro si no asumimos un decidido
compromiso con las infraestructuras que nuestro pais necesita.

Sin embargo, la consolidacidn fiscal de nuestras cuentas publicas ha supuesto un frenazo a la
inversion publica, cuyo recorte durante los ultimos 7 afios ha representado el 53% del ajuste
total realizado en el gasto publico. Ello ha situado nuestro nivel de inversidn publica en
infraestructuras en niveles de hace 22 afios, representando en 2016 el menor ratio de inversion
sobre el PIB (el 1,9%) de toda nuestra serie estadistica.

Evolucion de la Inversion Publica s/PIB
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Segun nuestras estimaciones, de los 23.400 millones de euros de volumen de inversién publica
realizados en Espafia en 2016, Unicamente el 24% se realizé en infraestructuras de transporte y
de medio ambiente, lo que representa actualmente un volumen de inversiéon anual en el entorno
de los 5.500 millones de euros.
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En el ambito global, el ranking anual 2017 de la consultora norteamericana CG-LA infrastructure,
recoge los 100 mayores proyectos estratégicos de infraestructuras que se encuentran en
planificacién y contratacion. Entre los 10 primeros paises, que concentran el 65% de la inversion
total (equivalente a 455.000 millones de ddlares), figuran 7 de las 10 mayores economias del
mundo. Espaiia figura en el listado con un Unico proyecto de 5.000 millones de délares. Y esa es
nuestra realidad frente a paises como Reino Unido, Francia, Alemania, Canadd, Suecia o
Australia, por citar algunos, cuyos planes estratégicos de infraestructuras totalizan mas de un
billén de euros.

; Valor (en millones $) Ne
ET Pais

| total | FaseA | Fasep |Provec

1 Reino Unido 122.000 122.000 0 3
2 Canada 63.390 55.750 7.640 6
3 Estados Unidos 45.200 45.200 0 7
4 Indonesia 41.700 41.700 0 2
5 China 41.118 41.118 0 2
6 Japoén 37.000 0 37.000 1
7 Singapur 28.300 26.500 1.800 3
8 Francia 28.050 27.600 450 3
9 Australia 25.400 25.400 0 3
10 India 23.454 23.454 0 6
455.612 408.722 46.890 36

Fase A: Planificacion, Disefio, Estudio previo

Fase B: Pre-construccion, Licitacion, Contratacion

De estos datos cabe concluir que nuestra inversién publica en infraestructuras es muy
insuficiente y que es imprescindible y prioritario incrementarla si no queremos perder el tren
del desarrollo y bienestar social. No podemos eludir esta responsabilidad y, para ello, debemos
fijar en primer lugar nuestras prioridades de inversion.

Y en este sentido, seria muy conveniente que, en el Congreso, con la participacion de todas las
fuerzas politicas, se impulse un Acuerdo Nacional Sobre Infraestructuras. Un acuerdo ajeno al
ciclo electoral y que permita acotar nuestra hoja de ruta de inversiones prioritarias con el fin de
preservar e incrementar nuestra competitividad y bienestar social. Es una realidad que los tres
grandes planes de infraestructuras aprobados en los Ultimos 12 afios no han servido para fijar
un consenso sobre las prioridades de inversidn que nuestro pais necesita.



Il. INFORME: “ANALISIS DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS PRIORITARIAS EN ESPANA”

En Espafia existe en algunos circulos la idea equivocada de que en materia de infraestructuras
estd todo hecho. Esto es un grave error que, de generalizarse, puede conducir a nuestro pais al
inmovilismo y al retroceso econdmico. Es cierto que en determinadas infraestructuras de
transporte, como nuestra red de autovias, puertos, aeropuertos y AVE, contamos con una
extensa y moderna red, que, aunque pendiente de completar, ha jugado un importante papel
como acelerador de la salida de la crisis. Pero existen otras areas, de marcado contenido social
y de mantenimiento del stock existente, en las que somos muy deficitarios.

