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RESUMEN

En este trabajo se analizan las distintas formas de participaciéon publico - privada y, en
concreto, aquéllas de caracter contractual que pueden utilizarse para afrontar los grandes
proyectos de inversion publica. En primer lugar se estudia el marco legal europeo para, a
continuacion, analizar la participacion publico - privada dentro del marco normativo espafol,
en las actuales figuras del “Contrato de concesion de obras publicas” y del “Contrato de
colaboracién entre el sector publico y el sector privado”, recogidos en el actual Texto

Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico.

Posteriormente se pasa revista a los distintos modelos de concesién de obra publica
existentes en diversos paises y, a la luz de las ventajas e inconvenientes de los mismos y de
los problemas derivados de su aplicacidon, se propone, como principal objetivo de este trabajo,

el establecimiento de un nuevo modelo concesional.

Por otra parte, se realiza una aplicacién practica de los modelos de concesidn a los proyectos
de instalaciones nautico - deportivas. Se determina, para distintas tipologias, hipotesis de
precios y de demanda, el umbral maximo de inversién que podria ser soportado por el
concesionario, resultando que el porcentaje de participacién de la Administracién pudiera

tener que ser muy elevado en ciertos supuestos.

De ello se concluye la importancia de la realizacién de unos adecuados estudios de demanda,
habida cuenta la situacién econémica de cada momento, asf como las previsiones futuras. En
todo caso, si estos proyectos han de abordarse, sera necesario el apoyo de la Administracion,
econdmico y contractual, mediante el establecimiento, entre otros extremos, de clausulas
especiales en los contratos que otorguen mayores niveles de confianza a las entidades

financieras.
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1.1. INTRODUCCION

Con caracter general, las obras publicas se financian con cargo a los presupuestos de los
distintos entes publicos responsables de su gestion. La no disponibilidad de fondos
suficientes para hacer frente a los elevados costes de ejecucion de las obras, y el interés de no
demorarlas en el tiempo por los beneficios sociales que se derivan de ellas, han movido a las
Administraciones a recurrir al endeudamiento para poderlas financiar, deuda que, junto con

los intereses, deben ir saldando a lo largo de un namero de afios.

Recurrir al endeudamiento para financiar una infraestructura, siempre que ese
endeudamiento se encuentre en unos niveles razonables de modo que pueda saldarse la
deuda en un periodo de tiempo adecuado, es una estrategia correcta. Por un lado, porque la
puesta en marcha de esa infraestructura va a generar una actividad econémica asociada a ella
que, junto con los beneficios sociales derivados de la misma (desarrollo regional, creacién de
empleo), producird ingresos en las arcas publicas, via impositiva. Por otra parte, cabe

“«z

interpretar que existe una cierta “ética social” en esa estrategia, pues los mas beneficiados
por la obra publica seran los ciudadanos que desarrollen su actividad en los afios futuros, que

es cuando, precisamente, se estard haciendo frente al pago de la deuda.

El problema estd en que no es posible seguir endeudandose indefinidamente, no solo por la
imposibilidad de hacer frente a esas cantidades (y sus intereses). Tampoco es posible el
endeudamiento mas alla de ciertos niveles por las limitaciones europeas como consecuencia

de la existencia de una moneda tnica.

Ahora bien, para aquellas infraestructuras publicas que, ademds de tener un interés social,
sea socialmente factible la imposicién de un peaje al usuario por su utilizacién, cabe analizar
si gracias a los ingresos previsibles pudiera resultar rentable su construccién y explotacion a
lo largo de un nimero de afios porque, en ese caso, es probable que acuda la iniciativa
privada y se haga cargo de esos elevados costes. Esa posibilidad es interesante para la
Administracion, pues consigue que se ejecuten las obras y que el servicio publico empiece a
funcionar cuanto antes, sin necesidad de recurrir a préstamos. Las concesiones
administrativas tienen una amplia tradicién en nuestro pafs, fundamentalmente en los
sectores del transporte y de la energia, y estan reguladas en nuestra legislaciéon bajo la

denominacion de “contrato de concesién de obras publicas”.
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Sin embargo, los elevados costes de construccion (y de expropiaciones) pueden hacer dificil
la rentabilidad de la inversién. Para conseguirla, manteniendo los peajes, y la demanda, en
unos niveles socialmente aceptables, seria preciso (siempre en el entendimiento del interés
social de la inversion y de su conveniencia en no demorarla), una “ayuda” por parte de la
Administraciéon. Esa ayuda puede materializarse en unas aportaciones publicas a la
construccién (con lo que el concesionario asumiria realmente unos costes de inversion
menores), o a la explotacién, mediante diversos procedimientos, entre otros, la aportacion
por parte de la Administracién de la diferencia entre el peaje tedérico que habria que

establecer para rentabilizar la inversion, y el valor real que abonaran los usuarios.

Es claro que esta posibilidad representa una situacion intermedia entre la financiacion
publica de las infraestructuras y la financiacion privada, constituyendo realmente un caso de
participacién publico - privada en la inversién. Esta participacién se ha ido desarrollando en
los ultimos afios para muy diversos proyectos, incluso aquéllos en que no resulta factible la
percepcién de tarifa o peaje con cargo a los usuarios (edificios de caracter sanitario,
educativo o penitenciario). De modo simplificado cabe decir que la colaboracion se inicia en
las fases de disefio (buisqueda de soluciones novedosas en los aspectos técnicos, econémicos
o juridicos); posteriormente el socio privado suele asumir el coste de ejecucién de las obras,
en todo o en parte, mientras que la Administracion abonara al privado, durante una serie de
afios, unos pagos por la realizacién de ciertos servicios de explotacién y mantenimiento,
pagos en los que obviamente, deberan estar incluidas las cantidades necesarias para que éste
pueda recuperar la inversidon. Esta forma de participacién entre ambos sectores esta
contemplada en nuestra legislaciéon con la denominacién de “contrato de colaboracién entre

el sector publico y el sector privado”.

La concesion de obras publicas, y la colaboracidn publico - privada, constituyen dos formas
de Participacion Publico - Privada (PPP), ambas de caracter contractual, a las que se suman
otras formas de participaciéon de caracter institucional. Ellas seran objeto de analisis en

sucesivos capitulos de este trabajo.
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1.2. LA PARTICIPACION PUBLICO-PRIVADA: ANTECEDENTES Y
SITUACION ACTUAL

Segin Hernando Rydings!, con frecuencia se utiliza el término “participacion publico-
privada” o bien “colaboracién publico - privada” para referirse a ciertas realidades
aparentemente nuevas, si bien en Estados Unidos se dieron hace mas de 200 afios féormulas
aisladas de colaboracidn entre el sector publico y el privado, al igual que en Francia y Espaiia
(por ejemplo con las concesiones de ferrocarriles). La idea comun, siguiendo a la citada
autora, es incentivar a la iniciativa privada para que se involucre en la ejecucion de proyectos
publicos, asumiendo los riesgos de su ejecucién, de forma que aporte sus recursos y
conocimientos, con el fin de acometer el proyecto de la infraestructura, o la gestion del

servicio publico, de la forma mas eficiente posible.

Sin embargo, la acepcién mas moderna de la colaboracion publico - privada es de origen
britanico. Puede afirmarse, segin la autora, que lo que se denomina colaboracién publico -
privada como tal en la actualidad empieza con Margaret Thatcher en el Reino Unido en los
inicios de los afios 80. Al poco tiempo fueron adoptadas iniciativas parecidas en Estados

Unidos, durante la época de Ronald Reagan, en términos similares a la britanica.

Para Izquierdo de Bartolomé?, “la finalidad de las colaboraciones publico - privadas es que
proyectos rentables desde el punto de vista social, pero de escasa rentabilidad financiera y
elevados riesgos y, por consiguiente, inviables para ser financiados exclusivamente por el
sector privado, puedan llevarse a efecto. Es precisamente en estos casos cuando esta
justificada la participacién o asociacién de los sectores publico y privado que deben

compartir, conjuntamente, riesgos y beneficios”.

Como consecuencia del éxito con que se estaban aplicando este tipo de formulas en el Reino
Unido, la colaboracion publico-privada recibid, a principios de los afios noventa, un impulso
fundamental por parte de las instancias comunitarias. La justificacién en la apuesta por este
tipo de férmulas obedecia a que lograban casar dos necesidades contrapuestas; por un lado,

acometer la construcciéon y renovaciéon de las infraestructuras europeas de transporte, asi

1 Hernando Rydings, M2 (2012). “La Colaboracién publico-privada. Férmulas Contractuales” Madrid: Civitas. Libro
basado en la que fue su tesis doctoral en la Universidad Juan Carlos I, bajo prélogo de D. Luis Cosculluela
Montaner, Catedratico de Derecho Administrativo de la Universidad Complutense de Madrid.

2 Izquierdo de Bartolomé, R. (1997). “Gestién y Financiacién de las Infraestructuras del Transporte Terrestre”,
Asociacion Espafola de la Carretera, Madrid.
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como una mejora en la prestacion de servicios publicos; y, por otro, respetar las restricciones

presupuestarias y los limites de endeudamiento publico fijados en el Tratado de Maastricht.

El impulso de las distintas formas de participacion publico-privada (en términos
anglosajones, “public private partnerships”) se debe en gran medida a los efectos contables
que lleva consigo, esto es, permite no consolidar estas operaciones en los presupuestos
publicos. Esto facilita el principio de estabilidad presupuestaria, pero no se debe olvidar que
los pagos deben realizarse y en la mayoria de los casos durante plazos extensos.
Evidentemente, estos procedimientos pueden ser un mecanismo peligroso si no se trata
adecuadamente, desde el principio de su creacion, el proyecto de la infraestructura en

cuestion desde su vertiente, tanto técnica, como juridica y financiera.

De esta forma, las instituciones comunitarias empezaron a fomentar la utilizaciéon de la
participacién publico-privada, sobre todo para la construccion y gestion de infraestructuras.
Para regular esas actuaciones, dichas instituciones elaboraron, ya desde los afios noventa,
una serie de Directivas y Disposiciones, que fueron formando parte de las regulaciones de los
Estados miembros y que han sido objeto de diversas actualizaciones a lo largo de los ultimos
20 afos. Se citan aqui las de mayor relevancia, analizdndose todas ellas en el siguiente

capitulo de este trabajo.

- Directiva 93/37/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993, sobre coordinacion de los
procedimientos de adjudicacion de los contratos publicos de obras.

- Libro Verde sobre contratacidn publica, aprobado en 1996, donde se apuesta por la
necesidad de un marco regulador adecuado para la colaboracién publico-privada

- Libro Verde de la Comisién sobre la colaboraciéon publico-privada y el Derecho
comunitario en materia de contratacién publica y concesiones, publicado en el afio
2004.

- Decisién de Eurostat de 11 de febrero de 2004 sobre el tratamiento del déficit y deuda
en las relaciones publico-privadas.

- Directiva 2004/18/CE sobre coordinacién de los procedimientos de adjudicacion de
los contratos publicos de obras, de suministro y servicios.

- Directiva 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, sobre contratacion publica.

Como no podia ser de otra forma, en Espafia fue preciso modificar, ya desde la segunda mitad
de la década de los 80, nuestra legislacion sobre contratacién publica para incorporar las

disposiciones comunitarias, desde la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas de
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1995 y la Ley reguladora de los Contratos de Concesion de Obras Publicas (2003), pasando
por la Ley de Contratos del Sector Publico de 2007, hasta llegar al texto legal vigente en la
actualidad, bajo la denominacién de Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector

Publico (2011). Todo ello se analizara también en el proximo capitulo.

Por otra parte, en una interesantisima publicacion, Dorrego de Carlos y Martinez Vazquez?,
explican el fendmeno de la participacién privada, bajo el enfoque de la colaboracién publico-

privada, con esta posible tesis:

<<El fendmeno de la colaboracidon publico-privada sélo puede incardinarse en un
contexto mas amplio de cuestionamiento del paradigma tradicional de la gestion de
los asuntos publicos, y la aparicién de un nuevo modelo en el que se impone una
concepcion multilateral del gobierno de los ciudadanos, en la que el Estado comparte
protagonismo con otros actores también llamados a la satisfaccion de intereses

generales.

Desde esta perspectiva, incurren en un evidente reduccionismo las teorias que
explican las férmulas de colaboracion publico-privada desde el estrecho enfoque de la
financiaciéon extrapresupuestaria, y aciertan quienes ven en la busqueda de la
eficiencia un imperativo de la Administracién del siglo XXI obligada a ser, segin la

palabra de moda, también ella “sostenible”>>.

Es decir, ir a férmulas de participacion entre la Administracién y un socio o socios privados
(empleando “socio” en sentido amplio) no sélo hay que justificarlo por motivos econémico-
presupuestarios, sino en términos de eficiencia. Si se elige un contrato de participacion
publico-privada, es porque, en el conjunto de todo lo valorable, resulta la mejor solucién

posible.

No obstante no hay que ocultar que la mayoria de las Administraciones cuando recurren a
férmulas publico-privadas es por razones presupuestarias, es decir, cumplimiento de las
limitaciones de déficit, y no porque se haya estudiado que sea la mejor formula posible desde

todas las facetas.

8 Dorrego de Carlos, A.y Martinez Vazquez, F. (2009). “La Colaboracién publico-privada en la Ley de Contratos del
Sector Publico. Aspectos administrativos y financieros”, Madrid, La Ley, 2009. En la publicacién han participado
varios autores, bajo la direccion de Dorrego y Martinez y coordinacién de J. Villarino Marzo.
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En efecto, la implantacién de la participacién publico-privada viene impuesta, entre otras
razones, por la estabilidad presupuestaria que se exige a las distintas Administraciones
Publicas. Evidentemente, como no podia ser de otra manera, y tanto desde el sector de la
ingenieria civil como desde el financiero se venia insistiendo, desde hace tiempo, en la
necesidad de una disminucién del endeudamiento publico, sobre todo en ciertas inversiones,
algunas de las cuales no son suficientemente productivas ni crean la riqueza y capital que

serian deseables en relacion a su coste.

Es por ello la necesidad de incluir al sector privado en lo que habitualmente desempefiaba
sélo el sector publico, para poder hacer frente a los grandes proyectos de inversién publica

de alto coste de ejecucion.

Por otra parte, como ya se ha indicado anteriormente, para entender la evolucidon de la
colaboracién publico-privada no se debe olvidar la experiencia britanica, recogida
sintéticamente por el “Research Paper” de la Camara de los Comunes bajo el titulo “The

Private Finance Initiative”, publicado en el afio 2003.

Analizando la publicacién anteriormente mencionada “La Colaboracidn publico-privada en la
Ley de Contratos del Sector Publico. Aspectos administrativos y financieros”, se puede
constatar, segun los citados Dorrego y Martinez, que debido a los problemas de financiacion
durante los afios 1980 hasta principios de la década siguiente en Gran Bretafia, a causa del
elevado déficit fiscal y por lo tanto a los necesarios ajustes presupuestarios, se necesitd
implantar las denominadas “Private Finance Initiative” (PFI) habida cuenta de la necesidad
de mantener el nivel de creaciéon de empleo y de evitar el estancamiento econémico y la

disminucion de la ejecucién de infraestructuras.

Siguiendo con la explicacion de estos autores, los antecedentes de las PFI estarian en las
denominadas “Ryrie Rules” (1981), denominadas asi debido a que se crearon por el National

Economic Development Council, bajo la presidencia de Sir William Ryrie.

Estas “Ryrie Rules” fueron modificadas en 1988 para cumplir estas dos pautas esenciales:

a) Solo si el coste era asumible y eficiente se podria implicar a la inversion privada.
b) Habria que realizar una reserva de fondos publicos, para el caso de que la inversién

en el futuro fuese fallida.
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Un afio méas tarde fueron suprimidas por el Gobierno de John Mayor, con el fin de crear el
nuevo modelo de colaboracién publico-privada, denominado “Private Finance Initiative”,
cuyo principio elemental era la corresponsabilidad en la asuncién de los riesgos entre la

“Administracion” y el “socio privado”.

Posteriormente, en 1993, aparece un nuevo principio a cumplir, que es el denominado “Value
for Money” (VFM). Esta relacionado con el concepto de eficiencia. Una definiciéon del VFM es:
“la economia, eficiencia y eficacia con las que una entidad ha utilizado sus recursos para
conseguir sus objetivos” (National Audit Act del Reino Unido, 1983). Todos los “Private
Finance Initiative” debfan analizar y justificar el “Value for Money” de la inversién a realizar

en la infraestructura.

Se puede afirmar que la Private Finance Initiative (PFI) representa la implicacion del sector
privado en la gestién de asuntos publicos y se caracteriza por su contraposicion a la
privatizacion y a la nacionalizacion de las infraestructuras. Con ello se va a un modelo que no
estd en ninguno de los extremos tan criticados en multiples ocasiones en todos los sectores:

ni privatizacion, ni nacionalizacién. Es, por tanto, la denominada “tercera via”.

Los conceptos basicos en que se articula la PFl, y que se analizaran méas adelante en otros

capitulos de este trabajo, son:

e Transferencia de ciertos riesgos al socio privado.

e “Value for Money”.

Es evidente que la transferencia de riesgos supone instituir el régimen de corresponsabilidad
del sector privado en el desarrollo de las infraestructuras y servicios publicos bajo una clara
premisa, como es que el socio privado asume aquellos riesgos que es capaz de gestionar
mejor, de forma que el contribuyente se libera de este coste. Bajo el esquema primitivo de la
Design, Build, Finance and Operate (DBFO), se hace a la empresa privada, al contratista,
responsable de la construccién, financiacién, explotaciéon y rendimiento de la obra en
cuestion. De esta forma se permite a la Administraciéon que se centre en la definicion de los

proyectos y las condiciones en que ha de prestarse el servicio concreto.

Se cumple asi la regla de oro de la PFI: “que cada riesgo lo asuma quien mejor pueda
afrontarlo”. Especial relevancia presenta la transferencia de los riesgos financieros a la

empresa privada que no solo es capaz de lidiar mejor con los problemas de financiacién (a
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través de los equipos y los departamentos especializados en financing), sino que presenta la

ventaja de que una buena gestion del riesgo se puede llegar a convertir en un beneficio.

No obstante, el sector publico no queda indiferente a los riesgos pues asume, en principio,
aquellos que se derivan de la definicion inicial del proyecto y el temido riesgo de un fallo en la
gestion de la infraestructura o del servicio publico. El responsable ultimo de la provisién de

servicios sigue siendo, por tanto, la Administracién Publica.

A dia de hoy no existe una definicién unitaria de colaboracion publico - privada en el ambito
general, pero cabe destacar que la Organizaciéon de las Naciones Unidas ha definido las
técnicas de Participaciéon Publico - Privada como <<una forma de colaboracién entre los
sectores publico y privado con el propdsito de desarrollar, construir, explotar y financiar,
consignada por una serie de acuerdos interrelacionados entre los agentes ptiblico y privado por
los que se definen sus respectivos derechos y obligaciones segiin la configuracion legal y politica

existente>>,

Algo mas de claridad arrojan las definiciones contenidas en el “Libro Verde de la Comision
Europea sobre la colaboraciéon publico-privada y el Derecho comunitario en materia de
contrataciéon publica y concesiones” (2004), sin perjuicio de que el punto de partida es
también la ausencia de definicién unitaria de este fendmeno en el &mbito comunitario. No
obstante, la Comisién afirma que bajo la rubrica comdn de colaboracién publico-privada se
hace referencia a las <<diferentes formas de cooperacion entre las autoridades publicas y el
mundo empresarial, cuyo objetivo es garantizar la financiacién, construccion, renovacion,

gestion o el mantenimiento de una infraestructura o la prestacion de un servicio>>.

Por su parte, el Banco Europeo de Inversiones sostiene que <<colaboracidn publico-privada es
un término genérico para las relaciones formadas entre érganos del sector publico y empresas
del sector privado, normalmente con el objetivo de introducir recursos y experiencia del sector
privado para ayudar a proporcionar y a entregar activos y servicios al sector piiblico>>. El
término Colaboracién Publico - Privada se usa, pues, para describir una amplia variedad de
acuerdos de trabajo, desde asociaciones estratégicas, informales o flexibles, hasta contratos

DBFO (Disefio, Construccién, Financiacion y Operacion), pasando por las empresas mixtas.

El Parlamento escocés, en 2001, ha tratado de esbozar también una definiciéon de
Participacion Publico - Privada, afirmando que <<se trata de un medio de utilizaciéon de

financiacion y técnicas privadas para la ejecucién de proyectos tradicionalmente realizados por
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el sector publico. Estos incluyen proyectos intensivos en el uso de capital, tales como colegios,
hospitales, carreteras y equipamientos de agua. En lugar de que sea una entidad puiblica quien
desarrolle activos fijos y posteriormente detente su propiedad, los gestione y regule, las
Participaciones Publico - Privadas generalmente implican que el sector privado sea su
responsable y los gestione, y la Administraciéon publica adquiera el servicio al contratista

durante un periodo de tiempo determinado. >>

Una vez esbozadas una serie de lineas generales conviene resaltar, tal como se indicé en el
apartado anterior, que el concepto de participacion publico-privada, desde el punto de vista
de la nomenclatura en Espafia, se divide basicamente en dos figuras en la contratacion
administrativa: “el contrato de concesiéon de obras publicas”, y “el contrato de colaboracion
entre el sector publico y el sector privado”, tal y como estadn definidas en el actual Texto
Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico (2011). Sin embargo, en la expresion
comunitaria, el término “colaboracién publico-privada” se entiende en sentido amplio de
utilizacién de la empresa privada, tanto bajo la modalidad de “concesién de obra publica”,

como de la nueva figura contractual espafiola denominada “colaboracién publico-privada”.

Es conveniente sefialar aqui, para una mejor interpretacion, y como avance de un analisis mas
detallado de la legislacién espafiola, que todo lo mencionado anteriormente al referirse a
colaboracién publico-privada no debe interpretarse exclusivamente como relativo al nuevo
modelo contractual espafiol, denominado “colaboracién publico-privada”, sino a los distintos
modelos que utilizan ciertas habilidades de la empresa privada con el fin de mejorar la
gestion, construccion, explotacion o financiacion de la infraestructura. El haber denominado a
la figura contractual espafiola “colaboracién publico - privada” puede inducir a error, si se
produce una traduccion literal desde el inglés de las Directivas, Comunicaciones, etc...., de las

instituciones comunitarias.

Por consiguiente, la participacion publico-privada (o colaboracién publico-privada, en
sentido general) son formas de cooperacién entre la Administracién, en sentido amplio, y
entidades privadas, para ejecutar infraestructuras o realizar la prestaciéon de servicios
publicos. El objetivo principal es lo que en el mundo anglosajén se llama “Best Value for
Money” en donde la ejecucidn y explotacion de infraestructuras se realiza por férmulas
alternativas al modelo mas habitual (contrato de obras) por sus implicaciones

presupuestarias en el déficit publico.
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No obstante debe quedar claro que solo serd posible la aplicacién de las figuras de
contratacién que posibiliten la correspondiente legislacién de cada Estado, bien porque lo
contemple expresamente o al menos no esté impedido por legislacién especifica, como por
ejemplo la de contratacion administrativa, o la de gestion e inalienabilidad del dominio

publico.

Una vez introducida en las paginas anteriores una breve exposicién de los antecedentes de la
“colaboracion publico-privada”, y de la situacion actual, conviene cefiirse en este momento al

ambito de la Comunidad Europea y en especial al de Espafia.

Gonzalez Garcia® indica que una de las ideas a resaltar en materia de colaboracién ptblico-
privada es precisamente la indeterminacion del concepto. Hace hincapié en el género y la
especie de la colaboracidn publico - privada, manifestando que esa indeterminacion es la que
ha llevado <<a que sea un género -que precisamente es lo que estd recogido en el nivel
comunitario-, y que por tanto agrupa diversas figuras juridicas, peculiares en cada
ordenamiento y, al mismo tiempo, que sea también una especie, como resulta de aquellos
paises, entre los cuales se encuentra Espafia, que han dado un paso mas, configurandolo como
un contrato tipico. De hecho, se puede afirmar, que las primeras especificaciones sobre la
Colaboracion Publico - Privada eran absolutamente genéricas y reflejaban bien que podian
ser un instrumento valido para la satisfacciéon de casi cualquier necesidad publica. Pero al
mismo tiempo, bien se puede decir que era un concepto fuerza que reflejaba la voluntad de
las autoridades publicas de que se fuera por esta via poco definida y que abria numerosas

posibilidades de actuacion privada>>.

Aqui el autor se refiere a la Colaboracion Publico - Privada, en el sentido literal y legal, tal y
como figura en el Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico (2011), es decir
diferenciandolo de la Concesion de Obra Publica, la cual tiene un tratamiento especifico en la

legislacion de contratos espaifiola.

Esta imprecision en el contenido de la colaboraciéon publico-privada aparece ya en la

definiciéon que efectda el mencionado Libro Verde sobre contratacién publica, aprobado en

4 Gonzalez Garcia, J. V. (2010). “Colaboracién publico-privada e infraestructuras de transporte. Entre el contrato de
colaboracidn ente el sector publico y el sector privado y la atipicidad de la gestion patrimonial”. Ed. Marcial Pons.
Madrid
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1996, asi como en el Libro Verde de la Comisién sobre la Colaboracién Publico-Privada y el

derecho comunitario en contratacion publica y concesiones del afio 2004:

<<En general se refiere a las diferentes formas de cooperacién entre las autoridades publicas
y el mundo empresarial, cuyo objetivo es garantizar la financiacién, construccién, renovacidn,
gestion o el mantenimiento de una infraestructura o la prestaciéon de un servicio>>. Desde
esta perspectiva, cualquier modalidad de vinculacién entre administracién y socio privado

podria dar cobertura a la Colaboracion Publico -Privada, incluso los propios contratos tipicos.

Anteriormente a la existencia del articulo 11 sobre la Colaboracién Publico-Privada del Texto
Refundido de la Ley de Contratos de Sector Publico (por aplicaciéon de la que estaba vigente
anteriormente que era la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas), se recurria a
una sucesion de pactos, utilizando la habilitacién contenida en el articulo 4 de la LCAP, que
habilita a los entes publicos a <<concertar los contratos, pactos y condiciones que tengan por
conveniente, siempre que no sean contrarios al interés ptblico, al ordenamiento juridico o a los
principios de buena administracion, y deberd cumplirlos a tenor de los mismos, sin perjuicio de
las prerrogativas establecidas por la legislacion bdsica en favor de aquélla>>. Este mismo
planteamiento se complementaba con la posibilidad de suscribir contratos privados, recogida
en el articulo 5, los cuales, mediante su combinacién, posibilitan la realizacién de contratos
que, aunque conduzcan a resultados similares a los contratos administrativos, tienen una

fundamentacion diferente.

Existen diversas definiciones, ademas de las ya indicadas, y las propias de la legislaciéon que
se analizaran en el préximo capitulo, para desenmarafar lo que es una Participacién Publico-
Privada, algunas de las cuales se deducen de los articulos del Texto Refundido de la Ley de
Contratos del Sector Publico que los desarrollan, asi como del Libro Verde del afio 2004,

mencionado en paginas anteriores:

-Es una relacién a largo plazo entre la Administraciéon y una empresa privada, en

donde ésta aporta recursos para construir y explotar una infraestructura.

- Es la ejecucion, mantenimiento y explotacion de una infraestructura a largo plazo
por el sector privado, bajo el control de la Administracién, en donde los recursos son

en gran parte privados, siendo obtenidos por préstamos del sector financiero.
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- Es la aportacion de fondos para la construccidn, gestion y explotacion de una obra de
infraestructura por el sector privado, el cual los consigue de entidades financieras en
base a un plan de devolucién de los préstamos obtenidos, lo cual es posible por el
derecho del privado a explotar onerosamente la infraestructura, con el

correspondiente control de la Administracion.

Como se desprende de todas estas definiciones de la Participaciéon Publico-Privada, no sélo es
importante la solucién técnica de la infraestructura (su proyecto constructivo) sino, de modo
especial, las posibles soluciones econdmicas, financieras y juridicas para que el proyecto en

concreto planificado llegue a buen fin.
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1.3. IMPORTANCIA ECONOMICA DE LA PARTICIPACION PUBLICO-PRIVADA
EN EUROPA

Dentro de este capitulo introductorio, resulta conveniente analizar la importancia de la
Participacion Publico-Privada en Europa, asi como el efecto que ha tenido la actual crisis

econdmico-financiera en ese tipo de actuaciones.

En 2010 fue publicado un informe econémico y financiero elaborado por Andreas Kappeler, y
Mathieu Nemoz5, titulado “Public-Private Partnerships in Europe-Before and During the
Recent Financial Crisis” (“Colaboracién Publico-Privada en Europa antes y durante la reciente
crisis financiera”), que ofrece una clara descripcion de la importancia macroeconémica y
sectorial de la colaboracion publico-privada en Europa, enfocandola en la situacion antes de

la crisis del aflo 2007, e inmediatamente después de ésta.

A continuacién se reproducen algunos datos de dicho informe, que cubre el periodo 1990 a
2009. En primer lugar se indica el nimero de proyectos abordados mediante esa modalidad,

asi como su valor econémico:

5 Kappeler, A. y Nemoz M. (2010) “Public-Private Partnerships in Europe before and during the recent financial
crisis”. Kappeler y Nemoz son, respectivamente, economista del Banco Europeo de Inversiones, y consultora en el
Centro Europeo de Conocimientos PPP (EPEC).
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Ano Numero de Valor total de los proyectos (en
proyectos millones de €)
1990 2 1.386,60
1991 1 73
1992 3 610
1993 1 454
1994 3 1.148,40
1995 12 3.264,90
1996 26 8.488,20
1997 33 5.278,00
1998 66 19.972,40
1999 77 9.602,60
2000 97 15.018,50
2001 79 13.315,30
2002 82 17.346,20
2003 90 17.357,10
2004 125 16.879,90
2005 130 26.794,30
2006 144 27.129,20
2007 136 29.597,90
2008 115 24.198,00
2009 118 15.740,40
Total 1990-2009 1.340 253.744,90

Fuente: Kappeler, A. y Nemoz, M. (2010). Public-Private Partnerships in Europe-Before and During
the Recent Financial Crisis.

La importancia macroeconémica de la Participacion Publico-Privada en Europa es clara, pues
entre 1990 y 2009 se formalizaron mas de 1.300 contratos, que representan un valor de mas

de 250 mil millones de euros.

Por otra parte, y segin dicho informe, los paises europeos que mas han utilizado ese tipo de
figura son los que a continuacién se indican, reflejAndose también sus respectivos

porcentajes, acumulados en el periodo 1990-2009, sobre el total europeo:
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% de nimero de % del valor de los

proyectos proyectos

REINO UNIDO 67,1 52,50
ESPANA 10,1 11,4
FRANCIA 54 53
ALEMANIA 4,9 4,1
PORTUGAL 31 7,00
ITALIA 2,4 3,30

TOTAL (6 paises) 93 83,60

Fuente: Kappeler,A. y Nemoz, M. (2010). Public-Private Partnerships in Europe-Before
and During the Recent Financial Crisis.

Puede observarse como, entre 1990 y 2009, el Reino Unido representa las dos terceras partes
(en namero) de todos los proyectos de PPP europeos (mas del 50% en volumen econ6émico),
mientras que a gran distancia, y con el 10% del nimero total de proyectos, Espafia es el
segundo (11% en valor econdmico). Francia, Alemania, Portugal e Italia oscilan entre el 5,4%
y el 2,4% en namero (5,3% y 3,3% en volumen). Los seis paises aglutinan el 93% de los
proyectos, que suponen cerca del 84% del valor total de la participaciéon publico-privada

europea en el periodo considerado.

También el informe analiza los proyectos segin el sector econémico al que corresponden.
Cabe destacar que, en el Reino Unido, son la educacion y la salud los sectores de mas peso en
ese tipo de proyectos, con el 35% y 34% respectivamente, mientras que en los servicios
publicos de transporte el nimero de PPP en el Reino Unido es solo del 14%. En la Europa
continental, entre los afios 2005 a 2009, el sector transporte representé el 76% del valor total

de los proyectos.

Por otra parte, puede observarse la incidencia que la crisis ha tenido tanto sobre el nimero

de proyectos como por la cuantia total, retrocediendo, en 2009, a niveles del afio 2003.

El valor de transacciones en 2009 se situé en 15,8 miles de millones de euros; una
disminucidn de casi el 50% respecto del maximo registrado en 2007. Sin embargo, en muchos
aspectos la reducciéon de la PPP observada en 2009 se puede interpretar como una reversion
de la subida extraordinaria en los afios anteriores a la crisis, con lo cual se puede afirmar que

se han extremado, con prudencia, las decisiones para acometer este tipo de contratos.
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Con todos los datos anteriores se constata la importancia macroeconémica de la PPP en
Europa, y el porqué de su tratamiento legislativo, econémico y financiero en los ambitos
Comunitarios, asf como el efecto que la crisis econémica ha producido sobre el nimero y

cuantia de esos proyectos.
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1.4. RESUMEN DEL PRESENTE TRABAJO

En este trabajo se analizan las distintas formas de participacion publico - privada y, en
concreto, aquéllas de caracter contractual que pueden utilizarse para afrontar los grandes
proyectos de inversion publica. Tras un primer capitulo introductorio, en el que se tratan los
antecedentes y la situacién actual de estas formas de participacion, se estudia el marco legal
europeo regulador de ese tipo de contratos (capitulo II), pasando revista a las distintas
Directivas y Disposiciones y, de modo especial, por su incidencia en la decision de las
Administraciones para optar por esos modelos contractuales, a las condiciones establecidas
en estas disposiciones para el computo de la deuda en las cuentas publicas de los distintos
paises miembros. Finaliza el capitulo con un anélisis de las nuevas Directivas Comunitarias de

2014 y, de modo especial, la relativa a los contratos de concesidn.

En el capitulo III se analiza la participacién publico - privada dentro del marco normativo
espafiol sobre contrataciéon publica. En nuestro pais, estos modelos de participacién estan
regulados en el Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico. En él se definen, en
los articulos 7 y 11, respectivamente, dos diferentes tipos de contrato: el “Contrato de
concesion de obras publicas”, y el mas novedoso “Contrato de colaboracién entre el sector
publico y el sector privado”, cuyas caracteristicas, de uno y otro, vienen desarrolladas en

posteriores articulos del texto legal.

Ambos contratos son objeto de estudio en el tercer capitulo de este trabajo, estableciéndose
ademas algunas comparaciones entre ellos. Por udltimo, y aunque no se trata de una
“participacion publico-privada” en sentido estricto, se analiza también en ese capitulo el
procedimiento de “abono total del precio” (contemplado en la legislacién dentro del contrato
de obras), por suponer, de hecho, una financiaciéon de la ejecucion de éstas por parte del
constructor. Mas adelante, en el capitulo correspondiente, se realiza una aplicacién practica
en la que se observa el importante incremento de las cantidades a abonar al constructor
como consecuencia de los intereses establecidos. Hay que decir, sin embargo, que esa
financiacién queda en la actualidad bastante limitada, al no estar permitido en la Ley diferir el
pago en mas de una anualidad (en la recepcién), extremo que si estaba previsto en la

legislacion afios atras.

El capitulo IV se dedica al estudio de los distintos modelos de concesion de obra publica
existentes, tanto en Europa como en distintos paises, estableciendo comparaciones y

analizando sus ventajas e inconvenientes. También se pasa revista a los principales
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problemas que surgen de la aplicacion de esos modelos contractuales. Ese capitulo tiene un
interés especial pues, a la luz de las ventajas e inconvenientes de los modelos existentes y de
los problemas derivados de su aplicacién en nuestro pais, se propone, como principal
objetivo de este trabajo, establecer un nuevo modelo concesional, para lo que seria necesario,
y asi se propone en el capitulo VI, la modificacién de una serie de articulos de nuestro texto

legal.

En el capitulo V se plantea la aplicacién practica de ese tipo de participacién a una tipologia
de proyectos de inversion publica, como son las instalaciones nautico-deportivas. Tras un
andlisis previo de la situaciéon actual de los puertos deportivos en nuestro pais y de las
dificultades de financiacién con las que se encuentran, se analizan diversas tipologias de
puertos deportivos, sus diferentes costes de construccidn, asi como los gastos de explotacion

y los ingresos derivados de la cesion o alquiler de las instalaciones.

Con todo ello se determina, para un periodo concesional de 40 afios, la rentabilidad de los
distintos casos analizados, o lo que es lo mismo, el umbral maximo de inversién que podria
ser soportado por el concesionario. Este mismo analisis se efectlia, posteriormente, con unas
hipdtesis de descenso de precios y de demanda como consecuencia de una situacion de crisis
econdmica, resultando, como es obvio, que el porcentaje de inversion que puede ser
absorbido por el concesionario es atin menor, por lo que la participacién de la Administracién

deberia de aumentar.

En consecuencia, con esa aplicacién practica se pretende arrojar luz sobre la importancia de
la realizacién previa, como condicién para abordar los grandes proyectos mediante modelos
concesionales, de unos andlisis de viabilidad realistas, con unos adecuados estudios de
demanda, habida cuenta la situacién econémica de cada momento y las previsiones, al menos,
a medio plazo. Ademas, si los poderes publicos estiman que estos proyectos deben realizarse
por los importantes beneficios sociales que de ellos se derivan, sera necesario el apoyo de la
Administracién, evidentemente econdmico, pero también contractual, mediante el
establecimiento, entre otros aspectos, de cldusulas especiales en los contratos que otorguen

mayores niveles de confianza a las entidades financieras.

Todo ello queda reflejado en el capitulo VI, en el que se presentan, ademas de la propuesta de
modelo concesional ya indicado, dos conjuntos de conclusiones: un primer grupo, especifico,
en relacion con la viabilidad econémica de ejecuciéon, y la financiaciéon, de los puertos

deportivos, y un segundo, de caracter mas general, a la luz de las distintas cuestiones
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estudiadas en el presente trabajo. Este se completa con una amplia bibliografia y dos anexos,

con los resultados detallados de algunos de los casos analizados.
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2.1. DIRECTIVAS, DISPOSICIONES Y COMUNICACIONES EUROPEAS, EN
RELACION CON LA PARTICIPACION PUBLICO-PRIVADA, EN EL AMBITO DE
LOS PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA

En este apartado se considera necesario realizar un resumen de las Directivas, Libros Verdes
y Comunicaciones de la Unién Europea mas significativos, en relacién con el asunto que se
trata en la presente tesis doctoral. Se analizan en primer lugar el conjunto de disposiciones
europeas anteriores a 2014 y que, por consiguiente, se encuentran traspuestas al
ordenamiento juridico espafiol, lo que dara pie al analisis de nuestras propias disposiciones
legales en la materia. Por ultimo, se analizaran las recientes Directivas europeas, haciendo
especial hincapié en aquellos aspectos novedosos que deberan ser recogidos, en su momento,

por la legislacion de nuestro pais.

Para cada una de las disposiciones mencionadas a continuacién, se realiza un breve
comentario sobre la importancia que en su momento tuvo, dejando para mas adelante un

analisis mas detallado de aquellas cuestiones que asi lo requieran.

