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METODOLOGIA

La metodologia utilizada para la realizacién de &stbajo es la siguiente:

Revision de literatura académica, recogida en dibttabajos o articulos cientificos,

tanto nacionales como internacionales.

Revision de datos secundarios, procedentes deisigtas, articulos de prensa y de

informes realizados por organismos publicos.

Revision de la legislacion espafiola publicada éo#tin Oficial del Estado.

OBJETIVO

Un peaje de autopista en Espafia es un precio pudulie un conductor paga por utilizar
la infraestructura. La determinacién de la cuadddos peajes es un proceso con una
fuerte regulacién. El objetivo de este trabajoreiaar el establecimiento de peajes por
parte del Estado, su racionalidad e implicaciones.relevancia econdémica, social,
politica y hasta mediatica constituyen la motivacpara el presente trabajo. Por una
parte, los peajes se consideran necesarios panacian determinadas infraestructuras
aungue parece gue suponen una desigualdad yalqusesgplica en algunos casos y no
en otros. Algunos modelos que se exponen en es@drarrojan alguna luz sobre estas
cuestiones. Estos modelos permiten ademas unahvisé@s optimista de los peajes
como meétodo de financiacion de las infraestructurasdiante la gestion de la
congestién del trafico. Otra motivacion de estddja es la situacion de algunas
autopistas en Espafia. Por un lado, estas infraastas sufren importantes problemas
econdmicos. Por otro, se observan subidas contoeipgeajes en una situacion de caida
de trafico. Este es el caso de la autopista deep&Br71, mas conocida como la
autopista Ledn-Astorga. Esta infraestructura tieseaso trafico mientras que la N-120,
la carretera de doble sentido que discurre paraliaautopista, tiene un trafico notable.
El uso mayoritario de una carretera mas lenta ignosla puede estar motivado por la
cuantia del peaje. Al mismo tiempo, atraer a la@igta a algunos de esos conductores

puede ser interesante desde el punto de vista san@e



RESUMEN

El presente trabajo analiza el proceso adminigtrate establecimiento de un peaje en

Espafia y el impacto econémico del mismo que tiebheeda sociedad.

El trabajo consta de cuatro partes: en la primerdescribe el establecimiento de un
peaje en Espafia mediante una revision de la legistala segunda revisa algunos
modelos que permiten el analisis econOmico de kmep, la tercera parte explica
experiencias sobre peajes en otros paises y ltacpaitima describe el caso concreto

de la AP-71, la autopista Ledn-Astorga.

Palabras clave autopista, peaje, recuperacion de costes, caagest

ABSTRACT

The present essay analyzes the setting of tols riateSpain and its economic impact.
The essay has four sections. In section 1, we ibestire establishment of tolls in Spain
as a heavily regulated process. In section 2, weewesome models useful for the
economic analysis of tolls. In section 3, we explsome experiences with tolls in other
countries. Finally, in section 4, we analyze theecaf the AP-71 highway (Ledn-

Astorga) in Northern Spain.

Keywords: motorway, toll, cost recovery, congestion.



1. ESTABLECIMIENTO DE PEAJES EN ESPANA

1.1 DESCRIPCION

La férmula para la determinacion de los peajesufepsstas se publica anualmente en
el BOE. No obstante, esta publicacion juridica otiene toda la informacion relevante
para calcular los peajes. De hecho, la propia padilbn se refiere a conceptos que
deben ser consultados en otros documentos tales ebptan econdmico-financiero de
la empresa concesionaria. Algunos autores comoaBa®assallo (2008) mencionan la
dificultad de entender este proceso debido a fasetites fuentes de informacion y, en

ocasiones, falta de claridad de la documentaai@sg maneja.

El ministerio de Fomento establece la tarifa mltigmdo la tarifa unitaria (euros/km)
correspondiente a su categoria por el numero deaeomrridos en la autopista. Las
categorias que se consideran son ligeyapesado 1K1) y pesado 2R2). Por lo tanto,

el peaje se puede representar mediante la sigui@mbula:

P=pk i=LPLP2 j21 1)

Siendo p; el precio por kildmetro para el grupo tarifarip@ de vehiculo) en el tramo

jy k;lalongitud en kilometros del tranjo

Los grupos tarifarios vienen definidos en el sigteecuadro:

Cuadro 1.1Descripcién de los grupos tarifarios.

Ligeros (L) | Motocicletas con o sin sidecar. Vehésutle turismo sin remolque o con remolque sin ryeda
gemela (doble neumatico). Furgones y furgonetadodeejes, cuatro ruedas. Microbuseg de

dos ejes, cuatro ruedas.

Pesados 1 Camiones y autocares de dos ejes. Camiones y aegoda dos ejes y con remolque de|un
(P1) eje. Camiones y autocares de tres ejes. Turismogpries, furgonetas y microbuses (todos

ellos de dos ejes, cuatro ruedas) con remolque @geucon rueda gemela (doble neumatigo).

P

Pesados 2 Camiones y autocares con o0 sin remolque, con @ d& cuatro ejes o mas. Turismos,
(P2) furgones, furgonetas o microbuses (todos ellosadeejes, cuatro ruedas) con remolque de

dos 0 mas ejes y al menos un eje con rueda gedwdée(neumatico).

Fuente: “El tréfico en las autopistas de peaje’hiMerio de Fomento (2012)



Los precios por kilometro para diversos tramosutemstas en Espafia en 2012 vienen
recogidos en el siguiente cuadro:

Cuadro 1.2Precios medios en euros por km. en las concesdmkesAdministracion General del Estado,

el 31-12-2012.
BERPISTAS 0,1674 0,333 [Eii ) B, 145
EJE AERDOPUERTO (pondensdn por Bempo) 50 0,1887 0,1847 01560
Eje Aropusito ianiia punts) ol K] 02420 02489 D20
ALCALSA 0,7440 0, 1620 ol ] 08,1539
AP-1 EUROPISTAS (1) B3 08,1471 0,147 RE
AUSOL 0,106 0,135 0,1995 LRET ]
Leilans-Estapona | Temporada nonma) 0.0 B1450 - R E -4 o.1002
Mialags-Estepon { Temponada s 01450 D108 02353 B.1523
Milann-Estapona | ponderscn Do Bempo) (2 oS 01358 [+ i 0. 1200
Estepaona-Gusdiany | iempotads momal 00844 oAk 01644 D.0836
Estegons-Guadiam | ismporads sia) 0, 1400 R[] .23 [RT
Estepona-Gusdion | poncdsnds por tesmpo) 01058 D.1380 =R - 0,150
AVASA 0,1043 0,788 ] 0,1168
ACESA 8,048 R[] 02283 01188
Mortmeld-Ls Jongusma 100 R [-wr] 02051 0,713
Barcstons- Tarmagons oo DEs3 02337 o173
Zarngom-Madterinao [R5 R[] 024085 0. 1230
ACCESOS DE MADRID 0,705 [-RE- -] 08T o185
R-3, M-40 - Arganda del Rey horta vals) .7003 01418 0T 0, V068
R-3, M-80 - Angarda ol Rey facifa punts) (FRAF4 01534 BLET 0213
RA-3, M-80 - Angarda ol Fiey || pondenco pon Semoa | [+ R[] R L= 01758 0,11 00%
A5, M-80 - Naalcornen fanfa wlls (=RAT ] (A1 0,1053 012485
R-5, W80 - Nemilcomen (asfs punis) 264 0,743 o2 0, 1356
R-5. k-0 - Novalcanen | pondermde pod tesmpo | e R[] VR o127
ALMAR 0,709 68,9540 0,165 01968
Seviln-Cadc 0,104 D& [ e ) o
Tarmgona-issancia anim =R B.REN 0. 1HET
\alercia- Alcats RAL 0.1431 0,566 0,11
MADRID SUR {ponderado por tiempo) a1 8,127 0,464 01162
R4, W-50 - Ocafa faria transciing 0.C45 0.0 B 00876
R-4, M-50- Ocafia farie punta) (R B.1509 D42 01743
CIRALEA fponderada por tempa | 0088 B518 0,813 01155
Circurvalacite Alcante | tarfa valls ) 1000 (R o7 0.7084
Circurnvaiacite Alicante [ tarifa ponta ) 01281 -1 0TS 01388
HEMARSA 0, 1087 6,907 09847 0,158
R, tram W-40 - W50 [ tarids normad 0.1000 .10 2,9700 10,1063
R-i, tramo -4 - W8-50 | Earifa puin) 02000 02000 G.X300 o
R=Z, tram M-40 - M-50 [ pondemda por tiempa) (3 0,732 01333 p.2233 oratd
R, trao M-50 - Guadalagn ( tarifa dorma) 01287 B267 02088 10,1340
R-, tramo M-50 - Guadalagara | tarifa nocturma) .oez oe2 00838 00405
R-=Z, trarmsd M-50 - Guadalgamn | pordenada por Sempo) 0,040 0040 BT 01708
ALDASR B.9040 Rk - B 0,1754
ACEGA .o 6,573 0, 1096 [ AL
ALULESA [ponderada por tiemgo) B,3097 G429 BITM o, he
Lngn-Agtorga | tarits derna) 01274 BT D208 01380
Latn-Asiorga | tarita nocturnal 0, CE0 Boesa 01035 0.05T0

-
Fuente: “Informe 2012 sobre el sector de las astapide peaje en Espafia”, Ministerio de Fomentt2)20

El usuario recorre un cierto numero de kilometrosla autopista, ya sea un tramo o el
trazado entero de la misma. La longitud de laspasiizs estatales viene recogida en el

siguiente cuadro:



Cuadro 1.3Longitud de los itinerarios de autopistas de peaje.