En 2015, la consultora AT Kearney, a la que me he referido antes, identificé ocho areas de
inversién prioritaria en Espafia, destacando, entre otras, las infraestructuras de transporte
terrestre, las del ciclo integral del agua y las de medio ambiente o tratamiento de residuos. Todas
ellas de un alto calado social.
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Concretando estas carencias, les presento hoy un primer informe denominado “Andlisis de la
inversion en infraestructuras prioritarias en Espafa”, que continla precisamente la linea
estratégica iniciada hace afio y medio. Este informe, realizado junto a la empresa de ingenieria
SENER durante 2016, contiene 814 infraestructuras prioritarias con un volumen de 103.778
millones de euros de inversion C/IVA, que se distribuyen en tres grandes éareas: transporte
terrestre, ciclo integral del agua y medio ambiente. No pretende ni puede ser considerado un
plan de infraestructuras, pero si una muestra de un conjunto de necesidades a las que hacer
frente en el corto y medio plazo, que deberian ser contempladas de forma prioritaria.

En lo que se refiere al dmbito de esta Comisidn, el andlisis recogido en el informe aborda las
infraestructuras de transporte terrestre, centrandose en sus dos grandes tipologias: carreteras
y ferrocarriles. En lo relativo al ambito competencial, las actuaciones consideradas
corresponden a la Administracion General del Estado, Comunidades Auténomas y Ciudades
Auténomas. No se han considerado actuaciones de ambito municipal.

El criterio seguido para la seleccidon y priorizacidn de las actuaciones ha sido el siguiente:



i) En primer lugar, se han considerado sélo actuaciones que se encuentren en cualquier estado
de planificaciéon, comprendido entre la orden de estudio informativo y la redaccién del
proyecto de construccion. Para ello, se ha utilizado, ademds de la informacién interna de la
empresa de ingenieria la contenida en los distintos planes de infraestructuras vigentes, asi
como la informacidn facilitada por los departamentos de planificacidn de infraestructuras de
varias Comunidades Auténomas.

ii) En segundo lugar, se ha tenido en cuenta, salvo casos excepcionales, un tamafio minimo de
proyecto de 50 millones de euros.

iii) Finalmente, a las actuaciones resultantes se les ha sometido a un analisis coste beneficio
siguiendo la metodologia contenida en la Guia de Inversiones de la Comisién Europea.

Este anadlisis permite obtener la rentabilidad social en términos econdmicos de la
infraestructura. Su metodologia, que se explica detalladamente en el informe, se basa en el
analisis en términos econdmicos, de los costes - tanto de inversidn inicial como de operaciony
mantenimiento - y de los beneficios del proyecto - ahorro de tiempo usuarios, ahorro de costes
de produccion y ahorro de costes externos -.

En lo relativo a las infraestructuras de transporte terrestre, el informe recoge 272 actuaciones
de 85.245 millones de euros C/IVA de inversidn. Todas ellas, como decia, tienen sus expedientes
en fase de planificacion y/o proyecto, siendo por tanto posible su ejecucién en el periodo
2018/2021. Se distribuyen en siete tipologias distintas de obras segun se indica en el cuadro
siguiente:

— vias interurbanas (3.199 km), 135 actuaciones de 24.257 millones de euros

— ferrocarril convencional (460 km), 18 actuaciones de18.368 millones de euros
— ferrocarril de cercanias (656 km), 29 actuaciones de 15.765 millones de euros
— metroy tranvias (144 km), 37 actuaciones de 14.900 millones de euros

— vias urbanas (410 km), 36 actuaciones de 7.625 millones de euros

— alta velocidad ferroviaria (563 km), 9 actuaciones de 3.631 millones de euros

— ferrocarril logistico (51 km), 9 actuaciones de 699 millones de euros.
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El informe recoge también distintos analisis de rentabilidad socio econdmica en las tipologias y
actuaciones consideradas, que no voy a desarrollar. Unicamente destacaré el elevado ratio
beneficio/coste obtenido para las actuaciones de ferrocarril logistico (8,50), y el importante
ahorro de tiempo diario de viaje por kildmetro de infraestructura para los usuarios de metro
(236 horas/dia).
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No voy a extenderme en detallar todas las actuaciones identificadas en el informe, y Unicamente
se destacan a continuacidn aquéllas que han obtenido la mayor rentabilidad en cada una de las
7 tipologias consideradas en el estudio.