El resumen de las disposiciones mas significativas seria el siguiente:

1) DIRECTIVA 93/37/CEE del Consejo, de 14 de junio de 1993, sobre coordinacién de los

procedimientos de adjudicacién de los contratos publicos de obras, con la inclusién
de la concesién de obra publica. Esta podria considerarse el punto de partida de un

sistema, inédito aparentemente, capaz de aglutinar la financiacién privada.

2) LIBRO VERDE sobre contratacién ptblica aprobado en 1996, donde se apuesta por la

necesidad de simplificar la normativa comunitaria en materia de contratacién publica
con el fin de facilitar una politica mas abierta y flexible en esta materia, asi como la
necesidad de proporcionar un marco regulador adecuado para las férmulas de
colaboracién publico-privadas. Es decir, este documento planteaba ya la conveniencia

de regular las asociaciones publico-privadas.

3) COMUNICACION de la COMISION en 2009 sobre la movilizacién de la inversién

publico-privada, orientada a la recuperaciéon y transformacién estructural a largo

plazo a través de la promocién y el desarrollo de las férmulas de colaboracién
publico-privada. Es una prioridad politica incuestionable el fomento de estas técnicas
cooperativas. No obstante, se descartaba la aprobacién de un nuevo marco normativo

al respecto a corto plazo (en ese momento).
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4)

5)

6)

SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES Y REGIONALES (SEC-95). Con el fin de

desarrollar y clarificar el Sistema de Cuentas Nacionales recogido en el Reglamento
numero 2223/96, el Eurostat (Oficina Estadistica de las Comunidades Europeas,
dependiente de la Comisién) elabord, en el afio 2000, una serie de documentos de
consulta. Entre éstos destaca el “Manual del SEC-95 sobre el déficit publico y la deuda
publica” que fue elaborado con el importante objetivo de coadyuvar en la aplicacion
del marco de referencia conceptual, esto es, del Sistema Europeo de Cuentas (SEC) y

facilitar el calculo del déficit y la deuda publica.

Entre otras cuestiones, en el Manual se concretan los casos en que se consolidaran en
las cuentas de las Administraciones Publicas las operaciones financieras
correspondientes que realicen y que, por tanto, computaran a efectos de déficit. En
este sentido, debe ser aplicado a todas las entidades publicas que desarrollan su
actividad en Europa. De esta forma, para garantizar la aplicaciéon estricta de los
preceptos que configuran el SEC-95 como un conjunto ordenado de normas
metodolégicas, el Consejo de la Unidn Europea tomd la decisién, a propuesta de la

Comision, de otorgarle una base juridica que asegurase la solidez suficiente.

Por ello, el SEC-95 ha sido instaurado por medio del Reglamento CE 2223/96, del
Consejo, de 21 de junio de 1996, relativo al Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y
Regionales de la Comunidad, mas conocido como el Reglamento SEC-95, donde, entre
otras cuestiones, se detallan las operaciones que se consolidan en el balance de las

Administraciones Publicas y que, por tanto, computan a efectos de déficit ptblico.

El Reglamento consta de nueve articulos y de dos anexos. El Anexo A contiene el
desarrollo de toda la metodologia del SEC-95 y el Anexo B, por su parte, establece el
programa de transmision de datos de las cuentas nacionales de los Estados miembros

ala Comisién, de conformidad con un calendario preciso.

LIBRO VERDE para el rapido desarrollo de las asociaciones publico-privadas. La

Comisioén, dando cumplimiento a lo sefialado en la Comunicaciéon de 2003, sobre
“Desarrollo de la red transeuropea del transporte: financiaciones innovadoras-
interoperabilidad del tele-peaje” y en el marco de la estrategia para el mercado

interior 2003-06, decide elaborar este libro verde.

DECISION de EUROSTAT de 11 de febrero de 2004 sobre el tratamiento del déficit y

deuda en las relaciones publico-privadas. La Oficina Estadistica de la Unién Europea
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afirma aqui, a los efectos de la contabilizacidn del endeudamiento y del déficit publico
de estas operaciones, que las relaciones publico-privadas constituyen contratos del
poder publico “con uno o varios socios (directamente o a través de una entidad
especial constituida ad hoc) que poseen el know how; y que tienen por objeto tanto la
produccién de activos concretos, que precisan un gasto inicial de capital, como la
provision de servicios agregados, que requieren la utilizacién de los activos, pudiendo
ser el Estado el principal receptor de los servicios que proveera el socio

correspondiente”.

El Libro Verde sefiala el potencial de la colaboracion publico-privada en dos ambitos
muy concretos: el desarrollo de una red de transportes europea, y la innovacién,
investigacion y desarrollo. Este potencial, sin embargo, no puede ser utilizado para
eludir la responsabilidad de los Estados en el desarrollo de politicas que permitan el

progreso en estos dos dmbitos clave para la integracién europea.

Como no podia ser de otro modo, la Comisiéon destaca, a lo largo de todo el
documento, el necesario respeto a los principios establecidos en el Tratado de la
Comunidad Europea, muy especialmente el principio de libertad de establecimiento y
el principio de libertad de prestacién de servicios; aderezados, claro estd, por los
principios de transparencia, igualdad de trato, proporcionalidad y reconocimiento
mutuo. Estos principios deben estar presentes en todo proceso de contratacion por

parte de un poder adjudicador.

7) LIBRO VERDE de la Comisidn sobre la colaboracién publico-privada y el Derecho
comunitario en materia de contratacién publica y concesiones. (Presentado el 30 de

abril de 2004 por la Comisién Europea). Aqui se ensaya una sistematizacién que parte
de la distincion entre colaboraciones publico-privadas puramente contractuales
(entre ellas la técnica concesional) y las propiamente institucionales. Sobre este punto

se insistira en el apartado siguiente.

8) DIRECTIVA 2004/18/CE sobre coordinacién de los procedimientos de adjudicacién
de los contratos publicos de obras, de suministro y servicios. Esta Directiva, en la que

se basa la actual legislacion espafiola sobre contratacién publica (aunque ha sido
derogada al ser promulgada la de 2014), sienta las bases para que la adjudicacién de
los contratos se realice cumpliendo cuatro parametros basicos:

- libre concurrencia

- publicidad

- nodiscriminacién
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9)

- igualdad de trato (objetividad)
La Directiva se centra en la preparaciéon y adjudicacién de los contratos y no en la
ejecucién de estos. Con el fin de garantizar la libre concurrencia comunitaria, se da
una gran trascendencia a todas las actuaciones relativas a la preparaciéon de los
contratos, la publicidad, y los procedimientos de adjudicacién. Sin embargo, en la
ejecucién del contrato la Directiva no establece grandes limitaciones a la actuacién de
los Estados miembros, habida cuenta la disparidad legislativa en esta faceta de la

ejecucién del contrato entre los distintos paises.

Esta Directiva en su articulo 1 define los tipos de contratos:
- Contrato publico de obras
- Contrato publico de suministro

- Contrato publico de servicios

Seguin esta Directiva son “contratos publicos de obras” los contratos publicos cuyo
objeto sea la ejecucion, o bien conjuntamente el proyecto y la ejecuciéon de obras
relativas a una de las actividades mencionadas en el anexo |, o bien la realizacién, por
cualquier medio, de una obra que responda a las necesidades especificadas por el

poder adjudicador.

La Directiva trata también los contratos de “concesiéon de obras publicas” como una

tipologia incluida en el contrato publico de obras, con la siguiente definicion:

La “concesion de obras publicas” es un contrato que presenta las mismas
caracteristicas que el contrato publico de obras, con la salvedad de que la
contrapartida de las obras consista, o bien Gnicamente en el derecho a explotar la

obra, o bien en dicho derecho acompafiado de un precio.

Por ultimo, cabe indicar en este resumen preliminar que la transposiciéon de esta
Directiva 2004/18/CEE, junto con la correcta incorporacion de la Directiva
89/655/CE de Recursos y el cumplimiento de Sentencias del Tribunal de Justicia de la
Comunidad Europea, dio origen en el afio 2007 al nacimiento de la Ley de Contratos

del Sector Publico (actual TRLCSP, afio 2011).

RESOLUCION LEGISLATIVA de 26 de octubre de 2006, del Parlamento Europeo, sobre
la colaboracién publico-privada y el Derecho Comunitario en materia de contratacién

publica y concesiones.
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10) COMUNICACION de 12 de abril de 2008, interpretativa de la Comisidn, relativa a la
aplicacion del Derecho Comunitario en materia de contratacién publica y concesiones

a la colaboracién publico-privada institucionalizada.
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2.2. LA COLABORACION PUBLICO - PRIVADA SEGUN EL LIBRO VERDE DE
LA COMISION EUROPEA.

Como ya se dijo someramente en el apartado anterior, el “Libro Verde sobre la colaboracion
publico-privada y el Derecho Comunitario en materia de contratacién publica y concesiones”,
presentado por la Comision Europea el 30 de abril de 2004, realiza dos posibles

clasificaciones de las operaciones de Colaboracién Publico - Privada:

a) Operaciones de Colaboracion Publico-Privada de tipo puramente contractual, en las
que la colaboracién entre los sectores publico y privado se basa en vinculos
exclusivamente convencionales.

b) Operaciones de Colaboracion Publico-Privada de tipo institucionalizado, que implica
la cooperacion entre los sectores publico y privado en el seno de una entidad

diferente.

En este apartado se va a analizar lo que entiende el Libro Verde por Colaboraciéon Publico-
Privada y cémo se ha transpuesto, al ordenamiento espaiiol, por la Ley de Contratos del
Sector Publico (2007) y, posteriormente, por el Texto Refundido de la Ley de Contratos del
Sector Publico (2011). Lo primero que hace el Libro Verde es establecer y estudiar las dos
grandes modalidades de colaboracién publico-privada que a su juicio pueden darse: la

colaboracién publico-privada contractual y la colaboracién publico-privada institucional.

Segin Hernando Rydings, en la publicacién “La colaboracidon publico-privada. Férmulas
contractuales”, la colaboracién publico-privada puramente contractual se refiere a una
colaboracién basada en vinculos contractuales entre las diferentes partes, englobando
combinaciones diversas que atribuyen una o varias tareas, de mayor o menor importancia, al
socio privado, y que incluyen el proyecto, la financiacion, la realizacion, la renovacién o la

explotacidn de una obra o de un servicio, de acuerdo con lo que indica el “Libro Verde”.

No obstante hay que dejar claro que esta clasificaciéon es autébnoma e independiente con
respecto a los ordenamientos nacionales, por ejemplo con el existente actualmente en Espafia
(TRLCSP). Es decir, la colaboraciéon publico-privada o participaciéon publico-privada en el
ambito general comunitario de los Libros Verdes ya mencionados y en las Directivas engloba
la tradicional Concesién de Obra Publica de la legislacion espafiola. Sin embargo en la LCSP
del 2007 y en el TRLCSP 2011 se separan la denominaciéon de la Colaboracién publico-
privada (art. 11 TRLCSP), de la Concesién de Obra Publica (art. 7 TRLCSP).
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Reiterando el hecho que estas categorias no se corresponden con las que establecen los
derechos nacionales, como se acaba de indicar, las Colaboraciones Publico-Privadas
Contractuales podrian ser a su vez de dos tipos, en funcién de si el acto de adjudicacién se
califica de “contrato publico” o de “concesion”. Ello de acuerdo con la generalidad del Libro

Verde ya mencionado para el ambito comunitario.

De acuerdo con la explicacion mantenida por Fernandez Rancafio y Hernandez Sendin®, el
Libro Verde establece una serie de pautas que permiten distinguir los modelos de CPP de

base concesional del resto de férmulas de CPP de tipo contractual.

Asi en su parrafo 22, el Libro Verde sefiala las dos caracteristicas principales de la concesion

de obra publica:

1.- Existencia de vinculo directo entre el socio privado y el usuario final, de forma que el
socio presta un servicio a la poblacién, en vez de prestarlo el socio publico, pero bajo
control de éste.

2.- La remuneracion del contratista consistira en canones abonados por los usuarios del
servicio, que se completan en su caso, con subvenciones concedidas por los poderes

publicos.

Por su parte, segin el Libro Verde, las restantes formulas de colaboracién publico-privada de

caracter contractual se caracterizarian por las dos notas siguientes:

1.- La tarea del socio privado consistiria en realizar y gestionar una infraestructura para
la Administracién Publica.

2.- La remuneracion del socio privado no adopta la forma de canones abonados por los
usuarios de la obra o el servicio, sino de pagos peri6dicos realizados por el socio

publico, que podran ser fijos, o calcularse de manera variable.

Como se vera mas adelante, esta distincion conceptual tan nitida recogida en el Libro Verde
se difumina en la LCSP y actual TRLCSP al permitirse, en la legislacion espafiola, la retribucion
al concesionario Unicamente por parte de la Administracién en el caso de una “concesiéon de

obra publica”.

6 Fernandez Rancafio, A. y Hernandez Sendin, A. (2010). “Férmulas contractuales para la instrumentacién de los
modelos de colaboracién publico-privada”.
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El punto de partida del Libro Verde es la definiciéon de la expresién colaboracion publico-
privada. En este sentido, la Comision entiende que la misma se refiere a “las diferentes
formas de cooperacién entre las autoridades publicas y el mundo empresarial, cuyo objetivo
fuese garantizar la financiacién, construccion, renovacion, gestiéon o el mantenimiento de una

infraestructura o la prestacion de un servicio”.

De acuerdo con el Libro Verde este tipo de colaboraciones incorporarian cuatro elementos
caracterizadores como son: la duracion relativamente larga de la relacién; la financiacion del
proyecto, que puede ser enteramente asumida por el sector privado y, en su caso, ser
completada con financiacién publica, la cual puede llegar a ser muy elevada; el protagonismo
del operador econdmico a lo largo de toda la vida del proyecto, que intervendria en distintas
etapas del mismo, como son el disefio, realizacion, ejecucidn y financiacion y, finalmente, el
reparto de riesgos entre el sector publico y el econdémico llegando el sector privado a asumir

riesgos que normalmente le corresponderian al sector publico.

En relacién con las categorias o clasificaciones que efectia el Libro Verde se debe tener muy
en cuenta que la Comisién afirma que las concesiones, ya sean de obras o de servicios, se
diferenciarian del resto de contratos publicos (que también fueran supuestos de
Colaboracion Publico-Privada) por dos notas. En primer lugar, por el vinculo directo que
existe entre el socio privado y el usuario final, ya que, el socio privado prestaria un servicio a
la poblacién en lugar del socio publico pero bajo su control. Pero ademas, la concesién se
caracteriza por el modo en que se remunera al contratista, consistiendo éste en canones
abonados por los usuarios del servicio que se pueden completar con subvenciones dadas por

los publicos.

En cambio los demds contratos publicos que fueran supuestos de Colaboracién Publico-
Privada tendrian por objeto “realizar y gestionar una infraestructura para la administracion
publica (como por ejemplo un colegio, un hospital, un centro penitenciario o una
infraestructura de transporte)”. En estos casos la remuneracién al contratista la realiza la
propia Administraciéon. Estos pagos periddicos pueden ser fijos o calcularse de manera
variable, en funcién de distintos criterios tales como la disponibilidad de la obra, de los
servicios correspondientes, etc. Para la Comisién el ejemplo claro de este tipo de contrato
publico de Colaboracién Publico-Privada seria la ya mencionada en el capitulo anterior
“Private Finance Initiative” britanica, es decir utiliza como ejemplo de pago periddico los
“peajes en sombra”, en funcidn de la frecuencia del servicio o disponibilidad de la obra, como

se explica en capitulos posteriores.
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Sin embargo, nuestro Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico, al prever
junto con el contrato de colaboracién publico - privada (articulo 11 del TRLCSP), la
posibilidad de que las remuneraciones de las concesiones se hagan Uinicamente por pagos
efectuados directamente por la Administracion o peajes en sombra, no es totalmente
coherente con el Libro Verde comunitario, y tal vez hubiese sido preferible no incluir
elementos exclusivos de pago de este tipo en las concesiones, y haberlos dejado para otro tipo

de colaboracién publico - privada contractual distinta de la especifica de las concesiones.

Es decir, como ya se esboz6 en el capitulo anterior, debe quedar claro que cuando se habla en
el Libro Verde de la Colaboracién Publico - Privada no se esta refiriendo especificamente al
denominado contrato de Colaboracidn Publico - Privada del articulo 11 del TRLCSP, es decir
de nuestro ordenamiento juridico, sino que la expresién en el ambito comunitario del Libro
Verde abarca entre otros a la Concesién de Obra Publica, que en nuestro ordenamiento
aparece reflejada en el articulo 7 del TRLCSP, de forma independiente. Por ese motivo en
varios capitulos de este trabajo se utiliza la expresién participaciéon publico -privada, mas
general en nuestro ordenamiento espafiol que la especifica colaboracidn publico - privada del

articulo 11 del TRLCSP.

Por otra parte, la denominada “Colaboracién Publico - Privada Institucionalizada” (CPPI) en
el acervo comunitario se basa, como explica Hernando Rydings en el libro ya mencionado, en
que las de tipo institucionalizado implican la creacion de una entidad en la que participan, de
manera conjunta, el socio publico y el privado, y tienen como finalidad garantizar la entrega
de una obra o la prestacién de un servicio en beneficio del publico. En este sentido, cabe
identificar dos tipos de CPPI: por un lado, la que se llevaria a cabo a través de la creaciéon “ex
novo” de una entidad en la que participarian, de manera conjunta, el sector publico y el
privado, y, en segundo lugar, la que se llevaria a cabo a través de la toma de control de una

empresa publica existente por parte del sector privado.

En relacién con el primer caso, creaciéon de una entidad ex novo, hay que tener en cuenta que
en el momento de elaborarse el Libro Verde, no habia previsiones comunitarias que le fueran
directamente aplicables. Aun asi, la Comisién se mostraba partidaria de garantizar el respeto
de los principios y normas que se derivan del derecho comunitario, siempre y cuando la
creacion de la citada entidad fuera acompanada de una atribucién de misiones a través de un

acto que pudiera calificarse de contrato ptblico o de concesion.
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Siguiendo en este punto a Miguel Macho L.,” cabe sefialar que los principales problemas que
se dan a la hora de aplicar el derecho comunitario a las entidades mixtas, surgen, entre otras
cuestiones, por cuanto al crearse un sujeto con personalidad juridica separada y con
participacion del sector privado, no cabe considerar sin mas que nos hallamos ante una
operacion “in house” excluida de la aplicacion de la normativa de contratacién publica de la
Unién Europea, pues el caracter mixto de una entidad no implica excepcién a las normas

aplicables en el marco de la adjudicacién de un contrato publico o de una concesidn.

Resulta ahora adecuado resumir las explicaciones anteriores, tomando como base lo
manifestado por Jiménez Diaz, A8. Citando textualmente al referido autor por la claridad de la

exposicidn, seria lo siguiente:

<<El concepto genérico de colaboraciéon publico-privada engloba soluciones diversas
experimentadas en otros tantos paises europeos. La idea de colaboracién entre sector publico
y sector privado puede abordarse bajo la denominacién inglesa, Public-private partnership
(PPP), o con la terminologia que utiliza la Comisién Europea, que se ha referido a este
fen6meno como colaboracién publico-privada (CPP). En rigor se trata de un fendémeno que
admite diversos grados de intensidad en la colaboracién, como recuerda la Comisiéon. A tal
efecto, ésta distingue entre colaboracién institucionalizada y no institucionalizada y dentro
de la ultima entre la colaboracién que responde al modelo de la concesion y la que se aparta

de ese modelo. >>

En efecto, la Comision Europea clasifica las distintas formas de colaboracion publico - privada
en “institucionalizadas” y las “no institucionalizadas”. Las primeras se refieren a la creacion
de una empresa mixta entre el socio publico y el privado. Las segundas tienen a su vez dos

modelos muy claramente diferenciados:

- El tipico contrato de concesiéon de obra publica de la legislacion espafiola (tanto la
anterior como la actual), y que vincula al usuario de la infraestructura con el pago de
una tarifa por su uso.

- El contrato, menos habitual en el pasado, consistente en realizar y gestionar una

infraestructura no susceptible de explotacién econdmica con cargo al usuario, como

7 Miguel Macho, L. (2008). “Las formas de colaboracién publico privada en el derecho espafiol” Revista de
Administracién Pablica n? 175.

8 Jiménez Diaz, A, (2009) “Técnicas Contractuales de Colaboracién Publico Privada. El contrato de colaboracién
entre el sector publico y el sector privado”. En colaboracién con Dorrego y Martinez.
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por ejemplo un colegio, un hospital o un centro penitenciario. La retribucién al

contratista sera por la Administracion de forma periddica.

Siguiendo con la explicacién manifestada por Andrés Jiménez Diaz, entre las férmulas de
colaboracién no institucionalizadas y no concesionales destacan las experiencias britanica y
francesa: la primera ofrece la figura de la “public-private partnership” (PPP) introducida a
través de la “Private Finance Iniciative” (PFI) a la que se hizo referencia en el capitulo
anterior; el Derecho francés, por su parte, ha incorporado recientemente una variante
continental de la colaboracién publico-privada que se concreta en el denominado “contrat de
partenariat” que, como hemos de ver, constituye el antecedente inmediato y directo de

nuestro contrato de colaboracion publico-privada.

Parte de ello ya se ha tratado en el capitulo primero de este trabajo, pero es conveniente
analizar ahora el denominado “contrat de partenariat” francés, por su similitud de definicién
con la “colaboracién publico - privada” del articulo 11 de nuestro TRLCSP. Ese contrato ha
sido regulado mediante la “Ordonnance num. 2004-559 du 17 juin 2004 sur les contrats de
partenariat”, y sin lugar a dudas se aprecia que el contrato francés ha inspirado directamente
a nuestro propio legislador. La definicién misma del contrato de partenariat coincide con la
de nuestro contrato de colaboracién, como explica Andrés Jiménez Diaz en su publicacién, ya

mencionada.

Por lo que se concluye que las dos formas especificas que nuestro ordenamiento juridico ha
legislado de la denominada, en el acervo comunitario, “colaboracién publico - privada”, es la
“concesion de obra publica” (art. 7) y la “colaboracién publico - privada (art. 11), primero en
la LCSP, y actualmente en el TRLCSP. Como explican Ferndndez Roncafio y Hernandez Sendin
en la publicacién ya mencionada, la razén por la que la LCSP regul6 esta nueva modalidad
contractual del articulo 11 se encuentra en el Acuerdo del Consejo de Ministros de 25 de
febrero de 2005 (BOE de 2 de abril de 2005), en virtud del cual se adoptan una serie de
mandatos, dirigidos a diversos Ministerios, para poner en marcha medidas de impulso a la

productividad en un corto plazo.

En concreto, es en el mandato 44 en el que se establece que el Ministerio de Economia y
Hacienda, ademas de trasponer la Directiva 2004/18/CE en la LCSP, incorpore “una
regulaciéon de los contratos de colaboracion entre el sector publico y el privado, para el
cumplimiento de obligaciones de servicio publico, asi como los mecanismos legales

adecuados que permitan identificar la proposicion mas ventajosa presentada por los
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licitadores, a fin de garantizar la obtencidn del mayor valor posible como contrapartida a los

recursos financieros aplicados al contrato”.
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2.3. COMPUTO DE LA DEUDA SEGUN EUROSTAT

Es importante exponer aqui la Decision de EUROSTAT de 11 de febrero de 2004, de

clarificacion del sistema denominado SEC 95 (Sistema Europeo de Cuentas) y que tiene que

ver con la determinacion de quién soporta los riesgos de la infraestructura (construccion,

demanda y disponibilidad), pues de ello dependera si contabiliza como déficit ptblico o no.

La Decision de Eurostat de 11 de febrero de 2004, si bien reconoce la existencia y gran
diversidad de riesgos presentes en las Colaboraciones Publico-Privadas, con objeto de
homogenizar los criterios y en atencién al modo de articular los mismos de tal forma que su
asuncidén no consolide en el balance publico como déficit, establece tres categorias genéricas.
En primer lugar, sitia el denominado riesgo de construccién, riesgo con el que nos
encontramos en la fase previa al comienzo de la explotacion de la infraestructura o servicio.
En segundo lugar, en cuanto a los riesgos que pueden aparecer en el desarrollo del contrato,

se distinguen dos categorias: riesgo de disponibilidad y riesgo de demanda. Para evitar la

consolidacion en las cuentas publicas, y tal como se indica en la Decision de EUROSTAT el

agente privado debe asumir el riesgo de la construccion, y al menos uno de los otros dos.

En efecto, y tal como indica Garcia Rico® uno de los elementos mas importantes es el
adecuado reparto de riesgos entre la parte publica y privada, de tal forma que cada riesgo sea
gestionado por la parte mejor capacitada para ello. A efectos del cémputo de la deuda,

siguiendo la interpretacion de la Decision de Eurostat, afirma:

<<Es importante tener en cuenta que el 11 de febrero del 2004, Eurostat, la Oficina
estadistica de las Comunidades Europeas, adopté una decision relativa al tratamiento
contable en las cuentas nacionales de los contratos firmados por entidades publicas
en el marco de operaciones de colaboracién publico - privadas, donde recomienda
que, a los efectos de medir el déficit o superavit publico, los activos vinculados a una
operacién de colaboracién publico-privada no se consideren activos publicos y por

consiguiente, no se registren en el balance de las administraciones publicas cuando se

cumplan dos condiciones: que el socio privado soporte el riesgo de la construccién y

que ademas el socio privado soporte al menos unos de los dos riesgos siguientes: el de

disponibilidad o el vinculado a la demanda (comunicado de prensa STAT/04/18).>>

9 Garcia Rico, 1. (2009): “Aspectos Financieros de las Férmulas de Colaboracién Publico Privada en la Ley de
Contratos del Sector Publico”, La Ley.
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Es decir, de conformidad con EUROSTAT, el hecho de que sea el socio privado el que soporte
la mayor parte de los riesgos que se derivan de la ejecucion del contrato, hace que éstos no
computen dentro del déficit publico de los Estados, siendo ésta en la actualidad la maxima

aspiracion de toda la Administracion en la gestidn de sus infraestructuras y servicios.

Sin embargo, hay que tener claro, como indica Garcia Rico que:

<<No obstante lo anterior, y dada la amplitud de sectores objeto de aplicacién de las
férmulas de CPP (transporte, sanidad, defensa, prisiones, educacidn, etc.), asi como el
diverso alcance competencial que abarca las diferentes figuras de Colaboracion
Publico-Privada, no es posible en una primera aproximacién establecer un registro de
riesgos pormenorizados, ya que en cada sector surgen contingencias que no aparecen

en otras actividades>>.

Y por ello ya el articulo 120.b) de la LCSP, asi como el TRLCSP, articula que en el contrato
deberan recogerse “las condiciones de reparto de riesgos entre la administracién y el
contratista, desglosando y precisando la imputacion de riesgos derivados de la variacién de
los costes de las prestaciones y de la imputacién de los riesgos de disponibilidad o de

demanda de dichas prestaciones”.

En la publicacién ya comentada “La Colaboracién Publico-Privada. Férmulas Contractuales”
de Hernando Rydings se precisa dicha aclaracién, que por su concesién se reproduce

textualmente, en relacién con el computo de déficit en las concesiones con peaje:

<<En las concesiones con peaje en sombra, si tanto el riesgo de construccién como el
de demanda o disponibilidad son asumidos por la sociedad concesionaria, la nueva
infraestructura se registraria en su balance y, por lo tanto, la inversion inicial no
tendria repercusion en el déficit pablico. Por su parte, “los pagos regulares de la
Administraciéon a la sociedad concesionaria, (peaje en sombra), se considerarian
produccién de mercado de la sociedad y consumo intermedio para la Administraciéon
publica, por lo que constituirian necesidad de financiacion (déficit publico) de éstas
ultimas a medida que se vayan realizando. Si al final del periodo de la concesidn, la
infraestructura se entrega mediante reversién a la Administracién Publica, como esta
legalmente previsto, se computara entonces como formacion bruta de capital fijo de la
Administracién concedente que incluird entonces la infraestructura dentro de su

patrimonio y, por tanto, como un activo en su contabilidad, compensada como una
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transferencia de capital por el mismo valor residual del activo, sin incidencia, por

tanto, en la capacidad o necesidad de financiacién del sector publico>>.

<<Si, por el contrario, no se cumplen los indicados criterios sobre asignaciéon de
riesgos, la infraestructura deberia contabilizarse en el balance de la Administraciéon
concedente desde el momento de terminacion de las obras, por la totalidad de su
valor, como formacién bruta de capital fijo, imputdndose como contrapartida un
préstamo de igual valor del concesionario a la Administracién que se irfa minorando
afio a ano conforme se vayan abonando los pagos periédicos en concepto de peaje en
sombra. Asi, se genera una necesidad de financiacion por el importe de la inversién y
se aumenta la deuda publica por el importe de dicho préstamo. En estos casos, los
pagos periodicos que realice la Administracién deberan dividirse entre reembolsos de

principal y pago de intereses de la deuda>>.

Rodriguez Varela'® realiza una explicacion detallada del tratamiento patrimonial y contable

de la Colaboracién Publico-Privada contractual que se reproduce textualmente a

continuacion:

<<De conformidad con la referida Decision de EUROSTAT, hemos de distinguir dos supuestos:

a)

b)

Supuesto I: aquellos en que el privado (concesionario/contratista) obtiene rentas

(ingresos) directamente de los usuarios del bien (por ejemplo: autopista de peaje).

Los activos generados por el proyecto son propiedad del privado durante toda la vida

del contrato y se contabilizan en su balance (tanto el activo como el pasivo).

Si el bien se considera propiedad del privado, el gasto de capital no tendra impacto ni

en el déficit ni en el superavit de la administracion, ni en su nivel de deuda.

Supuesto II: aquellos en que el privado (concesionario/contratista) cobra rentas de la

Administracion.

Los activos se atribuirdn a la parte mas expuesta a los riesgos y recompensas
derivadas de la titularidad del bien durante el periodo del contrato. Para determinar

la imputacién contable ha de realizarse un andlisis de riesgos. En esta linea:

10 Rodriguez Varela, N. (2010): “Intereses y objetivos en la financiaciones PPP”, del curso denominado “Proyectos
de Colaboracion Publico-Privada” del IIR Written Course, Madrid.
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El bien se clasificara como propiedad del privado (concesionario/contratista) en aquellos

casos en que soporte el riesgo de construccion y uno de los dos riesgos siguientes:

El riesgo de que el bien esté disponible (en condiciones correctas de uso) dependiendo de
su nivel de cumplimiento del contrato, o el riesgo de demanda, relacionado con el

comportamiento de los usuarios finales del bien >>.

Es decir, se podria resumir lo anteriormente detallado en que, si en la explotacion, el
contratista afronta los riesgos derivados de la propiedad, y en contrapartida se beneficia de la
mayor parte de los beneficios, la infraestructura se registra en su balance, y solo
repercutirian en la Administracién la necesidad de financiaciéon de ésta para los posibles

pagos a realizar, si es que tuviese que hacerlos.

Si por el contrario la Administracion se hace cargo de la mayoria de los riesgos debidos a la
propiedad del bien y recibe la mayor parte de los beneficios que se pudiesen producir, la
infraestructura se registra en su balance. En este caso la deuda de la Administracién
aumentard en el importe del préstamo imputado, de igual valor al capital bruto que

representa la obra.

También son interesantes las exposiciones, tipo resumen, de lo anterior, materializadas por
Nieves Rodriguez Varela, ya mencionada, y por Juan Samos Tie!! en el modulo titulado
“Esquema del proyecto PPP”, ambos del curso de “Proyectos de Colaboracién Publico -
Privada” del IIR Written Course, y que se explican a continuacién a forma de resumen sucinto

de lo anteriormente sefialado:

Siempre que no haya aportaciones econdémicas de la Administracidon al socio privado no
habra problemas por este concepto, pero si se producen aportaciones deberia cumplirse que
el concesionario afronte la mayoria de los riesgos y reciba también la mayoria de los

beneficios.

Cumpliendo lo anterior, la Administracién contabiliza solo los pagos regulares que realice, y
no la totalidad de la inversiéon (en forma similar a un arrendamiento operativo), y sélo
incorpora el activo a su balance cuando se alcance la reversidn de la infraestructura libre de

cargas.

11 Samos Tie, J. (2010). “Proyectos de Colaboracién Publico-Privada. Esquema del proyecto de Participaciéon
Publico-Privada. Médulo 2”, Madrid.
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De acuerdo con el criterio de Eurostat, para que los activos se consideren no publicos es
necesario que el “privado” asuma el riesgo de construccién, y al menos el de disponibilidad o

demanda.

Se puede por lo tanto concluir que lo mejor para la Administracidn, para que no haya lugar a
dudas, es que el concesionario obtenga ingresos solo de los usuarios, cobrados por él, y
entonces los activos corresponden a éste durante todo el plazo contractual y por lo tanto la

infraestructura esta en su balance.

La ventaja para la Administracién de esta situacion es que no computa déficit y, por lo tanto,

no aumenta deuda.

La ventaja para el concesionario es que se lleva los posibles beneficios de la explotacidn.

Las desventajas para uno y otro caso son, evidentemente la situacién contraria:

- Administracion no tiene beneficios

- Concesionario asume posibles pérdidas

Por todo ello, se deduce que, debido a la Decision de EUROSTAT, los condicionantes de la

Administracién serian:

- Obtener financiacién extrapresupuestaria
- Estudiar los riesgos para que no aumente el déficit publico
- Calidad de gestién a un coste asumible por el usuario

- Control de la construccién y explotacién

Y por otro lado, lo que debe intentar el concesionario seria:

- Obtener trabajo para un largo periodo

- Asumir el minimo riesgo posible

- Lograr la maxima rentabilidad en su aportaciéon

- Devolucion de los préstamos financieros en funcién de las entradas de dinero durante

la explotacién

Por lo que, al final, y aunando intereses ptublicos y privados lo ideal es conseguir:
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Que el proyecto sea rentable para el concesionario y financiable por el sector

financiero.
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2.4. LAS NUEVAS DIRECTIVAS DE 2014

2.4.1. Consideraciones generales

El 26 de febrero de 2014 ven la luz tres nuevas Directivas:

- Directiva 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, sobre contratacién publica.

- Directiva 2014/23/UE, de 26 de febrero de 2014, relativa a la adjudicaciéon de
contratos de concesion.

- Directiva 2014/25/UE, de 26 de febrero de 2014, relativa a la contratacién por
entidades que operan en los sectores del agua, la energia, los transportes y los

servicios postales.

La Directiva 2014/24/UE, sobre contratacion publica, sustituye a la Directiva 2004/18/CE
sobre coordinacién de los procedimientos de adjudicacion de los contratos publicos de obras,
de suministro y de servicios, que inspiré la ley espafiola de Contratos del Sector Publico de

2007 y su actual Texto Refundido de 2011.

La Directiva 2014/23/UE de adjudicacion de contratos de concesion, no tiene precedente en
la normativa europea, si bien la concesién de obras venia reguldndose en la Directiva
2004/18/CE. La novedad radica asi en la regulacion de los denominados por la normativa
europea contratos de concesién de servicios, y por la normativa espafiola contratos de

gestién de servicios.

Por ultimo, la Directiva 2014/25/UE de contrataciéon por entidades que operan en los
sectores del agua, la energia, los transportes y los servicios postales sustituye a la actual
Directiva 2004/17/CE sobre coordinacion de los procedimientos de adjudicacién de

contratos en los citados sectores.

En la nota de prensa divulgada el 15/01/14 por la Eurocadmara, sefialaba como aspectos mas

destacables de las nuevas Directivas las siguientes:

e Mejor relacién calidad-precio: los entes del Sector Publico podran dar prioridad a la
calidad, consideraciones medioambientales, aspectos sociales o a la innovacién, sin
olvidar el precio ni los costes del ciclo de vida del objeto de la licitacion.

e Menos burocracia para los licitadores y mejor acceso para las pymes: el proceso de

licitacion para las compaiiias sera mas simple, con un documento Unico europeo de
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contratacion publica basado en declaraciones del propio empresario, lo que permitira
que solo el adjudicatario deba proporcionar la documentacién original. Las nuevas
normas también incentivardn la divisién de los contratos en distintos lotes para
facilitar la participacion de las pymes.

Normas mas estrictas para la subcontratacién: las nuevas normas endureceran las
disposiciones sobre subcontratacion y ofertas “anormalmente bajas”, con el objetivo
de combatir el dumping social y garantizar que se respetan los derechos de los
trabajadores. Los contratistas que no cumplan con la legislacién laboral comunitaria
podran ser excluidos de las licitaciones.

Soluciones mas innovadoras: se introduce un procedimiento completamente nuevo

para reforzar las soluciones innovadoras en la contrataciéon publica. Las nuevas
asociaciones para la innovaciéon” permitiran a las autoridades publicas abrir
licitaciones para problemas especificos sin anticipar la solucién de los mismos, lo que
deja margen a la autoridad contratante y al licitador para que propongan ellos
mismos los remedios.

Privatizacién de servicios publicos: el acuerdo destaca que los Estados miembros

siguen teniendo libertad para decidir cémo deben llevarse a cabo las obras ptblicas o
funcionar los servicios publicos, bien sea de manera interna o bien externalizando a
empresas privadas. En este sentido, la nueva directiva no exige la privatizacion de las
empresas que presten servicios al publico, segin el texto adoptado. Ademas, los
eurodiputados reconocen el caracter particular del agua como bien publico, por lo
que han aceptado la exclusién de este sector del &mbito de aplicaciéon de las nuevas

normas.

Las directivas ahora publicadas son la culminacion de un proceso iniciado en el seno de la
Unién Europea en el afio 2010, con la edicién de “Europa 2020: estrategia para el crecimiento
de la Unién Europea”, que después de diversas propuestas y negociaciones entre el
Parlamento y el Consejo, fue finalmente aprobado por aquél el 15 de enero de 2014 y

adoptada por el Consejo el 11 de febrero del mismo afio.

Las nuevas directivas —excepto preceptos puntuales relativos a la utilizacién de medios
electrénicos y al Documento Europeo Unico de contratacién-, entrardn en vigor a los veinte
dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea (DOUE), y deberan ser objeto
de transposicion a los ordenamientos nacionales de los paises miembros de la Unién Europea

antes del 18 de abril de 2016. De hecho el Ministerio de Hacienda y Administraciones
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Publicas ha iniciado los trabajos para elaborar lo que sera la nueva legislaciéon sobre
contratacién publica en Espafia, evitando asi, como ocurrié con las anteriores normativas,
que la transposiciéon de las mismas se efectiie fuera del plazo establecido. Incluso ciertas
caracteristicas previstas en las nuevas directivas han sido incorporadas al actual texto
refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico, en concreto la relativa a la sustitucion de
la obligacién de presentacién de los documentos acreditativos del cumplimiento de los
requisitos exigidos para contratar, por una declaracién responsable firmada por el licitador o

candidato.