 Red i ' . S R
Ky [ 2.1 B . ]
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e B8 of] ]
1] TS T
[TH] (25 i1} 18
e E15 .13 ]
(") B 1] T
1) (27 3 7l
[h) 21 1 s
w1 B8 ES bl
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B [21] ji 111
("] B8 ] T
3] E1 o 2;
(%] 1] 1]
%] T T
%) -] -]
1] 4 iy it ]
B 140 144
By ' 1 1]
[ Acoon (ol delEstic | Aciopinta Uacic ok | Cirsunvalacin ety 6o Toled i ap
M Achmon (vl del ity | Actopista MakdkLovarda | 1301 - Ao ol Catkaate .7 50
L Adncn Gal e Estacy | Guaichiitess okl i s Pocrizis ui L]
B Actoen Gl el alny | Coninlog i Actopins. | AP+ Compatio bl Al Bl
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B4 Adoon Gl el Estacy | Acea SartaeeAl e St Jomegg i Wi
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Fuente: fnforme 2012 sobre el sector de las autopistas de pedisparfia’, Ministerio de Fomento
(2012)

Por lo tanto, para obtener la tarifa del peajee®e caso referido al 2012, se multiplica
el precio por kilbmetro por los kilometros recoosd En el siguiente cuadro vienen
recogidos los peajes del afio 2012:



Cuadro 1.4Peajes vigentes el 31-12-2012 en los distintosdsashke autopistas de peaje (expresados en

euros).
Autopista Tramo Ligema | Posados 1 | Pesados 2
AP-1 Burgos - Armifn [1) 11,88 1240 1240
| Busgos-Aucpint AP-58 1o | 1180 | vien |
WitcaiatGantelz- Cibar
Al - Viicria a4 10,50 1288
AP-2 Zaragora -Mediterrines [ AP-T) = e HEY 51,83
R ] 12.68 1870 T8I0
Lssecka - Wit e g | AP-T) 1081 1587 e
= Savvilin-Cagiz 1235 1355
AP-B Villalha-Adsrero 11,88 .30 .18
Villaba - San Putosl 400 1285 1485
Sy aed- Artanero 6.70 11,70 1295
AP-T Mgntnek- Fronters franciaa 13,70 o= ITRE
Monimredd-Gidrora Sur T.00 11.20 1430
Carcna See-Eroariern francean 7.30 1188 1488
Barcelona (Molirs de Asl-Tersgona Malou) 10,18 F243
Wholin e Fei-Aulopsta AP-2 5,08 URE | 11,50
fadopinta AP-2 - Tanngona A.66 681 8,56
| basnpinte AP-7 - Saioy 5100 035 1.9
Tamagona Saloul-Valencia [Purod 24,80 345 34,70
Horte 18,65 2815 2768
Casheiltn Morte-Puzol (%] L1 045
Wabenoia (Sidta)-Alicante iSan Juan) 16,40 F-R 1 FEi ]
‘il -Hasnigaimn 13,08 1S 1935
Beidanr-5an Jusf ars 510 555
Clrourvalacion of AbCants Toumile (10 285 405 485
Xjpuudta (. .. L Bk L A B S B
Alicante-Cartagena Tnormal 390 (7] 70
_ Tatta (3 6.0 890 870
Cartagenas-Vera Tmlle 480 038 1180
Tpmarts (V8 13,48 1810
Wuidags- Extepona {7) T.raarrmal TA0 12,00 14,75
Tl 3 12,00 10,00 19,80
Estepons-Cunrdiang “Erearmind 1,90 280 ito
" T.alts (%) 215 280 535
A8 Bilbac-Beohia 10,74 a1as 4.58
Sibao [Basaor-Ermes am BO1 o
Ermua-San Gebasiisn 240 L 1ase
San Sebautidn-Sshobin 208 157 426
AP-§ Ell Ferrol-Frontera portuguess 18,30 110 [
El Ferml F ene)-Santiage B30 1,85 1848
A Conzhi-Jartiags 608 1075 13325
Santiago-Pontendra a1s BES (L]
Pantewedrs-Vigo L 585 755
Pontwwsdra-Tu [ 060 1388
AP-15 Tudels | AP-88) - nrzun 14,80 500 500
Tiachsla {AP-648} - Parnpiona 885 190 ae0
L7 g 110 1.10
AF-51 Autopista AP-6 - Segovia T.normal 235 4,05 4,90
T.punta {5 3.80 4,05 A0
Tvalle (4 158 4,05 4,80
AP-66 Campomanes-Ledn 12,50 15,60 20,30
AP-53 Bilbao-Zaragoza 30,70 55,75 64,78
Bilbao-Autopista AP-1 4,50 17.35 19,65
Autopista AP-1 - Autopista AP-15 1235 2205 26,50
Autopista AP-15 - Faragors 8,85 15,70 18,85
AP-T1 Ledn-Astorga T. diurna 4,80 8,45 T.85
T. noctumald) 1,80 325 3,90
R-2 Tramo entre M-40 y M-50 (8} Tonormal 1,00 1,00 1,70
Tpunta (§) 200 2,00 3,30
Tramo desde M-50 a Guadalajara {8) T. diurna 6,65 6,65 10,95
T. nocturna (7] 1.80 1,80 4,40

Fuente: “Informe 2012 sobre el sector de las astapide peaje en Espafa”’, Ministerio de Fomentt2(20

Ademés de este calculo inicial, el Estado desdafiel 2000 realiza un ajuste en el
precio que depende de la diferencia entre el tdkal con el trafico esperado y que
sera analizado mas adelante en este trabajo.
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1.2ANALISIS DE LA METODOLOGIA DEL CALCULO DEL PRECIO P OR
KILOMETRO

El peaje por kildmetro es el resultado de dividirsuma de todos los costes de la
infraestructura entre un namero potencial de ussayrilos kilbmetros que recorren. El

Estado establece los criterios para determinarctstes y el numero potencial de

usuarios. Ambos aspectos vienen detallados anutdrearel BOE.

El Estado concede a una empresa privada el dedecbonstruir la infraestructura. Esta
empresa privada es la empresa concesionaria, laesuaencedora de una subasta
publica por el proyecto de obra. El Estado firmaaitrato de concesion que establece
gue el peaje debe cubrir todos los costes de Haestructura y asegurar el equilibrio
financiero de la concesion. El equilibrio financiers una regla del contrato por la que
la empresa concesionaria puede exigir una compeénsat Estado por cualquier
circunstancia imprevista durante su explotaciomédiez, 2010). Es decir, el Estado
debe asegurar el equilibrio financiero definido eh contrato, asegurando a la
concesionaria una minima rentabilidad ¢ remunena@or la explotacion de la
infraestructura. El ejemplo tipico de riesgo quedmisoportar la concesionaria es el
“riesgo de trafico”, que significa que el traficeal es menor al trafico previsto en el
estudio, lo que se traduce en menores ingresassdadnosticados para la empresa que
gestiona la autopista. Como se verd mas adelanestentrabajo, este aspecto puede
explicar algunas modificaciones que en ocasionkesrslos peajes.

Los costes de la infraestructura se pueden digidilos grupos:
1. Costes de inversion.

Todos los costes de la construccion, desarrolla ddraestructura (estudios, proyectos,
expropiaciones de terrenos, indemnizaciones a legudicados, direccion y

administracion de la obra, etc...) ademas de urte dadicada a la amortizacion de la
obra, para la recuperacion de los costes de caoginy segun los afios de vida util de
la autopista, que estén indicados en el contrat@ateesion, 6 en un periodo de

amortizacion que no supere los 20 afos.
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2. Costes de mantenimiento.

Aquellos para la conservacion de la infraestructooano las reparaciones que surjan o
remodelacion de partes de la misma, reforzar debefio cualquier otro aspecto

relacionado.

A estos costes hay que afiadir otros costes comael@xplotacion y gestion, que son
los costes que tiene la empresa concesionariagparéuncione la infraestructura, como
la construccion de los puestos de peaje, el pdrsprgacobra los peajes, los costes de

gestion de la infraestructura o las tasas de Iosatos de concesion.

A continuacion se exploran las caracteristicasodgeajes en Espafia analizando casos
cada vez mas realistas. A modo de ilustraciénpesidera en primer lugar el caso en el
gue solo circula un tipo de vehiculo por un Unreonip. En este caso, el peaje que paga

cada vehiculo es:

Donde P es el peaje que paga cada vehic@apn los costes de la infraestructure y
el numero de vehiculos que circulan por la autapiSe deduce de la ecuacion que el

coste incrementa el peaje y el nimero de vehidolosduce.

En la legislacion espafola, la existencia de diltexe peajes se atribuye a que los
vehiculos mas pesados producen mayores costes dnimaiento. Por tanto, en

segundo lugar se considera el caso en el que airalds tipos de vehiculos. En este
caso, siguiendo la regla de equilibrio financiexocantidad total ingresada por peaje

debe cubrir el coste, es decir:
PV,+ PV,=C 3)

DondeP, y P, son los peajes de ambos grupos tarifariod/ yy V, representan el

namero de vehiculos de cada grupo tarifario quellgin por la infraestructura.

12



La legislacién espafiola contempla cobrar a losagugrifarios pesados, un suplemento
sobre un peaje de la categoria base. La idea quigtisee es que los vehiculos pesados,
por sus caracteristicas, deben soportar un cosy@rny@ que provocan un mayor
deterioro en la carretera. Por este motivo se péisaaun suplemento en su tarifa de

peaje que se analiza mas adelante en este trabajo.
Por lo tanto se tiene que:
R, =1R (4)

Donde A > 1 determina la magnitud del suplemento que s#pliea a los vehiculos

pesados. Este ajuste se produce porque los vehipalsados provocan un mayor
deterioro de la via que los vehiculos ligeros im@etando por tanto el coste de
mantenimiento. De esta forma, la ecuacién que matarlos peajes se puede escribir

como:
RV+ARV=C 5)
El peaje especifico para cada grupo tarifario slpwescribir como:

C_ ,__AC

R=——"— BR=—"—— 6
VAV, 2 VA, )(

Se ve de nuevo que el coste aumenta el peaje glquenero de vehiculos lo reduce,
mientras qued es una ponderacién que otorga mayor valoracién prdaencia de

vehiculos pesados en la infraestructura.