Tipologia TIR social | Beneficio
de obra /Coste

R-1. Autopista alternativa a la A-1 27.43
Vias M-410. Desdoblamiento entre M-413 v A-42 en Parla 24,10 5,2
urbanas Nudo Norte de Madrid 22.50 4.9
A-38. Tramo Acceso Sur Oliva 17,79 3,8
M-506. Desdoblamiento entre San Martin de la Vega v Arganda 17.03 3.7
3 CL-510. Tramo Salamanca-Alba de Tormes 33,44 7.1
Vias C12. Desdoblamiento desde Sant Carles de la Répita vy Amposta 29,48 6.4
interurban A-7. 3er Carril Crevillente-Orihuela-Benferri 28,07 6.3
as A-8. 3er Carril Tramo Solares-L.P. Vizcava 26,62 5,8
M-121. Tramo Alcald de Henares v Azugueca de Henares 24,13 5.2
Prolongacion linea 2 Metro de Malaga. Tramo Guadalmedina- 9,60% 2,4
Linea Elche-Alicante 7.36% 1.7
Metro Cierre Lineas 9 v 10 de Barcelona 5.07% 1.4
Construccién de Linea 4 del Metro de Sevilla 3,30% 1,1
Ampliacién desde Atocha a Sainz de Baranda, Elipa, Ciudad Lineal. 2,94% 1.0
Cuadruplicacién de via San Cristobal de los Angeles-Getafe-Pinto 29,10 7.2
Prolongacion de cercanias hasta Torreion de la Calzada v Torreion 26,80 7.2
Cercanias Cercanias nuevo eje transversal Este-Suroeste 20,10 54
Variante centro urbano Maijadahonda-Las Rozas 11.00 2.8
Ampliacién de red de cercanias Alcobendas/SS Reyes — S. Agustin 10,09 2,7
. _Meijoras linea ferroviaria Almoraima-Algeciras (renovacion de via) 37.37 7.2
Ferrocarril | pjantacién de via mixta en el Corredor Tarragona-Castellén 20,00 3.1
convencio Corredor Ferroviario de la Costa del Sol 9,82 2,6
nal El Tren de Gran Canaria 6.10 1.6
Ferrocarril en el Sur de la Isla de Tenerife 5,20 1.4
Actuaciones en el tramo ferroviario Zamora-Ourense 13,28 2.9
Alta Linea de Alta Velocidad Ledn-Asturias 13,28 2,7
velocidad Linea Ferroviaria Bobadilla-Algeciras 16.38 3,2
Linea de Alta Velocidad “Y Vasca” 6.00 2.0
Linea Alta Velocidad Valladolid-Venta de Bafios-Burgos-Vitoria 5,30 1.4
Nuevo acceso ferroviario al puerto de Barcelona 107.50 28,
Ramales ferroviarios Nueva Terminal Contenedores Puerto Cadiz 31,50 7.2
Logistica Remodelacién Terminal Ferroviaria Muelle Puerto de Valencia 26,60 5,9
Nuevo acceso ferroviario al puerto de Tarragona 21,70 5.7
Accesos ferroviarios al puerto exterior de A Corufia 14,00 3,5




Como he indicado anteriormente, el informe se centra ademas en otras dos areas de inversion
prioritaria, como lo son las infraestructuras del ciclo integral del agua y de tratamiento de
residuos urbanos, totalizando ambas 18.533 millones de euros de inversién C/IVA. Aunque su
ambito es objeto de otra Comisidn del Congreso, la de Agricultura y Medioambiente, quiza les
interese que les exponga de forma muy resumida el contenido y resultados del informe en este
campo.

En estas dos dareas el criterio de priorizacion se ha centrado en el cumplimiento de la normativa
y legislacion, tanto nacional, como de las Directivas europeas.

En lo relativo a las infraestructuras del ciclo integral del agua, se ha realizado un exhaustivo
analisis de todas las medidas recogidas en los planes de cuenca aprobados a finales de la anterior
legislatura.