Cabe, por ultimo, indicar, que como complemento de estas tres directivas, el Parlamento
Europeo aprobé el pasado 11 de marzo la Directiva sobre Facturacidon Electrénica en la

Contratacion Publica.
2.4.2. La Directiva de adjudicacion de contratos de concesion

La Directiva de Adjudicacion de Contratos de Concesién (Directiva 2014/23/UE) es un hito
importante al ser la primera vez que se regula este asunto en concreto, y especificamente, en

una Directiva.

El objeto basico de esta Directiva es la ampliacion de la regulacion, estableciendo un régimen
juridico comtn aplicable a las concesiones de obras y a las de servicios. El principal objetivo
es aclarar el marco juridico aplicable a la adjudicaciéon de concesiones, asi como delimitar
claramente el ambito de aplicacién de dicho marco; e incrementar la seguridad juridica ya
que los poderes y entidades adjudicadores contaran con unas disposiciones precisas y los
operadores econdémicos dispondran de algunas garantias basicas respecto al procedimiento

de adjudicacion.

Esta Directiva de concesiones trata dos figuras: “las obras” y “los servicios”, con las

definiciones que se indican a continuacién:

Obras: Contrato a titulo oneroso celebrado por escrito, en virtud del cual uno o mds poderes o

entidades adjudicadores confian la ejecucién de obras a uno o mds operadores econémicos, cuya
contrapartida es bien el derecho a explotar las obras objeto del contrato unicamente, o este

mismo derecho en conjuncién con un pago.

Servicios: Contrato a titulo oneroso celebrado por escrito, en virtud del cual uno o mds poderes o

entidades adjudicadores confian la prestacién y la gestion de servicios distintos de la ejecucion
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de las obras a uno o mds operadores econémicos, cuya contrapartida es bien el derecho a
explotar los servicios objeto del contrato tunicamente, o este mismo derecho en conjuncién con

un pago.

Y se refleja una delimitacién conceptual muy importante en los temas concesionales, en
consonancia con los ya conocidos riesgo de demanda, de disponibilidad y de construccion,
que es el llamado “Riesgo operacional”, en donde se deja claro que la adjudicacién de las
concesiones implicara la transferencia de un riesgo operacional en la explotacién de las obras

o servicios abarcando el riesgo de demanda, el de suministro, o ambos.

Y tal como se expone en el documento, hay tres cuestiones clave sobre este riesgo

operacional:

e Cuando no esté garantizado que, en condiciones normales de funcionamiento, vaya a
recuperar las inversiones realizadas ni a cubrir los costes que haya contraido.
Supondra una exposicion real a las incertidumbres del mercado que implique que
cualquier pérdida potencial estimada en que incurra el concesionario no es
meramente nominal o desdefiable.

e Los riesgos vinculados a una mala gestién o a errores de apreciaciéon del operador
econdémico no son determinantes a efectos de calificar un contrato como contrato
publico de servicios o como concesion de servicios, puesto que tales riesgos, en efecto,
son inherentes a cualquier contrato, ya se trate de un contrato publico de servicios o
de una concesién de servicios.

e Debera ser compatible con el principio de equilibrio econdmico del contrato.

e Se puede resumir, siguiendo el analisis de Gonzalez de Olano y Navarro Manich?'?, que

esta Directiva:

19) Persigue tres objetivos principales: simplificacion, flexibilidad y seguridad juridica.
29) Ha supuesto un logro importante en la regulacién de los contratos del sector publico

por parte del Derecho de la Unién Europea.

12 Gonzalez de Olano, G. y Navarro Manich, ]J.A. (2014): Comentarios a la Directiva 2014/23/UE relativa a la
adjudicacion de contratos de concesion. “Actualidad juridica Uria Menéndez”. Madrid.
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Con esta Directiva 2014 /23 se solucionan una serie de inconvenientes ya que, por un lado, los
contratos de “concesién de servicios” habian quedado tradicionalmente excluidos de las
directivas reguladoras de los contratos publicos, centradas en los contratos de obras, de
suministro y de servicios. Y, por otro, las “concesiones de obras” se regian en cuanto a los
procedimientos de adjudicacién por la Directiva 2004/18/CE, una norma que no se ajustaba
plenamente a las caracteristicas especiales y diferenciadoras de la concesion de obras, frente

al contrato de obras.

Es decir, al no existir anteriormente una Directiva especifica de concesiones, habia un cierto
vacio en las legislaciones que era suplido por la aplicacién a las concesiones de reglas mas
propias, sin ir mas lejos, de los contratos de obra. Un ejemplo tipico es el de los “modificados”.
Actualmente las disposiciones sobre modificacion de los contratos, contemplados en el Titulo
V del Libro I del TRLCSP son de aplicaciéon a todos los tipos de contratos por igual. Sin
embargo, esta Directiva de concesiones establece un régimen de modificaciones que, aunque
es uniforme con el previsto en la Directiva de contratacién publica, tiene una excepcion
importante, que es que en el supuesto de modificacion sustancial no se requiere la
tramitacion de un nuevo procedimiento y extiende el limite cuantitativo de las posibles

modificaciones hasta el 50% del valor de la concesién original.

Es evidente lo logico de esta disposicién, ya que aplicar reglas tan restrictivas de los
modificados de obra a los modificados de concesiones, sin particularidad alguna, no tiene
sentido, habida cuenta que las concesiones, por su naturaleza especifica y su gran duracion,
son mucho mas sensibles a la necesidad de modificaciones a lo largo del tiempo que un

simple y tradicional contrato de obras.

Por todo ello se puede afirmar que esta Directiva de concesiones tiene un gran efecto
clarificador, introduciendo matices y diferencias relevantes respecto a la tradicional
regulacion del Derecho de la Unién Europea sobre los contratos de obras, suministros y
servicios, tanto en lo referente a los procedimientos de adjudicacién, como a su régimen

sustantivo de ejecucion.

Es aconsejable analizar qué disposiciones de la Directiva de concesiones suponen una
innovacién importante respecto al actual Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector

Publico, siendo las principales las relativas a los siguientes aspectos:

e Ambito de aplicacién, riesgos, umbrales y exclusiones.
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e Duracidn de los contratos de concesidn.
e Normas procedimentales sobre adjudicacién de los contratos.

e Efectos, cumplimiento, extinciéon y modificacion de los contratos de concesion.

A continuacién se analiza cada apartado mencionado anteriormente siguiendo la linea

argumental de los referidos Gonzalez de Olano y Navarro Manich.
2.4.2.1 Ambito de aplicacion, riesgos, umbrales y exclusiones

Existe una cierta correspondencia, por una parte, entre el contrato de concesiéon de obra
publica (articulo 7 del TRLCSP) y, por otra, el contrato de gestién de servicios publicos
(articulo 8 del TRLCSP), con lo que se articula en la Directiva respecto a la concesién de obras,
y concesion de servicios, respectivamente, aunque en el caso de la concesion de servicios el
concepto entre Directiva y TRLCSP no es de correspondencia absoluta, pues la definicién de
concesion de servicios en la Directiva tiene un objeto mas amplio que la gestién de servicios

publicos.

De conformidad con la Directiva de concesiones, las concesiones de obras y las concesiones

de servicios se definen por las siguientes caracteristicas:

1) La contraprestacion recibida por el concesionario consiste en el derecho a
explotar la obra que debe ser construida por él (en la concesién de obras), o el
servicio concedido (en la concesién de servicios). Ese derecho puede ir
acompariado, eventualmente, de un pago por parte del ente concedente; y

2) La transferencia al concesionario del denominado “riesgo operacional” en la

explotacion de las obras o del servicio.

Por otro lado en la Directiva aparece lo que llama “riesgo operacional”, que se ajusta al

tradicional riesgo y ventura de la contratacidn tipica espafiola. Segin Olano y Navarro:

<<De acuerdo con este principio, el contratista conoce cémo en el desarrollo del
contrato estd expuesto un riesgo, a un evento posible y dafioso, y corre al albur que
todo ello implica, sabiendo de su posibilidad y de la esperanza de que no suceda
(sentencia del Tribunal Supremo de 19 de octubre de 1983-R] 5207-, idea que, en
esencia, coincide con la filosoffa de la Directiva de que el concesionario no tenga

asegurado el retorno de la inversién que debe realizar para ejecutar el contrato>>
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Pero debe aclararse que la Directiva de concesiones no obliga al concesionario a asumir todo
el riesgo derivado de la concesion, sino solo una parte relevante. Como bien explican los

mencionados:

<< Sin duda, uno de los conceptos principales sobre los que descansa la nocién de
“concesion” que regula la Directiva es el de “riesgo operacional”. De acuerdo con el
régimen previsto en la Directiva, la caracteristica principal de una concesiéon -el
derecho de explotar las obras o los servicios- implica siempre la transferencia al
concesionario de un riesgo operacional de caracter econémico. Este riesgo constituye
un factor que debe escapar al control de las partes y que supone que “no esta
garantizado que, en condiciones normales de funcionamiento (el concesionario) vaya
a recuperar las inversiones realizadas ni a cubrir los costes que haya contraido para

explotar las obras o los servicios que sean objeto de la concesion” (articulo 5.1)>>

<<Es decir, de acuerdo con la Directiva, no seria “concesién” aquel negocio juridico
por el que el poder adjudicador, la entidad adjudicadora -o incluso la propia
reglamentacidn especifica del sector- protegiera al operador econdémico frente a
cualquier posible pérdida, garantizando unos ingresos minimos “que sean iguales o
superiores a las inversiones y los costes que el operador econémico deba asumir en

relacion con la ejecucion del contrato” (considerando 18) >>.

<<Ahora bien, la exigencia de que el concesionario adquiera un “riesgo operacional”
no es plena. En diversos lugares de la Directiva se deja muy claro que es
perfectamente posible que la concesiéon implique la traslacién Unicamente de una

parte del riesgo derivado de la explotacién, no necesariamente de todo el riesgo.>>

Asi tenemos que el “considerando 18” de la Directiva sefiala que la necesidad de que el
concesionario adquiera un riesgo operacional no esta refiida con que “parte del riesgo siga
asumiendo el poder o entidad adjudicador”. Del mismo modo, el articulo 5 de la Directiva
sefiala que “la parte de los riesgos transferidos al concesionario supondrd una exposicién real a
las incertidumbres del mercado, que implique que cualquier pérdida potencial estimada en que
incurra el concesionario no es meramente nominal o desdefiable”, pero indicando que no es
preciso que la asuncién del riesgo sea total. Del mismo modo, el considerando 19 aclara que
también cabe considerar “concesiones” a aquellos negocios juridicos en los que el riesgo esté

limitado desde el inicio.
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La filosofia de la Directiva tiene que quedar muy clara y no es otra que la de que “el
concesionario no tenga asegurado el retorno de la inversién que debe realizar para ejecutar

el contrato”, pues si fuese asi no se trataria de una concesion.

Otro aspecto importante es la llamada Responsabilidad Patrimonial de la Administracién. El
articulo 271 del TRLCSP establece que, en los supuestos de resolucién de la concesion de
obras publicas, la Administracién debe abonar al concesionario “el importe de las inversiones
realizadas por razén de la expropiacion de terrenos, ejecucion de obras de construccion y
adquisicién de bienes sean necesarios para la explotacion de la obra objeto de la concesion,
teniendo en cuenta su grado de amortizacion en funcidn del tiempo que resta para el término de

la concesidn, asi como lo establecido en el plan econémico-financiero del concesionario”.

Teniendo en cuenta esta nueva Directiva se puede afirmar, en relacion con el denominado
“Riesgo Operacional”, y su relacién con la ya conocida, en nuestra legislacién espafiola,
Responsabilidad Patrimonial de la Administracion (RPA), que en caso de resolucién de la
concesion, no solo por causas imputables a la Administracion, sino parcialmente por causas

imputables al concesionario, que:

19) El “riesgo operacional” alude al riesgo asumido por el concesionario “en condiciones
normales de funcionamiento” (articulo 5.1 de la Directiva), no ante un supuesto de
resolucién anticipada de la concesidn, ni siquiera en aquellos supuestos en los que tal
resolucidon pueda ser imputable al concesionario.

29) El abono al concesionario de la inversion patrimonial (particularmente los supuestos
de concesién de obras, donde previsiblemente la inversién sera mayor que en las
concesiones de servicios), responde a una exigencia derivada del principio de

prevision de enriquecimiento injusto.

En cuanto al ambito de aplicacién subjetivo el segundo elemento determinante de la
aplicacion de la Directiva de Concesiones es el ente adjudicador de la concesion. En este
punto, la Directiva introduce un planteamiento novedoso: el ambito subjetivo de la Directiva
de Concesiones es mas amplio que el que actualmente contempla el TRLCSP en su articulo 3.
A la Directiva de Concesiones estin sujetos “poderes adjudicadores” y “entidades

adjudicadoras”.

La Directiva de Concesiones establece que sera de aplicacion a las concesiones de obras y a

las concesiones de servicios otorgadas por un “poder adjudicador” (articulo 6 de la Directiva
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de Concesiones). Ademas aflade que sera de aplicacion a las denominadas “entidades
adjudicadoras”, cuya definicién se encuentra en el articulo 7 de la misma. Esta es una

novedad importante que tiene calado en el actual TRLCSP.

Un aspecto importante a tener en cuenta es cuando resulta de aplicacién obligada esta
Directiva de concesiones. El elemento delimitador del ambito de aplicacién de la Directiva es
el umbral establecido en su articulo 8. En efecto, inicamente se encuentran dentro del ambito
de aplicacién de la Directiva de concesiones aquéllas que encajen en la definicién y cuyo valor
sea igual o superior a 5.186.000 (umbral vigente en el momento de publicaciéon de esa
Directiva). Este valor estd en el entorno de los contratos denominados SARA (sujeto a

regulacion armonizada) de nuestro actual TRLCSP.

Como explican los ya referidos autores del despacho de “Uria Menéndez” se puede afirmar

que:

<<Este umbral no supone una novedad respecto de las concesiones de obras publicas,
en la medida en que esta era la referencia del TRLCSP para determinar cuales son los
contratos de concesién de obras publicas sujetos a regulacién armonizada (articulo
14.1 del TRLCSP). En cambio, si supone una novedad respecto de los contratos de

gestion de servicios publicos>>.

Uno de los aspectos mas relevantes del ambito de aplicacion de la Directiva de Concesiones es
que excluye expresamente de su ambito de aplicacién determinadas concesiones
tradicionales en el Derecho espafiol, como las concesiones de dominio publico, las portuarias

y las aeroportuarias (articulo 10.8.a de la Directiva de Concesiones).

Asimismo, en concreto, se excluyen las concesiones de obras y servicios para suministrar o
explotar redes fijas destinadas a prestar un servicio al publico en relacién con la produccion,
el transporte o la distribucién de agua potable o a suministrar agua potable a dichas redes.
Esta exclusiéon se extiende, asimismo, a las concesiones de servicios, cuando estén
relacionadas con las anteriores actividades, para la evacuaciéon o tratamiento de aguas

residuales y para proyectos de ingenieria hidraulica, irrigacién o drenaje.

También existe la exencion de aplicacion de esta Directiva a las concesiones adjudicadas por
una empresa asociada, seglin se expone en el art. 13 de la misma. Esta exclusion consiste en

permitir a una entidad titular de un derecho especial o exclusivo realizar encargos cuyo
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objeto sea una concesidn de obra o una concesion de servicio, directamente y sin sujetarse a
los procedimientos de la Directiva de concesiones, siempre y cuando tenga la obligacién de
consolidar sus cuentas con la entidad destinataria del encargo o cuando una de las entidades

ejerza una “influencia dominante” sobre la otra.

Por ultimo cabe mencionar que también estan excluidas de la aplicacion de la Directiva las
concesiones otorgadas entre entidades del Sector Publico (art. 17). Esta exclusion de la
aplicacion de las normas de la contratacion publica, nacional y europea se encuentran
actualmente recogidas en los articulos 4.1.n) y 24.6 del TRLCSP, y se refieren al supuesto de
encargos directos a “medios propios” de entes del sector publico o las denominadas

relaciones “in house providing”.

Esta exclusion responde a la posibilidad que tienen los entes del sector publico de realizar
encargos directo (de concesiones u otros) a otros entes que tengan la consideracién de
“medio propio”, esto es, que sobre ellos el adjudicador ejerza un control analogo al de sus
propios servicios y aquellos que realicen la parte esencial de su actividad para ese ente
adjudicador. Es lo que en el argot de la contrataciéon se denomina Encomienda de Gestién a

empresas publicas que son consideradas “medios propios” de la entidad encomendadora.

Existen multiples ejemplos de medios propios de la Administracién en Espafia, como por
ejemplo, entre otros, la Empresa de Transformacion Agraria, S.A-TRAGSA (a nivel nacional);
Gestion de Infraestructuras de Castilla-Leén, GICAL (Castilla-Ledn), asi como Gestion de

Viviendas de Cantabria, GESVICAN (Cantabria).
2.4.2.2 Duracion de los contratos de concesiones

La Directiva de concesiones (articulo 18) no establece un plazo maximo de duracién de las
concesiones de obras y las concesiones de servicios, tal y como es habitual en las Directivas
en materia de contratacién publica. Lo que si indica es que estas concesiones deberan tener
una duracién limitada; y que esta duracién tendra que responder a una proporcionalidad en
funcién del concreto objeto de la concesién y, muy especialmente, debera responder a un
calculo razonable para recuperar las inversiones acometidas y obtener un rendimiento por

dicha inversion.

En consecuencia, puede concluirse que los plazos maximos actualmente establecidos en el

TRLCSP para los contratos de gestion de servicios publicos se ajustarian a las exigencias de la
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Directiva de concesiones -que, de hecho, admitirian incluso una duracién mayor, atendiendo
al criterio del retorno de las inversiones-, en el bien entendido de que, como ya sucede en la
actualidad, los plazos que se fijen en cada caso concreto deberan responder al citado

principio de proporcionalidad.

2.4.2.3 Normas procedimentales sobre adjudicacién de concesiones

La Directiva de concesiones introduce ciertas novedades en relaciéon con las normas
procedimentales sobre la adjudicacion de concesiones, que serian resumidamente las

siguientes:

- Ampliacién de la exencién de obligaciéon de publicar “anuncio de concesién” en
supuestos en los que no es posible promover la concurrencia (articulo 31.4 de la
Directiva).

- Posibilidad con caracter general de negociar con los licitadores (articulo 37.6 de la
Directiva)

- Previsiones sobre las “exclusiones obligatorias” (articulo 38 de la Directiva).

Es verdaderamente llamativa la posibilidad general de negociar con los licitadores ya que la
innovacion de este precepto consiste en que la Directiva de Concesiones parece contemplar
una facultad del ente adjudicador para entablar negociaciones en todos los procedimientos.
En el vigente TRLCSP esta posibilidad se encuentra reservada al procedimiento negociado y
al didlogo competitivo, y queda prohibida en los procedimientos abiertos y restringidos. El

legislador espafiol debera estudiar la posible modificacién legislativa de adaptacion.

En cuanto a las “exclusiones obligatorias” la Directiva de Concesiones establece una
regulacion de estas exclusiones que tiene grandes puntos en comun con las prohibiciones de

contratar reguladas en el TRLCSP.

Asimismo debe hacerse hincapié en que la Directiva prevé la posibilidad de cambiar el orden
de los criterios de adjudicacion tras la apertura de las ofertas, en caso de que se detecte una
“solucién innovadora” en alguna de ellas que no hubiera podido preverse. En efecto, la
Directiva de Concesiones (articulo 41.3) establece una regla que permite reiniciar el
procedimiento de adjudicacién posteriormente a la apertura de las proposiciones de los
licitadores. Se trata de un supuesto excepcional en el que el ente adjudicador se replantea la

puntuacion o valoracion que debe corresponder a los criterios de adjudicacion, tras revisar la
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oferta de un licitador en la que encuentra una “solucién innovadora con un nivel excepcional

de rendimiento funcional que no hubiera podido prever un ente adjudicador diligente”.

2.4.2.4 Efectos, cumplimiento, extincion y modificacion de los contratos de concesion

Esta nueva Directiva de Concesiones también trata aspectos referentes a los efectos,

cumplimiento, extincién y modificacién de los contratos de concesion.

Desde siempre la Unién Europea se ha preocupado de tener perfectamente reguladas las
fases de preparacion y adjudicaciéon de los contratos publicos. Todo ello con el fin de

garantizar la transparencia, no discriminacién y libre concurrencia.

Es claro que la preparacion y adjudicacion de los contratos son fases muy delicadas, en las
que se debe garantizar el “mercado Unico”, y por lo tanto la licitacién en total igualdad de
condiciones entre los participantes, sin que se pueda primar, ni tan siquiera indirectamente,

el origen de los licitadores.

Hoy en dia este planteamiento inicial se ha visto superado desde el mismo momento de que

esta Directiva trata cuestiones posteriores a la ejecucion del contrato, como:

a) lasubcontratacion;

b) la modificacién de los contratos durante su periodo de vigencia;

c) laresolucion de concesiones;

d) el seguimiento y presentacién de informes relativos al seguimiento de las

previsiones de la Directiva por cada uno de los Estados miembros.

De entre los aspectos anteriores cabe destacar la regulacién de las modificaciones de los
contratos durante su periodo de vigencia. En principio, se pretende limitar aquellos
supuestos que permitan modificar los contratos sin necesidad de iniciar un nuevo
procedimiento de concesion. Asi, la modificacién de los contratos solo serd posible, por

ejemplo, en los siguientes supuestos:

a) cuando las modificaciones, con independencia del coste de las mismas, estuvieran ya
previstas en la documentacion inicial de la concesién de manera clara y concreta.
b) cuando la modificacién tenga por objeto la ejecucion de obras o servicios adicionales y

necesarios, porque no sea factible acudir a un nuevo concesionario, o ello genere
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inconvenientes significativos o un aumento sustancial de costes para la
Administracion.

c) cuando la necesidad de modificaciéon se derive de circunstancias que un poder
adjudicador diligente no hubiera podido prever, no se altere el caricter esencial del
contenido de la concesion y no se supere el 50% del valor de la concesion original;

d) cuando un nuevo concesionario sustituye al designado originariamente como
consecuencia de una sucesion total o parcial del concesionario inicial a raiz de una
reestructuracion empresarial, o la asuncién por el propio poder adjudicador de las
obligaciones del concesionario, siempre que esta posibilidad esté expresamente
prevista en la legislacién nacional correspondiente.

e) cuando las modificaciones no sean sustanciales, con independencia de su valor. A
estos efectos, se considera “sustancial” cuando tenga como resultado una concesion
materialmente diferente, en cuanto su caracter, de la celebrada en un principio. En

todo caso, se consideran modificaciones sustanciales:

- Las que introduzcan condiciones que, de haber figurado en el procedimiento inicial de
adjudicacion de la concesion, habrian permitido la seleccion de solicitantes distintos.

- Las que modifiquen el equilibrio econémico de la concesién a favor del concesionario
de un modo que no estaba previsto en la concesion inicial.

- Las que amplien considerablemente el ambito de la concesién.

- Cuando un nuevo concesionario sustituye a aquel al que el poder adjudicador habia
adjudicado inicialmente la concesion, en cualquier otro supuesto distinto de los que

se han indicado anteriormente.

2.4.2.5 Conclusiones de la nueva Directiva de concesiones

La Directiva de Concesiones, de acuerdo a lo anteriormente explicado, obligara a introducir
algunas modificaciones en el actual TRLCSP en la regulacién de los contratos de concesion
que los diferenciaran de la regulacién general de los contratos de obras, suministros y
servicios. Por otro lado, la Directiva de Concesiones tendra su correspondiente impacto sobre
la ejecucion de estos contratos de concesiéon que tradicionalmente se habian encontrado
fuera del alcance de las previsiones del Derecho de la Unién Europea, todo ello tal y como se

ha comentado resumidamente en las paginas anteriores.

La importancia de la Directiva de Concesiones es que, por primera vez, se produce una Unica

regulaciéon de la figura concesional en el dmbito comunitario. Esta Directiva maneja un
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concepto de “concesion” muy parecido al que regula nuestra normativa espafiola de
contratacién, esto es el TRLCSP, asi como las disposiciones inmediatamente anteriores a
éstas. Asimismo lo que denomina “riesgo operacional” se ajusta al tradicional “riesgo y

ventura” que la legislacion espafiola atribuye a los contratos concesionales.

No obstante lo anterior, no existe una clara armonizacién ente lo establecido en la Directiva y
los criterios que Eurostat viene aplicando para determinar la incidencia que los modelos de
colaboracién publico-privada tienen en la contabilidad publica, y en concreto en el Sistema
Europeo de Cuentas (normativa SEC 2010). Asi, como explican los mencionados expertos

Gonzalo de Olano y Navarro Manich (2014), se puede afirmar que:

19) << No es descartable que asistamos a supuestos en los que un determinado
contrato pueda considerarse “concesion” de acuerdo con los parametros de la
Directiva de Concesiones y que, sin embargo, a juicio de Eurostat, la infraestructura

aparejada deba considerarse dentro del balance publico>>

22) <<Pero tampoco esto debe extrafiar, pues conviene resaltar que lo mismo ha
ocurrido en ocasiones con la practica espanola, en la que se han calificado como
“concesiones” de obra publica o de gestion de servicios publicos férmulas que,
posteriormente, a juicio de Eurostat debian computarse dentro de las cuentas
nacionales, por no entrafiar la necesaria transmisién de riesgos al socio privado. Todo
ello sin que, mas alla de los efectos contables derivados de la valoracion de Eurostat,

tanto la calificacidn juridica del contrato como su validez permanezcan inalterados>>.

Se concluye, por tanto, que la Directiva de Concesiones introduce algunas disposiciones que
hacen referencia a la ejecucién, modificacién y extincién de los contratos, lo que supone una
novedad respecto de las anteriores Directivas, que tenian solamente por objeto regular
aspectos relativos a la adjudicaciéon de los contratos. Por consiguiente, la Directiva de
Concesiones comportara que deban introducirse algunas modificaciones en el régimen de los
efectos, cumplimiento y extincién de los contratos administrativos de concesién en la

legislacion nacional, esto es, en el TRLCSP.
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3.1. CONSIDERACIONES GENERALES

El Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico (BOE de 16-11-2011),
normativa refundida que incluye las modificaciones que, en breve tiempo, se han producido
sobre el texto de la Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico en
consonancia con las Directivas Comunitarias, incorpora la denominada Colaboracién entre el

Sector Publico y el Sector Privado bajo, bien el modelo contractual o el institucional.

Con ello lo que se pretendia ya en la LCSP y que refunde el TRLCSP era regularizar dentro del
marco legislativo para el Sector Publico la denominada Participacién Publico-Privada (PPP)
incorporando a la ya existente en el pasado, denominada Concesiéon de Obra Publica, una
nueva, llamada colaboracién entre el sector publico y el sector privado. Las definiciones

legales de ambas figuras se encuentran, respectivamente, en los articulos 7 y 11 del TRLCSP.

Articulo 7 Contrato de concesion de obras publicas

1.- La concesidn de obras publicas es un contrato que tiene por objeto la realizacién por el
concesionario de algunas de las prestaciones a que se refiere el articulo 6, incluidas las
de restauracion y reparacion de construcciones existentes, asi como la conservacién y
mantenimiento de los elementos construidos, y en el que la contraprestacion a favor de
aquél consiste, o bien tnicamente en el derecho a explotar la obra, o bien en dicho
derecho acompaniado del de percibir un precio.

2.- El contrato, que se ejecutard en todo caso a riesgo y ventura del contratista, podrd

comprender, ademds, el siguiente contenido:

a) La adecuacion, reforma y modernizacion de la obra para adaptarla a las
caracteristicas técnicas y funcionales requeridas para la correcta prestacién de los
servicios o la realizacién de las actividades econémicas a las que sirve de soporte
material.

b) Las actuaciones de reposicion y gran reparacion que sean exigibles en relacion con
los elementos que ha de reunir cada una de las obras para mantenerse apta a fin de
que los servicios y actividades a los que aquéllas sirven puedan ser desarrollados

adecuadamente de acuerdo con las exigencias econémicas y las demandas sociales.

3.- El contrato de concesién de obras publicas podrd también prever que el concesionario

esté obligado a proyectar, ejecutar, conservar, reponer y reparar aquellas obras que
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sean accesorias o estén vinculadas con la principal y que sean necesarias para que ésta
cumpla la finalidad determinante de su construccion y que permitan su mejor
funcionamiento y explotacién, asi como a efectuar las actuaciones ambientales
relacionadas con las mismas que en ellos se prevean. En el supuesto de que las obras
vinculadas o accesorias puedan ser objeto de explotacion o aprovechamiento
econdémico, éstos corresponderdn al concesionario conjuntamente con la explotacién de

la obra principal, en la forma determinada por los pliegos respectivos.
Articulo 11 Contrato de colaboracién entre el sector publico y el sector privado

1.- Son contratos de colaboracion entre el sector ptblico y el sector privado aquellos en que
una Administracion Publica o una Entidad ptiblica empresarial u organismo similar de
las Comunidades Auténomas encarga a una entidad de derecho privado, por un periodo
determinado en funcién de la duracién de la amortizacion de las inversiones o de las
férmulas de financiaciéon que se prevean, la realizacién de una actuacion global e
integrada que, ademds de la financiacién de inversiones inmateriales, de obras o de
suministros necesarios para el cumplimiento de determinados objetivos de servicio
publico o relacionados con actuaciones de interés general, comprenda alguna de las

siguientes prestaciones:

a) La construccion, instalacién o transformaciéon de obras, equipos, sistemas, y
productos o bienes complejos, asi como su mantenimiento, actualizaciéon o
renovacion, su explotacion o su gestion.

b) La gestion integral del mantenimiento de instalaciones complejas.

c) La fabricacion de bienes y la prestacion de servicios que incorporen tecnologia
especificamente desarrollada con el propdsito de aportar soluciones mas
avanzadas y econdémicamente mas ventajosas que las existentes en el
mercado.

d) Otras prestaciones de servicios ligadas al desarrollo por la Administracién del

servicio publico o actuacion de interés general que le haya sido encomendado.

2.- Sélo podrdn celebrarse contratos de colaboracion entre el sector ptiblico y el sector
privado cuando previamente se haya puesto de manifiesto, en la forma prevista en el
articulo 134, que otras formulas alternativas de contratacién no permiten la

satisfaccion de las finalidades publicas.
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3.- El contratista puede asumir, en los términos previstos en el contrato, la direccion de las
obras que sean necesarias, asi como realizar, total o parcialmente, los proyectos para su
ejecucion y contratar los servicios precisos.

4.- La contraprestacién a percibir por el contratista colaborador consistird en un precio
que se satisfard durante toda la duracién del contrato, y que podrd estar vinculado al

cumplimiento de determinados objetivos de rendimiento.

Como se ha indicado, la Concesion de Obra Publica ya figuraba en la anterior Ley de Contratos
(Texto Refundido de la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas), por su
incorporacién mediante un nuevo apartado (Titulo V), de la Ley 13/2003, de 23 de mayo,
reguladora del contrato de Concesién de Obras Publicas. En la legislacion actual (TRLCSP),
estd mucho mas desarrollada esa figura, pero los aspectos basicos estan inspirados en esa
versién inicial de 2003. Por el contrario, el Contrato de Colaboracion sector Publico y el
Sector Privado aparece por primera vez en nuestra legislacion en 2007, en la Ley de

Contratos del Sector Publico.

De la lectura detenida de todo lo relativo a Concesién de Obra Publica (COP) y a Colaboracion
Publico-Privada (CPP) en la LCSP se ve claramente que en la CPP se deja mas libertad a la
Administracién a la hora de fijar las reglas del juego para realizar una actuacién, aunque
también es cierto que, una misma actuacion, con pequefias variaciones, podria encuadrarse
en cualquiera de las dos figuras contractuales mencionadas, siempre que el objeto principal

del contrato fuese una obra.

A la hora de realizar un estudio comparativo entre el contrato de concesién de obra publica y
el de colaboracién publico-privada, se estima necesario incluir también en el analisis un tipo
contractual que si bien no es Participacién Publico-Privada estrictamente desde el punto de
vista normativo, ya que se encuadra en el articulo 6 del TRLCSP como Contrato de Obras, si se
sale de lo habitual del contrato de obras, debido a la colaboracion del contratista en la
financiaciéon de la obra. Se trata del denominado abono total del precio o pago aplazado,

también conocido como método aleman.

El pago aplazado evidentemente no es Participacidn Publico-Privada, pues no es explotada la
infraestructura por quien la construye y no existe riesgo del constructor salvo el inherente al
propio de construccién de la obra, pero si es cierto que se exige un plus importante al
constructor, que es conseguir la financiacion para hacer frente a la obra, pues la

Administracion no paga hasta finalizada ésta y en muchos casos ni siquiera de una vez, sino
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incluso en cinco o hasta diez afios. No obstante, como se explica en el apartado
correspondiente posterior, la utilizaciéon del pago aplazado no es posible en la actualidad, en

base a la Sentencia N2 2928/13 del Tribunal Constitucional.

A continuacién se desarrollan, segin la legislacidn, los tres tipos de contrato a analizar: la
ejecucion de obras mediante pago aplazado, la concesién de obra publica y la colaboracion

publico-privada.
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3.2. EL CONTRATO DE EJECUCION DE OBRAS MEDIANTE PAGO
APLAZADO

Se elige cuando la Administracién quiere que la explotacién posterior no esté ligada a la
empresa que la ha construido. Sin embargo, en el momento de la ejecucién de las obras la
Administracién no tiene suficiente disponibilidad econdémica y lo que hace es retrasar los
pagos, hasta en 10 afios una vez concluida la obra, pagando los correspondientes intereses, lo
que naturalmente encarece la obra. Es una solucion de “huida hacia adelante”, pues

compromete en el futuro, y de qué manera, las cuentas publicas.

El pago aplazado de las obras fue bastante utilizado en el periodo 1996-2000 para todo tipo
de infraestructuras, para posteriormente ir en franco declive en la Administracién Estatal,

pero no asi en las Auton6émicas.

El pago aplazado, también denominado técnicamente abono total del precio, se basaba en la
Ley 13/1996 de 30 de Diciembre de Medidas Fiscales, Administrativas y de Orden Social, y en
el Real Decreto 704/1997, de 16 de mayo, que regula el Régimen Juridico, presupuestario y
financiero del contrato administrativo de obra bajo la modalidad de abono total del precio, asi

como en la Ley 11/1996 de 27 de Diciembre de Medidas de Disciplina Presupuestaria.

En base a la Ley 13/1996 el abono total del precio era posible para infraestructuras de
carreteras, ferroviarias, hidraulicas, en la costa y medioambientales, siempre que el precio de
la licitacion del contrato fuese superior a unas ciertas cantidades (entre 6 y 24 millones de
euros segun el tipo de obra). Es decir, se limitaba claramente a obras de cierta envergadura,
esto es, de alto coste. No se queria poder generalizar este método para cualquier obra, de
hecho el articulo 14.3 de la derogada LCAP establecia la prohibicion del pago aplazado en los
contratos, salvo que una Ley lo autorizase expresamente, como es el caso de las leyes

mencionadas anteriormente.

El actual TRLCSP va por el mismo camino, pues el articulo 87.7 prohibe el pago aplazado
salvo en los casos en que alguna ley lo autorice expresamente. Ademas la LCSP ya derogaba
mediante la disposicién Derogatoria Unica el articulo 147 de la Ley 13/1996, que era el que
determinaba los requisitos de naturaleza de obra que tenian que cumplir y a partir de qué

presupuestos, lo cual lo especificaba el Real Decreto 704/1997 antes mencionado.
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En Cantabria se aprobd la Ley 10/2010, de 23 de diciembre, de Presupuestos Generales de la

Comunidad Auténoma para el afio 2011, la cual autorizaba en su articulo 44 el pago aplazado.

Textualmente el articulo 44.1 decia:

“Uno. Se autoriza el pago aplazado de los contratos de obra cuyo valor estimado sea

superior a un millon y medio de euros y su plazo de ejecucion sea igual o superior a doce meses.

El aplazamiento del pago del precio del contrato requerird la tramitacion del
correspondiente expediente de gasto plurianual en los términos previstos en el articulo 47 de la
Ley 14/2006, de 24 de octubre, de Finanzas de Cantabria, y nunca podrd superar las diez

anualidades posteriores a aquella en que se prevea la terminacion de la obra por el contratista.

En el supuesto de prérrogas o modificaciones que impliquen la ampliacion del plazo
inicial, podrdn reajustarse las correspondientes anualidades con el limite establecido en el

pdrrafo anterior”.

Es decir, estos requisitos autonémicos eran mucho menores que los establecidos en la
legislacion estatal, pues no dependian del tipo de obra y su cuantia era considerablemente
menor, pues era aplicable para mas de 1,5 millones de euros y para cualquier obra. También
fue incluida esta formula, de forma bastante similar en la Ley de Presupuestos Generales de la

Comunidad Auténoma de Cantabria para el afio 2012, en su articulo 46.

Las condiciones, a modo de resumen, sobre el pago aplazado en esta ley, para poder aplicarse

por el Gobierno de Cantabria eran:

- Que sean contratos de obra de cuantia superior a 1,5 millones de euros y plazo igual o
mayor a 12 meses.

- Nunca se podran superar las 10 anualidades posteriores a aquélla en que se prevea la
terminacion de la obra por el contratista.

- Elvalor estimado del contrato incluira los gastos financieros.

- El Plazo de Garantia debera ser igual o mayor a dos anos.

- El pago del precio sera al ritmo previsto en el PCAP o en la oferta del adjudicatario:

seglin determine el contrato.

En la actualidad, las caracteristicas principales de esta forma de pago “abono total del precio”,

de acuerdo con el art. 127 del TRLCSP son:
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- El Contratista financia la construccion hasta la recepcidon de la obra.

- Los Pliegos de Clausulas Administrativas Particulares deben incluir las condiciones de
financiacidn, los intereses, y la liquidacion.

- -Los licitadores deben expresar separadamente el precio de construccion y el coste de
la financiacion, con el fin de conocer el precio final, es decir saber, a priori, cual es el

coste de la financiacion.

En la actualidad no es posible contratar bajo la modalidad de “pago aplazado” (pero si en la
modalidad de abono total del precio), al haber sido declarada, mediante sentencia, dicha
forma de pago inconstitucional, si solo estd sustentada por una ley de rango autonémico, ya
que la prohibicion del pago aplazado esta en el articulado de la LCSP (actual TRLCSP), como
se ha indicado anteriormente y dicho articulo que lo prohibe es de “caracter basico”, es decir,

no puede ser modificado por una ley autondémica.

La sentencia en cuestion fue dictada por el Tribunal Constitucional en la cuestién de
inconstitucionalidad n®2928/13, interpuesta por la Confederacién Nacional de la

Construccion.

Los antecedentes de esta cuestion de inconstitucionalidad son los siguientes:

<<1. Mediante escrito registrado en el Tribunal Constitucional el dia 17 de mayo de
2013, tuvo entrada el Auto de la Sala de los Contencioso-Administrativo del Tribunal
Superior de Justicia de Cantabria, de 22 de abril de 2013, por el que se acuerda plantear
cuestion de inconstitucionalidad en relacion con el art, 44 de la Ley 10/2010, de 23 de
diciembre, de Presupuestos Generales de la Comunidad Auténoma de Cantabria para el

ano 2011.