En el tercer caso se considera que los dos tipoglhlieulos pueden circular por dos
tramos de distinta longitud en la autopista. Em eato, la ecuacién que asegura que los
peajes cubren los costes de la infraestructuraegepescribir como:

I:;.l\/ll-'- I:3.2V12+ P21V21+ I:)22\/22: C (7)

DondeP; es el peaje que paga un vehiculo del tific=1,2) circulando por el tramp

(= 1,2) y V; es el niumero de vehiculos del tipgue circulan por el tramjo

En la legislacion actual, el precio de un tramoapeada grupo tarifario es igual al
precio por kilbmetro multiplicado por la longituctldtramo considerado. Por tanto,

usando la ecuacioén (8) se puede escribir como:
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pl I'<1V11 + pl K2V12+ p2 K1V21+ p2 K 2V22= c (8)

Siendo cada uno de los sumand®&;V, el ingreso por peaje para el grupo tarifario

en el tramq. Sacando factor comun al precio por kilometro ma@da grupo tarifario se

tiene que:
pl( KV + K2V12) + pz( KNV,+ szz) =C 9)

Por otra parte, usando la relacién entre los pedgeambos grupos tarifarios en la

ecuacion (5) se tiene que:
pl(K1V11+ KZV) +A pl( K1V21+ K2V2; = C (10)
Finalmente, los peajes por kilbmetro para cadaatagpfario se pueden escribir como:

C _ AC
Ky (Vi +AV,) + Ky Vit AV,) R= K(V,#AV)+ K[ VFA V),

o= (11)

Se intuye, como en los casos anteriores, que & eosnenta el peaje y el nimero de
kilometros y de vehiculos lo reduce, esto es, aomaymero de kildmetros recorridos
menor peaje. De nuevo, el coeficieatpondera mas la presencia de vehiculos pesados

en la infraestructura.

Por udltimo, se considera la férmula de establecimiede peaje para un numero
arbitrario de grupos tarifarios y tramos. En estgoc el equilibrio financiero se obtiene

cuando:
2. 2Ry =C (12)

Donde R, es el precio para el grupo tarifarien el tramq y V; es el numero de viajes

por grupo tarifaria en el tramgq.

Ademas se sabe que el peaje por grupo tarifarisafe@n 1) es igual al precio por
kilometro multiplicado por la longitud del tramo n=derado, luego la ecuacion

resultante es:
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2P KV =C (13)

De nuevo, usando la ecuacion (5) que estableceléidn entre los precios por

kilometros de los diferentes grupos tarifariosisee que:
P2 A KN =C (14)
T

Operando en la ecuacion (6), se obtiene el peaj&ijdonetro para el grupo tarifario

como.

_AC

ZA;KJV”

(15)

La formula de establecimiento del peaje esta sajetigunos supuestos que merecen un
analisis. En concreto, el método de estimacidmdaiero de usuarios, la hipotesis de
usuarios independientes del precio, el cobro dajepde manera proporcional a la
longitud del tramo y la determinacion del supleroet¢l grupo pesado de vehiculos.

Esta tarea se desarrolla en los siguientes epsgrafe

1.3ESTIMACION DEL NUMERO DE USUARIOS

Las estimaciones de trafico determinan la rentdddli prevista de la autopista. El
Estado realiza estas previsiones para la Red deesgeneral del Estado mediante un
modelo econométrico que relaciona el trafico tgtal trafico de vehiculos ligeros y
pesados con el PIB, ya que se supone que hay lac#redirecta entre el crecimiento
del trafico y la evolucién del PIB (MOPU, 1990)abha la atencién, como veremos con

detalle mas adelante, que el precio del peajeetiaah las previsiones en este modelo.

Otra alternativa, como describe Redondo (2012)sémar el trafico a partir de unas

tasas de crecimiento usando como base el trafadoded Ultimo afio del que existan
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datos de trafico real. Redondo (2012) usa trestg@tasas en sus simulaciones; una

tasa optimista, otra media y otra pesimisgecuacion seria la siguiente:

IMD, =IMD,(1+R) (16)

Donde IMD; es la intensidad media diaria (IMD) del afidMD, es la IMD del afio

gue se toma como basB, es la tasa de crecimiento anuali @imero de afios

transcurridos desde el afio base.

Los métodos de estimacidn siempre estan sujetosma 8in embargo, Baena y Vasallo

(2010) distinguen dos tipos de errores: los errdesgrevision y errores “estratégicos”.

En primer lugar, se cometen errores asociadositadiones del modelo. Por ejemplo, a
la omision o mala calidad de las variables explieat No obstante, existe la
posibilidad de que las estimaciones incorrectas selaresultado de actuaciones
destinadas a conseguir un determinado resultadezéBg Vassallo 2010). De hecho,
estos autores denominan “error estratégico” a bmesstimacion deliberada del trafico
previsto de la carretera por parte del Estado dedarrealizacion del proyecto de obra
para hacer atractivo el proyecto y conseguir edrés de empresas para construir la
carretera. Por otra parte, es posible que la empyas gana la concesion también
sobreestime el trafico. El contrato de concesioe §tma con la Administracion
contempla el derecho de renegociacion de contrat@so de que se rompa el equilibrio
financiero de la obra. Esto ocurre cuando el toéfaal de la autopista es menor que el
trafico esperado con el que se calcul6 el peajeldPtanto, la empresa sobreestima el
trafico para obtener mejores condiciones (permiaw obrar un peaje mas alto,
ayudas....) por parte de la Administracion en el mumele revision del contrato, ya
gue la Administracion esta obligada a renegociat siror en la estimacion del trafico
hace que no se cumpla el equilibrio financiero losrpeajes estimados. Es decir, parece

gue la sobreestimacion lleva a la renegociacioeZBalLazaro y Vassallo 2010).

La negociaciéon del contrato se resuelve con faitignediante una subida del peaje. La
empresa concesionaria busca compensar esa difereagativa entre el trafico que
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existe y el que predijo (por la que obtenia merargeficios) cobrando una tarifa mas
alta (buscando un aumento de los ingresos). Sinagyop como se comenta Mas
adelante, cobrar un precio mayor no es siemprengimde un aumento de ingresos.
Por otra parte, el usuario resulta perjudicadogy®rahora tiene que pagar un peaje

mayor.

1.4NUMERO DE USUARIOS INDEPENDIENTES DEL PRECIO

La demanda de mercado muestra la cantidad de orghi&estan dispuestos a comprar
los consumidores para un determinado precio maemdai el resto de variables
constantes. La ley de la demanda establece quk me&o del bien aumenta, los
consumidores compraran menos cantidad del bieoeyveisa, 0 en este caso concreto,

si el precio por usar la carretera aumenta el ndmerusuarios se reduce.

Como se observa en el epigrafe 1.3, los peajestablecen usando un numero de
usuarios estimado sin tener en cuenta el efectpréeio en el mismo. Por tanto, es
posible que el numero real de usuarios sea mer@elggue se estimd para calcular el
coste medio, y en consecuencia, que los ingresmeg@entes de los usuarios no sean

suficientes para cubrir los costes de la carretera.

En esta circunstancia, la legislacion contemplaissel del siguiente ajuste anual del

peaje:

_ 1 I'VIDreaI - IMD prevista
100 IMD

prevista

(17)

SiendoAP el ajuste en el peajéMD,.,, el trafico diario que ha tenido la autopista en el

afio anterior éMD el trafico previsto para ese afio. Es decir, qua s&fico real

prevista

es menor que el esperado el peaje se encareceewersa. Por tanto, la féormula de
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actualizacion del peaje contempla subir el peagmda el nUmero de usuarios reales es
menor al previsto. Es decir, cuando el peaje noeclas costes.

En este punto es necesario introducir el concepteldsticidad de la demanda. La
elasticidad de la demanda mide el porcentaje erduminuye la cantidad demandada
de un bien cuando el precio se incrementa en un pamociento. Es importante
distinguir el caso en que la elasticidad de la delmaes menor que 1 (demanda
inelastica) del caso en que es mayor que 1 (demalddtca). En el primer caso, un
incremento del peaje en un 1% reduciria el nimerosdiarios en menos de un 1%. Por
lo tanto, se incrementan los ingresos. Es decilasilemanda de la autopista es
inelastica la féormula de actualizacién conduce aimgremento de los ingresos
mejorando la posibilidad de cubrir costes. Sin exgunasi la demanda es inelastica, un
incremento del peaje en un 1% conduce a una remuatel nimero de usuarios
superior al 1% vy, por tanto, a una caida de losesws. En este caso, la aplicacion de la
férmula de actualizacién de peajes empeoraria $ébilidad de cubrir los costes de la
autopista.

Existe alguna evidencia de que la demanda de agantopistas es elastica. En
concreto, en las autopistas radiales al borde deiébra como la R-4, se han observado
continuos incrementos del peaje acompafados deaiéduen el nimero de usuarios y
en los ingresos. En la tabla siguiente vienen lidoggas intensidades medias anuales

de las tres autopistas radiales:

Tabla 1.5Intensidades medias anuales de las autopistasesdiaaMadrid.

Periodo Madrid-Arganda Madrid-Ocafa Madrid-
(R3) (R4) Navalcarnero(R5)
2011 12.387 6.676 9.491
2012 10.309 5.489 7.612
2013 9.346 4.652 7.034
2014 9.340 4518 6.268

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenido®itgkterio de Fomento.

Esta situacion de peajes crecientes y trafico desre ha llevado a estas autopistas a la
quiebra. No obstante, las empresas concesionan&stan con una ventaja en este

proceso.
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Las autopistas son propiedad de la empresa conegisianientras dure la concesion,
pero ésta, en situacién de quiebra, puede acudiR&sponsabilidad Patrimonial de la
Administracion (RPA). La RPA es una clausula deitcato de concesion por la cual el
Estado avala la construccion y explotacion de lamsta, por lo que en situacion de
concurso de acreedores, éstos pueden exigirle sté e la deuda. Las autopistas
radiales se construyeron a través de concesionguiapidieron créditos a los bancos
para llevar a cabo la construccion de la carretarsaron la RPA para respaldarse con
el Estado. Por lo tanto, en caso de quiebra, sentgresa concesionaria, como
propietaria, no es capaz de revertir la situaclanbanca puede exigir la deuda al
avalista, la Administracién (Romero, 2014). Estaaiion es consecuencia del contrato

de concesion, que permite un gran margen de reregat a la empresa concesionaria.

1.5EL PRECIO ES PROPORCIONAL A LA LONGITUD DEL TRAMO

Segun la legislacion espafiola se debe cobrar ue peaporcional a la longitud del

tramo, es decir, un tramo de longitud doble de téme el doble de peaje. Este criterio
distribuye el coste de construccion y mantenimieti¢ola infraestructura entre los
usuarios por kilometro recorrido. Al mismo tiempes facil ajustar los ingresos al
deterioro por uso. Sin embargo, esta forma de m@tar el peaje no permite gestionar
la congestion. Este sistema determina un peajaicdépor circular un kildmetro con

independencia del grado de congestion del tramool&tante, como se vera en los
casos practicos, la gestion de la congestiéon imptmbrar mas por kilbmetro en los

tramos mas congestionados.