Nuestro informe se centra Unicamente en el andlisis del ciclo de planificacidon hidroldgica
correspondiente al periodo 2016/2021 en lo relativo a las medidas estructurales (las que
requieren inversion), y de presupuesto superior a 5 millones de euros. Realiza una clasificacion
de las actuaciones de acuerdo a las Directivas, cuantificando la representatividad de las definidas
como “basicas”, es decir, de obligado cumplimiento y ejecucién, y cuya inobservancia es
susceptible de sancidn por parte de la Comisién Europea.

Los resultados obtenidos concluyen:

i) En la necesidad de invertir 12.014 millones de euros C/IVA hasta 2021 en 510 actuaciones,
repartidas en 15 tipologias distintas de obras. Mas del 70% de este valor se concentra en: i)
actuaciones de depuracidn (29,1%), ii) actuaciones de riego (24,2%), y iii), actuaciones en

conducciones (el 17%).
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ii) El ambito competencial de las actuaciones que deberdn realizarse se reparte entre el Estado
(53%), CCAA (30%), AALL (6%) y otros (10%).

Ambito de actuacién del informe



iii) EI 37% de la inversién (4.518 millones de euros C/IVA), es de naturaleza basica,
correspondiendo al Estado el 61% (2.732 millones de euros) y a las CCAA el 20% (911 millones
de euros).

En lo relativo a las infraestructuras prioritarias de tratamiento de residuos municipales, su
fundamento se centra también en el cumplimiento de la normativa y legislacién nacional y
europea.

En torno al 24% de los residuos sdélidos urbanos generados en nuestro pais anualmente

(equivalente a mas de 5 millones de toneladas de residuos) son vertidos directamente a
vertedero sin tratamiento alguno, incumpliendo con ello la normativa.
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Mt (Millones de toneladas). Fuente: MAPAMA

El informe que presentamos hoy, cuantifica las inversiones a realizar para resolver este
incumplimiento hasta el afio 2020, resultando del analisis una necesidad de inversidn de:

i)  1.078 millones de euros C/IVA en plantas de Tratamiento Mecanico-Bioldgico (TMB), para
poder realizar el tratamiento de los 5,4 millones de toneladas de residuos que actualmente

van a vertido directo sin tratamiento,

ii) 5.217 millones de euros C/IVA en instalaciones de Valorizaciéon Energética (VE), para
valorizar anualmente los rechazos de 8,5 millones de toneladas de residuos.
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IV. SITUACION MACROECONOMICA DE ESPANA

Pero concluir nuestro trabajo con un mero catalogo de infraestructuras prioritarias careceria de
sentido si no abordamos cémo financiarlas, preservando la sostenibilidad de nuestras
inversiones. Y es a ello a lo que me quiero ceifiir a continuacién.

La recuperacion de la economia espafiola y salida de la crisis es incuestionable v,
previsiblemente, en 2018 saldremos del expediente de déficit excesivo. Pero, si bien es de
esperar que los ingresos financieros se vayan recuperando progresivamente, el gasto publico
prioritario, lejos de reducirse, crecera intensamente durante los préoximos afios. Por un lado,
nuestros recursos financieros, a pesar de la notable mejoria econdmica vivida en los ultimos
afios, son 30.000 millones de euros menos que los que teniamos 9 afios atrds, en 2007. Y, por
otro, el gasto publico en servicios prioritarios como la proteccion social, salud y educacién,
consume 50.000 millones de euros mas de nuestro PIB que en 2007.

Gasto en educacidn, salud y Ingresos publicos
proteccidén social (%PIB) 40,9% (%PIB)
27.0%
-30.000 M€
22.5% +50.000 M€ 37‘99?“ i
N N
2007 2016 2007 2016

Ademas, Espafia mantiene retos y debilidades y prioridades importantes, en materia de gasto
social en tres aspectos concretos:

e El primero es la tasa de desempleo que, aunque ha bajado de forma sustancial, sigue siendo
inaceptablemente alta. Sera necesario por tanto seguir invirtiendo en politicas de proteccién
al desempleo.

e El segundo lo constituyen nuestras prestaciones publicas en Educacidn y Sanidad, cuyos
actuales niveles de gasto son insuficientes, por lo que deberdn incrementarse en el futuro.
Segun datos de la CE, nuestro gasto publico total por habitante en educacién (948
€/habitante) y salud (1.436 €/habitante) en 2015 representd un 41% y un 44%,
respectivamente, menos que el gasto medio de las cuatro mayores economias europeas.