2. Los hechos de los trae causa esta cuestion de inconstitucionalidad son los siguientes:

a) Con fecha 27 de enero de 2012, se interpuso recurso contencioso-administrativo
contra la Resolucién de la Consejeria de Presidencia y Justicia del Gobierno de Cantabria
(BOC de 5 de mayo de 2011), por la que se efectiia anuncio de licitacién de la obra de
acondicionamiento de plataforma de carretera, tramo Rubayo-Puente Agiiero,
modalidad pago aplazado del precio del contrato, asi como contra el Acuerdo del
Consejo de Gobierno de Cantabria de 22 de marzo de 2012, que desestima el recurso de

alzada formulado frente a dicha resolucién.
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b) Una vez concluida la tramitacién del recurso contencioso-administrativo, y estando el
proceso en tramite de sentencia, la Sala, mediante providencia de 14 de marzo de 2013,
acordé conferir plazo comtiin de diez dias a las partes y al Ministerio Fiscal para que, de
conformidad con el art. 35.2 LOTC, alegasen sobre la pertinencia de plantear cuestion de

inconstitucionalidad, o sobre el fondo de ésta.

c) Evacuado dicho trdmite, por Auto de 22 de abril de 2013, la Sala de lo contencioso-
Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Cantabria acordd plantear cuestion
de inconstitucionalidad en relacion con el art. 44 de la Ley 10/2010, de 23 de diciembre,
de Presupuestos Generales de la Comunidad Auténoma de Cantabria para el afio

2011.>>

Analizando los Antecedentes en la Sentencia puede observarse que tanto la Abogacia del
Estado en escrito de 16 de julio de 2013, como el Letrado del Gobierno de Cantabria,
informaban de que a su parecer no existia inconstitucionalidad porque el pago aplazado fuese
regulado por una ley autondémica. No asi el Fiscal General del Estado, en su escrito de
alegaciones del 26 de septiembre de 2013, que interesaba la estimacién de la cuestion de
inconstitucionalidad basandose en el caracter basico, y por tanto de competencia estatal, del

art. 75.7 de la LCSP 2007.

Explicando y concluyendo en sus alegaciones que al ser de caracter basico el precepto legal

no puede ser modificado por legislacion autonémica alguna, anade textualmente:

<<No discutiéndose que la prohibicion del precio aplazado del art. 75.7 LCSP 2007
integra un contenido de cardcter bdsico de la exclusiva competencia del Estado, no cabe
duda de que el establecimiento de excepciones a esta norma general incidird en las
actuaciones de contencion del gasto ptblico y en el mantenimiento del equilibrio
presupuestario, afectando al endeudamiento presente y futuro de las Administraciones
Ptblicas. Por ello, siendo competencia del Estado establecer las bases y coordinacion de
la planificacién general de la actividad econémica (art. 149.1.13 CE), asi como los
procedimiento necesarios para la aplicacion efectiva del principio de estabilidad
presupuestaria, corresponde al Estado regular aquellas excepciones a la regla general,
sin perjuicio de que, una vez reguladas, pudieran existir aspectos susceptibles de

desarrollo autonémico.>>
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Se afiadia ademas por la Fiscalia en sus alegaciones que existe una minuciosa regulacion
sobre los plazos de pago de los contratos del sector publico, con una tendencia a su reduccion
temporal, que responde no solo a la finalidad de planificacién, control del gasto y estabilidad
presupuestaria, sino también a la consideracién de que el plazo de pago es un elemento
esencial de la regulacién, que no queda reenviado a las Comunidades Auténomas, pues los

arts. 200, 216, 222.4 y 228 TRLCSP2011 tienen caracter basico.

En base a todo lo anterior se concluiria que el precepto impugnado, al establecer un
aplazamiento de hasta diez anualidades, superaria notoriamente estas limitaciones,
contradiciendo la orientacién y la letra de esta normativa limitativa de cualquier
aplazamiento de los plazos de pago, que es coherente con la regla general prohibitiva

establecida en el art. 75.7 LCSP.

El fundamento de la sentencia de inconstitucionalidad del pago aplazado, n® 2928/13, acepta
basicamente el planteamiento del Fiscal General, anteriormente detallado, con el siguiente

fundamento juridico:

<<Por todo ello, pese a la equivoca formulacién contenida en el art. 87.7 LCSP, hemos de
coincidir con el Auto de planteamiento y el Fiscal General del Estado, en la conclusién de
que sélo el legislador bdsico estd habilitado para fijar las excepciones a la prohibicién de

pago aplazado de los contratos de las Administraciones ptblicas.

Una vez determinado que la ley que puede establecer excepciones a la regla general de
prohibicion de pago aplazado en los contratos que celebran las Administraciones
publicas debe ser necesariamente estatal, no existe dmbito de conciliacién posible entre

lo dispuesto en el art. 87.7 TRLCSP 2011 y el precepto cuestionado en este proceso.

Ante esta radical e insalvable contradiccién, hemos de declarar que el art. 44 de la Ley
de Cantabria 10/2010 es inconstitucional y nulo, por invadir la competencia exclusiva
del Estado para establecer la legislacién bdsica en materia de contratos administrativos,

exart. 149.1.18 CE>>

FALLA:

<<Estimar la cuestién de inconstitucionalidad num. 2928-2013 y, en consecuencia,

declarar inconstitucional y nulo el articulo 44 de la Ley de Cantabria 10/2010, de 23 de
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diciembre, de Presupuestos Generales de la Comunidad Auténoma de Cantabria para el

afio 2011. >>

Por lo que desde esta Sentencia del 10 de abril de 2014 del Tribunal Constitucional el pago

aplazado no puede utilizarse hasta que una ley de rango estatal lo permita expresamente.
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3.3. EL CONTRATO DE CONCESION DE OBRA PUBLICA

Es el mas usado cuando lo que se pretende es unir construccion y explotaciéon posterior en el
mismo contrato. Muy utilizada en el pasado, aunque sin una denominacién especifica en la
legislacion, queda definida, como contrato independiente, en la Ley 13/2003, de 23 de mayo
reguladora del contrato de concesion de obras publicas. Ese texto fue a su vez incluido en la
legislacion vigente en aquella fecha (Titulo V del Texto Refundido de la Ley de Contratos de
las Administraciones Publicas). La Ley de Contratos de Sector Publico le dio una nueva

redaccién que, a su vez, ha quedado recogida en el actual texto refundido (TRLCSP).

Es interesante la descripcion de la configuracién de la concesién de obra publica en Espafia a
lo largo del tiempo, efectuada por la ya mencionada Maria Hernando Rydings, y que es la

siguiente:

<<Resulta indudable que Espafia posee una larga tradicién en la aplicacién de los esquemas
concesionales tanto para la provision de infraestructuras como para la gestidon de servicios
publicos. En este sentido, tal y como apunta la doctrina, la primera regulaciéon general de la
concesion de obras publicas puede situarse, como es sabido, en el Real Decreto de 10 de
octubre de 1845, por el que se aprueba la Instruccién de Obras Publicas, en el que se incluye
la concesidn, bajo el nombre de construccion de obras por empresa, como una posible forma
de financiar obras publicas. A este Real Decreto le siguié uno de 27 de febrero de 1852 y ya
en 1877, la Ley General de Obras Publicas contempla la concesion de obras publicas como
alternativa a la utilizacién de otro tipo de contratos publicos para la ejecucién de obras
publicas. De esta forma, durante el siglo XIX fue ampliamente utilizada para la ejecucién de
obras costosas y susceptibles de explotaciéon econémica, como el ferrocarril o algunas obras

hidraulicas.

Con posterioridad, cedi6 la primacia absoluta al contrato de obras, reapareciendo de manera
limitada en nuestro Derecho, entre otras regulaciones especiales, como en el caso de la Ley de
autopistas de peaje de 1972. Posteriormente, la LCAP de 1995 dedic6é alguno de sus
preceptos a este contrato, pero en el marco de la regulacién de los contratos de obras. En este
sentido, podria afirmarse que no fue hasta la Ley 13/2003, de 23 de mayo, cuando la
concesion de obras publicas fue incorporada de nuevo en la legislacién contractual como un

contrato nominado mas. >>
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Basicamente se ha estado utilizando la concesiéon de obra publica cuando apremian
infraestructuras que sobrepasan la capacidad de inversién de la Administracién en relacion
con la financiacién posible en ese momento. La explicacién clara de este tipo de contratos es
que la empresa privada adelanta la inversion para ejecutar la obra y la recupera bien con el
cobro de una tasa a los usuarios de la infraestructura, con un canon a la Administracién o con
un sistema mixto de ambos, es decir ejecuta la obra con cargo al futuro, lo que resalta la
importancia de la financiacién, pues el concesionario debe pagar los créditos que le hayan

concedido recuperando el capital invertido con una cierta rentabilidad.

La decisiéon principal es si debe pagar la infraestructura el usuario de la misma, o el
contribuyente, o0 ambos mediante un sistema mixto, es decir si la recuperacion de la inversion
es solo con cargo a los potenciales usuarios o bien debe haber aportaciones econdmicas de la
Administraciéon correspondiente. A continuacion se van a analizar distintos aspectos

relevantes relacionados con los contratos de concesién de obras publicas.

A) ACTUACIONES PREPARATORIAS. Las actuaciones preparatorias de estos contratos vienen

reflejadas en los siguientes articulos del TRLCSP en los cuales se indican los documentos

necesarios para su concepcion y desarrollo inicial:

e Estudio Viabilidad (art. 128).

e Anteproyecto de construccion y explotacion de la obra (Art. 129).

e Proyecto de Obray replanteo (Art. 130)

e Contenido de los Pliegos de Clausulas Administrativas Particulares (Art. 131), que

deben incluir obligatoriamente, entre otras cuestiones, las siguientes:

°  Promotores de la futura sociedad concesionaria

° Plan de Obras especificando apertura de uso para la explotacién
°  Plazo de la concesién

°  Plan Econdmico-Financiero

°  Porcentaje de financiacion publica, en su caso

° Posibles mejoras a proponer

Esquematicamente, desde la decisién de optar por una Concesiéon de Obra Publica hasta el

inicio de las obras, ésta se sustenta en los siguientes tramites:

e Estudio de Viabilidad (Art. 128 TRLCSP)
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Estudio de Impacto Ambiental (Art. 128 TRLCSP)

Anteproyecto (art. 129 TRLCSP)

Proyecto (art. 130 TRLCSP)

Replanteo (art. 130 TRLCSP)

PCAP (Art. 131 TRLCSP)

Expediente de Contratacion y Licitacion

Adjudicacién y Formalizacién Contrato

Adjudicacién por procedimiento Abierto, Restringido o Negociado

Inicio de Obra

La explicacién mas clara y sencilla de lo que es una Concesion de Obra Publica seria:

La empresa ejecuta una infraestructura bajo el control de la Administracién y la

explota obteniendo por ello unos ingresos.

B) INGRESOS DEL CONCESIONARIO. Se definen los ingresos del concesionario de la

siguiente forma:

Tarifas que abonan los usuarios, que pueden completarse con aportaciones a la obra o
subvenciones a la explotacién por parte de la Administracion. También Ila
Administracién puede hacer pagos peridédicos dependiendo de ciertas condiciones de

la explotacién concesional (por ejemplo, peaje en sombra).

Resulta en este momento interesante analizar los posibles tipos de peajes, en cuanto a su

denominacién y definicion:

Blando: Hay aportaciones de los usuarios (limitadas) que se complementan con

aportaciones de la Administracién. El concesionario cobra una parte de la

Administracion y otra parte de los usuarios.

Duro: Sélo pagan los usuarios. Sin aportacion de la Administracion.

En Sombra: Esta modalidad de “peaje en sombra” ha sido bastante utilizada en vias de
comunicacion. La Administraciéon desembolsa los pagos, que deberian ser del usuario,
segin el numero de vehiculos que circulan. El pago de la Administraciéon al
concesionario se efectia mediante una acreditacion del nimero de vehiculos que

circulan por cada tramo, de forma que los sistemas de control del flujo de vehiculos
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adquieren un papel protagonista. La ventaja para el usuario es inmediata, ya que el
peaje por el uso y disfrute de la infraestructura le resulta gratuito. El riesgo
concesional estd ligado a la demanda de utilizacién. (Un ejemplo de este tipo es la

autovia A-1 entre Burgos y Sto. Tomé del Puerto).

Aparecen asi dos consecuencias inmediatas:

Debido a la gratuidad, el efecto ramp-up, o reticencia inicial a utilizar la nueva
infraestructura, se vera muy minorado, y el techo de demanda aumentar4, por lo que
la demanda desde el primer momento serd mayor que en una carretera de peaje

explicito.

Se evita la construccion de costosas playas de peaje y sus instalaciones, ademas de los

correspondientes costes de operacién y mantenimiento de los sistemas de cobro.

Pero no hay que olvidar que el riesgo de demanda se mantiene del lado del concesionario. Es

evidente el caracter social de esta férmula de participaciéon publico-privada, y como indica

Samos Tie (2010), cuando una Administracién opta por este sistema, implicitamente busca

dos objetivos asociados:

Que en todo momento se garantice la viabilidad de la concesién, por lo que en
ocasiones es necesario que en cierta forma el riesgo de demanda se comparta, al
menos en la fase inicial, con alguno de los mecanismos que se han enunciado o con los
que se describen a continuacion.

Que el concesionario no obtenga una rentabilidad superior a la que se consideraria
como razonable, por lo que se introducen mecanismos que limiten sus ingresos, es

decir, las cantidades a aportar por la Administracién.

C) APORTACIONES DE LA ADMINISTRACION. A este respecto se distinguen dos grandes

grupos:

Aportaciones a la Construccion, segun el articulo 254 del TRLCSP.

Aportaciones a la Explotacion, segin el articulo 256 del TRLCSP como las siguientes

°  Préstamo participativo
° Ingresos minimos garantizados

° Aportaciones periodicas
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)

Subvencién segin la demanda

A continuacién se analizan los articulos de la legislacién citados, con apoyo de la clasificacion
realizada por Juan Samos Tie, en la publicaciéon ya referida, en cuanto a la diferente

naturaleza de las aportaciones:

1) Aportaciones a la construccién. Subvenciones de capital.

Consiste en contribuir a fondo perdido con una parte del importe de la obra en la fase
inicial de construccién, de forma que el concesionario reduce tanto el importe de su

préstamo como el capital aportado.

De esta forma, se abaratan los costes financieros y aumenta la rentabilidad de los
recursos propios, lo que redunda en una disminucién progresiva de la tarifa que
debera cobrar al usuario, alcanzando asi el objetivo de la Administraciéon. También
existe la figura del anticipo reintegrable, sin intereses, en los que se establecen los

periodos de devolucién cuando los ingresos generados por la explotacion lo permitan.

Este tipo de aportacion implica que la Administracién debe disponer de dicha
cantidad al inicio de la concesién. Se trata de un mecanismo frecuentemente utilizado

por las ventajas que aporta.

2) Aportaciones a la explotacién

- Préstamo participativo

La Administraciéon pone a disposicion del concesionario una determinada cuantia
econdmica, en condiciones favorables de pago de intereses y principal, con bajas
exigencias en cuanto a requerimiento de garantias. Junto con la devolucién del
préstamo va asociada una participacion en los beneficios de la sociedad
concesionaria, lo que en ocasiones convierte en poco ventajoso financieramente este

tipo de préstamos.

Este mecanismo suele emplearse cuando existen dificultades para la viabilidad de la
concesion durante los primeros afios, en los que las instituciones financieras son
reacias a aportar fondos ante la incertidumbre de ingresos y se persigue asf favorecer

la demanda disminuyendo la tarifa a cobrar.
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Estos préstamos participativos estan definidos por el RDL 7/1996 de 7 de junio sobre
medidas urgentes de caracter fiscal y de fomento y liberalizaciéon de la actividad
econdmica y la Ley 10/1996 de 18 de diciembre de medidas fiscales urgentes sobre
correccion de la doble imposicién interna intersocietaria y sobre incentivos a la

internacionalizacién de las empresas.

Siguiendo a Cuenca Miranda®?, “estos préstamos hacen que se mejore a veces
significativamente la caja del proyecto, lo que beneficia a acreedores y socios, en
perjuicio de las arcas publicas..., y en general contribuye a mejorar la percepcién del

proyecto para sus potenciales prestatarios”.

- Ingresos minimos garantizados

En este caso la Administracién se compromete a cubrir la diferencia de ingresos que
existan entre los que el concesionario obtenga de los usuarios y los que se
demuestren necesarios para hacer viable la concesiéon. Pueden tener caracter
creciente o decreciente (lo mas habitual) y suelen tener una duracién establecida de

antemano.

La cuantia de los ingresos garantizados puede ser fijada previamente por la

Administracién o por el licitador en su oferta.

- Aportaciones periodicas

Se trata de aportaciones de cantidad y periodicidad previamente acordadas, con las
que el concesionario cuenta, que complementan los ingresos procedentes de los
usuarios y gracias a las cuales es posible abaratar el coste de la deuda por la seguridad
que ofrece a las entidades financieras. Por este motivo, también redundan en una
reduccion de la tarifa a cobrar al usuario final. El importe de las aportaciones puede

ser designado por la Administracion o por el propio concesionario en su oferta.

En opinion de Samos Tie “estas aportaciones periddicas no son tan ventajosas para el
concesionario como las aportaciones de capital o como los ingresos garantizados, pero
cuentan con una mayor aprobaciéon por parte de la Administracién al permitir su

programacién en sucesivos ejercicios y en cantidades relativamente modestas a lo largo de

13 Cuenca Miranda, S. (2009). “Conceptos bésicos en la financiacién de proyectos de colaboracién publico privada”
en la Ley de Contratos del Sector Publico”. La Ley. Soledad Cuenca Miranda es economista.
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todo o parte del periodo concesional. Por lo general suelen tener mas peso al principio, ya
que su repercusion en la tarifa serd mayor cuanto mas préximo al inicio de la concesidn se

efectden los pagos”.

Estas aportaciones suelen adoptar la forma de pagos por disponibilidad, sujetos a
penalizaciones en funciéon de la calidad del servicio prestado o del estandar de
mantenimiento de la infraestructura. En otras ocasiones, con estas aportaciones se pretende
exclusivamente cubrir los costes y el servicio de la deuda del concesionario, de forma que se
garantice el arranque de la concesién por un periodo suficiente hasta que la demanda alcance

el volumen suficiente.

D) EXTINCION DE LA CONCESION. Este aspecto, de gran trascendencia, viene regulado en los
articulos 266 a 272 del Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Pubico. En el caso
de que esa extincién venga ocasionada por la finalizaciédn del periodo de concesién no suele
acarrar mayores inconvenientes para la Administracion. Pero si la extincién se produce por
resolucién del contrato (imputable, o no, al concesionario), la cantidad a abonar por la
Administracion para la recuperacidn de los activos puede ser muy importante, sobre todo si
la resolucidn se produce en los primeros afios de la vida de la concesion (normalmente por
quiebra concesional), y eso con independencia de la indemnizacién que la Administracion

pueda imponer al concesionario por ser éste culpable de la resolucién.

Para acotar y definir mas claramente las cantidades a abonar la reciente Ley 40/2015, de 1 de
octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico ha modificado el articulo 271 (apartados 1y
3) y ha introducido dos nuevos articulos (271 bis y 271 ter) en el TRLCSP. Con anterioridad a

esa modificacion el articulo 271.1 establecia textualmente:

<< 1. En los supuestos de resolucién, la Administracién abonard al concesionario el
importe de las inversiones realizadas por razén de la expropiacién de terrenos,
ejecucion de obras de construccién y adquisicion de bienes que sean necesarios para la
explotacion de la obra objeto de la concesién. Al efecto, se tendrd en cuenta su grado de
amortizacion en funcién del tiempo que restara para el término de la concesion y lo
establecido en el plan econédmico-financiero. La cantidad resultante se fijard dentro del
plazo de seis meses, salvo que se estableciera otro en el pliego de cldusulas

administrativas particulares>>
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Sin embargo, en la nueva redaccion del 271.1, la Ley distingue entre aquellos supuestos en
que la resolucion es imputable a la Administracién de aquellos en que no lo es. La cantidad a
abonar para la recuperacion de los activos que se establecia anteriormente sera de aplicacién
en los casos en que resolucion sea imputable a la Administracidn, si bien concreta la forma de
determinacién de esa cuantia. Para aquellos casos en que no sea imputable la legislacion
establece un nuevo procedimiento, regulado en el articulo 271bis. El actual articulo 271.1

dice, textualmente:

<<1. En los supuestos de resolucién por causa imputable a la Administracion, ésta
abonard en todo caso al concesionario el importe de las inversiones realizadas por
razon de la expropiacién de terrenos, ejecucion de obras de construccion y adquisicion
de bienes que sean necesarios para la explotacién de la obra objeto de la concesién,
atendiendo a su grado de amortizacion. Al efecto, se aplicard un criterio de
amortizacion lineal. La cantidad resultante se fijard dentro del plazo de seis meses, salvo

que se estableciera otro en el pliego de cldusulas administrativas particulares.

En los casos en que la resolucion se produzca por causas no imputables a la
Administracion, el importe a abonar a éste por razén de la expropiacion de terrenos,
ejecucidon de obras y adquisicion de bienes que deban revertir a la Administracion serd el
que resulte de la valoracién de la concesion, determinado conforme a lo dispuesto en el

articulo 271 bis.

En todo caso, se entenderd que la resolucién de la concesion no es imputable a la
Administracién cuando obedezca a alguna de las causas previstas en las letras a), b), c),

e) yj) del articulo 26914 de esta Ley>>.

Por otra parte, el articulo 271 bis establece el procedimiento para la determinacién del “valor
de la concesién” es decir, de la cantidad a abonar al primitivo concesionario para la
recuperacion de los activos: se trata de realizar una nueva licitacion de la concesién mediante
un sistema de subasta al alza, partiendo de un “tipo de licitacién” que queda regulado en el
271 ter. La cuantia a abonar por la Administracién al primitivo concesionario seria la
cantidad ofertada por el licitador adjudicatario de esa nueva licitacién, que deberia abonar a

ésta en el plazo maximo de dos meses desde la adjudicacién. En el caso de que esa licitacion

14 En esencia, los supuestos en que se considera que la resolucién no es imputable a la Administracién serian: la
muerte o extinciéon de la personalidad juridica del concesionario; el concurso de acreedores o la insolvencia de
éste; la ejecucidn hipotecaria de la concesidn declarada desierta; el secuestro de la concesién por plazo superior al
establecido como maximo, y el incumplimiento de las obligaciones del concesionario.
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quedara desierta, se convocaria una nueva en el plazo de un mes, siendo el tipo de licitacion
el 50% de la primera. De quedar nuevamente desierta y no haber compradores interesados
en la concesién, el “valor de la concesion” serda el “tipo” de ésta. En todo caso, la
Administracion abonara al primitivo concesionario el valor de la concesion en el plazo de tres
meses desde la adjudicacion de la licitacion, o desde que la segunda licitaciéon haya quedado

desierta.

Con estas modificaciones la Administracién determina un nuevo proceso de adjudicacién de
concesiones de obras, entre otros, en los casos de declaracién de insolvencia o declaracion de
concurso del concesionario primitivo, en donde especifica, de forma novedosa, cual va a ser el
“valor de la concesion” a abonar al concesionario primitivo. Lo que se abonaria al
concesionario primitivo, segiin el articulo 271 bis del TRLCSP, dependera de lo que la
Administracion obtenga en una nueva licitacién de la concesidn, variando en el caso de que

una primera licitaciéon quedase desierta.

Falta por concretar cudl seria ese “tipo de licitacion”. El articulo 271 ter indica, en su apartado
a) que <<el tipo se determinard en funcién de los flujos futuros de caja que se prevea obtener
por la sociedad concesionaria, por la explotacién de la concesién, en el periodo que resta desde
la resolucién del contrato hasta su reversion, actualizados al tipo de descuento del interés de las

obligaciones del Tesoro a diez afios incrementado en 300 puntos bdsicos>>.

La determinaciéon de estos flujos de caja futuros se realizard en la forma prevista en el
apartado c) de dicho articulo, que indica que <<los flujos netos de caja futuros se cuantificardn
en la media aritmética de los flujos de caja obtenidos por la entidad durante un periodo de
tiempo equivalente a los afios que restan hasta la terminacién. En caso de que el tiempo
restante fuese superior al transcurrido, se tomard como referencia este ultimo. No se

incorporard ninguna actualizacion de precios en funcién de la inflacion futura estimada>>.

Queda, por ultimo, analizar la modificacién introducida por en el 271.3. Se refiere ésta a la
cantidad a abonar por la Administracion al concesionario en caso de resolucién no imputable
a él, por los dafios y perjuicios que le supongan. Esa cantidad es la que se interpreta como

“lucro cesante” y en la redaccion antigua decia:

<<Para determinar la cuantia de la indemnizacion se tendrdn en cuenta los beneficios
futuros que el concesionario dejard de percibir, atendiendo a los resultados de

explotacion en el ultimo quinquenio cuando resulte posible, y a la pérdida del valor de
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las obras e instalaciones que no hayan de ser entregadas a aquélla, considerando su

grado de amortizacion>>.

La nueva redaccién del articulo 271.3 concreta la forma de determinacion de esa cuantia:

<<Para determinar la cuantia de la indemnizacion se tendrdn en cuenta:

a) los beneficios futuros que el concesionario dejard de percibir, cuantificdndolos en la
media aritmética de los beneficios antes de impuestos obtenidos durante un periodo de
tiempo equivalente a los afios que restan hasta la terminacién de la concesién. En caso
de que el tiempo restante fuese superior al transcurrido, se tomard como referencia este
ultimo. La tasa de descuento aplicable serd la que resulte del coste de capital medio

ponderado correspondiente a las ultimas cuentas anuales del concesionario.

b) la pérdida del valor de las obras e instalaciones que no hayan de ser entregadas a

aquélla, considerando su grado de amortizacién>>.

Estos aspectos se van a comentar nuevamente en los capitulos finales de este trabajo, ya que
la determinacién de ese “valor de la concesion” constituye uno de los elementos a tener en
cuenta en el nuevo modelo que se propone para los contratos de concesién de obras

publicas.
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3.4. EL CONTRATO DE COLABORACION SECTOR PUBLICO — SECTOR
PRIVADO

Como ya se ha indicado, la raz6n por la que la LCSP regula esta nueva modalidad contractual
se encuentra en el Acuerdo del Consejo de Ministros, de 25 de febrero de 2005 (BO de 2 de
abril de 2005), en virtud del cual se adoptan una serie de mandatos, dirigidos a diversos
Ministerios, para poner en marcha medidas de impulso a la productividad en un corto plazo.
En concreto, es en el mandato 44 en el que se establece que el Ministerio de Economia y
Hacienda, ademas de trasponer la Directiva 2004/18/CE en la LCSP, incorpore “una
regulaciéon de los contratos de colaboracién entre el sector publico y el privado, para el
cumplimiento de obligaciones de servicio publico, asi como los mecanismos legales
adecuados que permitan identificar la proposicion mas ventajosa presentada por los
licitadores a fin de garantizar la obtencion del mayor valor posible como contrapartida a los

recursos financieros aplicados al contrato”.

Es un nuevo tipo de contrato y por lo tanto novedoso en la actual LCSP, en donde debe ser
esencial la claridad en el reparto de los riesgos (de construcciéon, de demanda y de

disponibilidad) entre el socio privado y la Administracion.

De la lectura del Art. 11 de la LCSP queda patente la indefiniciéon para delimitar diferencias
esenciales, en la practica, entre este contrato y el de concesiéon de obra publica (Art. 7). De
hecho, el encuadrarlo en el Art. 7 o en el Art. 11 puede depender sélo del reparto de riesgos,
salvo que no se esté hablando de una colaboracién contractual sino institucional, es decir la
creacién de un Ente ad hoc participado entre la Administracién y el socio privado, lo cual no

es objeto de este trabajo debido a la infinita variedad de posibilidades.

En la concesidn, la mayor parte de los riesgos se trasladan al concesionario, mientras que en
la colaboraciéon publico-privada los riesgos se pactan entre las partes. En cuanto a la
contraprestacion del concesionario lo primordial sera la explotacién de la obra, que puede ir
acompafiada de un precio a pagar por la Administracion en la Concesion de Obra Publica. En
la Colaboracién Publico-Privada la prestacion a percibir por el contratista consistira
basicamente en un precio que abonarda la Administraciéon durante toda la duracidon del

contrato.

La gran ventaja de este tipo de contrato, junto con el de Concesién de Obra Publica, es la

posibilidad de construir y explotar infraestructuras en épocas de crisis como la actual aunque
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el presupuesto de la Administraciéon sea escaso debido al control del déficit y que, por lo
tanto, si fuese con cargo a su presupuesto no podria permitirselo, consiguiendo como fin

ultimo el aumento del PIB con la ejecucién de las infraestructuras y posterior explotacion.

Debido a la ambigiiedad de este tipo de contrato los legisladores limitan claramente su
aplicacion. En efecto, en el Art. 11 del TRLCSP se dice: “sélo podrdn celebrarse contratos de
colaboracién entre el sector publico y el sector privado cuando previamente se haya puesto de
manifiesto en la forma prevista en el articulo 134, que otras férmulas alternativas de

contratacion no permiten la satisfaccion de las finalidades publicas”.

Es decir, lo considera de cierta excepcionalidad, y tal es asi que en el borrador que se elevo al
Parlamento de la LCSP (2007), no estaba dicha figura contractual y se incluy6 en la
tramitacion parlamentaria a propuesta del Consejo de Ministros de la época, como ya se ha

indicado.

Las actuaciones preparatorias para el inicio y desarrollo de una Colaboraciéon Publico -
Privada, son no habituales, comparandolas con las de otros contratos, y vienen reflejadas en

los articulos siguientes del TRLCSP:
a) Evaluacion Previa (Art. 134)

Previamente la Administracién elaborara un DOCUMENTO DE EVALUACION, por

expertos, donde se justifican, debido a la complejidad del contrato y comparandola con

otras formas de contratacion, los motivos para adoptar la CPP.

Debe justificarse expresamente que no es posible otra forma de contrataciéon (articulo
11.2)

La justificaciéon y evaluacion sera realizada por un érgano colegiado donde se integran

expertos en la materia y el analisis debe versar sobre las conclusiones relativas a:

- mayor valor por precio (value for money).
- coste global de eficacia.
- imputacién de riesgos (de acuerdo con el sistema europeo de cuentas SEC-95, en

lo relativo al computo de déficit).

La evaluacién sera realizada por un ORGANO COLEGIADO integrado por expertos.
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b) Programa Funcional (Art. 135)

El 6rgano de contratacion, a la vista de la evaluacién, elabora un PROGRAMA FUNCIONAL,

el cual es un elemento exclusivo de este tipo de contrato.

Este Programa Funcional contendrd los elementos basicos para el didlogo con los
contratistas. Salvando las distancias, es el documento equivalente al Pliego de Clausulas
Administrativas Particulares en un contrato de obras o en uno de concesién de obra

publica, pero con otros contenidos afiadidos, por su singularidad.

Clausulas del contrato (Art. 136). Se especifican en este articulo lo minimo necesario que
debe incluir, y claramente se observa que ciertas cuestiones dependen del didlogo que se

estableci6 durante la licitacion.

A continuacién se puntualiza esquemadticamente las singularidades de una Colaboraciéon

Publico-Privada, al ser de una tramitacion y desarrollo muy especiales:

- La Administracién previamente debe evaluar el porqué (Documento de Evaluacion,
articulo 118).

- Mesa especial de didlogo competitivo, al ser el procedimiento el didlogo competitivo
(articulo 296).

- Régimen Juridico: Se aplican las normas especiales que se correspondan con el
contrato tipico que sea la prestacion principal (por ejemplo contrato de obras).
Pudiendo aplicarse lo especifico de Concesién de Obra Publica si es asemejable a ese
tipo de contrato.

- Plazo Maximo: 20 afios, que puede ser escaso si el coste a amortizar fuese muy
importante, pero es aplicable el plazo maximo de 40 afios si se asemeja la prestacion a
realizar a la de una Concesién de Obra Publica (art.244), lo cual seria el caso si el
objeto del contrato fuese una infraestructura.

- Retribucién del contratista: Un precio y unas tarifas (segin se determine). Deben
vincularse a objetivos determinados que deben reflejarse en el expediente y en el

contrato, pues ello determina la imputacién de riesgos entre socio privado y publico.

El procedimiento resumido del Didlogo Competitivo, de acuerdo con los articulos 179 a 183

del TRLCSP seria el que se indica a continuacion:
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Es un nuevo procedimiento para la adjudicaciéon de contratos particularmente complejos
establecido por la directiva 2004/18/CE. En los casos en los que el organismo adjudicador no
sea objetivamente capaz de definir los medios técnicos que pueden responder a sus
necesidades y objetivos, y en los casos en los que el organismo adjudicador no sea
objetivamente capaz de establecer la organizacion juridica o financiera, o ambas, de un
proyecto, se abrird el procedimiento de didlogo competitivo. Este nuevo procedimiento
permitird que los organismos adjudicadores entablen un didlogo con los candidatos con el
objetivo de encontrar soluciones capaces de responder a dichas necesidades. Al término de
este didlogo, se invitara a los candidatos a presentar sus ofertas definitivas con arreglo a la
soluciéon o las soluciones identificadas en el transcurso del didlogo. Los organismos
adjudicadores evaluaran las ofertas en funcién de unos criterios de adjudicacién

preestablecidos.

Se debe hacer hincapié en que la Directiva 2004/18/CE, de 31 de marzo de 2004, introdujo
este nuevo procedimiento de adjudicacién para los contratos “particularmente complejos”,
declarandose, asimismo, en el Libro Verde, como un procedimiento particularmente

adaptado a la adjudicacion de este tipo de contratos complejos.

De acuerdo con la LCSP, y el posterior TRLCSP, se puede definir resumidamente como aquel
procedimiento en el que el érgano de contratacién dirige un diadlogo con los candidatos
seleccionados, previa solicitud de los mismos, con la finalidad de desarrollar una o varias
soluciones susceptibles de satisfacer sus necesidades y que servirdn de base para que los

candidatos elegidos presenten una oferta.

Respecto a este procedimiento de Didlogo Competitivo y de acuerdo con la explicacion de

Fernandez Rancafio y Hernandez Sendin, se puede decir:

<<La principal caracteristica de este procedimiento, que permiten distinguirlo del
resto de procedimientos de adjudicacién es el didlogo que se establece entre la
Administraciéon y los contratistas, que servird para encontrar las soluciones que
permitan satisfacer las necesidades de la Administracién, y sobre las cuales se

presentaran las ofertas.

Ahora bien, la existencia de este didlogo no debe suponer, en ningliin caso, una

restriccion de la competencia, que podria verse amenazada por la cercania existente
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en este procedimiento de adjudicacion entre la Administracién que contrata y los

licitadores.

Con el fin de incentivar la participacién privada en este procedimiento de
adjudicacién, la LCSP prevé la posibilidad de que se establezcan primas o

compensaciones para los participantes que no resultasen adjudicatarios>>

Otra explicacion de este nuevo procedimiento (didlogo competitivo) es expuesta por Dorrego

de Carlos y Martinez Vazquez, y es la siguiente:

<<Mediante el Didlogo Competitivo la Administracién entra en contacto con
potenciales contratantes antes de iniciar el proceso de concesién de la obra o el
servicio. El fin no es otro que el de evaluar las posibilidades que puede ofrecer el
desarrollo de un proyecto concreto. En un momento posterior, se abrira el proceso de
adjudicacion. En él se entran a valorar las ofertas propuestas por los diferentes
competidores. De este modo, como puede comprobarse, existen dos fases bien
diferenciadas: una primera de exploracion de las potencialidades de un proyecto
concreto y una segunda de competicién entre los candidatos a contratar con la
Administracion a través de sus ofertas. La primera etapa permite elevar la calidad de
los requerimientos por parte de la Administracion en la realizacién de la obra publica
o la prestacion del servicio. Es a través de este “didlogo competitivo” mediante el que
las empresas complementan los objetivos y el planteamiento de la Administracién en

relacion al proyecto.

En cualquier caso, el balance final es positivo, bien por la reduccién en el coste, bien
por haber incrementado el atractivo del proyecto hacia la empresa privada, por haber
introducido aspectos innovadores que redundan en beneficio de los usuarios o bien
por haber asumido una 6ptica distinta en el modo de prestar el servicio o realizar la

obra. >>

A continuacion se explican esquematicamente las caracteristicas del Didlogo Competitivo, asi

como su aplicacion y desarrollo de acuerdo con los correspondientes articulos del TRLCSP.

a) Caracterizacién (art. 179)

- El 6rgano de contrataciéon dirige un didlogo con los candidatos seleccionados, previa

solicitud de los mismos.
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b)

Desarrollan una o varias soluciones posibles que sirven de base para que los
candidatos presenten una oferta.
El o6rgano de contratacién puede establecer primas o compensaciones a los

participantes en el didlogo.

Supuestos de Aplicacion (art. 180)

Podra utilizarse en contratos particularmente complejos, cuando se considere que el
procedimiento abierto o el restringido no permite una adecuada adjudicacion.
Complejidad: por cuestiones técnicas, juridicas o financieras.

Los contratos de Colaboracion Publico-Privada se adjudicaran por este
procedimiento, sin perjuicio del procedimiento negociado con publicidad, en el caso

del articulo 170.a).

Apertura, Solicitud, Didlogo y Presentacion (arts. 181 a 183)

Anuncio de licitaciéon con las necesidades y requisitos en dicho anuncio o en un
“Documento Descriptivo”.

En caso de limitar el nimero de empresas, deben ser tres, como minimo.

El procedimiento podra articularse en fases sucesivas con el fin de ir reduciendo el
numero de soluciones a examinar.

Una vez cerrado el “Didlogo” se invita a presentar la oferta final.

Criterios de Adjudicacién: se indicaran en el anuncio de licitacién o en el documento

de evaluacion.
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3.5. CONTRATO DE CONCESION DE OBRA PUBLICA VERSUS CONTRATO
DE COLABORACION PUBLICO - PRIVADO

El contrato de concesidn de obra publica, en la definiciéon dada por el articulo 7 del TRLCSP
tiene por objeto la realizacion de algunas de las prestaciones a las que se refiere el contrato
de obras (construccion, conservacion o mantenimiento de una obra) y se caracteriza porque
la prestacion del concesionario consiste, bien Unicamente en el derecho a explotar la obra, o

bien en dicho derecho acompafiado del de percibir un precio.

Por su parte, el CCPP, seglin la letra a) del articulo 11.1 del TRLCSP puede comprender “la
construccién, instalacion o transformacion de obras, equipos, sistemas y productos o bienes

complejos, asi como su mantenimiento, actualizacién o renovacion, su explotacién o su gestién”.