1.6 SUPLEMENTO DE PEAJE A LOS VEHICULOS PESADOS

La legislacion establece el cobro de un suplemeéatpeaje a los vehiculos pesados ya
gue suponen un coste marginal de operacion suniesto de vehiculos (entendiendo
éste coste marginal como el deterioro de la cametdNo obstante, la legislacion
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determina que el objetivo del peaje es recupemarctistes de construccion, y estos
costes no dependen del tipo de vehiculo que cirtuégyo el suplemento del grupo
pesado no puede ser mayor que los costes relao®mrad el deterioro que provocan.
Es l6gico cobrar un mayor coste de mantenimientdadearretera a los vehiculos
pesados, pero es razonable pensar que en readides Gobra un peaje mas alto porque
tienen una voluntad de pago mayor. Por ejemplo,tdassportistas conducen mas
rapido por autopistas para cumplir con los plazwemtrega de mercancia o porque no
tienen otra alternativa. Por tanto, el fundamermaeste suplemento como también su

determinacion son aspectos que no estan clara@slegislacion.
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2. MODELOS ECONOMICOS PARA EL ANALISIS DEL PEAJE

En este apartado se revisan algunos modelos ecom®mie permiten analizar el
establecimiento de un peaje y su impacto. En priogar se analiza la calificacion de
carretera y autopista como bien publico o privddeego analizamos el modelo basico
de peaje de Walters y por ultimo se modeliza edbdstimiento del peaje como
resultado de la regulacion cuando la empresa caomeggm se comporta como un
monopolio natural. En este caso se considera adénpssibilidad de gestionar la
congestion.

2.1LAS CARRETERAS COMO BIEN PUBLICO O PRIVADO

Este epigrafe esta basado en un trabajo de Ha@)(199

Una carretera congestionada es aquella en la guénstro de vehiculos que circulan
por ella impide que se pueda circular a la velatideseada, llegando a reducir ésta o

incluso tener que pararse, provocando un aumehtedgo de viaje de los usuarios.

Una carretera no congestionada se puede catalogpr en bien publico puro, es decir,
un bien que cuenta con las dos siguientes carstitas:

No rivalidad en el consumasignifica que el consumo de un bien por parteude

usuario no afecta el uso por otros, es decir, cadductor usa la carretera sin que el

tiempo de viaje se vea afectado por la presencardse conductores.
No exclusionimplica la imposibilidad de prohibir el uso dééb a cualquier persona.

Por el contrario, un bien privado es aquel queestigralidad en el consumo y es posible

la exclusion.

Una carretera no congestionada encaja en la définae un bien puablico puro. La

carretera es utilizada por los conductores que@uedcular a la velocidad deseada y
no sufren un incremento en el tiempo de viaje popriesencia de otros conductores.
Ademas, la carretera cuenta con una gran cantidgoudtos de acceso, lo que hace

imposible limitar su uso
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El caracter de bien publico puro de una carretesaphrece si hay congestion. Esto
sucede cuando muchos conductores usan la via alontismpo y se incrementa el
tiempo de viaje. La carretera congestionada pixde rivalidad ya que el uso de la
carretera por parte de un conductor incrementaieshpp de uso del resto de

conductores disminuyendo su utilidad. Sin embasmue siendo un bien no excluible.

Por otra parte, la gestion Optima de un bien riegjuiere establecer un sistema de

racionamiento. A su vez, el racionamiento requiigosibilidad de exclusion.

Las autopistas permiten la exclusién al cobrareajgpen un namero limitado de puntos
de entrada. Dependiendo de su cuantia, el peagemea quién queda excluido del uso
de la autopista, ya que ciertos usuarios decidemmsapla carretera por sus preferencias
o nivel de renta. Al mismo tiempo, el peaje puedevis para recuperar el capital
invertido en la construccién de la infraestructlia.resumen, la rivalidad creada por la
congestién y la posibilidad de exclusion que projora el peaje convierten a la
autopista en un bien privado puro. La congestiopssde dar en cualquier tipo de
carretera con lo que pierde la caracteristica de bo rival. Por otra parte, la multitud
de puntos de acceso hace que siempre se hayaaradsidque las carreteras son un
bien no excluible. Sin embargo, el caracter de xduéle podria estar cambiando
debido a avances tecnolégicos que permiten conebfzaso de vehiculos por cualquier
tramo de la infraestructura. En consecuencia,dagieras podrian considerarse un bien

privado en zonas congestionadas y con tecnologiegermitan la exclusion.

La intervencién del estado en las carreteras asiastificada cuando son bienes
publicos caracterizados por no rivalidad y no esido. En ausencia de estas
caracteristicas, seria un bien privado. No obstaetéa un bien privado caracterizado
por altos costes de construccion y gran capaciBaddecir, un tipo de bien que no
parece sensato duplicar. En otras palabras, undgploien que tiene caracteristicas de
monopolio natural y que tiene que ser regulado parantizar el bienestar de los

usuarios.
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2.2ANALISIS DE BIENESTAR DE UN PEAJE EN PRESENCIA DE
CONGESTION

A continuacion se analiza el impacto en el biemed&h establecimiento de un peaje

cuando existe congestion:

Grafica 2.1 Modelo basico de peaje de Walters

§ AR
f/ﬁ e 15( (a)

(6;/\!6‘\’ b‘)
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Fuente: Lindsey (2006)

En el eje de abcisas se representa el numero desvi@) ¢ flujo de tréafico

(vehiculos/hora).
En el eje de ordenadas se representa el costegpo(&veh-km).

El coste medio es el coste por viaje representadtadineaC(Q). Se trata en su mayor

parte de tiempo privado del usuario que todosidsiduos valoran igual.

El coste marginal social tiene en cuenta el tieopp® pierden el resto de usuarios de la
carretera cada vez que un conductor hace un vigj&a@utopista. Se trata de un coste

de congestion que se representa por la KiB&(Q).
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La demanda inversa (cantidad de viajes que se lmoenprecio P) viene representada
por la lineaP(Q).

La situacion inicial representa el uso de la careeteniendo en cuenta soélo los costes
privados de los conductores. El equilibrio ocumeeépuntoE, donde cada usuario no
tiene en cuenta el coste para otros conductorss decision de usar la infraestructura.
Este equilibrio es ineficiente porque no se tieaercuenta el coste marginal social, es
decir, el coste de congestion provocado por ededa infraestructura.

En este caso, el coste del viajeResLos conductores generan una congestion con unos

costes representados por las afeas y H. El excedente del consumidor del usuario en
esta situacion se representa por las agds, Dy G. No obstante, a esta medida de
bienestar hay que restarle el coste de congestgasentado por las zora& y H. La
zonaH representa el coste de congestion que superddeei@n que los conductores
tienen de los viajes. Por tanto, el bienestar ahiantes del peaje €3+C+F+G —
(F+G+H)= D+C-H.

Para eliminar la ineficiencia causada por la co@esse implanta un peaje que debe
ser igual en valor monetario del tiempo adicior@s{e marginal social) que cada
conductor impone al resto. Es decir, una cuantia cefleje el coste de su
comportamiento para el resto de usuaribs (El equilibrio pasa deE al E’, lo que
implica una reduccion de la congestion de la viayaumento del coste del viajdPa
(coste privado del viaje mas el pedje En esta situacion, el coste de congestién que
sufre el usuario se limita al aréa En otras palabras, el coste de congestion seeedu
enG y H. El excedente del consumidor con peaje es la Boraminque aun soporta un
coste de congestioR. Por tanto, el bienestar neto se mide por el Bréa Por otra
parte, la zona+F representa el ingreso por peaje. En resumen,doarios habran

mejorado su bienestar con el peaje si:
D-F>D+C-H (20)

La desigualdad se cumple cuanHo>C + F, lo que significa que el usuario acepta el
peaje, ya que la zora+F de bienestar que pierde por pagar el peaje esrngeeola

congestion indeseada representada por elHr&icho de otro modo, el bienestar del
usuario mejora si el coste de la congestion irefieiH es mayor que la recaudacion

del peajeC+F.
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Un aspecto positivo del peaje es la eliminaciéncdste de congestiohl que es
socialmente indeseable. Sin embargo,Cst F > H, el usuario consideraria que su
situacion era mejor antes de introducir el peajmqae tuviera que soportar esa

congestion. Esta posibilidad explica la impopuladidie los peajes.
Algunas implicaciones de este modelo son (Lind2e6):

 Si el Estado usa el ingreso total del peaje (&ed&) para mejorar la
infraestructura o para reducir impuestos, el biemedel consumidor aumenta.
En este caso, el bienestar con peaje seria etadsule sumar al bienestar del
conductor con peajB-F la devolucion del ingreso por pedjeF. Es decir, la
suma de ambos conceptos da lugar a un nivel dedimnque se mide por el
areaD+C. Este nivel de bienestar siempre es mayor quéeakstar sin peaje
(D+C-H). Por tanto, el bienestar del consumidor se inerdga con el peaje si,
de alguna forma, se devuelve a los conductoremgpesos por peaje. En otras
palabras, el peaje seria aceptado si se restitlyg @nductores el ingreso del
peaje. En este caso, se habria eliminado la caégdstdeseada in tener que

sufrir el impacto en el bienestar de tener que pelgaeaje.

* Se pude calcular la cantidada restituir a los conductores para que el peae se
aceptado. Con esta restitucion el bienestar coje pesiaD-F+Z. El bienestar

sin peaje e®+C-H. El peaje se acepta si:

D-F+Z>D+C-H= Z>C+ F- H (21)

Es decir, para que el peaje sea aceptado, es neaesdituir una cantidad en
la que el ingreso por peaje supera el dafio derlgeshionH que superaba la

voluntad de pago de los consumidores.

» Elingreso por el peaj&+F, no es una ganancia neta para el Estado, pougue s
cobro conlleva unos costes (costes de gestionejgonplo, el sueldo de los
cobradores de las cabinas). Esta circunstancia hae dificil conseguir

compensar a los usuarios por el peaje y que éstaceptable.
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2.3EL PEAJE COMO RESULTADO DE LA REGULACION DE UN
MONOPOLIO NATURAL

El andlisis en este epigrafe proporciona una joation para el establecimiento del
peaje de manera que se consiga que la autopista g costes. Es decir, para la

metodologia de establecimiento de costes que pedpdegislacion espafiola.