2015 - to AAPP | €/hab
015 - Gasto en salud (¢/hab) 2015 - Gasto AAPP en educacion (€/hab)
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e Y el tercero, nuestro gasto en pensiones, que representara un porcentaje del PIB cada vez
mayor, lo que, previsiblemente, requerira financiar parte del déficit actual de la Seguridad
Social con cargo al presupuesto publico. Como sus sefiorias conocen, el Fondo de Reserva
de la Seguridad Social, que llegé a representar un 6,2% del PIB en 2011, se ha reducido hasta
el 1,4% del PIB a finales de 2016, con una reduccién de casi 50.000 millones de euros en los
ultimos 5 anos.

EVOLUCION DEL FONDO DE RESERVA DE LA SEGURIDAD SOCIAL
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A ello, se anade la necesidad de reducir el actual nivel de deuda publica. Ademas, no puede
descartarse un incremento del coste de financiacion por la eventual retirada de las medidas de
estimulo del BCE.

Todas estas circunstancias nos conducen a la conclusion, siendo realistas, de que en los proximos
afios, no podremos financiar con cargo al presupuesto publico las inversiones prioritarias que
nuestro pais necesita.

Pero estos factores y la necesidad de contener el déficit publico no pueden servir de excusa para
eludir nuestro compromiso. Espafia no puede permanecer pasiva ante la falta de recursos
presupuestarios suficientes, pues la reindustrializacién y modernizacién del pais son objetivos
prioritarios para preservar el desarrollo, la competitividad y el bienestar de los espafnoles. Es
necesario plantearse otras formas de financiacién, como la colaboracién publico-privada.
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V. SITUACION DEL MODELO CONCESIONAL EN ESPANA

Afrontar esta realidad econdmica requiere por tanto revisar nuestro modelo de financiacidn de
infraestructuras, y es la razén de que les presente hoy el segundo informe que hemos
denominado “Hacia un modelo eficiente de colaboracién publico-privada”. Este trabajo,
realizado durante 2016 junto a las firmas Deloitte y Uria Menéndez, se centra precisamente en
el fomento del modelo de concesidn, que les recuerdo, no altera la titularidad publica de
nuestras infraestructuras. No se trata de privatizar nada.

Este modelo permite anticipar y diferir en el tiempo nuestras inversiones minimizando la
captacién de recursos publicos y su impacto en el déficit publico. Es un modelo mucho mas
equitativo y equilibrado para la generacion de espafioles que ha construido este pais con recurso
a sus impuestos, y del que seguiran disfrutando las siguientes generaciones.

Esta férmula concentra en un mismo agente el proyecto, la construccién, la financiacion y la
operacion y mantenimiento de la infraestructura, resultando una gestién mas eficiente, que
optimiza la transferencia de riesgos y responsabilidades, y reduce el plazo medio de maduracion
de nuestras inversiones, que actualmente es de 10 aios.

Pero nuestro modelo concesional se encuentra practicamente desaparecido de la contratacion
publica desde 2012. En 2016, nuestro volumen de licitacién publica de concesiones ha sido el

equivalente al 2% del valor licitado en 2007.