De la lectura de ambos articulos, puede ser muy dificil, en ciertos supuestos, distinguir entre
un contrato de concesion de obra publica y otro de colaboracién publico - privada, por lo que
teniendo en cuenta el contenido del articulo 11.2 del TRLCSP parece obvio que, como norma

general, debe optarse por concesion de obra publica, pues textualmente dice:

<<S6lo podrdn celebrarse contratos de colaboracion entre el sector ptblico y el sector
privado cuando previamente se haya puesto de manifiesto, en la forma prevista en el
articulo 134, que otras formulas alternativas de contrataciéon no permiten la

satisfaccion de las finalidades ptiblicas.>>

Por ello se puede concluir que, de acuerdo con la literalidad del TRLCSP y siempre que lo
basico del objeto del contrato sea la construccion y explotacién de obras, la Colaboracién

Publico - Privada debe tener un caracter residual respecto a la Concesién de Obra Publica.

De acuerdo con esa disposiciéon legal, y segin lo manifestado por Fernadndez Rancafio y

Hernandez Sendin, tendriamos que:

<<no puede mas que concluirse que, en aquellos casos en que exista explotacion de la
obra, sera realmente dificil distinguir un contrato de colaboracién publico - privada
de otro de concesién de obras publicas. Lo que, en cualquier caso, resulta evidente es
que, dado el caracter residual del CCPP, no podra acudirse a esta figura para construir
y explotar obras idénticas a otras que han sido objeto de un contrato de concesién de
obras publicas, dado que resultara dificil poder justificar que ningin otro contrato

permite la satisfaccién de la necesidad buscada por el ente publico>>
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Es decir, si ambos tipos de contratos (COP y CPP) pueden implicar la construccién y
explotacién de obras, la duda que se plantea es inmediata y se dirige a intentar establecer un
criterio que permita distinguir, en este supuesto, déonde radica la diferencia entre el contrato

de Concesion de Obras Publicas y el de Colaboracion Publico-Privada.

Conviene recordar, como se indicaba en los capitulos iniciales de esta tesis, que de acuerdo
con el “Libro Verde” (Derecho Comunitario), la concesiéon de obra publica es considerada en
el ambito comunitario una forma de colaboracién publico-privada especifica. Segin indica
Herndndez Rydings, en el Derecho Comunitario no se admite, como concesién de obra
publica, contratos en donde toda la retribuciéon del concesionario es efectuada por la

Administracion.

La distincién conceptual es nitida en el Libro Verde® pues solo es concesion de obra publica
si el concesionario recibe retribuciéon de los usuarios de la obra. Sin embargo, en el
ordenamiento juridico espaifiol la retribuciéon exclusiva por parte de la Administracion al
concesionario si estd admitida en relaciéon con las concesiones de obra publica, de ahi el
problema de su dificil diferenciacién, en el caso de obras publicas, con la denominacién
especifica segun la legislaciéon espafiola de la colaboracidn publico-privada del articulo 11 del

TRLCSP.

En efecto, el articulo 255 del TRLCSP reconoce, en el contrato de concesioén de obras publicas,
el derecho del concesionario a recibir de la Administracidon una retribucién por la utilizacion
de la obra, puntualizando, de hecho, que dicha retribucién “podra ser abonada por la

Administraciéon teniendo en cuenta su utilizacion”.

Dicha prevision permitiria, en los términos en que se expuso anteriormente, defender que la
explotacién podria consistir en la puesta a disposicion de la obra a favor de la Administracion
a cambio de unos pagos vinculados al cumplimiento de una serie de condiciones de
disponibilidad y calidad de la infraestructura o de los servicios complementarios, si bien, en
opini6on de la Junta Consultiva de Contrataciéon Administrativa (Informes 61/03 y 70/04, que
posteriormente se analizan), debe de haber explotacidn por el concesionario para que pueda

ser aceptado el contrato como Concesién de Obra Publica.

15 Libro Verde de la Comision Europea sobre la colaboracién publico privada y el derecho comunitario en materia
de contratacion publica y concesiones, 30 de abril de 2004.
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Pero, por otra parte, también el contrato de Colaboracion Publico-Privada, definido en el art.
11 del TRLCSP, admite la explotacion de la obra, por lo que priva al contrato de Concesién de
Obras Publicas de la exclusividad de esta caracteristica, a la vez que da problemas para

discernir entre ambos contratos.

Por el contrario, en el &mbito comunitario, segtin el Libro Verde, no cabria concesién de obra
publica en proyectos de inversiéon como hospitales, juzgados, carceles, o similares, ya que el
concesionario no presta ningun servicio directo al usuario final, ni su retribucién procede de
éste, aspectos ambos que el Libro Verde destaca como caracteristicas de la CPP de tipo
concesional. Es decir, en el &mbito comunitario serian CPP contractuales, pero no de tipo
concesional, mientras que en nuestro ordenamiento juridico encajarian como concesion de

obra publica.

Fernandez Rancafio y Herndndez Sendin (2010), exponen la opinién de la Junta Consultiva de
Contrataciéon Administrativa en los mencionados informes que reconocen la importancia de
la explotacién como nota definidora del contrato de concesion de obra publica, no admitiendo

la concurrencia de dicho acto en los dos casos que se indican a continuacion.

<<Asi, el Informe 61/03 llegd a negar la condicién de contrato de concesién de obra
publica a un contrato que tenia por objeto “la construccién y explotaciéon de un
edificio para albergar los Servicios Centrales de la Universidad de Burgos” sobre la
base de que el destino del edificio que proyectaba construirse no parecia compatible
con “el requisito indispensable” de que dicho edificio fuera susceptible de explotacién.
Posibilidad ésta, que sin embargo, si reconocié la Junta Consultiva, en su Informe de
30 de mayo de 1996, respecto de un contrato que tenia por objeto la adaptacién de un

inmueble a residencia universitaria y su posterior explotacidn.

Por su parte, el Informe 70/04, de la Junta Consultiva de la Contratacion
Administrativa, respondiendo a la cuestion planteada por el Ayuntamiento de Alcudia
sobre la posibilidad de utilizar la concesién de obras publicas para la construccién de
un edificio destinado a servicios sociales y culturales, pagando el Ayuntamiento un
canon anual por su utilizacion, senalaba que “cualquiera que sea la amplitud que
quiera darse a la definicion (del contrato de concesion de obras publicas), demuestra
que se considera requisito consustancial a la figura de la concesion el que la obra sea
susceptible de valoracion econdmica por el concesionario ya que, ante todo, define el

objeto del contrato como la construccion y explotacion o solamente la explotacién de
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una obra e insistiendo en la misma idea se refiere a continuaciéon a aquéllas obras
“susceptibles de explotacién” y a que la retribucién puede consistir “en la explotacion
de la propia obra o en dicho derecho acompafiado del de percibir un precio”. En el
caso que se examina la cesion de uso del edificio, una vez construido, el
Ayuntamiento, para destinarlo a usos sociales o culturales, no constituye explotacién
del edificio por el concesionario, por lo que debe descartarse la posible concurrencia
de una concesién de obra publica de las definidas en el articulo 220 de la Ley de

Contratos de las Administraciones Publicas>>.

Sin embargo, estos autores no coinciden con la citada interpretacién de la Junta Consultiva,

argumentando lo siguiente:

<<Aunque la obra publica se destine a su utilizacién por la Administracién, ya sea
para servicios administrativos “internos”, ya sea para prestar directamente servicios a
los ciudadanos, es posible la utilizacién del contrato de concesién de obras publicas -
previa y adecuada introduccién en los pliegos rectores del criterio de su explotacion
econdmica-, ya que el ordenamiento juridico espafiol asi parece permitirlo si nos
atenemos al contenido del articulo 238 de la LCSP. Dicha explotaciéon econémica se
materializaria en el hecho de que el concesionario fuera retribuido por la puesta a
disposicién del edificio en condiciones tales que permitiera a la Administracién el uso

para el fin al que esta destinado.

La explotaciéon econdmica asi entendida, en conclusién, residiria en que el
concesionario, en efecto, pudiera llegar a recuperar su inversién a través del precio
que abonara la Administraciéon por tener a su disposicién un edificio en unas
condiciones de funcionamiento predeterminadas que garanticen su funcionamiento
6ptimo, asumiendo aquél, como contrapartida, todos los riesgos derivados de su
gestion; riesgos que habria que materializar en una reduccién en el precio a abonar
por la Administracién en caso de incumplimiento de tales condiciones, sin perjuicio,
de los ingresos que el concesionario, a su riesgo y ventura, pudiera obtener de
terceros distintos de la Administracion por la explotacién de servicios o zonas

comerciales.

No obstante, la entrada en vigor de la LCSP y, con ello, la aparicién del nuevo contrato
de colaboracién entre el sector publico y el sector privado, que puede tener como

objeto, al igual que la concesién de obras publicas, la construccién y explotacion de
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una obra, proporciona, a priori, un instrumento juridico tedricamente mas adecuado e
idoneo para superar las dificultades interpretativas expuestas para articular
contratos que consistan en la puesta a disposicion de la Administraciéon de una
infraestructura a cambio del pago de un precio, ya que, como veremos, lo que parece
caracterizar dicho contrato es, precisamente, la prestaciéon de una infraestructura o

servicio a la Administracién a cambio de un precio>>.

Al ser éste un asunto que puede dar lugar a diferentes interpretaciones se ha preferido
transcribir las citas textuales de los referidos autores con el fin de que la explicacion sea

detallada y sin elementos de juicio ajenos.

No obstante se quiere dejar constancia de que la Unica forma de que no haya lugar a
controversias de interpretacion seria que la futura Ley de Contratos del Sector Publico
(actualmente en tramitacién parlamentaria) determine, sin dejar dudas, la nota definitoria de
la “explotacién”, mas adn teniendo en cuenta que este proyecto de ley elimina la figura de la

Colaboracién Publico-Privada del actual articulo 11 del TRLCSP.

Basandonos en el articulo 238 de la LCSP, tenemos que en nuestro ordenamiento juridico la
explotacién de la obra publica no requeriria necesariamente la existencia de relacion directa
entre el concesionario y el publico usuario de la obra, ni que el precio a satisfacer proceda
sélo de éste, lo cual complica la diferenciacién, como ya se ha dicho, entre la COP y la CPP, tal

y como se definen en la legislacidn espafiola.

La parcial identificacién del contrato de colaboracion del art. 11 del TRLCSP, referido a obras,
con el ya conocido concesion de obra publica (art. 7 del TRLCSP) obliga a realizar un analisis
comparativo de estas dos formas de colaboracién publico-privada. Jiménez Diaz realiza una
explicacion detallada y especifica de las grandes coincidencias y pequenas diferencias entre
estos dos modelos de contrataciéon para obras, que por su alto grado de claridad, se

reproduce textualmente:

<<Comencemos por los elementos diferenciales concretos que separan el contrato de
colaboracién del de concesion de obra publica. Aparentemente, una de las diferencias
vendria dada por el modo de retribucién del contratista, puesto que, en el caso de la
colaboracién, la LCSP articula un sistema obligatorio que vincula exclusivamente al
contratista con la Administracién, sin que el primero dependa del cobro de las tarifas

abonadas por los usuarios del servicio, siendo esto ultimo lo propio de la concesidn.
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Sin embargo, las diferencias no son tan nitidas. Tengamos en cuenta que la Ley
13/2003 habia recogido ya la figura del peaje sombra o peaje en sombra (shadow toll)
que permite a la Administraciéon retribuir al concesionario de una obra publica
directamente en funcién del volumen de usuarios del servicio, sin obligar a éstos a
abonar nada al concesionario (art. 246.4 de la anterior Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas). Se trata de una técnica que la nueva LCSP también recoge
(art. 238.4) y que permite acometer obras con financiacién privada en supuestos en
que no se considere apropiado trasladar los costes al usuario del servicio, de modo
que el peaje por la utilizacién de la obra lo paga la Administracion y el usuario queda

desvinculado respecto del concesionario, al menos en el plano econémico.

Asi pues, no es el elemento retributivo el que puede servir como criterio diferencial
que nos permita trazar la linea de separacién entre los contratos de colaboracién y
concesion. Desde esta perspectiva, a lo sumo, se puede afirmar que la colaboracién no
admite otra férmula de retribucién mas que los pagos directos realizados por la
Administracion (segin lo dispuesto en el art. 11.4 LCSP “la contraprestacion a percibir
por el contratista colaborados consistira en un precio que se satisfara durante toda la
duracion del contrato”), lo que tiene pleno sentido si consideramos que el contrato de
colaboraciéon puede tener un objeto que haga completamente imposible trasladar el
coste del servicio al usuario. Piénsese, por ejemplo, en un establecimiento
penitenciario construido y gestionado por el sector privado, en el que seria
practicamente imposible exigir a los internos en el mismo los costes que su
internamiento genera. Mas auln, la Ley espafiola como hemos visto, admite como
objeto del contrato la fabricacién de bienes que incorporen soluciones tecnoldgicas
avanzadas, bienes que inicialmente adquiere la Administracién aunque después los
destine al uso o servicio publico. En este caso, también queda excluida la posibilidad
de establecer un sistema tarifario que permita al fabricante percibir su retribucion

directamente de los potenciales usuarios de dichos bienes. >>

Aunque se debe tener en cuenta que de un modo excepcional, el art. 120 d) LCSP introduce la
posibilidad de que el contratista pueda obtener ingresos “de la explotacién de las obras o
equipos en caso de que sea autorizada y compatible con la cobertura de las necesidades de la

Administraciéon”.

Y siguiendo el razonamiento de Jiménez Diaz tendriamos que:

-98-



Capitulo I1I: La participacion piiblico - privada en el marco normativo espaiiol de la contratacién ptblica

<<Desde la dptica retributiva, el contrato de colaboracién se articula necesariamente
del modo sefialado, es decir, a través de pagos directos realizados por la propia
Administracién. Frente a ello, 1a concesién de obras publicas permite optar entre un
abanico de soluciones que van desde la consistente en exigir a los usuarios que
sufraguen el coste total de la obra a través de las correspondientes tarifas, hasta la
férmula del peaje en sombra, que en lo esencial coincide con el modo de retribuir al
contratista en el caso de la colaboracién. La diferencia, pues, entre ambos contratos es
en este punto menos radical de lo que inicialmente podria suponerse y se centra en el
hecho de que la colaboraciéon no admite mas que un sistema retributivo, en tanto que
la concesién permite acudir a diversas soluciones para resolver el problema de la

retribucion del concesionario>>.

<<En los supuestos en que el contrato de colaboracién se orienta a la construcciéon y
explotacion o gestidon de una obra, las coincidencias objetivas entre ambos contratos
son evidentes. Asi pues, los elementos diferenciales entre ambos habrian de buscarse
en las prestaciones que afiade el contrato de colaboracion (definicién técnica, juridica
o financiera del proyecto) que no concurren en la concesién de obra publica. No
obstante, tampoco aqui podemos encontrar diferencias tan claras, puesto que la
regulacion del contrato de concesion abre también las puertas a la posibilidad de que
el concesionario intervenga en el estudio de viabilidad, en la definicion del
anteproyecto e incluso asuma la redaccion del proyecto final (arts. 112, 113 y 114
LCSP). De ese modo, la intervencién del concesionario se asemejarfa mucho mas a la
actuacion global e integrada que es propia del contrato de colaboracidn, difuminando

asi las diferencias entre ambos contratos una vez mas.

La conclusidn a la que el examen anterior nos conduce apunta en el sentido de que el
contrato de colaboracién y el de concesién pueden coincidir sustancialmente cuando

se trate de construir y explotar obras>>.

De ahi la manifestacion realizada anteriormente, al referirse a contratos en donde el objeto
principal sea una obra, del caracter residual que deberia tener la colaboracién publico-
privada (art. 11 del TRLCSP) respecto a la concesion de obra publica (art. 7 del TRLCSP). Se
insiste en que dicha afirmacién es siempre y cuando el objeto principal del contrato sea una

obray su explotacion.
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Una excepcion que confirma la regla es, por ejemplo, el modelo seguido en el denominado
“Contrato de Colaboracién Publico-Privado de Valdecilla (hospital)”. La situacién es distinta,
ya que se externalizan mediante la cesién de la explotacién a una empresa privada una serie

de servicios como:

- Limpieza y desinfeccion.

- Seguridad y vigilancia.

- Gestion de residuos.

- Mantenimiento de equipos electromecanicos.

- Mantenimiento y conservacién de parques y jardines.

- Restauracion.

- Suministro y gestion de energias.

- Abastecimiento y tratamiento de aguas.

- Almacenaje, archivo, distribuciéon y transporte de expedientes clinicos y su
informatizacién.

- Impresién y reprografia.

- Informatica.

- Explotaciones comerciales como cafeteria, tiendas, locales comerciales, etc.....

Y esa explotacién se contrata durante un plazo amplio (20 afios) con lo que deja de ser la
prestacion principal las obras del contrato, alrededor de 60 millones de euros, frente al
montante econémico total que es cercano a los 800 millones de euros. Por eso en este
contrato no seria apropiada la Concesién de Obra Publica como opcidn, ya que la prestacion
principal del contrato no es una obra, al ser esta parte inferior al 10% del coste total del

contrato de colaboracion publico-privada.

Por tanto, para algunas actuaciones se puede abrir un nuevo campo utilizando la CCP para
realizar obras como parte accesoria y no principal de un contrato. La parte principal del
contrato seria la gestion de la explotacién de una serie de servicios durante un amplio plazo
de la explotacion (hasta 20 afios), siendo el coste de ejecucion de la obra inferior al coste de la
gestion de los demads servicios que se externalizan. Asi tendria un claro encaje en el modelo

de colaboracién publico-privada del articulo 11 del TRLCSP.

Sin embargo en la mayoria de las obras de ingenieria civil esto no parece factible, pues el

coste de las obras es elevado en relacién con la posible gestion de servicios que se pudiesen
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externalizar, por lo que lo légico es decantarse por la concesion de obra publica (articulo 7

del TRLCSP).

Como resumen de lo anteriormente expuesto, se puede afirmar que la concesiéon de obras
publicas, cuyas implicaciones para el mantenimiento de la estabilidad presupuestaria son
evidentes, constituye la féormula mas habitual en este momento para la construccion y
explotacién de infraestructuras por parte de los poderes publicos con la colaboracion de los
particulares. En todos aquellos casos en los que cabe la explotaciéon econémica no hay duda
de que es un mecanismo perfectamente valido para lograr el fin propuesto, dado que a través
de los peajes de los usuarios se obtendran los retornos para la amortizacién de la inversion
efectuada y, en su caso, para la consecucién de beneficios empresariales. No obstante, no

resulta admisible para todos los supuestos de construccién de infraestructuras publicas.

Y por lo tanto, como ya se ha indicado, cuando el objeto primordial del contrato sea la
ejecucidn de una obra, la llamada especificamente “colaboracién publico-privada” del articulo
11 del TRLCSP debe quedar como algo residual. Ello es debido a su indefinicién e
indeterminacion especifica, en consonancia con los escasos articulos que nuestra legislaciéon
dedica al desarrollo de esta colaboracién publico-privada, definida en el articulo 11 del

referido texto legal.
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4.1. MODELOS DE CONCESION DE OBRA PUBLICA EN EL MUNDO

En este primer apartado se van a analizar, fundamentalmente, aquellos modelos de
participaciéon publico-privada que se asemejan a lo que en la legislacién espafiola se

denomina Concesiéon de Obra Publica.

Basicamente existen tres modelos:

- Modelo espaiiol (continental-europeo)
- Modelo anglosajon

- Modelo subasta

Al final de este apartado se especifican las principales legislaciones, normativas, leyes

sectoriales, circulares, disposiciones en general, de los diferentes paises.

Aunque hay que senalar que para la clasificacion en estos modelos se ha seguido la exposiciéon

desarrollada por Ortiz Lorenzo?, y que se puede concretar de la siguiente forma:

a) Modelo espafiol (continental-europeo)

La ventaja principal que tiene es que el proceso de adjudicacién es rapido, sin embargo se
suelen producir incertidumbres durante la construccion y explotacién de la obra al no estar

las distintas fases perfectamente reguladas.

Las etapas se pueden resumir en siete fases:

Fase 12:  La Administraciéon realiza un estudio de viabilidad que debe contener un
adecuado estudio de demanda de uso de la infraestructura y lo somete a

Informacién Publica y Oficial.

Fase 22:  La Administracién realiza un Anteproyecto que lo somete a Informacién Publica y

Oficial y realiza la tramitacion ambiental en caso de que sea necesaria la

16 Ortiz Lorenzo, G. (2012). Conferencia impartida en el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de
Cantabria. Curso sobre concesion de obra publica impartido en 2012.
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Declaracién de Impacto Ambiental. Si es necesario también debe obtener la

adscripcion del dominio publico maritimo terrestre necesario para las obras.

Fase 32:  La Administraciéon prepara el expediente de contratacién y redacta el Pliego de
Clausulas Administrativas Particulares y el Pliego de Prescripciones Técnicas, en

Su caso.

Fase 42: Se publica la licitacion en los Boletines Oficiales correspondientes y Ila
adjudicacion se realiza por “varios criterios” (lo anteriormente denominado
Concurso). Se pone a disposicion de los licitadores el estudio de viabilidad, el
anteproyecto y todos los estudios realizados en fases anteriores que se estimen

pertinentes.

Fase 52:  Las empresas licitadoras estudian el anteproyecto, estudio de viabilidad y los
demas posibles estudios de que conste el expediente y presentan su proposicion
que constard de una parte técnica y otra econdémica, de acuerdo con el

correspondiente Pliego de Clausulas Administrativas Particulares.

Lo habitual es que dentro de la parte técnica de la proposicion los licitadores

tengan que redactar un anteproyecto de su solucién.

Fase 62:  De acuerdo con el vigente Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector
Publico, la Administracién, tras las reuniones pertinentes de la Mesa de
Contratacién, adjudica el contrato de concesion de obra publica a la oferta
econémicamente mas favorable, entendiendo como tal al conjunto de la

valoraci6n técnica y econémica.

Fase 72:  Una vez adjudicado y firmado el contrato, el adjudicatario redacta el proyecto de
construccién el cual debe ser supervisado, replanteado y aprobado por la

Administraciéon antes del inicio de las obras.

b) Modelo anglosajon

Empleado en diversos paises tales como EEUU, Canad3, Reino Unido, Irlanda o Portugal. La
ventaja mas importante de este modelo es que el contrato esta muy definido desde el inicio,

pero tiene el inconveniente de que el proceso de adjudicacidn suele ser excesivamente largo.
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Las fases se pueden resumir en:

Fase 12:

Fase 22:

Fase 32:

Fase 42:

Fase 52:

La Administracién solo define la actuacién a desarrollar de forma conceptual,

sin mucho detalle.

Con solo esa definicion conceptual se abre el plazo para que las posibles
empresas interesadas presenten solicitud indicando su interés en participar en
la licitacidn. Se exigen unas condiciones bastante estrictas para poder participar
desde el punto de vista técnico, econdémico, financiero e incluso juridico

(nimero de contenciosos de la empresa).

La Administracion analiza el cumplimiento por los solicitantes de las
condiciones exigidas para poder participar, entre otras, su experiencia en temas
similares, su solvencia y capacidad econdémica y financiera, el nimero de
proyectos analogos en que ha participado en licitaciones, un nivel de ingresos
minimo en otras concesiones que esté explotando, e incluso analizar los
contenciosos que el posible licitador tenga con otras Administraciones. Debido a
las exigencias altas de las condiciones para poder participar lo habitual es que
las empresas se unan, formando consorcios para cumplir suficientemente todos

los requisitos exigidos y, naturalmente, diversificar sus riesgos.

La Administracion selecciona las empresas que cumplan los requisitos y publica

entonces la lista de admitidos a la licitacion.

La Administracion solicita a las empresas que se hayan seleccionado en la fase

anterior que presenten su oferta, tanto en el ambito técnico como econémico.

Las empresas redactan el proyecto de construccion y asociada a esta solucion

técnica estudian su propuesta econdémica.

La propuesta técnica ademas del proyecto, incluye las expropiaciones, en caso
de necesitarse, asi como el cumplimiento integro de las medidas ambientales

incluyendo las correspondientes medidas correctoras.

Se exige también un completo y exhaustivo estudio de demanda para estimar el
posible nivel de ingresos concesionales que sirva de base para la propuesta

econdmica del licitador.
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Fase 62:

Fase 72:

Fase 82:

Fase 92;

Fase 1082:

Fase 112:

Las empresas deben estudiar y justificar exhaustivamente también los gastos de

explotacién, conservacion, personal, etc., que son tenidos en cuenta en su oferta.

Pero con la importancia de todo lo anterior llama la atencién la necesidad de
tener practicamente solucionada la financiacion del proyecto mediante
entidades financieras, mercado de capitales, sponsors, etc., y normalmente se

utilizan conjuntamente diversos mecanismos financieros a la vez.

La Administracion, por medio de un comité especifico y experto en la materia,
evalda las ofertas presentadas dando un orden de prioridad, segun la

puntuacién obtenida.

De acuerdo con la puntuacion de la fase anterior la Administracion selecciona,
normalmente como maximo, tres empresas, con el fin de iniciar una fase

negociadora solamente con ellas.

La Administracion inicia la negociacién con las tres empresas seleccionadas
para, cumpliendo siempre el objeto del contrato y la definicién conceptual
basica de la actuacion a desarrollar que se indicaba en la fase primera, optimizar

sus ofertas tanto en el &mbito técnico como econdémico.

Valoracién técnica y econdmica de la optimizaciéon de las ofertas de las tres

empresas seleccionadas y seleccion de la empresa adjudicataria.

Obligacion de cierre de la financiacion del proyecto en todos sus detalles y
obtencion por el adjudicatario de todos los permisos pendientes y realizacion

de las expropiaciones necesarias.

Firma del contrato e inicio de las obras.

c) Modelo subasta

Empleado basicamente en América del Sur y en el que prima la oferta econémica.

Fase 12:

La Administracion se hace cargo del anteproyecto de construccién, de obtener la

correspondiente Declaracion de Impacto Ambiental o equivalente, si es necesario,
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de realizar el Estudio de Demanda y de todos los estudios previos que se

consideren imprescindibles.

Fase 22:  La Administracion elabora el Pliego de la licitaciéon y en ocasiones realiza una
precalificacion en funcién de parametros técnicos y econdmicos. El Pliego califica

todas las variables econdmicas que se van a tener en cuenta.

Fase 32:  La Administraciéon pone a disposicion de todos los interesados el Pliego de la

licitacién y todos los documentos mencionados en la fase primera.

Fase 42:  Las empresas presentan a la Administracién toda la documentacién necesaria que
acredite su solvencia tanto técnica como econdémica, de acuerdo con lo exigido en
las Bases de licitacién. Las empresas que cumplan la solvencia pasan a la fase

siguiente.

Fase 52:  Con base a los documentos de la Administracién mencionados en la fase primera y
muy especialmente de acuerdo con el Anteproyecto redactado por la
Administracion, las empresas lo revisan concienzudamente subsanando posibles
errores o deficiencias y presentan sus ofertas econémicas (propuestas solo con

indicadores econémicos).

Fase 62:  La Administracién adjudica el contrato de concesiéon de obra publica a la oferta
mas econdmica. Solo se valoran cuestiones econémicas, como por ejemplo, menor
tarifa a los usuarios, menor aportacion solicitada a la Administracién, mayor pago
concesional a la Administracidn, ingresos de explotacién de los que se beneficie
solo el concesionario, etc. Es decir, es lo que en la terminologia habitual en Espafia

se denomina Subasta. Solo se valoran criterios econémicos.

Fase 72:  Adjudicacion y firma del contrato. Inicio de las obras.

La legislacion general, sectorial, normativa y comunicaciones aplicables por paises es la

siguiente:

Inglaterra:

- Public Contracts Regulations

- Utilities Contracts Regulations
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- The Defence and Security Public Contracts Regulations

- Nacional Health Service (Private Finance)

- New Roads and Streets Works Act

- Criminal Justice Act

- Public Private Parnerships. The Government’s Approach
- PFI: Meeting The Investiment Challenge

- PFI: Strengthening long-term partnerships

- Standardisation of PFI contracts.
Francia:

- Ordonnace n°2004-559

- Loi aux contrats du partenariat
Alemania:

- OPP- Beschleunigungsgesetz
Irlanda:

- The State Authorities (Public Private Partnership Arrangements)
Canada:

- The Act to promote rigorous management of public infraestructuras and large

projects
Brasil:
- LeiFederaln?11.079
Portugal:
- Decreto-Ley n?86/2003
Republica Checa:

- Actn?139/2006 on Public contracts and Concessions
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EEUU:

Chile:

Actn?® 137/2006 on Public contracts

Ley U.S. Code Title 23

Ley Intermodal Surface Transportation Efficency Act

Ley Safe, Accountable, Flexible, Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for
Users

Ley Title U.S.C. 23

Ley y Reglamento de Concesiones de Obras Publicas

Colombia:

Ley del Régimen Juridico de las Asociaciones Publico-Privadas.

Costa Rica:

Peru:

Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos

Reglamento a la Ley General de Concesién de Obras Publicas con Servicios Publicos

Decreto Supremo n? 059-96-PCM que regula la entrega en concesion al sector privado
de las Obras Publicas.

Decreto Supremo n2 060-96-PCM que desarrolla el Reglamento sobre el Decreto
Supremo n2 059-96-PCM

Decreto Legislativo n? 1012

Decreto Supremo n? 146-2008-EF

Espafia:

Ley de Contratos de las Administraciones Publicas
Ley Reguladora del Contrato de Concesion de Obra Publica.
Ley de Contratos del Sector Publico.

Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico.
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4.2. VENTAJAS E INCONVENIENTES DE LOS DISTINTOS MODELOS
CONCESIONALES

a)

b)

Ventajas del modelo espaiiol

Gran rapidez en la tramitacion del proceso, incluida la adjudicaciéon. Normalmente
entre un afo o afio y medio como mucho.

Gran influencia de las mejoras incluidas por los licitadores en el anteproyecto base a
la hora de la valoracidn técnica.

Transparencia a priori, por la obligacién de valorar la parte técnica primero (que se
base en juicios de valor) y una vez puntuada, se da a conocer publicamente estos

resultados parciales.

En una segunda fase se valoran los criterios que se basen en férmulas matematicas y
que por lo tanto no dependan de opiniones de valor de los técnicos, como por ejemplo

la propuesta econdémica.

Los gastos para preparar la oferta por los licitadores no son tan elevados como en los
otros modelos.
Al aceptarse, normalmente, variantes existen grandes posibilidades de mejorar la

solucidn técnica propuesta por la Administracion.

Ventajas del modelo anglosajén

Se busca siempre una propuesta optimizada a lo largo de todo el proceso.

Se reducen los riesgos lo maximo posible antes de cerrar el contrato y como ejemplo
de ello se tiene que tener la financiacién necesaria previamente, los permisos y
autorizaciones necesarias ya conseguidos o las expropiaciones ya tramitadas.

Lo anterior disminuye sobremanera las renegociaciones a posteriori de los contratos
y por lo tanto los problemas entre el adjudicatario y la Administracion.

El contrato es tremendamente extenso y muy detallado, con el fin de no dejar lugar a
interpretaciones de las partes implicadas.

Con el fin de acotar todo lo posible los derechos y obligaciones de las partes
intervienen en todo el proceso buen nimero de profesionales juridicos especialistas

en la materia.
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Ventajas del modelo subasta

Es el modelo mas rapido en la tramitacién, incluida la adjudicacién. Habitualmente no
suele durar mas de 12 meses.

No da lugar a opiniones de valor que puedan ser discutibles, pues la licitacién se basa
en criterios econdmicos.

Los gastos de los licitadores en preparar la oferta suelen ser mas reducidos que por
los otros modelos.

Es el modelo mas transparente en la adjudicacion, al abrir las propuestas —-siempre
econdmicas- en acto publico y en ese mismo momento se da a conocer el

adjudicatario.

d) Inconvenientes del modelo espafiol

Normalmente en la licitaciéon la soluciéon no esta definida a nivel de proyecto de
construccién, lo cual afecta en la mayoria de los casos al precio final de la obra.

Esta variacién del precio final de la obra supone un riesgo importante para el
adjudicatario, que se denomina “riesgo de construccidén” y que es asumido por éste.
No se exige concurrir a la licitacién con la financiacién cerrada, por lo que puede
ocurrir que el adjudicatario no consiga a posteriori la necesaria financiacién.
Normalmente se suele exigir una propuesta de financiacion a los licitadores, por lo
que ya hay una entidad como posible financiera de la operacién, pero sin la operaciéon
cerrada, pues el negocio ha sido visto por el comité de créditos, pero todavia no hay el
visto bueno definitivo del comité de riesgos del banco.

Demasiados riesgos a asumir por el concesionario, pues ademdas del riesgo de
construccién debe asumir, o el riesgo de demanda, o el de disponibilidad.

Se suelen producir grandes desviaciones entre pardmetros de la oferta y la realidad
durante el desarrollo del contrato lo que da lugar a negociaciones extemporaneas del
contrato concesional por la via del reequilibrio econémico-financiero, por lo que es
demasiado discrecional la posibilidad de que la Administracién beneficie o perjudique
al concesionario mas alld de lo estrictamente soportable, bien a favor de la

Administracién o del adjudicatario, seguin el caso.
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e) Inconvenientes del modelo anglosajéon

- Proceso extremadamente largo para la mentalidad espafiola. Normalmente mas de
dos anos.

- El gasto de los licitadores para concurrir a la licitacién es muy elevado, debido a la
gran inversién a realizar en estudios y proyectos.

- Puede llegar a ser diez veces lo necesario por los otros modelos.

- Lo anterior limita la concurrencia de licitadores. Se suelen presentar muchas menos
empresas que por los otros modelos, a pesar de que se compensen una parte de los
gastos a los finalistas.

- Se van eliminando a los que no lleguen a cierto umbral en las distintas fases, por lo
cual se va eliminando todavia mas la concurrencia final del proceso.

- En obras de alto presupuesto y ciertas caracteristicas puede ser necesario una vez
seleccionado el adjudicatario, obtener la aprobacién expresa de una Camara
Legislativa (ejemplo: El Senado en EEUU). Si no es aprobado, el contrato concesional

no se materializa.

f) Comparacién entre el modelo britanico y el continental o espafiol

Conviene ahora exponer lo indicado anteriormente, en forma esquematica, en relacion a
las caracteristicas entre el modelos britanico y el continental o espafiol, al ser los mas

utilizados.

En el sistema espafiol la principal caracteristica es que existe una presentacién tnica de
todas las ofertas y la seleccion de una de ellas. En el momento de la presentacién de la
oferta no es juridicamente firme la oferta de financiacién, ya que los bancos no han
realizado el “due diligence” ni ha sido aprobado en sus comités. Es lo que denominamos
también sistema continental. Este sistema es usado sobre todo en Espafia, Francia, Grecia

e Italia.

En el sistema britanico, sin embargo, se realiza una primera presentacion de ofertas con
un “primer corte” de algunas de ellas. Tras este primer corte hay una ronda de
negociaciones entre Administracion y cada licitador. Finalmente se elige al adjudicatario.
En el momento de la eleccion ya tiene la oferta formal firme de los bancos. Es el sistema

“britanico”.
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Su uso es el habitual en el Reino Unido, Irlanda, Portugal, Alemania y Austria. En la

publicacién de Gonzalez Torrijos'’, se incluye un cuadro esquematico de las ventajas e

inconvenientes de ambos modelos, que debido a su claridad se expone a continuacién:

CONCEPTO MODELO BRITANICO MODELO CONTINENTAL
Coste Mayor Menor
Tiempo de licitacion Mayor Menor
Definicion del proyecto Alta En algunas ocasiones
escasa
Riesgo de modificados, Baja Alta
sobrecostes y retrasos
Numero de licitadores Muy bajo Elevado

Fuente: Gonzalez Torrijos, J. (2006). La financiacién de la Colaboracién Publico-Privada: el Project Finance,
en Presupuesto y Gasto Publico n? 45.

g) Obtencién de un nuevo modelo concesional

Se debe intentar disefiar un modelo concesional nuevo, que maximice las ventajas de los
tres modelos concesionales principales a nivel mundial en la medida de lo posible y

minimice los inconvenientes ya sefialados.

Es una ardua tarea pues lo que en un modelo concesional es una ventaja también se
corresponde en ciertas ocasiones con la posibilidad de generar un inconveniente, por
ejemplo la rapidez en la tramitaciéon conlleva proyectos poco estudiados o que la
introduccién de mejoras por los licitadores obligue a la valoracién técnica por juicios de
valor y no férmulas matematicas, lo cual puede llevar a cierta discrecionalidad en la

valoracion final de las ofertas.

17 Gonzalez Torrijos, J. (2006). “La financiacién de la Colaboracién Publico Privada: el Project Finance.”
Presupuesto y Gasto Publico n? 45.
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4.3. PROBLEMAS HABITUALES EN LAS CONCESIONES DE OBRAS
PUBLICAS Y POSIBLES SOLUCIONES

Como es bien sabido nos encontramos en una profunda crisis econémica y es necesario
reducir el gasto publico. Es imprescindible volver al crecimiento, pues se estd cayendo en la
recesion y para ello es clave la inversion en infraestructuras. Es por tanto necesario, para
hacer posible esa inversion, que en el desarrollo de las infraestructuras esté presente la
inversién privada, minorando lo maximo posible la inversiéon publica para no aumentar el
gasto presupuestario. Pero para ello es vital facilitar la financiacién a los concesionarios de

obra publica.

Y es evidente que una concesiéon de obra publica solo tiene éxito si lleva consigo una
rentabilidad atractiva para el concesionario, una vez mitigada la financiacién que tuvo que
solicitar, y si ademas consigue disminuir los riesgos. Para ello es imprescindible que la
Administracion disponga de partida de unos proyectos y estudios de viabilidad econémicos
financieros que puedan acercarse lo maximo posible a la situacion real que se produzca en el

momento de la explotaciéon de la infraestructura.

Los problemas principales en la ejecucion y explotacion de la infraestructura son:

- Mayor coste en las obras que el previsto inicialmente en el proyecto
- Sobrecoste de expropiaciones (en caso de ser necesarias)
- Menor niimero de usuarios que el previsto

- Cambios tributarios a posteriori (como el incremento del IVA).

Las posibles soluciones a estos problemas serian:

- Estudios de viabilidad y planes econdémicos - financieros realistas y que tengan en
cuenta magnitudes relativas a la situacién econémica del momento.

- Aportaciones econémicas de la Administraciéon que mitigue los efectos adversos al
concesionario por los sobrecostes y la disminucién de ingresos.

- Compensar parcialmente los sobrecostes de las expropiaciones, si se tuvieran que
realizar.

- Creacion de Cuentas de Compensacion para compensar el déficit de ingresos debido al
menor numero de usuarios.

- Préstamos participativos de la Administracién.
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- Aumento del plazo concesional inicialmente previsto.