El marco analitico es el modelo de regulacion dehopolio natural. La empresa
concesionaria es un monopolista ya que ofrece wicke para el cual no existen
muchas alternativas. No obstante, este monopdiéoregulado por el Estado de forma

gue se le garantiza al concesionario una rentablil@dequilibrio financiero.

Los elevados costes de construccién hacen quedpisia tenga unos costes fijos muy
altos en relacién a los costes de operacion. Legesdijos altos se traducen en unos
costes medios decrecientes que son siempre sigseadDos costes de operacion. Esta

situacion se representa en la siguiente gréfica:

Grafica 2.2 Monopolio natural regulado sin congestion.

Fuente: elaboracién propia
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En el eje de abcisas se representa el nUmero jés @.
En el eje de ordenadas se representa el peaje (£).

Los costes totales medios estan representados fioehCTME. Se trata de los costes
de construccion de la autopista.

El coste marginal privado tiene en cuenta el daterque se produce en la carretera
cuando entra un conductor adicional. Se repregantta lineaCMGP.

La demanda inversa (cantidad de viajes que se lmoenprecio P) viene representada
por la lineaP(Q).

La regulacion eficiente seria aquella que igualekerecio al coste marginal de
operacion, representada en el punto A. Sin embag®,precio da lugar a pérdidas
(zona X). Una regulacion sin pérdidas implica iguadl precio a los costes totales
medios. Esta situacion se representa en el pBntp es el reflejo de la legislacion
espafola. La empresa concesionaria tiene que acsanorma que le obliga a cobrar
un peaje que cubra los costes de construccion. s stuacion, el beneficio del

monopolista es nulo.

A continuacion, se explora el efecto de la congaséin el establecimiento del peaje.
Como se explico en el apartado 1.5, la legislaegpafiola contempla cobrar el mismo

precio por kildmetro con independencia de la deraated tramo en que se circula.

Una alternativa seria tener en cuenta la congeptiéen determinar el peaje. Es decir, el
incremento del tiempo de viaje que sufren otrosatss por la decision individual de

viajar. Este tiempo de viaje viene representadceepooste marginal social (MSC):
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Gréfica 2.3 Monopolio natural regulado con congestion.

Fuente: elaboracion propia.

En el eje de abcisas se representa el nimero j@s.via
En el eje de ordenadas se representa el peaje (€).

Los costes totales medios estan representados fioeaCTME. Se trata de los costes
de construccion de la autopista.

El coste marginal privado tiene en cuenta el deterque se produce en la carretera
cuando entra un conductor adicional. Se repregantta lineaCMGP.

El coste marginal social tiene en cuenta el tieoy® pierden el resto de usuarios de la
carretera cada vez que un conductor hace un viaj@@autopista. Se trata de un coste
de congestion que se representa por la Ki8&(Q).

La demanda inversa (cantidad de viajes que se tmoanprecio P) viene representada
por la lineaP(Q).

El punto de equilibrio A es aquel donde se cobrpegje 6ptimo para la sociedad, en

ausencia de congestion. El punto de equilibrio Baxle el peaje cubre los costes de la
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obra, como el caso del peaje espafiol a través degldacion. El punto C es un
equilibrio en el que se tiene en cuenta los codteda congestion. Al ser el coste
marginal social alto, un peaje que use la voludiagago por ahorrar tiempo que tiene
un usuario, puede conseguir dos objetivos simuit&nEen primer lugar, puede mejorar
la congestién, en segundo lugar puede cubrir lastesode construccién e incluso

generar beneficios, representados por el érea

El método para llevar a cabo este cobro serialestabun peaje mas alto en tramos u
horarios de demanda mas intensa. Por ejemploaem$ cercanos a grandes ciudades o
en horas donde el usuario tendrd una mayor voluddgguhgo por ahorrar tiempo en su
viaje, ya que un peaje, como hemos visto, reduceotayestion. Por otra parte, se
estableceria un peaje mas bajo a aquellos tramg@oake afluencia de vehiculos, en

lugar de cobrar los tramos proporcionales a suitiathg
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3. EL ESTABLECIMIENTO DE PEAJES EN LA REALIDAD:
ALGUNOS CASOS

En este epigrafe y en el siguiente se describencdascteristicas de los peajes
tradicionales en algunos paises europeos, EEUt audiversas experiencias de peajes
de congestiéon en ciudades.

3.1DESCRIPCION DE PEAJES TRADICIONALES

En este epigrafe se explica las caracteristicag fureionamiento de peajes de
autopistas europeas y de EEUU. Algunas ideas m@&®gen esta seccion y en la
siguiente se basan en el trabajo de Albalate ydea(007). Estos peajes en su mayoria

son similares al peaje espafol que hemos desargbapartado 3.

3.1.1 Alemania

Los vehiculos ligeros nacionales no pagan ninglajepddesde 2005, los vehiculos
pesados y camiones de mas de 12 toneladas tieeepagar una cuota por kilometro
recorrido, que dependera del numero de ejes détwehy el tipo de combustible que
utilice. Estan exentos ademas los autobuses, \lekide las fuerzas armadas, policia,

bomberos y vehiculos de circos o de ferias.

Para calcular el precio por kilbmetro, se tiene@enta el nimero de ejes y la cantidad
de emision de gases. Respecto a las emisioneteregi€ategorias que van desde poco
contaminante hasta muy contaminante. Sobre lossgedistinguen 2 grupos, vehiculos
de 3 ejes y vehiculos de 4 0 mas ejes. Estas edsditias y el peaje por kilometro (que

es la suma de dos tarifas) vienen recogidas giguwknte cuadro:

30



Cuadro 3.1Tarifas de peaje alemanas por kilbmetro a partiDtiele enero de 2015

Categorfa Tarifa de peaje proporciomal Mimero de Tarifa de peaje propomcional Tarifa de peaje
[en céntimos] ejes ™ {en céntimos) {en céntimas)
Costes por contaminacién del Costes por infreestructuras
alre
hasta 3 12.5 125
A i
a partir de 4 13.1 131
hasta 3 12.5 14,6
B 2,1
a partir de 4 13.1 15,7
hasta 3 12.5 15,7
C 3.2
& partir de 4 13,1 16,3
“hasta 3 12,5 T
o 6.3 =
a partir de & 13.1 19,4
hasta 3 12.5 19.8
E 7.3
a partir de 4 13.1 20.4
hasta 3 12,5 20
F B3 e
a partir de 4 13.1 21.4

Fuente: TollColect (2015)

Los peajes se pueden pagar en efectivo, con tadetacrédito, internet o
automaticamente mediante un dispositivo GPS quencee el tramo recorrido y
calcula el importe que sera cargado en la cuemaai@a del conductor. El peaje se
controla mediante sensores infrarrojos colocaddespuestos de peaje, que reconocen

las matriculas y envian los datos al centro deutrélc

A partir de enero de 2016, los vehiculos extrasjedleberan pagar un peaje cuya
cuantia dependera de forma directa del tamafongateel motor, edad y nivel de
contaminacion del vehiculo. Para organizarlo seausa sistema de vifietas. La mas
barata tendra un coste de 10 euros y habra dessupata tramos Unicos y “visita
Gnica”. Estas tarjetas se podran comprar en gasar(La Vanguardia, 2014).

Sin embargo, la UE considera esta medida discrimii@ay que atenta contra el Tratado
de Libre Circulacion, ya que los conductores ey¢ras deben pagar y los nacionales
no. El Gobierno aleman ha tratado de suavizar wo psta medida mediante el cobro
de peaje a todo tipo de vehiculos alemanes, silbgronductores residentes podran

descontarlo del impuesto de matriculacion (La Vandia, 2014).
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3.1.2 Francia

El peaje en Francia viene determinado por la disdague se recorre y por el tipo de
vehiculo, al igual que en Espafa. El precio pordepende de la categoria del vehiculo,
que viene determinado por tres criterios: alturavediculo, peso bruto y el nimero

ejes. Asi, estos grupos vienen definidos de laengel manera:

Cuadro 3.2 Grupos tarifarios franceses

CLASE TIPO DE VEHICULOS DEFINICION

1 Vehiculos ligeros Vehiculos con una altura total
superior a dos metros, un peso
bruto vehicular menor o igual ja
35t

2 Vehiculos intermedios Vehiculos un peso bnuto
vehicular menor o igual a 3,5|t

cuya altura es estrictamente entre

2y 3 metros.
3 Camiones y autobuses con dogehiculos con dos ejes can
ejes altura superior a 3 metros y peso

bruto de mas de 3,5 t.

4 Camiones y autobuses con tregehiculos de tres ejes con upa
ejes 0 mas altura superior o igual a tres
metros y un peso bruto de mas
de 3,5t

5 Motocicletas, sidecares.

Fuente: Sanef (2015)

Existen cuatro formas de cobro, en efectivo erplesstos de peaje, mediante tarjeta de
crédito, con tarjetas especificas que se puedeniradgn gasolineras o de forma
automatica, mediante un dispositivo que se colaca&leparabrisas y que calcula el

importe, el cual sera enviado a la cuenta bandatiaonductor.

El precio del peaje tiene en cuenta los costedstruiccion, la estimacion de trafico 0
depreciaciones (conservacion de la carretera). tieatjzacion de las empresas
concesionarias se llevo a cabo en 2005. Las camasien Francia tienen una duracion

de 10 afios, y la actualizacion de la tarifa tieoe fdses:
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B La primera fase, que son los 5 primeros afios dmiaesion, determina la
actualizacion siguiendo los criterios del contrd® concesidon (objetivos de
inversion, mantenimiento, seguridad de la via eagqu@on del Medio Ambiente.

B La segunda fase, los siguientes 5 afios, solo se $igevolucion del indice

general de precios.

3.1.3 ltalia

El coste del peaje esta determinado por la longjtielse recorre. En las entradas de las
autopistas se coge un billete que hay que devahla&ivez en la salida, de esta forma se
calcula el importe a pagar. El precio por kilometrene determinado por la categoria
del vehiculo, que viene determinado por su altuparyel nimero de ejes. Existen dos

grupos tarifarios que vienen detallados en el sigei cuadro:

Cuadro 3.3Grupos tarifarios italianos

TIPO VEHICULO CARACTERISTICAS
CLASE A Vehiculos de dos ejes y una altura infeadr,3
metros.
CLASE B Vehiculos de dos ejes y altura superiof3a 1

metros. Dentro de este grupo se diferencian

vehiculos de dos, tres, cuatro y cinco o mas ejes.