Licitacién de concesiones (10°€)
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2.500
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Ciertamente ha habido proyectos que, por una mala planificacidn, han terminado generando un
prejuicio general contra este sistema. Pero nuestra experiencia de los ultimos afos, aparte de
estos casos puntuales, debe calificarse de éxito. A lo largo de los 10 afios previos a la crisis, se
han gestionado de forma exitosa, mediante concesiones, mas de 36.000 millones de euros de
inversién en infraestructuras publicas, entre ellas, las siguientes:

40 Carreteras 19.400 millones €
9 Hospitales 6.100 millones €
8 Cercanias, Metro y Tranvia 5.200 millones €
25 Depuradoras 1.600 millones €
85 Aparcamientos 1.100 millones €
9 Desaladoras 1.100 millones €
46 Instalaciones deportivas 870 millones €

8 Puertos deportivos 340 millones €

16 Residencias de mayores 180 millones €
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Ademas, tal como ponemos de manifiesto en este segundo informe, el sistema concesional
funciona en todo el mundo y nuestras compaiiias son lideres globales en la promocién de todo
tipo de concesiones de infraestructuras y servicios publicos. No seria, por tanto, coherente que
un pais como el nuestro, pionero en infraestructuras y modelos de financiacién y gestion, se
guede ahora rezagado con el consiguiente perjuicio que ello supondria para nuestros
ciudadanos.

Concesionarias de infraestructuras de transporte por inversion
(Miles de millones de $) 1985-2016
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En contraste con el panorama de restriccidon del gasto publico, existe sin embargo en todo el
mundo un interés creciente del capital privado por invertir en infraestructuras de titularidad
publica. Cada vez es mayor el nimero de inversores financieros (fondos de pensiones, fondos
de infraestructuras, fondos soberanos, compafiias aseguradoras, etc.) que buscan
oportunidades de inversion.

Indicador de liquidez Mercado financiero
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Existen ademds varias iniciativas de organismos publicos nacionales y europeos destinadas a
movilizar fondos para financiar proyectos como JESSICA, Project Bond Initiative 2020 y los
Fondos Europeos de Inversiones Estratégicas (FEIE/EFSI), lanzados por el BEI, que prestan apoyo
a los promotores mediante distintos instrumentos o esquemas de financiacién. Ello configura
un gran volumen de liquidez disponible, para acometer inversiones en este ambito, y Espaia no
puede desaprovechar esta oportunidad.

En este sentido, por lo que puede significar como punto de inflexién y cambio de tendencia, hay
que felicitarse por el anuncio que, el 14 de julio pasado, hizo el presidente del Gobierno en
relacidn con el Plan Extraordinario de Inversidn en Carreteras (PIC), que se financiard, con apoyo
del BEI, mediante contratos de concesion con pagos por disponibilidad. Va a representar una
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inversiéon de 5.000 millones de euros y, seglin tengo entendido, el ministro de Fomento
informard a esta Comisién en los préximos dias.

Es una buena noticia, pero hay que tener en cuenta que las concesiones por disponibilidad,
aunque son un paso importante, tienen sus limitaciones. Si bien permiten que la Administracién
contratante reparta el coste de la infraestructura y su mantenimiento y operacién en el largo
plazo (el que dure la concesidn), al final, es el presupuesto publico el que soporta el canon anual,
debiendo por tanto atenerse a su techo de gasto.

VI. REFLEXIONES FINALES

Y ello me lleva a plantearles una ultima cuestién, no por ello menos importante. Sefiorias, no
podemos seguir rehuyendo por mds tiempo un debate que, a mi juicio, no puede demorarse
mas. Debemos replantearnos la actual distribucién de las cargas que los ciudadanos soportan
por la construccién de sus infraestructuras y su conservacion. Es necesario ir a un modelo mas
sostenible y solidario. Mas justo y equitativo. Que libere mas recursos publicos al gasto social e
involucre en mayor medida al usuario habitual de las infraestructuras.

Hasta ahora, la formula generalizada en nuestro pais para financiar las infraestructuras ha sido
la de cargar su coste al presupuesto publico que se nutre de los impuestos que pagamos todos.

Asi, si hablamos del agua, por poner un ejemplo, en Espaia, a pesar de ser uno de los paises de
la UE con mayor estrés hidrico severo, que afecta al 72% de nuestra superficie, tan solo se carga
al usuario un precio por m? inferior a la mitad de paises, como Dinamarca, que estd entre los de
mayor pluviometria de Europa.