A continuacioén se analizan dos aspectos muy importantes en las concesiones de obra publica:
en primer lugar el de la responsabilidad patrimonial de la Administracién y, posteriormente,

el de funcionamiento y legalidad de las denominadas cuentas de compensacion.

4.3.1. Laresponsabilidad patrimonial de la administracion en la

concesién de obra publica

En caso de quiebra de una concesionaria se produciria el concurso de acreedores y al
procederse a la liquidacién, la Administraciéon debe pagar la Responsabilidad Patrimonial de
la Administracion (RPA) ya que se queda con el activo, es decir, la obra ejecutada, y la
legislacion obliga a pagar el activo neto que se corresponderia con la obra ejecutada menos la
amortizacion. Naturalmente eso suele representar una elevada cuantia, por lo cual es

imprescindible aplicar soluciones que eviten la quiebra concesional.

Las soluciones aplicadas, una vez que se tiene constancia fehaciente del problema, son

normalmente las siguientes:

- Préstamos Participativos (ya analizado anteriormente)

- Cuentas de Compensacion (se expondra a continuacidn)

- Aumento del plazo concesional, que consiste en el aumento del plazo vigente para la
explotacién por el concesionario, con el fin de intentar reestablecer el equilibrio
economico del contrato, es decir, dar mas plazo al concesionario para que obtenga

mas ingresos por la via de las tarifas de los usuarios.

Todo ello encaminado naturalmente a evitar la responsabilidad patrimonial de la

Administracidn.
4.3.2. Funcionamiento y legalidad de una cuenta de compensacion

La Cuenta de Compensacién entre una Administraciéon y un concesionario se articula como un
vehiculo para que la concesionaria sea retribuida por la Administracién en determinadas
circunstancias. Esta retribucion puede ser en forma de aportaciéon econémica directamente, o
bien en forma de aval por la Administracién a la concesionaria para que ésta obtenga la

financiacion bancaria necesaria.
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Todo ello va ligado al nivel de demanda y lo que se pretende es que la concesionaria obtenga
una cifra de negocios dentro de unos limites cercanos, como minimo, a los que figuraban en el
Plan Econdémico Financiero de la concesion. Mas adelante se vera porqué es imprescindible
que el funcionamiento y limites de esta Cuenta de Compensacién esté perfectamente
disefiado en el Pliego de Clausulas Administrativas Particulares (PCAP), en caso de que se

pretenda su utilizacién durante la explotacion.

Puede considerarse que es mas ldgica la utilizaciéon de una Cuenta de Compensacion en los
contratos de colaboracion publico-privada, que en los contratos de concesion de obra publica.
Ello es debido a que en los contratos de colaboracién publico - privada hay un cierto reparto
de los riesgos, sin embargo como ya se ha visto en los de concesién de obra publica la mayor
parte de los riesgos recaen en el concesionario, porque asi lo estipula el TRLCSP y SEC95

(Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales).

Una Cuenta de Compensaciéon siempre serd un cierto salvavidas al concesionario o socio
privado, a cargo de la Administraciéon Publica, con el fin de mejorar el conjunto de sus
numeros econémicos y financieros, una vez que esté en explotacion la concesioén o el negocio,
en su caso. Es decir, es como una ayuda econdmica-financiera al concesionario en caso de que

la necesitase.

En una concesién de obra publica la llamada “Cuenta de Compensacién” se articula
normalmente como un vehiculo para que la concesionaria acceda a financiacién bancaria,
con la particularidad de que el riesgo concesional relativo a la explotacién (riesgo de
explotacién) es asumido por la Administracién y no por el concesionario, en el porcentaje que
se acuerde en el correspondiente contrato, seglin el limite econémico con que se dote esta

cuenta.

Dependiendo del ritmo de demanda el riesgo de la Cuenta de Compensaciéon para la
Administracion varia y por supuesto puede significar un endeudamiento de ésta, que puede

llegar a ser importante, con el aumento del déficit publico correspondiente.

Por dicho motivo la legalidad de una Cuenta de Compensacidon en el sentido expuesto

anteriormente se debe basar en las siguientes premisas:
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19) Debe estar considerada en el Pliego de Cldusulas Administrativas Particulares (PCAP)

del contrato.

Al ser una aportacion publica de naturaleza econdémica debe estar prevista en el
correspondiente PCAP, de conformidad con los articulos 240, 253 y 254 del TRLCSP y
respetandose en todo caso el principio de asuncidn del riesgo por el concesionario. Es decir,
debe limitarse la asuncién del hipotético riesgo de la Administracién de forma clara e

inequivoca en el PCAP.

29) Debe respetar los principios de igualdad y concurrencia en la licitacién

En virtud del articulo 1 del TRLCAP debe haber igualdad y no discriminacién entre los

licitadores.

Si se articula una cuenta de compensacion de forma distinta a lo indicado en el PCAP del
contrato, se alteraria de forma sustancial las condiciones inicialmente establecidas y que
fueron tenidas en cuenta por los licitadores que concurrieron a la adjudicacion. Por lo que la

Cuenta de Compensacion debe estar considerada de inicio en el contrato, es decir, en el PCAP.

También el articulo 131.2 del TRLCAP hace referencia a la igualdad y concurrencia, al

referirse especificamente a los pliegos de una concesion de obra publica.

39) Principio de Riesgo y Ventura del concesionario.

Una Cuenta de Compensacion habitualmente garantiza al concesionario, por parte de la
Administracion, los ingresos necesarios durante un cierto periodo de tiempo en caso de que
la demanda sea muy inferior a la prevista. Por dicha razén es vital que sea conocida con
anterioridad por los licitadores, con el fin de garantizar la igualdad de trato, pero sin olvidar

que debe respetarse el principio de riesgo y ventura del concesionario.

El principio de riesgo y ventura del concesionario en el contrato de concesién de obra publica
constituye un pilar fundamental del mismo, cuya presencia resulta esencial para poder
afirmar que nos encontramos ante un contrato de tal naturaleza, sin que pueda quedar

eliminado o desfigurado por la obligacién de mantener el equilibrio econémico del contrato.

En efecto, el principio de riesgo y ventura del concesionario se encuentra claramente

reconocido en la Ley 13/2003, de 23 de mayo, que en su dia regul6 dichos contratos,
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comenzando por su propia Exposiciéon de Motivos y siguiendo por los articulos 220.2, 224.3,
225,239, 243.b) y 248. La Ley 13/2003 fue derogada, pero significé un hito en el tratamiento

de las concesiones de obras publicas.

En la vigente ley aplicable, que es el TRLCSP, el principio de riesgo y ventura aparece también

reflejado en los articulos 7, 215, 242, 246.b) y 253 entre otros.

49) Principio de respeto absoluto a las clausulas del PCAP

El TRLCSP plasma en distintos articulos de forma muy clara el principio jurisprudencial de
que los pliegos constituyen la ley del contrato y por lo tanto el mecanismo por el que éste se
rige. Una de las clausulas que todo pliego debe considerar claramente es la financiacion del
proyecto y por ello no debe variarse la financiacion si ello no ha sido considerado como

posible en el PCAP aprobado.

Lo mismo se debe decir respecto a temas como la posibilidad de que la Administracién avale
operaciones de crédito del concesionario. Para que la Administracion avale operaciones de
crédito del concesionario, ello debe figurar expresamente determinado en el PCAP, pues si no

el adjudicatario obtendra a posteriori un beneficio ilicito respecto a los demas adjudicatarios.

Todas estas premisas explicadas son la base de la sentencia n® 000420/2013 de la Sala de lo
Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Cantabria, para estimar el
recurso de lesividad interpuesto por el Gobierno de Cantabria (24-7-12) contra un acuerdo
anterior del Consejo de Gobierno, de fecha 28-4-11, por el que se autorizaba una Cuenta de
Compensacién, en un contrato de concesiéon de obra publica, sin que dicha posibilidad

figurase previamente en el PCAP de la licitacion.
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5.1. INTRODUCCION

Si se tiene en cuenta la literalidad de la expresién (participacién publico-privada), esta
cooperacién entre el sector publico y el privado puede valer para todo el ambito de la
actividad administrativa, sin embargo, este trabajo se centrard, basicamente, en un sector en
concreto: la participaciéon publico-privada en los proyectos de inversion publica, bajo el

prisma de la contratacién publica.

Tras los capitulos introductorios, en el presente trabajo se analiza la participacion publico -
privada en los proyectos de inversion publica aplicaAndolo a una actuacién de ocio del tipo
nautico-deportivo, es decir, un puerto deportivo. Al no ser especificamente una
infraestructura de caracter social necesitard delimitar claramente qué importe de obra se
puede asumir para que sea viable ante la escasez de recursos de las Administraciones
Publicas en el momento actual y futuro, pues evidentemente hoy en dia este tipo de
actuaciones por lo general no son prioritarias para los Gobiernos correspondientes, mas aun

teniendo en cuenta que las entidades financieras las consideran de riesgo “inmobiliario”.

Por este motivo se han analizado hipotesis en una situacién econdémica normal-optimista e

hipotesis en una situacién econémica de crisis.

Asimismo, y con el fin de que sea la actuacidn atractiva para el sector privado -concesionario
y entidad financiera- y por lo tanto financiable en mayor medida, se ha optado en el presente
trabajo por incluir también la gestién de un aparcamiento de turismos asociado, lo cual es
muy habitual como complemento al proyectar una infraestructura nautico-recreativa (puerto

deportivo).

En la publicacién ya mencionada de Samos Tie (2010), se incluye un cuadro sobre los
aspectos mas caracteristicos en un planteamiento de Participaciéon Publico-Privada en
relacidn con la construccion y explotacion de los puertos deportivos, el cual, por su claridad

explicativa, se incluye a continuacion:
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PUERTOS DEPORTIVOS
Aspectos mas caracteristicos en un planteamiento PPP

Retraso en la entrega (climatologia)
CONSTRUCCION
Sobrecoste en la ejecucion
Demanda inicial y crecimiento menores de lo
esperado
RIESGOS DEMANDA _ L.
Dependencia de la coyuntura econémica
Competencia de nuevos puertos
Incremento de los costes estimados
DISPONIBILIDAD
Incumplimiento de los niveles de servicio
CONSTRUCCION El cos.te de construccién es m.uy variable, en.tre 2(? y
COSTES ] 60 millones de euros dependiendo de la batimetria.
OPERACIONY El coste de la operacidon y mantenimiento oscila entre
MANTENIMIENTO | 1,5y 2 millones de euros para un puerto medio
Venta de amarres
TARIFA
INGRESOS Alquiler de ama'rres .
Locales comerciales, aparcamiento,....
COMERCIALES
Puede suponer una parte significativa de los ingresos

Fuente: Samos Tie, ]. (2010). “Proyectos de Colaboracién Publico - Privada. Esquema del proyecto PPP”. Médulo2-
Programa modular de Written Course. Madrid.

En este cuadro se presupone que los ingresos provienen de las tarifas y usos comerciales,
aunque como se vera posteriormente, en cuanto el coste de las obras es de cierta importancia,
es imprescindible realizar aportaciones econémicas de la Administraciéon al proyecto, al
menos en el Norte de Espaifia, por la necesidad de construir obras de cierta importancia para

conseguir superficies suficientemente abrigadas.
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5.2. SITUACION ACTUAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS NAUTICO-
DEPORTIVAS

5.2.1. Consideraciones generales

El sector nautico deportivo en Espaiia ha tenido un buen periodo de bonanza desde 1996
hasta, aproximadamente, el afio 2006, acorde con la situacion econdmica espafiola. El
resultado de ello fue que la actividad nautico-deportiva crecié considerablemente y con ello
naturalmente la construccion y posterior explotacién de instalaciones nautico-deportivas y

especialmente de los puertos deportivos, es decir, los nauticos-recreativos.

De hecho, en el periodo 2001 a 2006 el sector nautico-deportivo tuvo, en cuanto al registro de
embarcaciones, un aumento de matriculaciones de casi un 25%. La llegada de la crisis
economico-financiera mundial se tradujo en un descenso de las matriculaciones de

embarcaciones, que fue agravandose en afios posteriores.

La importante demanda que en los afios de expansién tuvo este sector dio pie a que las
Administraciones correspondientes dotasen al litoral con un nimero de amarres suficientes y

por ello se acometieran un nimero importante de construcciones de puertos deportivos.

El receso econ6mico ralentizé las obras de nueva construccién de puertos deportivos,

fundamentalmente por motivos econémicos, pero también por las siguientes cuestiones:

- No se consideran actuaciones de caracter social, al menos prioritarias, en cuanto a la
participacién de las Administraciones publicas.

- Grandes dificultades para conseguir financiaciéon de las entidades financieras para
ejecutar las obras.

- Dificultad para que las Administraciones endosen el riesgo de la construccién y
explotacién a posibles concesionarios privados.

- Imposibilidad de que la Administracion correspondiente asuma el coste de las obras

por el endeudamiento que ello supone, aunque sea sélo una parte de ese coste.

Naturalmente todo lo mencionado estd impuesto por la actual situacién de crisis. Pero con
vistas al futuro no hay que olvidar que es un sector cada vez mas popular, y con un gran

impacto colateral de generacidn de riqueza en otras actividades conexas (turismo, comercial,
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cultural, etc.). Por ello hay que conseguir que las Administraciones acometan la construccion

de nuevos puertos deportivos con rigor y serenidad.

Debe huirse, por tanto, de las obras muy costosas si no son suficientemente rentables para su
explotacién por el sector privado salvo que, como minimo, produzcan un suficiente nivel de
generacién de riqueza colateral, en cuyo caso la Administraciéon deberd aportar recursos
econdémicos a las obras. De ello se deduce que la planificaciéon de ese tipo de obras debe ser

realista tanto con el momento actual, como con posibles escenarios futuros.

Lugar aparte merece la situacion presente por la cual las entidades financieras son remisas a
financiar proyectos de duracién superior a 15 afios, salvo que existan garantias de la
Administracion en caso de que el concesionario no pudiese hacer frente a la cobertura de la

deuda.

5.2.2. Dificultades de obtencién de financiacion por las empresas

promotoras de puertos nauticos de recreo

El articulo 334 del Cédigo Civil en su punto primero define como bienes inmuebles “las

tierras, edificios, caminos y construcciones de todo género adheridas al suelo”.

La promocidén inmobiliaria desarrollada por las promotoras y financiada por las entidades de
crédito ha abarcado un amplio abanico de activos, desde edificaciones, naves industriales,
locales comerciales, oficinas y terrenos, a otros, como amarres en puertos nauticos, hoteles,

parkings, etc.

El riesgo que implicaban estas actividades para el sector financiero, en un contexto de
sobreendeudamiento y cambio de ciclo econémico, llevé a la aprobacion del Real Decreto-Ley
2/2012, de 3 de febrero, de saneamiento del sector financiero que obligaba a dotar una
provisién del 7% sobre el saldo vivo que se mantuviese en financiacién de construccién o
promociéon inmobiliaria de todo tipo de activos, y que estuviese catalogada como de riesgo

normal a 31 de diciembre de 2011.

El Real Decreto-Ley 18/2012, de 11 de mayo, sobre saneamiento y venta de los activos
inmobiliarios del sector financiero amplia esta provision hasta el 45% para la financiacién de
construccién o promocioén inmobiliaria sin garantia real o la financiaciéon de suelo con

garantia hipotecaria y al 22% para el caso de promocién en curso con garantia hipotecaria.
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Solo la promocion terminada continda con una provision del 7%. En cualquier caso, el riesgo
asociado a la actividad constructora e inmobiliaria queda patente con esta obligacién de dotar

provisiones incluso en el caso de que la financiacion no hubiera entrado en mora.

La Circular 4/2004 del Banco de Espaina de Normas de Informaciéon Financiera Publica y
reservada, y modelos de estados financieros clasifica la financiacién relacionada con la
construccién o promociéon inmobiliaria e acuerdo a las categorias que se sefialan a

continuacion, y sobre las que hay que identificar las garantias y nivel de riesgo:

1. Obra en curso parada

e Viviendas
e Oficinas, locales y naves polivalentes

e Resto de inmuebles

2. Obra en curso en marcha

e Viviendas
e Oficinas, locales y naves polivalentes

e Resto de inmuebles

3. Obraterminada

e Viviendas
e Oficinas, locales y naves polivalentes

e Resto de inmuebles

Asimismo, la Circular 4/2004 clasifica la informacién sobre la actividad hipotecaria

relacionada con la construccién y la promocién inmobiliaria en las siguientes categorias:

o Edificios de uso residencial de primera residencia
e Edificios de uso residencial de segunda residencia
e Edificios de oficinas

o Edificios de uso comercial

e Otros edificios

e Terrenos urbanizados

e Resto de terrenos
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e Otros activos

En este contexto, la promocién de puertos deportivos para la venta de amarres, objeto de
analisis en este trabajo, cuenta con la categoria de promocién inmobiliaria para las entidades
de crédito y estaria clasificada dentro de “resto de inmuebles” o de “otros activos”, no
existiendo ninguna actividad por CNAE en la que se pudiera ubicar en la Circular 4/2004.
Ademas, al tratarse de un bien de lujo en un contexto econémico de recesion, el riesgo

asociado a su financiacién aumenta.

Algunas entidades financieras que se aventuraron a la financiacién de amarres deportivos
acabaron adjudicandose dichos activos, que pusieron a la venta a través de sus inmobiliarias

(Solvia, del Banco Sabadell, o Aliseda, del Banco Popular, entre otras).

Este riesgo, asociado a la actividad, justifica que la restriccién del crédito al sector de la
promocion de puertos deportivos para la venta de amarres en particular haya sido como
minimo igual a la de la promocién inmobiliaria en general, en la que se ha observado una
reduccion del crédito del 44,4% entre 2009 y 2013. Esta reduccidn, unida a la elevada tasa de
morosidad y al sobreendeudamiento en el sector, dificultaba extraordinariamente el acceso al
crédito en dicho periodo, como consecuencia de una crisis internacional que en materia de
acceso a la financiacion se podria sintetizar en los siguientes puntos, siendo el cuarto eslabon
de la cadena la asimilacion de la promocién de los puertos deportivos al sector inmobiliario,

tal como se ha justificado en las lineas anteriores:

1. Contexto macroeconémico de crisis de deuda soberana y sobreendeudamiento que

justifica la restriccidn del crédito.

e La crisis econdémica internacional que comenzd en 2008 se vio intensificada en
Europa, y especialmente en la Eurozona, a raiz del estallido en 2010 de la crisis de
deuda soberana. Los altos niveles de endeudamiento previos a la crisis, pusieron
en peligro la sostenibilidad de las finanzas de varios paises, aumentando
considerablemente su riesgo soberano. Esta situacién afectd principalmente a
Espafia, Portugal, Irlanda, Italia y Grecia.

e Aquellos bancos de paises con mayor riesgo soberano (es el caso de Espafa a
partir de 2010) son los que han soportado mayores tipos de interés a la hora de
captar depésitos y también han sufrido el mayor impacto sobre los costes de su

financiacion en los mercados financieros. Todo ello se ha traducido en un mayor
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coste de la financiacion a las empresas que han vivido un proceso de
racionamiento de crédito general en Europa, y con mucho mas alto coste en paises
como Espafia durante estos afios.

e Ni siquiera la politica monetaria del BCE de reduccién drastica de los tipos de
interés tras el inicio de la crisis de deuda (2011 y 2012) ha sido suficiente para

fomentar el crédito.

2.- Reduccion del crédito en Espafia

e En 2008, el crédito total en Espafia aument6 el 6,8%. Sin embargo, a partir de
2009 y hasta 2013 se produce un descenso en el saldo vivo de crédito del 20,3%
e El crédito a actividades productivas aumenté en 2008 el 7,9%. En el periodo

2009-2013 la contraccioén fue del 29,4%.

3.- Reduccién del crédito en el sector inmobiliario

e A pesar de que la restriccion al crédito en el sector inmobiliario no se manifiesta
en los afios 2008 y 2009 especialmente, en 2010 comienza la reducciéon de la
financiacion a este sector, que resulta maxima en 2012, con un retroceso del 25%.

La caida total entre 2009 y 2013 fue del 44,4%.
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5.3. APLICACION PRACTICA: OBJETIVOS Y TIPOS DE ANALISIS
EFECTUADOS

El objetivo de la aplicaciéon practica que constituye la segunda parte de este trabajo, es
estudiar, en la construccion de un puerto deportivo, hasta qué presupuesto de obra puede ser
asumido por la iniciativa privada en base a la explotacién posterior de la instalacidn, asi
como, en caso de aportacién econdémica parcial con fondos publicos, por no ser rentable para
la iniciativa privada asumir todo el coste, analizar posibles opciones que permitan

minimizarla, dependiendo de la demanda de ocupacion.

En esta aplicaciéon practica se han analizado dos posibles casos de colaboracién publico-
privada: pago aplazado y concesion de obra publica (esta dltima en una doble vertiente: con

aplicacion de clausulas econémicas habituales y con clausulas econdmicas singulares).

Tal como se indicd en los capitulos anteriores, y de acuerdo a la interpretacién comunitaria, si
parte del pago al concesionario proviene de la Administracién, dicha modalidad es de
colaboracién publico - privada concesional (también llamada participacion publico - privada
0 asociacion publico - privada) ya que, en el ambito general comunitario, para ser concesion
de obra publica, la retribucién del concesionario debe provenir inicamente de los usuarios.
Sin embargo el ordenamiento juridico espafiol permite el contrato de concesiéon de obra

publica aunque exista pago total o parcial por parte de la Administracidn al concesionario.

Asi pues, y salvo la singularidad del procedimiento del de pago aplazado, los casos analizados
en este trabajo serian concesion de obra publica en la legislacion espafiola y colaboracion
publico-privada en el ordenamiento comunitario, ya que normalmente se necesita

complementar las tarifas de los usuarios con pagos procedentes de la Administracién.

5.3.1. Tipologia de puertos deportivos y costes de construccion

El coste de ejecucion de un puerto deportivo guarda relacién, en primer lugar, con el tamafio
del mismo. Es funcién del nimero de atraques (niimero que a su vez esta limitado por la
superficie de ldmina de agua suficientemente abrigada), asi como de las instalaciones que,
ademas de las basicas exigibles en todo puerto deportivo, pretenda dotarse a éste
(aparcamientos y lugares de restauracion y ocio). Pero la mayor incidencia en el coste de las
obras suele corresponder a la necesidad de ejecutar diques de abrigo, cuyo coste, a su vez,

estd directamente relacionado con la magnitud de los temporales previsibles para un
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determinado periodo de retorno (ola de calculo) y con la profundidad en la zona de

establecimiento de los diques (batimetria de la costa).

En base a ello, se describen tres tipologias distintas, con costes de ejecucion en el entorno de
12, 30 y 60 millones de euros, respectivamente. Para una estimacion de las caracteristicas
estructurales del dique, se utiliza la formulacién de Losada y Giménez-Curtos, en la cual el
peso de las piezas del manto principal de un dique se puede determinar mediante la siguiente

formulacién:

W= py + R-W¥-H3, donde:

pw = 1.025 Kg/m3 es la densidad del agua de mar;

“WY” es un parametro del tipo de pieza que se va a colocar en el manto (material y
forma), y del talud del manto. Coeficiente de estabilidad para inicio de averia. (¥ entre

0,044 y 0,047, para talud 2/1).

“R” depende de la densidad relativa de las piezas, por relacién entre la densidad del
hormigén y el agua, seglin sean bloques de hormigén o escollera. (R = 1,166 a 0,661,

segun el caso).

“H” esla altura de la ola de calculo en metros.

Las tipologias analizadas son las siguientes:

a) Obra de 12 millones de euros. Seria el caso de un puerto en el Cantabrico, con una

extension total de 50.000 m2 (de los cuales, 35.000 m2 corresponderian a la ldmina
de agua y de 15.000 m2 al area terrestre), sin contar la superficie ocupada por las
obras de defensa. Dichas obras corresponderian a un dique, rebasable con las mareas,
de 500 metros de longitud y una cota de coronacion de 4 metros, calculado para una
ola de 2,3 metros de altura, con lo que el peso de las escolleras del dique serian del

orden de 400 Kg., de acuerdo con la formulacién citada para escolleras:

18 Losada, M.A., Giménez-Curto, L.A. (1982). Mound breakwaters under oblique wake attack; a working hypotesis.
Coastal Engineering, 6(1), 83-92.
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W=1025x 0,661 x 0,044 x (2,3)3=362,7 Kg.

b) Obra de 30 millones de euros. Coste apropiado para un puerto en el Cantabrico, de

una extension total de aproximadamente 75.000 m2 (de 1dmina de agua de 50.000 m2
de superficie y de 25.000 m2 de area terrestre), sin contar la superficie ocupada por
las obras de defensa. Estas corresponderian a un contradique de unos 400 metros de
longitud, coronado a la cota +7,00 m. y calculado para una altura de ola de 4 metros.
Se supone que por su distribucién en planta cuenta con la proteccién de un dique

existente.

El peso de los bloques principales del dique seria de 3,6 toneladas aproximadamente, de

acuerdo con este célculo:
W=1025x1,166 x 0,047 x (4)3 =3.595Kg.

c) Obra de 60 millones de euros. Ese coste corresponderia a un puerto en el Cantabrico,

de una extensidn total de aproximadamente 90.000 m2 (distribuida en 60.000 m2 de
superficie de ldmina de agua y de 30.000 m2 de &rea terrestre), sin contar la
superficie ocupada por las obras de defensa. Dichas obras consistirian en un dique de
unos 700 metros de longitud, coronado a la cota +17,00 m, y calculado para una altura
de ola de 10,5 m. Ademas, dada su distribucién en planta, necesitaria un contradique

de aproximadamente 350 metros.

Con la misma formulacién antes indicada, el peso de los bloques del dique principal seria de

65 toneladas.
W=1025x1,166x 0,047 x (10,5)3 =65.029 Kg.
5.3.2. Ejemplos de pago aplazado con distintas hipotesis

Como ya se ha indicado anteriormente, el procedimiento de pago aplazado puede entenderse
como una forma de colaboracién publico - privada ya que, aunque las obras son explotadas
directamente por la Administracién desde su inicio, sin que exista realmente una gestion
privada, dicho procedimiento permite al ente publico diferir el pago, por lo que la ejecucién
de las obras es financiada, inicialmente, por el constructor. No obstante, resulta evidente que
tal pago diferido lleva consigo el abono de unos intereses que incrementan la cantidad total a

abonar.
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En el caso analizado se ha supuesto un interés del 4% anual por el retraso en el pago de las
obras, respecto de la fecha de cada una de las certificaciones de obra ejecutadas mes a mes. Es
decir, sobre cada una de las certificaciones se aplica el interés correspondiente teniendo en

cuenta el momento en que se producira el abono.

En este ejemplo se supone un coste de ejecucion de 10 millones de euros, y se plantean dos
hipétesis diferentes de duracién de la construccion de las obras: 24 y 48 meses. En ambos
casos se supone que éstas se abonan, bien mediante certificaciones mensuales, bien
integramente en el momento de la recepcion (al finalizar la ejecucién de las mismas), o en
una serie de hasta cinco pagos diferidos incluido el de la recepcién; es decir, entre dos y seis
afios a contar desde el inicio de la obra (en la ejecutada en 24 meses), o entre cuatro y ocho
afios desde el inicio (en el caso de la ejecutada en 48 meses). Como se ha indicado
anteriormente, la legislacién no permite en la actualidad un pago aplazado mas alla de la

fecha de recepcidn, pero en otras épocas si fue posible.

Como se observa de los datos obtenidos, que se reflejan en el Anexo I, el sobreprecio o
sobrecoste debido al pago aplazado para una obra con un plazo de ejecucidon de 24 meses va
desde el 3,83% al 12,14%, dependiendo de si el abono se realiza de una sola vez, o en cinco

veces.

Si el plazo de ejecucidn de las obras fuese de 48 meses el sobreprecio oscilaria entre el 7,83%

y el 16,46% para las mismas condiciones de abono mencionadas en el parrafo anterior.

Los porcentajes de incremento por el pago aplazado son independientes del presupuesto,
pues s6lo dependen del nimero de abonos y del tiempo transcurrido entre el primer abono y

el inicio de las obras, asi como de los sucesivos abonos en relacion con la fecha del primero.

5.3.3. Ejemplos de concesion de obra puablica

A continuacidn se analizan cinco casos de puertos deportivos cuyos costes de ejecucién son
12, 15, 30, 45 y 60 millones de euros, con el nimero de atraques y de plazas de aparcamiento

que a continuacioén se indican:
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Caso n? Presupuesto obras N¢ plazas
(millones de euros) | amarres aparcamiento
1 12 400 200
2 15 400 200
3 30 500 300
4 45 550 400
5 60 600 400

En todos los casos se hacen las siguientes hipoétesis de partida:

Plazo de ejecucion 24 meses;

Periodo de concesion de 40 afios (38 afios de explotacion);

Un 8% de gastos capitalizables sobre el coste de la inversion de la obra?.

TIR de proyecto oscilando entre el 7,5% y el 9%.

En cuanto a la demanda, y en el supuesto de una situaciéon 6ptima de la economia, se hacen

las hipétesis siguientes, de un caracter medio - optimista:

a) Obras de presupuestos de 12 y 15 millones de euros (400 amarres, 200 plazas):

e Amarres en cesion (50% del total), con un 100% de ocupacién al 59 afio, con el ritmo:
40% -30% - 15% - 10% - 5%.

e Amarres en alquiler y en rotacién (50% restante), desde el 15% inicial hasta llegar al
60% final.

e Aparcamiento en cesién (50% del total), con un 100% de ocupacion al 52 afio a un
ritmo del 20% anual.

e Aparcamiento en alquiler y rotaciéon (50% restante), desde un 15% inicial hasta llegar

al 75%.

b) Obras de presupuesto de 30 millones de euros (500 amarres, 300 plazas):

19 Estos gastos capitalizables son: Direccion Obra (4%); Coordinacién Seguridad y Salud: (1%); Vigilancia
Ambiental (0,5%); Vigilancia Arqueolégica (0,5%); Otros Estudios (1%); Tasas e Impuestos (1%). Se expresan en
porcentaje de la inversion anual tanto en obras como en instalaciones y maquinaria.
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d)

Amarres en cesidn (50% del total), con un 100% de ocupacidn al 52 afio, con el ritmo:
32% - 28% - 24% - 8% - 8%.

Amarres en alquiler y en rotacion (50% restante), desde el 20% inicial hasta llegar al
55% final.

Aparcamiento en cesién (50% del total), con un 100% de ocupacion al 52 aflo a un
ritmo del 20% anual.

Aparcamiento en alquiler y rotacién (50% restante), desde un 15% inicial hasta llegar

al 75%.

Obras de presupuestos de 45 millones de euros: (550 amarres, 400 plazas)

Amarres en cesidn (55% del total), con un 100% de ocupacidn al 52 afio, con el ritmo:
30%-23%-20%-17% - 10%.

Amarres en alquiler y en rotacion (45% restante), desde el 15% inicial hasta llegar al
75% final.

Aparcamiento en cesién (50% del total), con un 100% de ocupaciéon al 52 afio a un
ritmo del 20% anual.

Aparcamiento en alquiler y rotacién (50% restante), desde un 15% inicial hasta llegar
al 75%.

Obras de presupuestos de 60 millones de euros: (600 amarres, 400 plazas)

Amarres en cesion (50% del total), con un 100% de ocupacion al 52 afio, con el ritmo:
27% - 23% - 23% - 17% - 10%.

Amarres en alquiler y en rotacién (50% restante), desde el 15% inicial hasta llegar al
75% final.

Aparcamiento en cesién (50% del total), con un 100% de ocupacion al 52 afio a un
ritmo del 20% anual.

Aparcamiento en alquiler y rotacién (50% restante), desde un 15% inicial hasta llegar

al 75%.

Para el calculo de rentabilidad de los distintos casos analizados se ha utilizado la aplicacion
informatica elaborada, para la realizacion de distintos estudios de viabilidad, por la empresa
Ingeconsul, S.L., y que en su momento fueron sometidos a informacién publica. En ese andlisis

se ha contado con la colaboracién de dicha empresa consultora.
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Como se observa en los resultados obtenidos, para una obra de 12 millones de euros,
supuestos 400 atraques a explotar y 200 plazas asociadas de aparcamiento, con un ritmo de
demanda como el expuesto, y en la hipétesis de una TIR entre el 7,5% y el 9%, y con un plazo
concesional de 40 afios, se estaria en el limite de rentabilidad de la concesidn, sin aportacion

extra de la Administracion.

Para un coste de 15 millones de euros y con una hipétesis de demanda similar al caso
anterior, la Administracién deberia aportar entre un 20% (TIR 7,8) y un 33% (TIR 9), es

decir, entre 3 y 5 millones de euros. Al aumentar el presupuesto la aportacién de la

Administracion debe ser mayor, como puede verse en el cuadro resumen:

Caso n? Presupuesto Aportacion .LR. N¢ amarres N¢ plazas
obras (millones €)  Administracién aparcamiento
1 12 0 8,42 400 200
2 15 3-5 7,80-9,00 400 200
3 30 15-17 7,50-9,00 500 300
4 45 23 7,54 550 400
5 60 39 7,51 600 400

Asi pues, y como se observa en la tabla anterior, para este tipo de actividad nautico-deportiva
en el Cantabrico, habria que estar en el entorno de los 12 millones de euros para que fuera

posible recuperar la inversion con cargo a las tarifas de los usuarios.

En el extremo contrario, si el coste de las obras esta en el entorno de 60 millones de euros, y
con las hipoétesis establecidas, es decir una TIR de proyecto de 7,51% y un ritmo concesional
de la demanda mas bien optimista, el concesionario solo podria soportar un 35% de la
inversion, si bien es cierto que la ejecucion de la gran obra de abrigo que motiva el elevado
coste del caso analizado va mas alld de la inversiéon que, conceptualmente, seria légico

imputar al propio puerto deportivo.

En efecto, si se analizan las tres tipologias de puertos deportivos que se describieron en
apartados anteriores, asi como sus costes de ejecucion, resultan, tomando como caso base la
obra de 12 M%€, los siguientes incrementos de coste, de superficie util, y de unidades de

explotaciéon (amarres mas aparcamientos):
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Coste N2 unidades Incremento | Superficie Incremento
Incremento o . 3
obras explotacion G ET Y total m? superficie
coste (sobre
cason® 1) (amarres + (sobre (aguay (sobre
aparcamien.) cason?1) tierra) cason®1)
1 12 | - 600 | - 50.000 | = ------
3 30 150% 800 33,33% 75.000 50%
5 60 400% 1000 66,66% 90.000 80%

Se observa como los elevados costes de las obras de abrigo necesarias en algunas ubicaciones
de la costa no se traducen, mas que en una minima parte, en incremento de inversion
productiva, pues aun cuando pueda crecer, de hecho, la superficie abrigada, tanto de lamina
de agua como de tierra (siempre en un porcentaje muy inferior al incremento de coste), no
debe ir mas alla el ndmero de amarres y de aparcamientos de lo que pudiera ser objeto de
demanda. No obstante el incremento de superficie abrigada es susceptible de utilizacion para
otros usos, y de ahi que esté también justificada una aportacién de la Administraciéon superior

que en aquellas obras portuarias de coste de ejecuciéon mas reducido.

5.3.4. Ejemplos de concesién de obra publica con clausulas econémicas

singulares

Como ya se ha indicado en la primera parte de este trabajo, en la actualidad existe por parte
de los potenciales socios privados gran dificultad para obtener la financiacién necesaria, en
especial para el tipo de obras nautico-deportivas, ya que las entidades financieras consideran
estas actuaciones como inmobiliarias a efectos de valoracién de riesgos, lo que lleva
aparejado unas grandes exigencias para aportar la financiacién necesaria. Una forma de
evitar la paralizacion de este tipo de actuaciones es tener la seguridad de que la
Administraciéon cubrira, en caso de necesidad, los déficits del servicio de la deuda que

pudieran producirse temporalmente por el socio privado.

En definitiva seria la Administracion quien deberia asumir el aseguramiento (garantia) de los
posibles déficits del socio privado ante la entidad financiera. Naturalmente en el
correspondiente contrato debe especificarse claramente hasta qué nivel se cubriria el posible
déficit que eventualmente pudiera producirse y con qué periodicidad. La posible forma de
estructurarse es que la Administracién conceda un crédito al socio privado por los importes
relativos al servicio de la deuda de los eventuales déficits de ingresos sobre lo previsto o

estipulado contractualmente. En el momento oportuno, si existe superavit en el negocio o al
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término del contrato, el socio privado reintegra las cantidades recibidas de la Administracién

con los intereses correspondientes.

Evidentemente dicha solucién puede facilitar la financiacién del socio privado, pero tiene el
inconveniente de que computa deuda para la Administraciéon en la mayoria de los casos, pues
silos poderes publicos asumen el posible reembolso de una parte de la financiacién, faltara el
elemento de riesgo para el privado. En ese caso, la Comisién europea considera que debe
computar como deuda durante el tiempo que se asuma. En efecto, por aplicaciéon de las
normas SEC 95, el posible socio privado debe asumir el riesgo de construccion y el riesgo de
disponibilidad, o el riesgo de explotacién, durante toda la vigencia del contrato, pues de lo
contrario, si deja de asumirse uno de esos riesgos, la obra computa como déficit a los efectos

de lo previsto en la legislacion de estabilidad presupuestaria.

Por estos motivos los términos contractuales entre la Administracién y el socio privado
deben ser muy claros y concluyentes, si lo que se pretende es tener planificado el posible

déficit que se va a imputar a la Administracion.

Una forma practica de llevar a cabo lo indicado anteriormente es la creaciéon de una “cuenta
de Compensacion” en funcién de la demanda que pudiera producirse. Es decir, en el caso de
que los ingresos de la explotacion fuesen insuficientes respecto a los previstos en el
correspondiente contrato entre la Administraciéon y el socio privado, la Administracion
dotaria esa cuenta, con el fin de que la empresa privada hiciese frente a las obligaciones

econdmicas desfavorables durante toda la exploracién de la infraestructura.

Evidentemente las cantidades consignadas en esa cuenta computan deuda para la
Administracion, como ya se ha indicado anteriormente, en tanto en cuanto no sean devueltas

por el socio privado.

En el aparatado anterior se estudi6 el caso de una inversiéon de 60 millones de euros en una
explotacion de 600 amarres y 400 aparcamientos asociados, obteniéndose que 39 millones de
euros (65%), tendrian que ser aportados por la Administraciéon y 21 millones de euros por el
concesionario, ingresos que conseguiria de los usuarios a lo largo de la vigencia del contrato,

todo ello suponiendo una TIR del 7,51%.

Se va a plantear un caso analogo, también con una inversidén de 60 millones de euros, de los

cuales se hace la hipotesis que, al estar el puerto en una ubicacién mds abrigada, pudiera
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destinarse a las obras de defensa un porcentaje inferior al del caso anterior, dedicando ese

ahorro de costes a una ampliaciéon de las instalaciones, tanto de los atraques como del

aparcamiento, dado que tanto la ldmina de agua abrigada como el espacio en tierra lo

permitirian. Eso tendria sentido en unas condiciones 6ptimas de la economia, en las que

pudiera preverse una buena demanda.