Fuente: elaboracién propia con datos obteniddgtge/www.autostrade.it

El peaje se puede pagar en efectivo, tarjeta déitarémediante peaje electronico
(dispositivo que calcula el coste del viaje) shbi® esta activo en todas las autopistas.
El dispositivo tiene un coste de 50 euros. Ademxésdeeotro medio de prepago (tarjeta

Viacard) que se puede recargar con 25, 50 0 75euro

En Italia las empresas concesionarias se privatizan 1999. Los precios se fijan
mediante criterios de inversion en infraestructsiaslares a los de Espafia y no existe
discriminacion de precios. La tasa de actualizaciérios peajes busca premiar a las
concesionarias que incrementen su productividada [BHo, se utiliza la siguiente

formula:

AT <AZ-AX+BAQ (21)
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DondeT es el peajeZ es la inflacion, X es la productividad del concesionaridQes

la calidad del servicio.

Sin embargo, esta formula tiene un problema, yalgepoca transparencia en los
criterios de calculo de esa productividad. Otrdbfma ligado a este aspecto es quien
obtiene beneficio de ese incremento de la proddetil Si la concesionaria lleva a cabo
mejoras en la carretera para aumentar su proddatiy o que obtiene a cambio, segun
la formula, es una bajada del precio del peajeyvéal se piense si esta opcion le
conviene. También se utiliza la prevision de t@ftomo corrector. La negociacion de
la actualizacién de la tarifa es llevada a cabg pOIAS, que es la empresa publica
italiana encargada de la gestion de las carretdmgprma bilateral. La calidad del

servicio en una carretera se refiere al estadbrded y la tasa de accidentes.

3.1.4 Portugal

En Portugal el peaje, como en Espafa y en Frarier@e determinado por un precio por
kilbmetro por los kildmetros recorridos teniendo arenta el tipo de vehiculo. Hay 4
categorias de vehiculos, teniendo en cuenta leagjtel nimero de ejes por vehiculo

gue se recogen en el siguiente cuadro:

Cuadro3.4 Grupos tarifarios portugueses

TIPO VEHICULO CARACTERISTICAS

CLASE 1 Vehiculos con una altura menor de 1,10 oset8e

incluyen ademas las motocicletas

CLASE 2 Vehiculos con dos ejes y una altura iguglla
metros
CLASE 3 Vehiculos con tres ejes y una altura soperil,10
metros
CLASE 4 Vehiculos con mas de tres ejes y alturarsoipa
1,10 metros

Fuente: elaboracion propia con datos obtenidostgde/tvww.brisa.pt/

Los métodos de pago son iguales que los de nueaiso en efectivo, con tarjeta de
crédito o con peaje electrénico. En el caso podaghasta 2010 las autovias eran libres
como en Espafia, pero ahora todas son de pagolg cordalidad de pago electrénico.
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Se necesita de un dispositivo electrénico que sdglconseguir en una sucursal
bancaria por 29,5 euros y abrir una cuenta asa@hdparato con un ingreso inicial de
50 euros. Cada vez que el vehiculo cruce la lirdgoeaje se carga el coste a esa
cuenta. Si en un mes no se han agotado todosridegpse devuelve el dinero sobrante.
Este dispositivo se liga a la matricula del veliiaue se reconoce cuando se cruza un
portico electrénico y calcula el coste de la distamecorrida (Organismo Autbnomo de

Empleo y Desarrollo Rural, Diputacion de Salamag64?2).

No obstante, para los turistas, se puede alguildispositivo en una oficina de correos
por un coste de 6 euros por semana y 1,5 eurcsepugina extra, ademas de una fianza
de 27.5 euros y realizar una precarga minima deuids para vehiculos ligeros y de 20
euros para vehiculos pesados. Otra opcion es comprpase de 3 6 5 dias por un
precio de 20 euros, que se puede encontrar pan@ite en algunas gasolineras, que
permite un namero de viajes ilimitado pero soloapaehiculos ligeros (Organismo

Auténomo de Empleo y Desarrollo Rural, Diputaci@Shlamanca, 2012).

Las empresas concesionarias son privadas. Eligrderfijacion es una tarifa media de
todas las carreteras existentes. La tasa de aetcidin del peaje se realiza mediante la

siguiente férmula:
AT =0.9AZ (22)

DondeT es la tarifa del peaje ¥ es la inflacion.

3.1.5 Bélgica

La gestion de las autopistas es regional, y estiiiras de peaje hasta 2013, a partir del
cual todos los vehiculos ya sean ligeros o pessmban que pagar un peaje para el

mantenimiento de la autopista.
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3.1.6 Paises que usan la vifieta europea

El sistema de vifietas de peaje es un sistema depgmagusar la autopista durante un
tiempo determinado. EI conductor, una vez quezaal pago, recibe una pegatina que
se pega en el parabrisas y le permite circulantdidamente por el tiempo acordado.
Este sistema es una propuesta de la Union Eurapahpanogeneizar los peajes de los
Estados Miembros. Algunos de estos paises que rhplaritado este sistema son
Austria, Bulgaria, Rep. Checa, Hungria, Esloveiaslovaquia y Rumania, si bien
también se usa en Suiza y se espera que pronfdigecaecn Alemania y Bélgica. Las
vifietas siguen el mismo criterio de recuperaciorcages (inversion de la carretera)
pero ademas graban otras caracteristicas compoeté combustible (proteccion del
Medio Ambiente) o el tiempo de uso (dias, mesess)a@ada pais tiene la soberania de
establecer, dentro de este sistema, los preciogegueonvenientes, y esto ha producido
problemas de discriminacion de precios (Europeamr@igsion, 2012). Algunos

ejemplos de precios de vifietas para vehiculosdgyeon:

Cuadro 3.5 Precio de las vifietas en Europa

PAIS VINETA SEMANAL | VINETA MENSUAL VINETA ANUAL
Austria 8 euros (10 dias) 23,4 euros (2 meses) ar@s
Bulgaria 5 euros (7 dias) 13 euros 34 euros

Eslovaquia 10 euros (10 dias) 14 euros 50 euros
Eslovenia 15 euros (7 dias) 30 euros 95 euros
Hungria 10,3 euros (10 dias) 16,6 euros 148,9 euros
Republica Checa 12,4 euros (10 diag 17,6 euros 9 ealps
Rumania 3 euros 13 euros (3 meses 28 euros
Suiza - - 40 francos (14 meseg

Fuente: RACC (2012)

Se usa el mismo sistema para vehiculos pesadogj@®lsu cuantia es mayor.

No obstante, el uso de este sistema provoca disa@dn entre los usuarios, ya que
algunos paises cobran diferentes precios de viillejasndiendo de si el conductor es
nacional o extranjero. Algunos de estos paisesvaphan que los conductores
extranjeros, en su gran mayoria turistas, no puettenlar por las carreteras sin una
vifieta, por lo que tienen una menor sensibilidatd @h precio (especialmente si la

estancia en el pais es corta) que un conductoomelcfiue usa diariamente su coche.
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Esta discriminacién tiene una cierta justificacipor ejemplo, en la diferencia de uso
de la carretera entre un conductor nacional y extoanjero, ya que puede existir el
caso de que un turista en una semana use magedtecarque una persona que use el
coche en contadas ocasiones (entendiendo usceelodetde la carretera). No obstante,
esta discriminacion de precios va contra el priocife Libre Circulacion de la UE, y a
consecuencia de esto, Eslovenia fue multada e@08. Para evitar estos problemas, la
UE esta barajando la opcidn de crear una “vifietealientre paises miembros vecinos
que tienen mucho trafico internacional. Ademas laatpa la creacion de una vifieta
electronica que se pueda adquirir por internetesier que ir a ningun punto de venta y
cuya informacién (datos del vehiculo, periodo diédea) es recogida por el operador

del peaje (European Commission, 2012).

3.1.7 Peaje en EEUU

Las autopistas interestatales o “turnpikes” funarole forma similar a las autopistas
italianas. Cuando se accede a una de ellas, sgerecoticket que tiene grabada la hora
de entrada. El coste del peaje esta basado estéadia recorrida, y si durante el viaje
excedes la velocidad permitida, en la salida deataetera recibiras la multa (¢, Cémo
conducir en EEUU?, 2011)

No obstante, hay también autopistas como la Chi€&kgway donde se puede pagar en
efectivo, con tarjeta de crédito o con el peajetsdaico. En otras autopistas, como la
autopista 110 de Los Angeles, es necesario, etosiearriles llamados “carriles de

cuotas”, la posesion de un dispositivo que reget@eaje para su posterior cobro.

3.2 ANALISIS ECONOMICO DE LOS PEAJES TRADICIONALES

En Alemania, Italia, Francia y Portugal el peajees@ablece de una forma similar a la
espafola. Alemania cobra un peaje con el objesvweeuperar el coste de construccion
y sufragar el coste de mantenimiento, y este [sdgelo aplica a los vehiculos que mas

la deterioran: los pesados. Desde un punto de giadémico, es razonable cobrar a
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este tipo de vehiculos su mayor coste marginabgdawde uso de la infraestructura y
como pais centroeuropeo (lo que implica una grareafia de trafico internacional)
hacer lo propio con vehiculos extranjeros. No ofistacomo ya hemos visto
anteriormente, el coste de mantenimiento tienesgug@equefio en relacion al coste de
construccion que es igual para todos los vehiclos. explicacion alternativa para el
recargo a los vehiculos pesados es que se aprogkegtan volumen de trafico pesado
y su voluntad de pago para cobrar un peaje mas/Aalemas, todos los vehiculos, sean
nacionales o no, contribuyen a la congestion, asirgps encontramos con el mismo
problema que en Espafia, la fijacion de preciosereten cuenta la congestion y por
tanto, no sigue un criterio que conduzca a unanasign eficiente de recursos. En
Francia la situacion es similar, los peajes tampsigoen un criterio de eficiencia
econdémica, 0 en otras palabras, no se centran eorigestion sino solo en el
mantenimiento o recuperacion de la inversion dmteetera. Este hecho se evidencia en
la ecotasa, peaje considerado por los ciudadamos descriminatorio. Desde el punto
de vista del ingreso es aceptable cobrar un pefiggonal a los vehiculos pesados
extranjeros, pero no soluciona el problema de legestion. En Italia y Portugal los
peajes siguen los mismos criterios descritos, satwo la diferencia de que no hay

discriminacion de precios (Albalate y Fageda, 2007)

El sistema de vifietas que se usa en algunos e $#s0 método de cobro de peaje que
se supone trata de recoger el dafio medioambigmtal, en la practica, el sistema es
similar al método que se usa en Espafia, Frandialia. IEl pago de una cantidad fija
por una vifieta puede reducir el nUmero de usug@eos no el numero de kilbmetros

gue recorre cada usuario una vez que hace el detssmb

3.3PEAJES DE CONGESTION

Este apartado se basa en gran medida en las iel@axzdeta (2008).