Y si hablamos de la carretera, por poner otro ejemplo, con la excepcién puntual de las
concesiones con peaje, ésta es pagada tanto por los que la usan como por los que no la usan.
Por los ciudadanos que no tienen coche como por los que si lo tienen. Tanto por el pensionista
como por las grandes cadenas de distribucion.

Hacemos lo contrario que los paises de nuestro entorno que disfrutan de un nivel de ingresos
muy superior al nuestro, y en los que los conductores espafoles pagan por el uso de sus vias,
contribuyendo asi a su financiacidn, mientras que los extranjeros circulan gratuitamente por las
nuestras. Espafia cuenta con la red mas extensa de vias de gran capacidad de Europa que alcanza
los 17.021 km y de los cuales tan solo 3.020 km estan sujetos a pago por parte del usuario. Esto
supone que tenemos casi 14.000 km que no se estan poniendo en valor, y que detraen
anualmente fondos de las arcas publicas para su mantenimiento.

Cuota ffcc mercancias vs % peaje carret. alta capacidad
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Tarificar esta red, supondria una fuente de ingresos publicos considerable, que permitiria
garantizar la conservacidon y mantenimiento de toda la red de carreteras y, dependiendo de la
modalidad y esquema tarifario implementado, atender a otras necesidades publicas.

A modo de ejemplo citaré los casos de Alemania y Francia: En Alemania, se cobra una tasa por
circular en sured de 15.276 km de autopistas a los vehiculos pesados, obteniendo unos ingresos
anuales que superan los 4.500 millones de euros. En Francia, en su red de 9.137 km de autopistas
de peaje en la que pagan todas las categorias de vehiculos, se recaudan 9.599 millones al aio.

% vias de alta capacidad con tarificacién en Europa
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A esto, habria que sumarle otras serie de ventajas, tanto econdmicas, como seria el retorno
fiscal para las arcas publicas (incremento de la recaudacion de IVA, IS, IBI, AJD...), como de
eficiencia, ya que se conseguiria un mayor trasvase de trafico de mercancias al ferrocarril. Y
permitiria ademas internalizar los costes externos, fomentando politicas para una correcta
armonizacion de nuestros modos de transporte.

Para fomentar este debate, desde SEOPAN hemos encargado a una firma consultora un informe
detallado del impacto que tendria en Espafia la implantacién de un sistema de tarificacion en los
14.000 km de autovias libres de peaje. En dicho informe, consideraremos las distintas
modalidades de tarificacidon existentes en los paises de nuestro entorno, y analizaremos sus
resultados en términos de ingresos, tarifas y retorno fiscal. Naturalmente, pondré a su
disposicion el informe tan pronto como lo finalicemos.

Soy consciente de que sus Seforias pueden sentirse presionadas por los que piden que todo sea
gratis. Pero todos sabemos que no hay nada gratis, se trata simplemente de decidir quién lo
paga. Los impuestos dan para lo que dan, y si queremos mds servicios y mas infraestructuras,
los beneficiarios directos debemos ayudar a sufragarlos.

Un buen ejemplo de ello lo representan las 4 autopistas de peaje, cuyas concesiones finalizaran
de aqui a 2021 (AP-1, Aumar, Acesa e Invicat). Ante ello, ya se han alzado voces exigiendo la
supresion de barreras y la gratuidad de las vias. Pero lo que sus Sefiorias deben saber es que
esta decisidon costaria a las arcas publicas, en costes de conservacién y mantenimiento y
reduccion de ingresos fiscales (IVA, 1Bl) mas de 450 millones de euros cada afio. La pregunta que
todos nos debemos hacer es si nos lo podemos permitir. Si es justo detraer anualmente esta
cantidad del presupuesto publico, con la consiguiente reduccion de servicios a todos los
contribuyentes, para que los actuales usuarios de las vias puedan circular gratis.
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Termino ya mi intervencion agradeciéndoles de nuevo la oportunidad que me han dado para
exponerles nuestra visidon sobre las infraestructuras de nuestro pais. Espero que les sean de

utilidad los informes que les hemos entregado, y quedo a su disposicién para cuantas
aclaraciones y preguntas quieran realizarme.

Muchas gracias.
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