Se hace el siguiente planteamiento:

N2 plazas

Presupuesto obras

amarres aarcamiento

6 60 890 580

De los 800 amarres, se considera que 600 corresponden al régimen general de
concesion, y los 290 adicionales en régimen de compensacién por demanda.
De las 580 plazas de aparcamiento, corresponderian 400 al régimen general y 180 al

de compensacion por demanda.

Se hacen las siguientes hip6tesis de ocupacion:

A) Delazona no sujeta a “cuenta de compensacion” (en régimen concesional):

B)

Amarres: 100% de ocupacion al 52 afio en las plazas en cesion (55% de los 600 en
régimen de concesion), con este ritmo: 25% - 25% - 20% - 18% - 12%.
Aparcamientos: 100% de ocupacidn al 52 afio en las plazas de cesién (55% de las 400
en régimen de concesion), con este ritmo: 38% - 38% - 10% - 10% - 5%.

Amarres y aparcamientos en alquiler y en rotaciéon (45% restante), desde el 15%

inicial hasta llegar al 75% final.

B) De la zona sujeta a “cuenta de compensacion”:

Amarres, 100% de ocupacion al 52 afo en las plazas en cesién (55% de las 290), con
ese ritmo: 40% - 30% - 15% - 10% - 5%.
Aparcamiento, 100% de ocupacion al 52 afio en las plazas de cesién a un ritmo del

20% anual.

Amarres y aparcamientos en alquiler y en rotacion (45% restante), desde el 15%

inicial hasta llegar al 75% final.
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Se ha adoptado un TIR del 7,5% (TIR 1) para la parte no sujeta a “cuenta de compensacidn, y
un TIR del 9,4% (TIR 2) para los atraques y plazas que si lo estan, con el fin de que el

concesionario vea interesante aumentar el nimero de plazas totales. Con esto se llega a los

resultados siguientes:

Caso Presupuesto TIR1 TIR?2 Aportacion Cuenta Aportacion
n? obras (M€) Administraciéon compensacion privado
18 M€
0, 0, 0, 0,
6 60 7,50% | 9,40% | 33 M€ (55%) 9 M€ (15%) (30%)

Asi pues, con el planteamiento de la cuenta de compensacion, el socio privado s6lo asume,
como riesgo suyo en la demanda, el 30% de la inversion, aportando la Administracién con
caracter fijo el 55% de la misma y dejando el 15% de la inversién condicionada a que la
demanda en un cierto nimero de los elementos concesionales llegue a un minimo. Si se
cumplen favorablemente las expectativas, el socio privado llegaria a asumir la totalidad de la
cuenta de compensacion, llegando a 27 millones de euros (el 45% de la inversion), siendo en

todo caso el resto a cargo de la Administracién.

Por el contrario, si la demanda no fuera la esperada, la cuantia completa de la cuenta de
compensacién pudiera llegar a ser asumida integramente por la Administracion, elevandose
en ese caso la participacion hasta 42 millones de euros (70% de la inversién). Naturalmente
en esta parte de la explotacion asociada a los 9 millones de euros (cantidad maxima a aportar
a la “cuenta de compensacidon”) desaparece el riesgo de demanda en el socio privado,

asumiéndolo la Administracion.

Si en el tiempo estimado se cumple la demanda prevista con el fin de no tener que aportar
fondos a la “cuenta de compensacion”, se estaria hablando de una instalacién de grandes
dimensiones, pues debe albergar 890 amarres y 580 plazas de aparcamiento Yy,
evidentemente, no resulta facil conseguir su plena ocupacién. Por ello, estas actuaciones
deben contar con el preceptivo Estudio de Viabilidad Econémico-Financiero, efectuado con
total realismo, adaptado a la situacién del momento, y con un profundo y concienzudo

estudio de la demanda.
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5.4. EL ANALISIS DE LA RENTABILIDAD DE LAS INVERSIONES EN
INSTALACIONES NAUTICO-DEPORTIVAS EN SITUACIONES DE CRISIS
ECONOMICA

El objeto de este trabajo basicamente es analizar, en una situacion de crisis econémica, cbmo
debe plantear la Administracién sus Estudios de Viabilidad para que se tenga en cuenta de
forma facil y sencilla la situaciéon econémica del momento en el analisis de la demanda de

ocupacion de un puerto nautico deportivo recreativo.

Para ello se va a analizar, en primer lugar, cual ha sido el nivel de descenso de los precios que,
para intentar paliar la reduccion de la demanda, ha tenido lugar en ese tipo de instalaciones
y, posteriormente, se intentara estimar los porcentajes de disminucién de esa demanda

respecto de una situaciéon 6ptima de la economia.
5.4.1. Descenso en el nivel de precios de cesion o alquiler

Se ha intentado obtener datos desde 2005, pero para la mayoria de ellos solo ha sido posible
desde 2007, que es cuando la Federacion Espafola de Asociaciones de Puertos Deportivos y
Turisticos (FEADPT) empieza a publicar sus informes sobre la situacién de los puertos

deportivos en Espafia y el impacto econémico de éstos.

Habida cuenta de la disminucién de nimero de amarres que se estaba produciendo en ciertos
puertos gestionados en el régimen concesional se ha producido un descenso -casi
generalizado de los precios medios de cesion y alquiler de amarres en casi todas las

provincias.

De acuerdo con los datos de la federacidn espafiola de asociaciones de puertos deportivos y
turisticos (FEAPDT, www.feapdt.es) entre 2008 y 2012 la variacién por provincias es la

siguiente:

Valencia -54,17%
Gran Canaria -5,14%

Murcia -56,91%
Granada -35,25%
Huelva -62,82%
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Cadiz -26,06%
Ibiza -37,76%
Barcelona -42,02%
Girona -35,16%
Tarragona -31,59%
Almeria -55,68%
Mallorca -27,07%
Malaga -31,52%
Formentera -36,68%
Castellén -31,46%
Alicante -39,23%
Menorca -10,05%
Asturias -24,08%
Cantabria -17,25%
Vizcaya -52,20%
Guipuzcoa -47,34%
Tenerife 4,81%
Lanzarote -12,89%
Pontevedra -28,21%
A Corufia 22,83%
Lugo -27,35%

Ello representa una media de variacion del - 37,83 % en Espafia, una vez hecha la

ponderacién del nimero de amarres en cada provincia.

Si se hace por Comunidades Auténomas, los datos serian los siguientes:

Regién de Murcia -56,91%
Pais Vasco -49,77%
Andalucia -39,00%
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Comunidad Valenciana -41,97%
Catalufia -36,08%
Baleares -31,20%
Canarias -3,68%

Cantabria -17,25%
Galicia -18,51%
Asturias -24,08%

Teniendo en cuenta que para cotejar los datos solo se han facilitado datos de puertos del
Cantabrico parece l16gico hacer los calculos anteriores solo para las comunidades del norte

del Espafia.

En este caso, siempre de acuerdo con los datos de FEAPDT, el porcentaje de disminucién por

comunidades auténomas en el norte de Espaia entre el afio 2008 y el 2012 fue el siguiente:

Galicia -18,51%
Asturias -24,08%
Cantabria -17,25%
Pais Vasco -49,77%

Si se hace ahora la ponderacién por nimero de amarres en cada comunidad auténoma del
Norte de Espafia, respecto al total del norte de Espafia, y habida cuenta que esos porcentajes
son: Galicia (50,83%), Asturias (8,84%), Cantabria (18,78%) y Pais Vasco (21,55%), la media

ponderada seria:
((18,51x50,83) + (24,08x 8,84) + (17,25x 18,78) + (49,77 x 21,55))/ 100 = 25,50

Es decir, la disminucién de los precios medios de cesion o alquiler en los puertos deportivos

del Norte de Espana, entre los afios 2008 y 2012 seria del orden del 25 %.
5.4.2. Descenso en la demanda en las instalaciones nautico deportivas

Es evidente que esta disminucién de los precios tiene como finalidad intentar atenuar, en lo

posible, la disminucién de la demanda, con el fin de que el nivel de ocupacién no descienda
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excesivamente sobre lo que se habria previsto en el correspondiente plan econdémico-

financiero.

Se ha intentado, de modo analogo a como se hizo con los precios, conocer el descenso de la
ocupacion de las distintas instalaciones, pero ese dato no esta disponible ni resulta facil
conseguir. Solo un puerto deportivo en pleno funcionamiento, y explotandose desde hace

afios, ha cedido los datos de ocupacién para este estudio.

Dichos datos son:

ANOS M2 TOTALES BARCOS
01-ene- 06 10.587,15 568
01-ene- 07 11.747,20 610
01-ene- 08 13.129,64 660
01-ene -09 12.878,80 628
01-ene- 10 12.117,48 599
01l-ene- 11 11.385,86 556
01-ene- 12 9.878,96 478

Datos cedidos por la administracién de un puerto deportivo del Norte de Espafia

Como se puede ver comparando los datos de 2008 con los de 2012 la disminucién del nimero

de embarcaciones es: (660 - 478)*100 / 660 = 27,58 %

Por otra parte se conocen datos de otro puerto del norte de Espafia, con solo dos afios de
ocupacion, ya en plena situacién de crisis econdmica. La demanda prevista en el estudio de

viabilidad era la que a continuacién se indica:
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1 13% 5%
2 13% 10%
3 17% 20%
4 10% 15%
5 10% 10%
6 7% 5%
7 7% 5%
8 7% 5%
9 7% 5%
10 7% 5%
Acumulado al
afno 102 98% 85%
Datos extraidos del estudio de viabilidad de la ejecucién de un puerto deportivo del Norte

de Espafia

Este puerto estaba previsto para 540 amarres, 50% en cesion y 50% en alquiler. Segin esa
estimacidn, el nimero de amarres ocupados deberia estar al segundo afio de explotacién en el

entorno siguiente:

26% *540/2 + 15% * 540/2 = 111 amarres (aproximadamente)

Por otra parte, y en base a una modificacidn del proyecto, este puerto se construy6 para una
posible ocupacion de 850 amarres. Teniendo en cuenta la misma demanda porcentual
prevista en el estudio (2004), a los dos afios de explotacién se deberia estar en el entorno de

ocupacion siguiente:

26% *850/2 + 15% * 850/2 = 174 amarres

Sin embargo, el nivel de ocupacidn real tras los dos afios ha sido solo de 88 embarcaciones,

por lo que la caida de la demanda sobre lo previsto fue del orden de:

(111-88)*100 /111 =20,7%

O si se hace en funcién de los atraques realmente construidos, la caida de la demanda seria:
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(174-88)*100 / 174 = 49,4%

Que es bastante superior al anterior, si bien cabe dudar del ritmo de demanda previsto ante la
nueva dimension del puerto realmente construido. En resumen, para la aplicacién practica
podria considerarse apropiada la estimacién de una caida de la demanda de entre un 20% y

un 30 %29, y una reduccion de los precios del 25%.

5.4.3. Ejemplos de aplicacion de las formulas concesionales en situacion

de crisis econdmica financiera

Se han planteado bajo el contexto del titulo del apartado dos nuevos casos. El primero de los
casos corresponderia a un puerto en el Cantdbrico, de una extension total de
aproximadamente 75.000 m2, distribuida en 50.000 m2 de superficie de lamina de agua y de
25.000 m2 de area terrestre, sin contar la superficie ocupada por las obras de defensa, las
cuales se corresponderian con un contradique de unos 400 metros de longitud calculado para
una altura de ola de calculo de 4 metros y que por su distribucion en planta la zona ya contase
con un dique de proteccion existente. El coste de ejecucion del puerto seria del orden de 30

millones de euros.

El segundo caso, también para un puerto en el Cantdbrico, de una extensiéon total de
aproximadamente 90.000 m2, distribuida en 60.000 m2 de superficie de lamina de agua y de
25.000 m2 de area terrestre, sin contar la superficie ocupada por las obras de defensa, las
cuales se corresponderian con un dique de unos 700 metros de longitud calculado para una
altura de ola de calculo de 10,5 metros y que por su distribucién en planta necesitaria un
contradique de aproximadamente 350 metros. El coste de ejecuciéon del puerto seria de 60

millones de euros.

Presupuesto N2 amarres N2 plazas
obras aparcamiento
7 30 500 400
8 60 600 400

20 En este trabajo se ha intentado obtener (aun cuando no ha sido posible dada la escasa informacién de la que se
ha dispuesto), una correlacién entre la caida de la demanda respecto de la situacién 6ptima de la economia, y
algunos indices o variables de caracter econdémico. No obstante, seria interesante abordar ese trabajo en un futuro,
dada la importancia de establecer, en los estudios de viabilidad, predicciones adecuadas de la demanda en
situaciones de crisis econémica.
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En todos los casos se hacen las siguientes hipotesis de partida:

e Plazo de ejecucion 24 meses;

e Periodo de concesién de 40 afios (38 afios de explotacidn);

e TIR del 12%. Con el fin de comparar resultados homogéneos se ha realizado el
ejemplo con la misma TIR para la situaciéon 6ptima (P1, D1), que para la situacion de
crisis, ya que en el futuro, cuando se supere esa situacién, se considera dificil que se
vuelvan a aceptar para este tipo de inversiones valores de TIR tan bajas como en el

pasado.

Por consiguiente, se han aplicado dos hipétesis de precios, la primera de ellas se basa en los
precios habituales en la cornisa cantabrica, aplicables en periodos de demanda plena (P4), y la
segunda con los precios minorados ante una situacion de crisis, en una cuantia del 75% (P2)
de los precios medios a los que regirian en una situacién econémica 6ptima, como se indica

en el cuadro siguiente:

P4 P2 (75% de P4)
Aparcamientos: Aparcamientos:
29.664 €/plaza 22.248 €/plaza
1.440 €/alquiler anual 1.080 €/alquiler anual
0,0246 €/minuto 0,0185 €/minuto
Atraques: Atraques:
27.507 €/atraque 20.630 €/atraque
2.753 €/alquiler anual 2.065 €/alquiler anual
20,63 €/dia 15,47 €/dia

Por otra parte, cada una de estas hipotesis se calcula para dos posibles demandas de
ocupacion, una que se puede considerar bastante habitual en las licitaciones, en situacion
6ptima de la economia (D1), y otra, que seria la que pudiera corresponder a una situacién de

crisis econdmica, es decir, entre un 80% y un 70% de la demanda 6ptima durante los diez
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primeros afios, pudiendo haber unas demandas residuales en los cinco siguientes. (Se

denominaran D1 y D2;, respectivamente).
Las demandas de ocupacion son:

a) Demanda media habitual en el pasado (sin crisis econémica financiera) que se

denomina D1:

Demanda de los amarres (D1)

% en Cesién % en Alquiler
ANO 1 13% 5%
2 13% 10%
3 17% 20%
4 10% 15%
5 10% 10%
6 7% 5%
7 7% 5%
8 7% 5%
9 7% 5%
Afio 10 7% 5%
Acumulado al afio 10 98% 85%

Demanda de los aparcamientos (D1)

- Mitad en cesién y mitad en alquiler.
- 100% de ocupacion en cesidn al 52 afio, con un ritmo de un 20% anual.

- Enalquiler y rotacién de 15% inicial hasta llegar al 75% o al 80%.
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b) Demanda corregida por la crisis econdmica-financiera, en las dos hipdtesis extremas

del intervalo, que se denominaran D21 (80% de D1) y D22 (70% de D1):

Demanda de los amarres (D21= 80% de D4)

% en Cesion % en Alquiler
ANO 1 10,5% 4%
2 10,5% 8%
3 13,5% 16%
4 8% 12%
5 8% 8%
6 5,5% 4%
7 55% 4%
8 5,5% 4%
9 5,5% 4%
Afio 10 5,5% 4%
11 5,5% 4%
12 55% 4%
13 5,5% 4%
14 1,5% 4%
15 1,0% 4%
Acumulado 97% 88%
al afio 15

Demanda de los aparcamientos (D21 = 80% de D1)

- Mitad en cesion y mitad en alquiler
- Ritmo de un 15% anual, hasta llegar al 90% al sexto afio. El séptimo afio un 5% mas y
el octavo otro 5% mas.

- Enalquiler y rotacién del 10% inicial hasta llegar al 60%.
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Demanda de los amarres (D22 = 70% de D1)

% en Cesion % en Alquiler
Ao 1 9% 3,5%
2 9% 7%
3 12% 14%
4 7% 10,5%
5 7% 7%
6 5% 3,5%
7 5% 3,5%
8 5% 3,5%
9 5% 3,5%
Ao 10 5% 3,5%
11 5% 3,5%
12 5% 3,5%
13 5% 3,5%
14 5% 3,5%
15 5% 3,5%
Acunjulado al 949 77%
ano 15

Demanda de los aparcamientos (D;> = 70% de D1)

- Mitad en cesién y mitad en alquiler

- Ritmo de un 15% anual, hasta llegar al 90% al sexto afio. El séptimo afio un 5% mas y
el octavo otro 5% mas.

- Enalquiler y rotacién del 10% inicial hasta llegar al 60%.

- En todos los casos se observa que se necesita aportacién econdémica de la

Administracion para que la concesion de obra publica sea rentable.

Presupuesto Con cargoala Con cargo al
obras (millones = Administracion concesionario
euros)
7.1 (P1,D1) 30 33% 67%
7.2.1(P2,D21) 30 59% 41%
7.2.2 (P2,D22) 30 61,5% 38,5%
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De los 30 millones de euros de inversion, para 500 amarres y 400 plazas de aparcamiento, la
Administracion tendria que aportar entre un 33% (situacién 6ptima de la economia), y entre
un 59% - 61,5% en el caso de caida de la demanda y de los precios, es decir entre 10 millones
de euros, y unos 18 millones (horquilla: 17,7 - 18,45 millones), para los dos casos de caida de

demanda, y de precios, analizados.

En el anexo II se presentan, a modo de ejemplo, los resultados detallados de los calculos de
rentabilidad y posible viabilidad econémica del caso 8.2.2 (obra de 60 millones de euros)
para la hipotesis de caida de precios (P2= 75% de P1) y de caida de demanda segun el extremo

inferior del intervalo (D22= 70% de D1).

Presupuesto obras Con cargo ala Con cargo al
(millones euros) Administracién concesionario
8.1 (P1,D1) 60 67% 33%
8.2.1 (P2,D21) 60 82,5% 17,5%
8.2.2 (P2,D22) 60 83,8% 16,2%

Puede observarse que de los 60 millones de euros de inversion, para 600 amarres y 400
plazas de aparcamiento, la Administraciéon tendria que aportar entre un 67% (situacion
Optima de la economia), y entre un 82,5% - 84% en el caso de caida de la demanda y de los
precios, es decir entre 40 millones de euros, y unos 50 millones (horquilla: 49,5 - 50,4

millones), para los dos casos de caida de demanda, y de precios, analizados.

5.4.4. Comparacion de resultados en los dos tamafios de puertos
estudiados, con hipodtesis de demanda habitual o con demanda

afectada por la crisis econdmica financiera

A continuacion se realiza un cuadro resumen de los resultados obtenidos para las diversas
hipétesis, que son con dos tipos distintos de tarifas y con dos tipos distintos de demanda de
ocupacion (a su vez el nivel reducido de demanda, dentro de una horquilla). Con el fin de que
los resultados sean facilmente interpretables, se expone el rango minimo y maximo para cada

inversion.
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EN UNA SITUACION OPTIMA DE LA ECONOMIA

Inversion | Aportacion de la Aportacion del % a cargo de la % a cargo del
Administracién concesionario Administraciéon | concesionario
30
millones 10 millones de € 20 millones de € 33% 67%
de euros
60
millones 40 millones de € 20 millones de € 67% 33%
de euros

EN UNA SITUACION DE DESCENSO DE DEMANDA Y DE PRECIOS

Inversion | Aportacion de la Aportacion del % a cargo de la % a cargo del
Administracion concesionario Administracion | concesionario
30
millones 17,7 -18,45 M€ 11,55-12,3 M€ 59% - 61,5% 38,5%-41%
de euros
60
millones 49,5 M€-50,3 M€ | 9,7 M€ -10,5 M€ 82,5% - 83,8% 16,2% - 17,5%
de euros

Se observa que, en el caso de la inversion de 30 millones de euros, la aportaciéon de la

Administracién pasaria de 10 a unos 18 millones de euros, lo que supone un incremento del

80% respecto de la situacion de plena economia (27% en términos absolutos, del 33% al 60%

de la inversién). En el caso de la inversiéon de 60 millones de euros la aportacién de la

Administracién pasaria de 40 a unos 50 millones de euros, lo que supone un incremento de

alrededor del 25% respecto de la situacion de plena economia (17% en términos absolutos).

Lo que evidencia hasta qué punto una crisis econémica financiera significa un mayor

endeudamiento de la Administracién si desea acometer ese tipo de infraestructuras.
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6.1. NUEVO MODELO PROPUESTO

Este nuevo modelo seria un hibrido entre los tres modelos existentes, descritos en el capitulo
3, intentando aunar lo mejor de cada uno y afiadiendo cuestiones que, de no quedar bien
establecidas en la adjudicacion, podrian dar serios problemas financieros a la Administracion

en el futuro.

Es evidente que este nuevo modelo alargaria ligeramente la adjudicacién (siendo diligentes,
entre 3 o 4 meses), pero no es menos cierto que garantizaria el conocimiento previo del
futuro posible endeudamiento de la Administracion, en caso de declaraciéon de concurso de
acreedores o declaracion de insolvencia, dependiendo del momento en que se produzca y

reduciria esta.

Ademads seria importante que, para la adjudicacién, la Administracion utilizara criterios
basicamente objetivos, y no subjetivos, con el fin de aumentar la imparcialidad, asi como que
los posibles adjudicatarios tuviesen perfectamente acreditado el “cierre de la financiacién del
proyecto”. Es decir, que haya compromiso firmado de la financiacion del proyecto a

desarrollar, antes de la adjudicacién del contrato.

6.1.1. Fases del nuevo modelo

Fase 12: La Administraciéon realiza un estudio de viabilidad que debe contener un
adecuado estudio de demanda de uso de la infraestructura y lo somete a

Informacién Publica y Oficial.

Fase 22:  La Administracion realiza un anteproyecto que lo somete a Informacion Publica y
Oficial y realiza la tramitacién ambiental en caso de que sea necesaria la
Declaracién de Impacto Ambiental. Si es necesario también debera obtener la

adscripcion del dominio publico maritimo terrestre necesario para las obras.

Fase 32:  La Administraciéon prepara el expediente de contratacion y redacta el Pliego de
Clausulas Administrativas Particulares y el Pliego de Prescripciones Técnicas, en

Su caso.

Fase 42: Se publica la licitacion en los Boletines Oficiales correspondientes y Ila

adjudicacion se realiza por “varios criterios” (lo anteriormente Illamado
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Fase 52:

Fase 62:

Fase 72:

Fase 82:

Fase 92:

concurso). Se pone a disposicion de los licitadores el estudio de viabilidad, el
anteproyecto y todos los estudios realizados en fases anteriores que se estimen
pertinentes. En esta fase las empresas interesadas en participar en el concurso
aportaran toda la documentacién necesaria para justificar su solvencia técnica y

econdémica.

La Administracion, dependiendo de los criterios de solvencia del PCAP, resolvera
qué empresas cumplen dichas condiciones, y con estas iniciard un “didlogo” sobre
la solucién planteada por la Administracion (es decir una especie de “didlogo

competitivo” de la colaboracidn publico-privada).

De acuerdo con lo dialogado en la fase anterior la Administracién modificara su
estudio de viabilidad y su anteproyecto, sin que pueda variar las condiciones
esenciales de lo que se sometié a informacién publica, con el fin de que no se
requiera nueva informacién publica ni nuevo Estudio de Impacto Ambiental

(ELA)

Se publica restringidamente la licitacién con el definitivo anteproyecto y estudio
de viabilidad, para que los licitadores que se presentaron en la fase 42, y que

fueron seleccionados en la fase 52, presenten su oferta definitiva.

Se valoran las ofertas presentadas por varios criterios. Todos ellos objetivos, de
acuerdo a férmulas matematicas, como menor tarifa a los usuarios, mayor pago
concesional a la Administracion, menor aportacion econdémica solicitada a la
Administracion, reparto con la Administracion de los ingresos obtenidos, etc. Este

apartado se puntuaria con el 50% de la puntuacién total.

Se ordena, por orden de puntuacién, de acuerdo con la valoracién de la fase
anterior, una terna de empresas (las demas habrian quedado excluidas), y se les
solicita que indiquen qué pago, en caso de quiebra concesional (declaracién de
concurso o insolvencia), solicitarian de la Administracion, en relaciéon con el
numero de afios que hipotéticamente hubiesen transcurrido desde el inicio de la
explotacion. Este apartado se puntuaria con el 50% de la puntuacion total y, como
es logico, a menor solicitud de “pago” se obtendria mayor puntuacion. En esta fase
las tres empresas deberian presentar acreditativamente la financiacion del

proyecto en todos sus detalles. No hacerlo seria causa de exclusion.
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Fase 102: Se ordena ya definitivamente la puntuacién obtenida por estas tres empresas, si

han acreditado el cierre de la financiacion del proyecto.

Fase 112: Se adjudica el proyecto y se firma el contrato, tras las reuniones pertinentes de la

Mesa de Contratacion.

Fase 122: El adjudicatario redacta el proyecto (sobre el anteproyecto elaborado por la
Administracion), el cual debe ser supervisado, replanteado y aprobado por ésta

antes del inicio de las obras.

6.1.2. Ventajas e inconvenientes del nuevo modelo concesional

propuesto

Ventajas:

- Transparencia e imparcialidad al basarse la valoraciéon para la seleccién del
adjudicatario en criterios objetivos.

- Reduccién de los riesgos posteriores financieros de forma importante, al ser
imprescindible contar el concesionario con la financiacién necesaria antes de
adjudicarse el contrato. Debe estar cerrada la financiacion del proyecto.

- Los gastos de los licitadores para presentar su oferta no son tan elevados como en el
modelo “anglosajon”.

- Seguira siendo un proceso de adjudicacién mas rapido que el “anglosajon”. Incluyendo
su tramitacion. Siendo diligentes no deberia sobrepasar el afio y medio.

- Se estudian las opiniones manifestadas por los licitadores, en una fase en concreto del
procedimiento, aceptando la Administraciéon las que estime pertinentes, lo cual
mejorara la solucion disefiada.

- Lo anterior disminuira sobremanera las renegociaciones posteriores de los contratos
y los problemas entre el Concesionario y la Administracidn, asi como la posibilidad de
necesitar modificaciones en el proyecto, las cuales no serian necesarias en los afios
iniciales del contrato.

- Los gastos para preparar la oferta por los licitadores no son tan elevados como en el
modelo “anglosajéon”, y por lo tanto son asumibles por los licitadores, debido a la
solvencia exigida.

- Las posibles mejoras, que pueden proponer a los licitadores, son estudiadas por la

Administracién en la fase de “didlogo” y por lo tanto antes de la adjudicacién, lo que
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redundara en la calidad del proyecto, y no dejard lugar a modificaciones por un
hipotético mal disefio.

La solvencia exigida a las empresas conseguira que solo liciten empresas con los
medios técnicos, econémicos y financieros precisos.

El “riesgo de construccion” del concesionario sera menor que con el modelo espaiiol

actual al estar mas estudiada y definida la solucion.

En caso de declaracién de concurso o insolvencia, la responsabilidad patrimonial de la

Administracion es menor.

Inconvenientes

Proceso ligeramente mas largo que el actual modelo espafiol.

Ligero encarecimiento de la preparaciéon de la oferta por los licitadores finales, al
obligar a tener con anterioridad a la adjudicacion el “cierre financiero” del proyecto
en su conjunto.

Menor niamero de licitadores en la fase final del proceso, al permitir en esta fase final
solo tres ofertantes.

Encarecimiento de la financiacién que necesita el concesionario, pues en caso de
declaracion de concurso no cobra todo el valor de la inversion realizada, lo cual sera
tenido en cuenta por las entidades financieras en su oferta de financiaciéon al

concesionario, motivo por el cual serd mas cara la financiacion.

6.1.3. Articulos a modificar en el Texto Refundido de la Ley de Contratos

del Sector Publico

Con el planteamiento del nuevo modelo concesional propuesto se necesitaria modificar

varios articulos del Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico (TRLCSP)

actual.

Esos articulos serian:

Articulo 131 - “PCAP”
Articulo 133 - “Pliegos y anteproyecto de obra y explotacion”
Articulo 242 - “Principio de riesgo y ventura en la ejecucién de las obras”

Articulo 245 - “Derechos del concesionario”
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e Articulo 246 - “Obligaciones del concesionario”

e Articulo 249 - “Prerrogativas y derechos de la Administracion”

e Articulo 253 - “Financiacidon de las obras”

e Articulo 258 - “Mantenimiento del equilibrio econédmico del contrato”

e Articulo 271 - “Efectos de la resolucion”

e Articulo 271,bis - “Nuevo proceso de adjudicacién en concesién de obras en los casos
en los que la resolucion obedezca a causas no imputables a la Administracion”

e Articulo 271,ter - “Determinacién del tipo de licitacién de la concesién de obras en los

casos en los que la resolucion obedezca a causas no imputables a la Administracion”

Como ya se ha comentado en capitulos anteriores, la incorporacion de estos articulos es muy
reciente. Con el 271 bis y 271 ter se determina la cantidad que debe percibir el concesionario
inicial por la resolucién del contrato, en caso de declaracién de concurso o declaracion de
insolvencia, asi como su abono, que dependera de lo obtenga la Administracién en una nueva

licitacién variando en el caso de que esa licitacién o que una segunda quedase desierta.

En este trabajo se propone una nueva modificacién de estos articulos, con el fin de que el
concesionario se vea en la necesidad de sacar adelante la explotacién de la concesién, y solo
se produzca la resolucion de ésta cuando ello sea totalmente inevitable. Para ello el
concesionario, en el momento de la licitacién (en la fase 92 del modelo que se propone),
indicaria qué cantidades estaria dispuesto a percibir, como “valor de la concesion” (art. 271,
bis), en caso de quiebra concesional, y esto seria valorable en el concurso de la licitacién para
su adjudicacidon. En ese caso el concesionario cobraria cantidades menores de las que
corresponden legalmente en la actualidad, pues en su oferta en la licitacion las propondria a

la baja, al ser uno de los criterios de valoracion para la adjudicacion.

Con ello la Administracién conoceria a priori qué coste va a suponer la quiebra concesional,
en caso de producirse, y por otro lado el concesionario solo instaria a esa quiebra en caso
imprescindible, ya que el “valor de la concesiéon” que se le abonaria seria inferior al valor de
las obras y de los gastos que haya tenido que hacer frente, por lo que no le seria “rentable”

dicha quiebra.
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6.2. CONCLUSIONES

Se van a presentar aqui, en primer lugar, unas conclusiones de caracter especifico, aplicadas a
la financiacién y rentabilidad de los puertos deportivos para, posteriormente, incluir otras de

caracter mas general, relativos a la participacion pubico-privada.

6.2.1. Particulares: aplicadas a un puerto deportivo

a- Para un interés del 4%, optar por el pago aplazado (en caso de que la legislacion
contractual lo permitiese), encarece la obra entre un 4% y un 16%, dependiendo del plazo de

ejecucion de las obras y del nimero de abonos del precio una vez concluidas éstas.

2 .- Si se opta por concesion de obra publica sin aporte econdmico de la Administracion, los
costes de la inversion no deberian superar los 12 millones de euros, supuesta una TIR en el
entorno del 8,5% (dependiendo, basicamente, de la demanda de ocupacion prevista), y se
necesitarian del orden de 400 amarres y 200 plazas de aparcamiento para obtener la

correspondiente rentabilidad del concesionario, con un plazo concesional de 40 afios.

a.- Para inversiones en obras portuario-deportivas de costes elevados (60 millones de
euros) y aceptando una TIR de solo el 7,5%, la Administraciéon podria tener que aportar hasta
un 67% del coste, siendo necesarios, para que su explotacién resulte rentable, unos 600

amarres y 400 plazas de aparcamiento, todo ello con un plazo concesional de 40 afios.

2- En una situacion de caida de la demanda y de los precios (por crisis econémico-
financiera), la situacién se complica, pues las entidades financieras exigen valores de TIR en
el entorno del 12%, lo que se traduce en que, para una situacién como la del apartado

anterior, la aportacién de la Administracion pudiera tener que superar el 80% de la inversion.

2 .- La necesidad de la creacién de una cuenta de compensacion o de la cobertura de servicio
de la deuda en estas infraestructuras nautico-deportivas suele ser imprescindible en el
momento actual, al ser estas inversiones consideradas como de caracter inmobiliario por el

sector financiero.

62.- En la medida de lo posible y respetando todas las variables que determinan su ubicacion,
resulta conveniente la planificacién de los puertos deportivos en aquellas zonas costeras

medianamente abrigadas, pues de lo contrario, las costosas obras de ejecucion de los
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necesarios diques elevan enormemente los porcentajes a abonar por la Administracion, si se
pretende que la concesion resulte rentable. En todo caso hay que destacar que el coste de
esas obras de abrigo no pueden, conceptualmente, imputarse en su totalidad a la concesion
del puerto deportivo, por lo beneficios que se derivan para la colectividad al conseguir una

gran lamina de agua (apta para otros usos), y una zona costera, suficientemente abrigadas.

6.2.2. Generales

4 .- En una situaciéon como la actual es imprescindible priorizar la ejecucién y explotacién de
infraestructuras mediante la participaciéon publico-privada. No obstante, los riesgos a
trasladar al concesionario o socio privado deben ser sélo los que él sea capaz de gestionar con

una adecuada organizacion.

23.- Para la financiacion de las infraestructuras bajo estas modalidades las entidades
financieras exigen, en la mayoria de los casos, una cobertura por la Administraciéon del
servicio de la deuda de la empresa privada, es decir, un aval por parte de la Administracién de
la operaciéon de crédito de la empresa, lo que evidentemente lleva aparejado el posible

aumento del déficit de la Administracion.

a.- Por otra parte, para disminuir la aportacién de la Administraciéon, al menos inicialmente,
una via seria la creacién de una cuenta de compensacion en donde la Administracién
ingresaria anualmente las cantidades deficitarias de la concesionaria, en base a la demanda
de ocupacién minima de la explotacion pactada entre las partes: esto facilita la obtencién del

préstamo financiero necesario por parte de la concesionaria.

2.- Para tener en cuenta situaciones econdmicas de crisis, y dado que los estudios de
demanda en los andlisis de viabilidad deben ser realistas, seria interesante contar con
formulaciones para la estimacion de una demanda minorada respecto a la correspondiente a

una situacion 6ptima de la economia.

2 - Parece aconsejable profundizar en cudl debe ser el valor a pagar al concesionario en caso
de quiebra de la concesion, revisindose a la baja las cantidades que contempla la actual
legislacion. Una posibilidad seria que la forma de determinacién de esa cantidad la
propusiese el concesionario en su oferta, de modo que, aun cuando pudieran surgir
problemas de indole econdmica, intentase mantener viva la concesion, sin que le fuera

interesante instar al concurso de acreedores.
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Capitulo VI: Propuesta de nuevo modelo concesional y conclusiones

632.- Es imprescindible que las Administraciones creen unidades especializadas en
expedientes de concesién de obra publica y de colaboracidon publico-privada. Se considera
aconsejable la creacion de un cuerpo estatal de funcionarios que, por razones de
incompatibilidad, no pudieran tener contratos onerosos con la Administraciéon
correspondiente, ni con los concesionarios objeto del concurso de acreedores, ni con

empresas del mismo grupo empresarial.

4 .- Seria necesario crear un comité de expertos para estudiar un nuevo modelo concesional

con el fin de:

19) Garantizar la forma de exigir al concesionario el cierre de la financiacién del

proyecto antes de su adjudicacion.

29) Articular la forma del didlogo con los licitadores, al principio del proceso, para

conseguir una solucién mejor y con menos riesgos a posteriori.

39) Estudiar los criterios de adjudicaciéon para que sean objetivos, con el fin de

aumentar la transparencia e imparcialidad del proceso.

42) Determinar, dependiendo del nimero de afios transcurridos, el valor a pagar al

concesionario en caso de quiebra concesional
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ANEXO I. EJEMPLOS DE PAGO APLAZADO CON
DISTINTAS HIPOTESIS
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis

En este ejemplo se considera una infraestructura cuyo coste de ejecucién es de 10 millones de
euros, y se plantean dos hipétesis diferentes de duracion de la construccioén de la misma: 24 y
48 meses. En ambos casos se supone que las obras se abonan o bien mediante certificaciones
mensuales, o integramente en el momento de la recepcidn (al finalizar la ejecuciéon de las
mismas), o en una serie de hasta cinco pagos diferidos incluido el de la recepcién; es decir,
entre dos y seis afios a contar desde el inicio de la obra (en la ejecutada en 24 meses), o entre
cuatro y ocho afios desde el inicio (en el caso de la ejecutada en 48 meses). Como se ha
indicado anteriormente, la legislacion no permite en la actualidad un pago aplazado mas alla

de la fecha de recepcion, pero en otras épocas si fue posible.

En el caso analizado se ha supuesto un interés del 4% anual por el retraso en el pago de las
obras, respecto de la fecha de cada una de las certificaciones de obra ejecutadas mes a mes. Es
decir, sobre cada una de las certificaciones se aplica el interés correspondiente teniendo en

cuenta el momento en que se producira el abono.

Como se observa de los datos obtenidos, el sobreprecio o sobrecoste debido al pago aplazado
para una obra con un plazo de ejecucion de 24 meses va desde el 3,83% al 12,14%,

dependiendo de si el abono se realiza de una sola vez, o en cinco veces.

Si el plazo de ejecucidn de las obras fuese de 48 meses el sobreprecio oscilaria entre el 7,83%
y el 16,46% para las mismas condiciones de abono mencionadas en el parrafo anterior.
Evidentemente, si se consideran los incrementos de coste respecto de la situaciéon de abono

total de la obra (en la recepcion), los porcentajes que resultan son inferiores a los anteriores.