A diferencia de los peajes tradicionales, exist® ¢ipo de peajes que si tienen en
cuenta la congestion medida por la velocidad meééiairculacion en Singapur y Roma

o0 por la acumulacion de vehiculos en la autopistBstocolmo.
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Estos peajes son tipicos de urbes con un gran olseehabitantes. En este epigrafe se
describen algunos ejemplos.

3.3.1 Singapur

El objetivo del peaje en Singapur es evitar la estign de la ciudad y mejorar la
fluidez en la circulacion. La tarifa fija o bases de 1,5 euros por entrada, con la
excepcion de ambulancias, bomberos, policia y as&sb urbanos, ya que estan
exentos. Estas tarifas base se revisan cada 3 ere$ascion de las velocidades medias
de los vehiculos, usando como referencia una \dddccomprendida entre 45 y 60
Km/h. Cuando la velocidad del vehiculo decae pdrapede este intervalo durante
media hora, se elevan las tarifas en ese periodolay inversa. Ademas, el precio
también depende del grado de ocupacion de la Vigetiéculo, esto es, los vehiculos
pesados pagan mas que los ligeros y las motodctetgan la mitad del peaje de un

vehiculo ligero.

El cobro del peaje es completamente automaticqugaos controles de entrada (44 en
total) estan equipados con cadmaras que registsapldaas de los vehiculos. Cada vez
que un vehiculo cruza una de las puertas del pecilt sistema cobra la tarifa

correspondiente a la hora, el dia, el lugar yp tile vehiculo. Para ello, se usa una

tarjeta de débito (“smart card”) de la que se \&cdetando el peaje en cada entrada.

El peaje funciona los dias laborables de 7:30 a01y1os sabados de 7:30 a 14:00. Este
horario se corresponde a las horas de mayor tréicdos dias laborables por ser el
horario de entrada y salida del trabajo y los sabadr motivos de compras o por ocio.

3.3.2 Ciudades noruegas

El objetivo del peaje noruego es usar los benefigpara el mantenimiento o la

construccion de nuevas infraestructuras.

Noruega cuenta con tres ciudades con peaje urksto; Bergen y Tromdheim, aunque
las tarifas difieren de una ciudad a otra. En Bengdromdheim, la tarifa se paga una
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vez que el conductor entra en la zona de peajeBdfgen, una entrada cuesta 1,95
euros. No se puede entrar mas de dos veces emdteca durante una hora. Ademas, el
conductor no puede entrar a la autopista mas dee6€s al mes. En Tromdheim la

situacion es similar, la entrada vale 2 euros ybtémtienen el maximo de 60 entradas
al mes. No obstante, en Oslo, la tarifa te da terele uso por un tiempo determinado
(generalmente un dia). El precio por un vehicgerb es de 2,6 euros y por uno pesado
5,2 euros. Ademas, en las tres ciudades las mitasc autobuses y vehiculos de

emergencia estan exentos del pago de peaje.

Las autopistas cuentan con dos tipos de carrilesdgpenden del método de pago:
tradicional (en efectivo) o mediante el sistematdpass-tag’, que consiste en un
pequefio dispositivo de plastico que se coloca epardbrisas que emite una sefal
cuando cruza una cabina de peaje, y el coste gmdmra la cuenta bancaria del

conductor.

El peaje esta activo las 24 horas y todos losal#da semana tanto en Bergen como en
Oslo. En Tromdheim solo de 6:00 a 17:00 los dilsribles.

3.3.3 Roma

El objetivo del peaje romano, a diferencia de lne gemos estudiado, es la busqueda
de una mejora de la calidad ambiental (disminud@nruido y contaminacion) si bien
también se quiere disminuir el trafico para redetideterioro del patrimonio historico.
La tarifa de peaje es fija y se paga de forma amaal un coste de 340 euros, si bien
existen varios tipos de permisos: para atravegaular, etc. Se permiten dos permisos
por domicilio y por cada segundo permiso se delagap325 euros. Normalmente, la
tarifa se paga solo una vez al afo, si bien hayiges semanales y diarios. En Roma
estan exentos de pagar el peaje los autobusemxiss los vehiculos de emergencia y

las motocicletas.

Para comprobar que los conductores han pagadeeldsulos llevan una identificacion
(“contrasegno”) en el parabrisas y en la lunetagums. Ademas, muchos vehiculos
disponen gratuitamente de un dispositivo interno woa smartcard que es reconocida

por unas maquinas situadas debajo del asfaltodmwzo de los 22 puestos de control,
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gue detectan el paso de los vehiculos y emiteresedia radiofrecuencia, a las cuales el
dispositivo contesta y se identifica el vehiculo.n8 existe dispositivo o tarjeta, las

camaras fotografian las matriculas del vehiculo.

El peaje esta activo de 6:30 a 18:30 los diag#dibes y lo sdbados de 14:00 a 18:00.

3.3.4 Londres

Al igual que en Singapur, Londres ha implantadgeaje con el objetivo de reducir la

congestiéon y de incentivar el transporte publicopgno en Oslo, el pago de la tarifa da
derecho de uso de la autopista por un tiempo detado, generalmente por un dia. La
tarifa diaria cuesta 11,2 euros , si bien la tamfensual y anual tiene un descuento del
15 %. Estan exentos los discapacitados, servi@amergencia, fuerzas armadas, taxis,
motocicletas y vehiculos con nueve o mas asiehis.vehiculos con combustibles

limpios no estan totalmente exentos, pero soletiegque realizar un pago anual de 10

libras.

El pago del peaje se realiza por adelantado (patjoep en maquinas expendedoras en
gasolineras o por teléfono) o bien después de,\haga las 22:00 o hasta las 00:00 del
dia siguiente, con un suplemento de 2 libras. BEirobde vehiculos se realiza mediante
camaras situadas en puntos estratégicos, con i@ouanto automatico de nimeros de
placas de matricula (“Automatic Number Plate Redami, ANPR). Una vez leida la

matricula el sistema la compara con los pagos lsesh@l dia. Si el vehiculo ha pagado
0 esta exento, los datos se eliminan quedandmkslasinformacién de los vehiculos

infractores, que seran multados después de unarcbagidn final a las 00.00.

Existen 700 videocamaras en 230 puntos para cantdbs conductores y el peaje esta

activo de 7:00 a 18:30 en dias laborables.

3.3.5 Estocolmo

El peaje en Estocolmo tiene la misma funcion queesje londinense, reducir la
congestion y mejorar la accesibilidad de los cotwles. Se paga una tarifa por cada
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entrada a la autopista, cuya cuantia es variablendas horas y comprendida entre 1-2
euros por entrada, con un maximo de 3 entradamslidstan exentos los autobuses,

taxis, motos y vehiculos con combustibles altevoati

El pago de la tarifa es automatico, en cualquieréod 18 puntos de control, mediante
un dispositivo interno en los vehiculos asociadma cuenta bancaria, aunque se puede
pagar tanto de forma previa o posterior, con uz@lde 5 dias, tanto en maquinas
expendedoras como en bancos. El pago es comprobediante comunicacion con el
dispositivo interno. Si no se comprueba el pagaeaéza una foto de las placas y se
contrasta con los pagos previos 0 posterioresejepesta activo los dias laborables de
6:30 a 18:30.

3.3.6 Texas, EEUU

Este afio se ha inaugurado en Texas la North Taeseress (NTE), una autopista que
une Dallas con Forth Worth y que usa un peaje neaylpr. Este peaje cuenta con un
sistema que cambia el precio cada cinco minutosfueion del trafico o las
condiciones de la via (por ejemplo, meteorologi@japevitar atascos. Dentro de la
autopista, los conductores pueden elegir entredasles gratuitos o los de peaje, cuyo
precio se anuncia algo antes de la entrada panaitpedecidir a los conductores si lo
utilizan o no. El control de los vehiculos se malimediante identificadores de
matriculas que distingue de los conductores qumasgistrados en alguna plataforma
0 que reciben la factura por correo de los quearrdomo polizones. Ademas se aplican
descuentos del 50% para los coches en los quen\dago mas personas si se registran
con anterioridad en un ordenador o mediante uriaagpgn de moévil. La idea general
es que cuando la autopista comience a saturarpeagt aumente para disuadir a
algunos conductores que quieran entrar y viceversa trafico esta disminuyendo
(Jiménez, 2015).

El precio asegura siempre una velocidad de 80 ltds por hora. Este peaje es mas
flexible que el de Singapur, ya que permite el danmstantaneo de tarifa para ajustar
el trafico. Esta mayor flexibilidad puede causa@uah incertidumbre a los conductores
ya que la tarifa no se conoce hasta que no egtasta de entrar en el carril de pago.
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3.4ANALISIS ECONOMICO DE LOS PEAJES DE CONGESTION

Desde un punto de vista econdmico, el peaje seepuedcomo un instrumento para
reducir la congestiéon vial. En estas ciudades cemjepurbano se ha apreciado una
reduccion del trafico, que depende de las tarifde ya forma en que se implanta. Por
ejemplo, en Oslo la congestion se ha reducido naimente, y el peaje no es muy

costoso (Pozueta, 2008).

El peaje en Singapur y en el caso de Texas soms gasoliares ya que oscilan de forma
parecida a un precio de un mercado. La tarifas&tagen funcion de la demanda de la
autopista, y es una forma muy eficaz tanto paradieth congestion como para obtener
ingresos, si se compara con otros peajes disefsatipéemente para recuperar costes.
Otro tipo de peaje es el romano, donde se pagaaniia anual que permite viajes

ilimitados durante el afio. Es cierto que puede hgbete que no quiera pagar esa tarifa
anual y renuncie a conducir por la ciudad, peroclmsductores que la pagan no les
cuesta mas circular un mayor numero de kilbmetropoo hacerlo por zonas

congestionadas. En otras palabras, el coste mampn&ilometro es cero para quienes
obtienen el permiso. El peaje de Roma es similaist¢ma de vifietas europeo, el coste

marginal de circular también es cero una vez quelgaiere una vifieta.

Otro aspecto a analizar son los peajes, como enelgar que permiten un determinado
namero de entradas o viajes por la autopista, tahtha como al mes. Es razonable
esperar que haya personas que necesiten mas deajes permitidos y que algun dia
tengan que viajar en transporte publico, o que Ipgyaonas que nunca lleguen a esa
cifra maxima. Por lo tanto, la legislacion puediesreando una ineficiencia en el uso

de este recurso.

Los peajes han provocado cambios en el comportéamidm los ciudadanos. Segun
Pozueta (2008), se puede suponer que muchos hagatidd, por ejemplo, dejar el

coche y empezar a usar el transporte publico (yeelep ser mas eficiente tanto en
términos monetarios como de tiempo) o desplazarsaatocicleta, ya que su uso esta
exento de pagar el peaje. Otra decision puede gstab rutas alternativas para
desplazarse o cambiar su horario de conducciérendoyde las horas en las que el
peaje esta activo. Se puede deducir por las herasti/acion, que el peaje funciona en

las horas de mayor demanda, por ejemplo, en las It entrada y salida del trabajo.
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De esta manera, el peaje reduce la congestionrde feficiente. En algunas ciudades
también se cobra los fines de semana, tal vez gaa@vechar el tiempo de ocio que
disfrutan los ciudadanos en el centro de las cieslgéozueta, 2008). Este aspecto
podria ser utilizado en las carreteras convencisnde peaje, donde solo se distingue la
tarifa entre diurna y nocturna, con independenahtdfico, y al igual que en las
ciudades, existen las horas pico y las horas gakepueden ser usadas para obtener un

mayor beneficio.

Por ultimo, con respecto a los beneficios contaldles peajes urbanos son bastante
rentables para estas ciudades. Por lo generaluaumgeces la inversion es bastante
alta, todos estos peajes han sido rentables, desia®| peaje de Estocolmo que ha
dado muchos beneficios, o los peajes noruegos,dgsiénan la recaudacion para la

construccion y mantenimiento de nuevas infraesirast(Pozueta, 2008).
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4. LA AUTOPISTA AP-71 (LEON-ASTORGA)

La adjudicacion de la concesion de la autopisteeakzé en el afio 2000 y fue ganada
por el grupo AULESA, formado por Dragados, Autogsstiel Mare Nostrum y Caja
Duero. La obra tenia un coste aproximado de 10®mei$ de euros, de los cuales 42 se
financiaron a través de un crédito del Banco Euwage Inversiones (BEI). El periodo
de concesion de la autopista es de 55 afios. Se@brprimera vez al publico en 2002
y tiene una longitud de treinta y ocho kildmetmdARCA, 2001).

El objetivo de la autopista era dar un serviciong®yor calidad a la gran cantidad de
trafico que soporta la N-120, ya que el eje PoatlarAstorga-Ledn es importante en la
provincia. No obstante, las estimaciones de trafi@ron incorrectas y este hecho
implicé paulatinas subidas del peaje, que pueddicexpla caida de trafico que se

refleja en la siguiente tabla:

Tabla 4.1 Evolucién del trafico de la AP-71

oeriono | MP VARIACION IMD VARIACION IMD VARIACION
TOTAL (%) LIGEROS (%) PESADOS (%)

2006 4.270 0 3.710 0 560 0
2007 5.123 20,0 4.419 19,1 704 25,7
2008 5.347 4,4 4.652 5,3 695 1,3
2009 5.152 -3,6 4.574 1,7 578 -16,8
2010 5.357 4,0 4.665 2 692 19,7
2011 4.745 11,4 4.157 -10,9 588 -15,0
2012 4.017 -15,3 3.511 -15,5 506 -13,9
2013 3.656 -9,0 3.219 -8,3 437 -13,6
2014 3.623 -0,9 3.170 15 453 3,7

Fuente: Ministerio de Fomento, 2015

En la tabla, se observa un descenso del tréfied éot los Ultimos ocho afios si bien
existen algunos incrementos en los afios 2007, Y@TA0. A partir del 2010 el trafico
en la AP-71 ha decrecido. Este patron se repit®nehiculos ligeros y también es

similar en los vehiculos pesados.
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La cuantia del peaje puede explicar la evolucidrirdéico. El peaje llegé a aumentar

de tal manera que en 2012 la autopista estabalast@nco mas caras de Espafia por
kilometro (Zamora, 2012). Ademas se situo a la delaiveles de trafico entre todas las
autopistas estatales. A continuacion se adjuntaabia con las tarifas de los vehiculos

ligeros de los dltimos 7 afios:

Tabla 4.2 Tarifas de peaje de la AP-71 desde 2008

PERIODO | TARIFA (€)
2008 3.70
2009 3.85
2010 4.40
2011 455
2012 4.70
2013 4.90
2014 5.00
2015 5.00

Fuente: Elaboracién propia con datos publicadad &iario de Ledn.

La tabla muestra que en los ultimos siete afidgbalo un incremento de un 35% del
peaje.

Para mejorar esta situacion, el Estado ha considerarias medidas como rebajar el
peaje (o0 eliminarlo) a los vehiculos pesados erasidioras para descongestionar la N-
120, o incluso liberar el primer tramo de la awtpi(Urdiales, 2014), pero adn asi, y
desde el 2012, la autopista ha necesitado compensac por parte de la
Administracion para mantener el equilibrio finamoiea causa de la caida de ingresos

por el descenso del trafico (Zamora, 2012).

La AP-71 sufre los problemas que se han descritest@ trabajo previamente. La

autopista se construy6 siguiendo unas estimacieméseas de trafico y el peaje se ha
gestionado mediante los criterios de recuperaciéncdstes contemplados en la
legislacion. No obstante, estos objetivos no sedwmseguido y la Unica medida real

que se ha adoptado es subir el peaje, que a auede haber contribuido a reducir mas
aun el escaso tréafico que ya tenia, expulsandt@dacarretera que discurre paralela a la
autopista, la N-120, una carretera de menor capdcydcon peores condiciones de
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seguridad. La situacion de la AP-71 es delicadajugmesta dependiendo de ayudas del

Estado y podria incluso acabar en quiebra comautpistas radiales de Madrid.

El estudio realizado en el presente trabajo sugiees una mayor flexibilidad en la
normativa de establecimiento de peajes podria ayadanalizar parte del trafico de la
carretera nacional a la autopista. Es decir, mejargosibilidad de cobrar diferentes
precios por kildmetro en diferentes tramos y hosarLa medida tendria impactos en
los resultados econémicos de la autopista pero iéembn el bienestar de los

conductores al poder usar una infraestructura ada y segura.
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CONCLUSIONES

Las principales conclusiones que se pueden dededrpresente trabajo son las
siguientes:

La fijacion de peajes es un proceso poco transfggreirbien aparece en el BOE,
se debe recurrir a otros documentos y en ocaslmesna gran dificultad para
conseguir informacion. Por ejemplo, la cuantiasigllemento de peaje en los
vehiculos pesados. Este proceso ademas es rigelmasadeja margen para usar
el peaje como el precio de un bien, como instrumetd la gestion de la

congestion.

La regulacion de los peajes en Espafa tiene conmmcigio basico la

recuperacion de costes del proyecto, mediantereéraly tipo de vehiculo y los
kilbmetros que circulan los usuarios. No obstaoteno se indica en el punto
anterior, este modo de aplicacion impide ajustar geajes a condiciones de

demanda y en su caso, la gestion de la congestion.

Las estimaciones de trafico que realiza el Estdddhara de sacar a concurso la
concesion se sobreestiman intencionadamente pangamal mayor nimero de
empresas de pujar por el proyecto. Esto implicpdaibilidad de que en el
futuro estas expectativas provoquen que la empresaesionaria no pueda

recuperar los costes de la inversion y se vayajai&bra.

La empresa concesionaria, gracias al contrato dees@n, tiene un gran poder
negociador con el Estado. Si bien las estimacideé&stado pueden repercutir
de forma negativa en la actividad economica detettuctora, ésta cuenta con
una gran proteccion. Tiene potestad mediante la degequilibrio financiero de

exigir compensaciones o de subir el peaje en casoodtener una minima
rentabilidad. Y como se ha comentado en el punterian, en caso de quiebra,
es el Estado quién se queda con la carretera \lasoposibles cargas de la

misma, como se observa en el caso de las autopaskases.
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Las carreteras no congestionadas y con libre acpaeden verse como un
ejemplo de bien publico puro. La congestion vy lailpiidad de exclusion de las
autopistas puede convertirlas en un bien privadeoo.plia logica de la
intervencion gubernamental en ese caso se basaeetieqen una estructura
similar al monopolio natural. En ese sentido, uperacion de costes es uno de

los métodos de regulacion del monopolio natural.

Los peajes tienen un impacto negativo en el bianed¢l usuario aunque
reducen la congestion indeseada. De ahi viene papuataridad. Ese impacto
negativo desaparece, si, de alguna manera, seldgealieonductor todo o parte
de los ingresos del peaje. Por ejemplo, algunadadi@anos pueden pensar que

pagan dos veces el peaje, el peaje al usar laistagpvia impuestos.

Existen multitud de experiencias de peajes en eldmuMuchos de estos peajes
no tienen en cuenta los kilbmetros recorridos ovdduntad de pago del
conductor. En ese sentido, son poco Utiles pariioges la congestion. Una
excepcion notable seria un peaje variable comqguesexisten en Singapur 0 en

vias interurbanas como en Texas.

El estudio realizado en el presente trabajo sugieee el procedimiento de
establecimiento de peajes en Espafia deberia seflaxidde en el sentido de
poder tener en cuenta la demanda de diferentesodrayn horarios. Esa
flexibilidad permitiria gestionar la congestion yejorar la situacion financiera

de algunas autopistas.
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