Los porcentajes de incremento por el pago aplazado son independientes del presupuesto;
solo dependen del nimero de abonos y del tiempo transcurrido entre el primer abono y el

inicio de las obras, asi como de los sucesivos abonos en relacion con la fecha del primero.
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis

EJEMPLO OBRA 24 MESES

TIPO INTERES APLICADO (ANUAL)(%):
TIPO INTERES APLICADO (MENSUAL)(%):

4,00
0,3333

Periodos hasta

PROGRAMACION INICIAL " ., Intereses
certificacion

Certificacion mes 1: 416.666,67 23 31.944,44
Certificacion mes 2: 416.666,67 22 30.555,56
Certificacion mes 3: 416.666,67 21 29.166,67
Certificacion mes 4: 416.666,67 20 27.777,78
Certificacion mes 5: 416.666,67 19 26.388,89
Certificacion mes 6: 416.666,67 18 25.000,00
Certificacion mes 7: 416.666,67 17 23.611,11
Certificacion mes 8: 416.666,67 16 22.222,22
Certificacion mes 9: 416.666,67 15 20.833,33
Certificacién mes 10: 416.666,67 14 19.444,44
Certificacion mes 11: 416.666,67 13 18.055,56
Certificacion mes 12: 416.666,67 12 16.666,67
Certificacion mes 13: 416.666,67 11 15.277,78
Certificacion mes 14: 416.666,67 10 13.888,89
Certificacion mes 15: 416.666,67 9 12.500,00
Certificacion mes 16: 416.666,67 8 11.111,11
Certificacion mes 17: 416.666,67 7 9.722,22
Certificacion mes 18: 416.666,67 6 8.333,33
Certificacion mes 19: 416.666,67 5 6.944,44
Certificacion mes 20: 416.666,67 4 5.555,56
Certificacion mes 21: 416.666,67 3 4.166,67
Certificacion mes 22: 416.666,67 2 2.777,78
Certificacion mes 23: 416.666,67 1 1.388,89

Certificacion mes 24: 416.666,67 0 -

Suma intereses
Suma certificaciones: 10.000.000,00 totales: 383.333,33
ABONO TOTAL PRECIO (EN LA RECEPCION)

PRESUPUESTO OBRAS: 10.000.000,00
CAPITALIZACION INTERESES: 383.333,33
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis

PAGO APLAZADO EN 2 ANUALIDADES

Fraccién del Pago realizado en el Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 5.191.666,67 5.191.666,67 207.666,67
2%afio:  5.191.666,67 207.666,67 5.399.333,33 - -
3¢ afio: - - - - -
42 afio: - - - - -
52 afio: - - - - -
PRECIO FINAL A PAGAR (2 ANUALIDADES): 10.591.000,00  DIFERENCIA: 207.666,67
PAGO APLAZADO EN 3 ANUALIDADES
Fraccion del Pago realizado en el Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 3461.111,11 6.922.222,22 276.888,89
22 afio: 3461.111,11 276.888,89 3.738.000,00 3461.111,11 138.444,44
32 afio: 3461.111,11 138.444,44 3.599.555,56
42 afo:
59 afo:
PRECIO FINAL A PAGAR (3 ANUALIDADES): 10.798.666,67 DIFERENCIA: 415.333,33
PAGO APLAZADO EN 4 ANUALIDADES
Fraccion del Pago realizado en el Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 2.595.833,33 7.787.500,00 311.500,00
2%afio:  2.595.833,33 311.500,00 2.907.333,33 5.191.666,67 207.666,67
3%afio:  2.595.833,33 207.666,67 2.803.500,00 2.595.833,33 103.833,33
49 afio:  2.595.833,33 103.833,33 2.699.666,67 - -
59 afio: - - -
PRECIO FINAL A PAGAR (4 ANUALIDADES): 11.006.333,33  DIFERENCIA: 623.000,00
PAGO APLAZADO EN 5 ANUALIDADES
Fraccion del Pago realizado en el Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 2.076.666,67 8.306.666,67 332.266,67
2% afio:  2.076.666,67 332.266,67 2.408.933,33 6.230.000,00 249.200,00
3%afio:  2.076.666,67 249.200,00 2.325.866,67 4.153.333,33 166.133,33
42 afo: 2.076.666,67 166.133,33 2.242.800,00 2.076.666,67 83.066,67
52 afio:  2.076.666,67 83.066,67 2.159.733,33 -
PRECIO FINAL A PAGAR (5 ANUALIDADES): 11.214.000,00 DIFERENCIA: 830.666,67
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis

EJEMPLO OBRA 48 MESES
TIPO INTERES APLICADO (ANUAL)(%):
TIPO INTERES APLICADO (MENSUAL)(%):

4,00
0,3333

Periodos hasta

PROGRAMACION INICIAL certificacion Intereses
Certificacion mes 1: 208.333,33 47 32.638,89
Certificacion mes 2: 208.333,33 46 31.944,44
Certificacién mes 3: 208.333,33 45 31.250,00
Certificacion mes 4: 208.333,33 44 30.555,56
Certificacion mes 5: 208.333,33 43 29.861,11
Certificacion mes 6: 208.333,33 42 29.166,67
Certificacion mes 7: 208.333,33 41 28.472,22
Certificacion mes 8: 208.333,33 40 27.777,78
Certificaciéon mes 9: 208.333,33 39 27.083,33
Certificacion mes 10: 208.333,33 38 26.388,89
Certificacion mes 11: 208.333,33 37 25.694,44
Certificacion mes 12: 208.333,33 36 25.000,00
Certificacion mes 13: 208.333,33 35 24.305,56
Certificacion mes 14: 208.333,33 34 23.611,11
Certificacion mes 15: 208.333,33 33 22.916,67
Certificaciéon mes 16: 208.333,33 32 22.222,22
Certificaciéon mes 17: 208.333,33 31 21.527,78
Certificacion mes 18: 208.333,33 30 20.833,33
Certificacion mes 19: 208.333,33 29 20.138,89
Certificacion mes 20: 208.333,33 28 19.444,44
Certificacion mes 21: 208.333,33 27 18.750,00
Certificacién mes 22: 208.333,33 26 18.055,56
Certificacion mes 23: 208.333,33 25 17.361,11
Certificacion mes 24: 208.333,33 24 16.666,67
Certificacion mes 25: 208.333,33 23 15.972,22
Certificacion mes 26: 208.333,33 22 15.277,78
Certificacion mes 27: 208.333,33 21 14.583,33
Certificacién mes 28: 208.333,33 20 13.888,89
Certificacion mes 29: 208.333,33 19 13.194,44
Certificacion mes 30: 208.333,33 18 12.500,00
Certificacion mes 31: 208.333,33 17 11.805,56
Certificacion mes 32: 208.333,33 16 11.111,11
Certificacion mes 33: 208.333,33 15 10.416,67
Certificacion mes 34: 208.333,33 14 9.722,22
Certificacién mes 35: 208.333,33 13 9.027,78
Certificacion mes 36: 208.333,33 12 8.333,33
Certificacion mes 37: 208.333,33 11 7.638,89
Certificacion mes 38: 208.333,33 10 6.944,44
Certificacion mes 39: 208.333,33 9 6.250,00
Certificacion mes 40: 208.333,33 8 5.555,56
Certificacién mes 41: 208.333,33 7 4.861,11
Certificacion mes 42: 208.333,33 6 4.166,67
Certificacion mes 43: 208.333,33 5 3.472,22
Certificacion mes 44: 208.333,33 4 2.777,78
Certificacion mes 45: 208.333,33 3 2.083,33
Certificacién mes 46: 208.333,33 2 1.388,89
Certificacién mes 47: 208.333,33 1 694,44
Certificacion mes 48: 208.333,33 0 -
Suma intereses
Suma certificaciones: 10.000.000,00 totales: 783.333,33

ABONO TOTAL DEL PRECIO (EN LA RECEPCION)

PRESUPUESTO OBRAS:

CAPITALIZACION INTERESES:

IMPORTE FINAL DE LA O
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis

PAGO APLAZADO EN 2 ANUALIDADES

Fraccion del Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses Pago realizado en el afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 5.391.666,67 5.391.666,67 215.666,67
2% afio:  5.391.666,67 215.666,67 5.607.333,33 - -
32 ano: - - - - -
492 afo: - - - - -
592 afio: - - - - -
PRECIO FINAL A PAGAR (2 ANUALIDADES): 10.999.000,00 DIFERENCIA: 215.666,67
PAGO APLAZADO EN 3 ANUALIDADES
Fraccion del Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses Pago realizado en el afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 3.594.444,44 7.188.888,89 287.555,56
2% afio:  3.594.444,44 287.555,56 3.882.000,00 3.594.444,44 143.777,78
3%afio: 3.594.444,44 143.777,78 3.738.222,22 - -
42 afio: - - -
5¢2 afio: - - -
PRECIO FINAL A PAGAR (3 ANUALIDADES): 11.214.666,67  DIFERENCIA: 431.333,33
PAGO APLAZADO EN 4 ANUALIDADES
Fraccién del Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses Pago realizado en el afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 2.695.833,33 8.087.500,00 323.500,00
2% afio:  2.695.833,33 323.500,00 3.019.333,33 5.391.666,67 215.666,67
3%afio: 2.695.833,33 215.666,67 2.911.500,00 2.695.833,33 107.833,33
4% afio:  2.695.833,33 107.833,33 2.803.666,67 -
5¢ afio: - -
PRECIO FINAL A PAGAR (4 ANUALIDADES): 11.430.333,33  DIFERENCIA: 647.000,00
PAGO APLAZADO EN 5 ANUALIDADES
Fraccion del Cantidad Intereses capital
principal pagada Intereses Pago realizado en el afio: pendiente de pago: pendiente
12 afio: - - 2.156.666,67 8.626.666,67 345.066,67
2% afio:  2.156.666,67 345.066,67 2.501.733,33 6.470.000,00 258.800,00
3%afio: 2.156.666,67 258.800,00 2.415.466,67 4.313.333,33 172.533,33
42 afio:  2.156.666,67 172.533,33 2.329.200,00 2.156.666,67 86.266,67
5% afio: 2.156.666,67 86.266,67 2.242.933,33 - -
PRECIO FINAL A PAGAR (5 ANUALIDADES): 11.646.000,00 DIFERENCIA: 862.666,67
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis
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ANEXO I: Ejemplos de pago aplazado con distintas hipdtesis
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ANEXO Il. EJEMPLO DETALLADO DE ANALISIS
DE RENTABILIDAD (CASO 8.2.2)
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ANEXO II: Ejemplo detallado de andlisis de rentabilidad (caso 8.2.2)

En este anexo se presentan, a modo de ejemplo, los resultados detallados de los calculos de
rentabilidad y posible viabilidad econémica del caso 8.2.2 (obra de 60 millones de euros)
para la hipotesis de caida de precios (P2= 75% de P1) y de caida de demanda segun el extremo

inferior del intervalo (D22= 70% de D4).

Este caso estaria pensado para un puerto en el Cantabrico, de una extension total de
aproximadamente 90.000 m2, distribuida en 60.000 m2 de superficie de lamina de agua y de
25.000 m2 de area terrestre, sin contar la superficie ocupada por las obras de defensa, las
cuales se corresponderian con un dique de unos 700 metros de longitud calculado para una
altura de ola de calculo de 10,5 metros, y que por su distribuciéon en planta necesitaria un
contradique de aproximadamente 350 metros. El coste de ejecucion del puerto seria de 60

millones de euros, y contaria con 600 amarres y 400 plazas de aparcamiento.

Se hacen las siguientes hipotesis de partida:

e Plazo de ejecucién 24 meses;
e Periodo de concesidn de 40 afios (38 afios de explotacién);

e TIR del 12%.

Se hace la siguiente estimacion para los precios de “venta” y alquiler, tanto de los

aparcamientos como de los atraques:

P2 =75% de los precios en situacién éptima de la economia

Aparcamientos: Atraques:
22.248 €/plaza 20.630 €/atraque
1.080 €/alquiler anual 2.065 €/alquiler anual
0,0185 €/minuto 15,47 €/dia
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ANEXO II: Ejemplo detallado de andlisis de rentabilidad (caso 8.2.2)

Y las siguientes hip6tesis para las demandas de ocupacion:

Demanda de los amarres
D22 =70% de la demanda en situacion éptima de la economia

% en Cesion % en Alquiler
Ao 1 9% 3,5%
2 9% 7%
3 12% 14%
4 7% 10,5%
5 7% 7%
6 5% 3,5%
7 5% 3,5%
8 5% 3,5%
9 5% 3,5%
Afio 10 5% 3,5%
11 5% 3,5%
12 5% 3,5%
13 5% 3,5%
14 5% 3,5%
15 5% 3,5%
Acumulado al afio 15 94% 77%

Demanda de los aparcamientos: D22 = 70% de la demanda en situacién 6ptima de la economia
- Mitad en cesién y mitad en alquiler

- Ritmo de un 15% anual, hasta llegar al 90% al sexto afio. El séptimo afio un 5% mas y
el octavo otro 5% mas.

- Enalquiler y rotacién del 10% inicial hasta llegar al 60%.

Obteniéndose los siguientes resultados, en los que se observa que se necesita una elevada
aportacion econémica de la Administracion para que la concesiéon de la obra publica sea

rentable.
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ANEXO II: Ejemplo detallado de andlisis de rentabilidad (caso 8.2.2)

Presupuesto
Cason?8 obras (millones
euros)

Con cargo ala Con cargo al

Administracion concesionario

8.2.2 (P2, D22) 60 83,8% 16,2%

Asi, de los 60 millones de euros de inversion, para 600 amarres y 400 plazas de
aparcamiento, la Administracién tendria que aportar un 84% de la inversion (frente a un
60%, en situacién 6ptima de la economia, de demanda y de precios), es decir unos 50,3
millones de euros, para los supuestos contemplados. Aunque ciertamente la aportacion seria
muy elevada, es preciso tener en cuenta los comentarios y observaciones que se hacen en el

texto, relativos a la envergadura de la obra.
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MODELO MATEMATICO PARA EVALUACION DE LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

SUPUESTOS

)
2
3)
4
5)
(6)
)
8
C)
(10)
(11)

(12)

(13)
a)
b)
(14)

(14)

(15)

(16)

a7

Identificacion del centro generador de ingresos y gastos

Plazo méaximo de la concesion 40 afios

Plazo previsto de construccion y de pago de las obras

Plazo desde la terminacion de las obras hasta el fin de la concesion.

IPC estimado para el periodo concesional.

Tipo de interés aplicado a las cifras economicas para ponerlas en equivalencia a fecha de hoy
INVERSION

Importe estimado de las obras, repartido proporcionalmente en los afios de ejecucion (3).
Importe del abono que el concesionario ha de hacer a la Admén. en concesiones rentables.
Aportacién de la Administracién a la construccién de la obra para concesiones no rentables.
Otros gastos capitalizables del concesionario originados en la fase de construccion

Los supuestos reflejan automaticamente, segun los valores determinados en (3), los afios en que se
realiza un pago correspondiente a la inversion.

INGRESOS

Cesion de uso (venta): total de plazas ofertadas segun esta modalidad

Alquiler: plazas no ofertadas en cesion de uso (venta), ofrecidas en régimen de alquiler.
GASTOS

La ocupacion privativa de d.p.p exige el pago de un canon (por superficie terrestre o lamina de
agua) anual, independientemente de la rentabilidad econdmica de la concesion.

Los gastos variables son funcién de los ingresos de explotacion, aplicandose como porcentaje

Gastos de mantenimiento y conservacion y reposiciones de equipos e instalaciones como porcentaje
anual sobre el conjunto de la inversion

Coeficiente para analizar el huso dentro del cual no se restablece equilibrio econémico-financiero.






APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo: + Canon global - Aport. Global: -50300,00
TIR global 11,96%
VAN global 12.184,67
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccién (afios) 2
(3) Inicio de la construccion (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversion (afios) 2
(4) Duracion de la explotacion (afios) 38
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 5.000,00
Porcentaje de inversién anual 50%  50%
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual 50%  50%
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afio de pago de aportacién complementaria 0
(10) Aportacién de la Administracién
Importe Aportacién inicial de la Administracion 0,00
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,00
Afio de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 0%
(12) Afios de pago de lainversién 50%  50%
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 200
Precio de venta 22,248
Hipétesis de venta:
Duracion del plazo de venta: 5
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
NUmero de plazas vendidas  (wotal acumulado-) 200 30 30 30 30 30 30 10 10 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 15% 15% 15% 15% 15% 15% 5% 5%
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 200
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 25%
Plazas en alquiler por contrato 50
Precio medio de alquiler anual 1,08
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 38
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 3
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Porcentaje de ocupacién anual: 10,0% 11,4% 12,7% 14,1% 154% 16,8% 18,1% 19,5% 20,8%
Porcentaje de ocupacion inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
- Por rotacién
Porcentaje de plazas en alquiler por rotaciéon 75%
Plazas en alquiler por rotacién 150
Tipo de tarifa por minutos
Precio medio de alquiler 0,000018500
Hipétesis de alquiler por rotacion:
Duracion del plazo de alquiler por rotacion: 38
Inicio del plazo de alquiler por rotacion: 3
Fin del plazo de alquiler por rotacion: 40
Afio: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Porcentaje de ocupacion anual: 10,0% 11,4% 12,7% 141% 154% 16,8% 18,1% 19,5% 20,8%
Porcentaje de ocupacién inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%

Canon anual ocupacién de D.P.P.

Canon anual superficie de agua (€lmZ afio): 0
Superficie de agua (mz): 0
Canon anual superficie de tierra (€/m? afio): 0,00394
Superficie de tierra (mz): 3.500
(15) Gastos variables

Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversién en obra 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,00%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccién (afios) 2
(3) Inicio de la construccion (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversién (afios) 2
(4) Duracion de la explotacion (afios) 38
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(DINVERSION Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 5.000,00
Porcentaje de inversién anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afio de pago de aportacién complementaria 0
(10) Aportacién de la Administracién
Importe Aportacién inicial de la Administracion 0,00
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,00
Afio de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 0%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 200
Precio de venta 22,248
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 5
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
NUmero de plazas vendidas  (wotal acumulado-) 200 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 200
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 25%
Plazas en alquiler por contrato 50
Precio medio de alquiler anual 1,08
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 38
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 3
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Porcentaje de ocupacién anual: 22,2% 235% 24,9% 262% 27,6% 289% 30,3% 31,6% 33,000 343% 357%
Porcentaje de ocupacion inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
- Por rotacién
Porcentaje de plazas en alquiler por rotacién 75%
Plazas en alquiler por rotacién 150
Tipo de tarifa por minutos
Precio medio de alquiler 0,000018500
Hipétesis de alquiler por rotacion:
Duracion del plazo de alquiler por rotacion: 38
Inicio del plazo de alquiler por rotacion: 3
Fin del plazo de alquiler por rotacion: 40
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Porcentaje de ocupacion anual: 22,2% 235% 249% 262% 27,6% 289% 30,3% 31,6% 33,000 343% 357%
Porcentaje de ocupacién inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
Canon anual ocupacién de D.P.P.
Canon anual superficie de agua (€lmZ afio): 0
Superficie de agua (mz): 0
Canon anual superficie de tierra (€/m? afio): 0,00394
Superficie de tierra (mz): 3.500
(15) Gastos variables
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversién en obra 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,00%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccién (afios) 2
(3) Inicio de la construccion (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversién (afios) 2
(4) Duracion de la explotacion (afios) 38
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(DINVERSION Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 5.000,00
Porcentaje de inversién anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afio de pago de aportacién complementaria 0
(10) Aportacién de la Administracién
Importe Aportacién inicial de la Administracion 0,00
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,00
Afio de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 0%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 200
Precio de venta 22,248
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 5
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
NUmero de plazas vendidas  (wotal acumulado-) 200
Porcentaje de plazas vendidas cada afio
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 200
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 25%
Plazas en alquiler por contrato 50
Precio medio de alquiler anual 1,08
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 38
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 3
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Porcentaje de ocupacién anual: 37,0% 384% 39,7% 41,1% 42,4% 43,8% 451% 46,5% 47,8% 49,2% 50,5%
Porcentaje de ocupacion inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
- Por rotacién
Porcentaje de plazas en alquiler por rotacién 75%
Plazas en alquiler por rotacién 150
Tipo de tarifa por minutos
Precio medio de alquiler 0,000018500
Hipétesis de alquiler por rotacion:
Duracion del plazo de alquiler por rotacion: 38
Inicio del plazo de alquiler por rotacion: 3
Fin del plazo de alquiler por rotacion: 40
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Porcentaje de ocupacion anual: 37,0% 384% 39,7% 411% 424% 43,8% 451% 46,5% 47,8% 49,2% 50,5%
Porcentaje de ocupacién inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
Canon anual ocupacién de D.P.P.
Canon anual superficie de agua (€lmZ afio): 0
Superficie de agua (mz): 0
Canon anual superficie de tierra (€/m? afio): 0,00394
Superficie de tierra (mz): 3.500
(15) Gastos variables
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversién en obra 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,00%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccién (afios) 2
(3) Inicio de la construccion (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversién (afios) 2
(4) Duracion de la explotacion (afios) 38
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 5.000,00
Porcentaje de inversién anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afio de pago de aportacién complementaria 0
(10) Aportacién de la Administracién
Importe Aportacién inicial de la Administracion 0,00
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,00
Afio de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 0%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 200
Precio de venta 22,248
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 5
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
NUmero de plazas vendidas  (wotal acumulado-) 200
Porcentaje de plazas vendidas cada afio
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 200
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 25%
Plazas en alquiler por contrato 50
Precio medio de alquiler anual 1,08
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 38
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 3
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
Porcentaje de ocupacién anual: 51,9% 532% 54,6% 559% 57,3% 58,6% 60,0%
Porcentaje de ocupacion inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
- Por rotacién
Porcentaje de plazas en alquiler por rotacién 75%
Plazas en alquiler por rotacién 150
Tipo de tarifa por minutos
Precio medio de alquiler 0,000018500
Hipétesis de alquiler por rotacion:
Duracion del plazo de alquiler por rotacion: 38
Inicio del plazo de alquiler por rotacion: 3
Fin del plazo de alquiler por rotacion: 40
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
Porcentaje de ocupacion anual: 51,9% 532% 54,6% 559% 57,3% 58,6% 60,0%
Porcentaje de ocupacién inicial 10,00%
Porcentaje de ocupacion final 60,00%
Canon anual ocupacién de D.P.P.
Canon anual superficie de agua (€lmZ afio): 0
Superficie de agua (mz): 0
Canon anual superficie de tierra (€/m? afio): 0,00394
Superficie de tierra (mz): 3.500
(15) Gastos variables
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversién en obra 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,00%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APARCAMIENTO

Anos 1 2 3 4 5 6 7
INVERSION 2.500,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 2.500,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 2.500,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 667,44 667,44 1.013,68 1.035,67 1.049,43 1.054,62 630,10
Venta 667,44 667,44 667,44 667,44 667,44 667,44 222,48
Numero de plazas vendidas 30 30 30 30 30 30 10
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 15,00% 15,00% 15,00% 15,00% 15,00% 15,00% 5,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 30 60 90 120 150 180 190
Numero de plazas sin vender 170 140 110 80 50 20 10
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 0,00 0,00 39,41 53,05 66,34 78,95 84,72
Numero de plazas vendidas (acumulado) 30 60 90 120 150 180 190
Gastos repercutidos por plaza 0,0000 0,0000 0,4379 0,4421 0,4423 0,4386 0,4459
Alquiler 0,00 0,00 306,83 315,18 315,65 308,23 322,89
A) Por contrato 0,00 0,00 5,40 6,13 6,86 7,59 8,32
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 0,00% 0,00% 10,00% 11,35% 12,70% 14,05% 15,41%
B) Por rotacion 0,00 0,00 301,43 309,05 308,79 300,64 314,57
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 370,0 340,0 310,0 280,0 250,0 220,0 210,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 0,00% 0,00% 10,00% 11,35% 12,70% 14,05% 15,41%
GASTOS DE EXPLOTACION 13,79 13,79 175,16 176,83 176,92 175,44 178,37
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 0,00 0,00 61,37 63,04 63,13 61,65 64,58
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 0,00 0,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 2.500,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 667,44 667,44 1.013,68 1.035,67 1.049,43 1.054,62 630,10
GASTOS DE EXPLOTACION 13,79 13,79 175,16 176,83 176,92 175,44 178,37
Valores en términos nominales:
INVERSION 2.550,00 2.601,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 680,79 694,40 1.075,73 1.121,04 1.158,66 1.187,67 723,78
GASTOS DE EXPLOTACION 14,07 14,35 185,88 191,40 195,33 197,57 204,89
INGRESOS TOTALES 680,79 694,40 1.075,73 1.121,04 1.158,66 1.187,67 723,78
GASTOS TOTALES 2.564,07 2.615,35 185,88 191,40 195,33 197,57 204,89
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES -1.883,28  -1.920,94 889,85 929,64 963,33 990,10 518,89
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 680,79 655,10 957,39 941,25 917,77 887,50 510,24
GASTOS TOTALES 2.564,07 2.467,31 165,43 160,71 154,72 147,64 144,44
VALOR ACTUAL NETO -1.883,28  -1.812,21 791,96 780,54 763,04 739,86 365,80
EVOLUCION DEL VAN -1.883,28  -3.695,49  -2.903,52 -2.122,98 -1.359,93 -620,07 -254,27



APARCAMIENTO

Anos 8 9 10 11 12 13 14
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 647,79 455,02 484,73 514,44 544,15 573,86 603,57
Venta 222,48 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 10 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 5,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 200 200 200 200 200 200 200
Numero de plazas sin vender 0 0 0 0 0 0 0
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 90,39 93,09 95,79 98,49 101,19 103,89 106,59
Numero de plazas vendidas (acumulado) 200 200 200 200 200 200 200
Gastos repercutidos por plaza 0,4519 0,4654 0,4789 0,4924 0,5060 0,5195 0,5330
Alquiler 334,92 361,93 388,94 415,95 442,96 469,97 496,98
A) Por contrato 9,05 9,78 10,51 11,24 11,97 12,70 13,43
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 16,76% 18,11% 19,46% 20,81% 22,16% 23,51% 24,86%
B) Por rotacién 325,87 352,15 378,43 404,71 430,99 457,27 483,55
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0  525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 16,76% 18,11% 19,46% 20,81% 22,16% 23,51% 24,86%
GASTOS DE EXPLOTACION 180,77 186,18 191,58 196,98 202,38 207,78 213,19
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 66,98 72,39 77,79 83,19 88,59 93,99 99,40
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 647,79 455,02 484,73 514,44 544,15 573,86 603,57
GASTOS DE EXPLOTACION 180,77 186,18 191,58 196,98 202,38 207,78 213,19
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 758,99 543,79 590,88 639,64 690,11 742,35 796,40
GASTOS DE EXPLOTACION 211,81 222,50 233,53 244,92 256,67 268,79 281,29
INGRESOS TOTALES 758,99 543,79 590,88 639,64 690,11 742,35 796,40
GASTOS TOTALES 211,81 222,50 233,53 244,92 256,67 268,79 281,29
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 547,18 321,29 357,35 394,72 433,45 473,56 515,11
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 504,77 341,18 349,74 357,17 363,54 368,93 373,38
GASTOS TOTALES 140,86 139,60 138,23 136,76 135,21 133,58 131,88
VALOR ACTUAL NETO 363,91 201,58 211,51 220,41 228,33 235,34 241,50
EVOLUCION DEL VAN 109,63 311,21 522,73 743,14 971,47 1.206,82 1.448,32



APARCAMIENTO

Anos 15 16 17 18 19 20 21
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 633,28 662,99 692,70 722,41 752,13 781,84 811,55
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 200 200 200 200 200 200 200
Numero de plazas sin vender 0 0 0 0 0 0 0
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 109,29 111,99 114,70 117,40 120,10 122,80 125,50
Numero de plazas vendidas (acumulado) 200 200 200 200 200 200 200
Gastos repercutidos por plaza 0,5465 0,5600 0,5735 0,5870 0,6005 0,6140 0,6275
Alquiler 523,99 551,00 578,01 605,02 632,03 659,04 686,05
A) Por contrato 14,16 14,89 15,62 16,35 17,08 17,81 18,54
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 26,22% 27,57% 28,92% 30,27% 31,62% 32,97% 34,32%
B) Por rotacién 509,83 536,11 562,39 588,67 614,95 641,23 667,51
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0  525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 26,22% 27,57% 28,92% 30,27% 31,62% 32,97% 34,32%
GASTOS DE EXPLOTACION 218,59 223,99 229,39 234,79 240,20 245,60 251,00
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 104,80 110,20 115,60 121,00 126,41 131,81 137,21
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 633,28 662,99 692,70 722,41 752,13 781,84 811,55
GASTOS DE EXPLOTACION 218,59 223,99 229,39 234,79 240,20 245,60 251,00
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 852,32 910,15 969,95 1.031,79 1.095,70 1.161,77 1.230,03
GASTOS DE EXPLOTACION 294,19 307,49 321,20 335,34 349,92 364,94 380,43
INGRESOS TOTALES 852,32 910,15 969,95 1.031,79 1.095,70 1.161,77 1.230,03
GASTOS TOTALES 294,19 307,49 321,20 335,34 349,92 364,94 380,43
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 558,12 602,66 648,75 696,44 745,79 796,82 849,60
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 376,98 379,77 381,82 383,17 383,87 383,98 383,53
GASTOS TOTALES 130,12 128,30 126,44 124,53 122,59 120,62 118,62
VALOR ACTUAL NETO 246,86 251,47 255,38 258,63 261,28 263,36 264,91
EVOLUCION DEL VAN 1.695,18 1.946,65 2.202,02 2.460,66 2.721,94 2.985,30 3.250,21



APARCAMIENTO

Afios 22 23 24 25 26 27 28
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 841,26 870,97 900,68 930,39 960,10 989,81 1.019,52
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 200 200 200 200 200 200 200
Numero de plazas sin vender 0 0 0 0 0 0 0
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 128,20 130,90 133,60 136,30 139,00 141,71 144,41
Numero de plazas vendidas (acumulado) 200 200 200 200 200 200 200
Gastos repercutidos por plaza 0,6410 0,6545 0,6680 0,6815 0,6950 0,7085 0,7220
Alquiler 713,06 740,07 767,08 794,09 821,10 848,11 875,12
A) Por contrato 19,26 19,99 20,72 21,45 22,18 22,91 23,64
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 35,68% 37,03% 38,38% 39,73% 41,08% 42,43% 43,78%
B) Por rotacién 693,79 720,07 746,35 772,63 798,91 825,19 851,47
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0  525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 35,68% 37,03% 38,38% 39,73% 41,08% 42,43% 43,78%
GASTOS DE EXPLOTACION 256,40 261,80 267,21 272,61 278,01 283,41 288,81
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 142,61 148,01 153,42 158,82 164,22 169,62 175,02
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 841,26 870,97 900,68 930,39 960,10 989,81 1.019,52
GASTOS DE EXPLOTACION 256,40 261,80 267,21 272,61 278,01 283,41 288,81
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.300,57 1.373,43 1.448,69 1.526,40 1.606,65 1.689,50 1.775,01
GASTOS DE EXPLOTACION 396,39 412,84 429,78 447,24 465,23 483,75 502,83
INGRESOS TOTALES 1.300,57 1.373,43 1.448,69 1.526,40 1.606,65 1.689,50 1.775,01
GASTOS TOTALES 396,39 412,84 429,78 447,24 465,23 483,75 502,83
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 904,18 960,59 1.018,90 1.079,16 1.141,42 1.205,74 1.272,18
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 382,57 381,13 379,26 376,99 374,35 371,37 368,08
GASTOS TOTALES 116,60 114,56 112,52 110,46 108,40 106,33 104,27
VALOR ACTUAL NETO 265,97 266,57 266,75 266,53 265,95 265,03 263,81
EVOLUCION DEL VAN 3.516,18 3.782,75 4.049,49 4.316,02 4.581,97 4.847,01 5.110,82



APARCAMIENTO

Afios 29 30 31 32 33 34 35
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.049,23 1.078,94 1.108,65 1.138,36 1.168,08 1.197,79 1.227,50
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 200 200 200 200 200 200 200
Numero de plazas sin vender 0 0 0 0 0 0 0
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 147,11 149,81 152,51 155,21 157,91 160,61 163,31
Numero de plazas vendidas (acumulado) 200 200 200 200 200 200 200
Gastos repercutidos por plaza 0,7355 0,7490 0,7625 0,7761 0,7896 0,8031 0,8166
Alquiler 902,12 929,13 956,14 983,15 1.010,16 1.037,17 1.064,18
A) Por contrato 24,37 25,10 25,83 26,56 27,29 28,02 28,75
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 45,14% 46,49% 47,84% 49,19% 50,54% 51,89% 53,24%
B) Por rotacién 877,75 904,03 930,31 956,59 982,87 1.009,15 1.035,43
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0  525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 45,14% 46,49% 47,84% 49,19% 50,54% 51,89% 53,24%
GASTOS DE EXPLOTACION 294,21 299,62 305,02 310,42 315,82 321,22 326,63
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 180,42 185,83 191,23 196,63 202,03 207,43 212,84
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.049,23 1.078,94 1.108,65 1.138,36 1.168,08 1.197,79 1.227,50
GASTOS DE EXPLOTACION 294,21 299,62 305,02 310,42 315,82 321,22 326,63
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.863,27 1.954,36 2.048,34 2.145,29 2.245,31 2.348,47 2.454,86
GASTOS DE EXPLOTACION 522,48 542,71 563,55 585,00 607,08 629,82 653,22
INGRESOS TOTALES 1.863,27 1.954,36 2.048,34 2.145,29 2.245,31 2.348,47 2.454,86
GASTOS TOTALES 522,48 542,71 563,55 585,00 607,08 629,82 653,22
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.340,79 1.411,64 1.484,79 1.560,29 1.638,23 1.718,65 1.801,64
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 364,51 360,69 356,64 352,37 347,93 343,31 338,55
GASTOS TOTALES 102,21 100,16 98,12 96,09 94,07 92,07 90,09
VALOR ACTUAL NETO 262,30 260,53 258,52 256,29 253,86 251,24 248,47
EVOLUCION DEL VAN 5.373,12 5.633,65 5.892,16 6.148,45 6.402,30 6.653,55 6.902,01



APARCAMIENTO

Afios 36 37 38 39 40
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.257,21 1.286,92 1.316,63 1.346,34 1.376,05
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 200 200 200 200 200
Numero de plazas sin vender 0 0 0 0 0
Precio de venta 22,25 22,25 22,25 22,25 22,25
Cuotas de Comunidad 166,01 168,72 171,42 174,12 176,82
Numero de plazas vendidas (acumulado) 200 200 200 200 200
Gastos repercutidos por plaza 0,8301 0,8436 0,8571 0,8706 0,8841
Alquiler 1.091,19 1.118,20 1.145,21 1.172,22 1.199,23
A) Por contrato 29,48 30,21 30,94 31,67 32,40
Precio medio de alquiler anual 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08
Plazas en alquiler 50 50 50 50 50
Porcentaje de ocupacion anual 54,59% 55,95% 57,30% 58,65% 60,00%
B) Por rotacién 1.061,71 1.087,99 1.114,27 1.140,55 1.166,83
Precio medio 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850 0,00001850
Plazas en alquiler 200,0 200,0 200,0 200,0 200,0
Multiplicador ingresos anuales 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0 525600,0
Porcentaje de ocupacion 54,59% 55,95% 57,30% 58,65% 60,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 332,03 337,43 342,83 348,23 353,64
Canon anual opcupacion de D.P.P. 13,79 13,79 13,79 13,79 13,79
Gastos variables 218,24 223,64 229,04 234,44 239,85
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Inversion en obra 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00 5.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.257,21 1.286,92 1.316,63 1.346,34 1.376,05
GASTOS DE EXPLOTACION 332,03 337,43 342,83 348,23 353,64
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.564,56 2.677,67 2.794,28 2.914,48 3.038,37
GASTOS DE EXPLOTACION 677,30 702,09 727,59 753,84 780,84
INGRESOS TOTALES 2.564,56 2.677,67 2.794,28 2.914,48 3.038,37
GASTOS TOTALES 677,30 702,09 727,59 753,84 780,84 TIR
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.887,26 1.975,58 2.066,69 2.160,64 2.257,53 17,78%
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 333,66 328,66 323,56 318,37 313,12
GASTOS TOTALES 88,12 86,17 84,25 82,35 80,47 VAN
VALOR ACTUAL NETO 245,54 242,48 239,31 236,03 232,65 8.098,03
EVOLUCION DEL VAN 7.147,56 7.390,04 7.629,35 7.865,38 8.098,03



APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo: + Canon global - Aport. Global: -50.300,00
TIR global: 11,96%
VAN global 12.184,67
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccion (afios) 0
(3) Inicio de la construccién (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversion (afios) 1
(4) Duracion de la explotacion (afios) 40
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 55.000,00
Porcentaje de inversion anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afo de pago de aportacion complementaria 0
(10) Aportacién de la Administraciéon
Importe Aportacién inicial de la Administracion 50.300,000
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,000
Ao de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 8%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 300
Precio de venta 20,630
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 10
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
NUmero de plazas vendidas  (otalacumuiado—) | 27 36 21 21 15 15 15 15 15 15
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 9% 12% 7% 7% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 300
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 75%
Plazas en alquiler por contrato 225
Precio medio de alquiler anual 2,0650
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 40
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 1
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Porcentaje de ocupacion anual: 10,5% 24,5% 350% 42,0% 455% 49,0% 525% 56,0% 595% 63,0%
Porcentaje de ocupacién inicial
Porcentaje de ocupacion final
- En transito
Porcentaje de plazas en alquiler a transito 25%
Plazas en alquiler a transito (minimo) 75
Tipo de tarifa por dias
Precio medio de alquiler transito 0,01547
Hipdtesis de alquiler por transito:
Duracién del plazo de alquiler por transito: 40
Inicio del plazo de alquiler por transito: 1
Fin del plazo de alquiler por transito: 40
Afio: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Porcentaje de ocupacion anual: 10,5% 24,5% 35,0% 42,0% 455% 49,0% 52,5% 56,0% 595% 63,0%
Porcentaje de ocupacion inicial
Porcentaje de ocupacion final
Canon anual ocupacién de D.P.P.
Canon anual superficie de agua (€/m2 afio): 0,00098
Superficie de agua (m?): 61.439
Canon anual superficie de tierra (€/m2 afio): 0,00394
Superficie de tierra (m?): 532
(15) Gastos variables
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversién en obra 55.000,00
Porcentaje sobre inversién en obra 0,50%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%

Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccion (afios) 0
(3) Inicio de la construccién (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversion (afios) 1
(4) Duracion de la explotacion (afios) 40
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(MINVERSION Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 55.000,00
Porcentaje de inversion anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afo de pago de aportacion complementaria 0
(10) Aportacién de la Administraciéon
Importe Aportacién inicial de la Administracion 50.300,000
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,000
Ao de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 8%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 300
Precio de venta 20,630
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 10
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Numero de plazas vendidas  (otalacumuiado—) | 15 15 15 15
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 5% 5% 5% 5%
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 300
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 75%
Plazas en alquiler por contrato 225
Precio medio de alquiler anual 2,0650
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 40
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 1
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Porcentaje de ocupacion anual: 66,5% 700% 735% 770% 770% 770% 770% 770% 770% 770% 77,0%
Porcentaje de ocupacién inicial
Porcentaje de ocupacion final
- En transito
Porcentaje de plazas en alquiler a transito 25%
Plazas en alquiler a transito (minimo) 75
Tipo de tarifa por dias
Precio medio de alquiler transito 0,01547
Hipdtesis de alquiler por transito:
Duracién del plazo de alquiler por transito: 40
Inicio del plazo de alquiler por transito: 1
Fin del plazo de alquiler por transito: 40
Afio: 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Porcentaje de ocupacion anual: 66,5% 70,0% 735% 770% 77,0% 770% 770% 770% 770% 770% 77,0%

Porcentaje de ocupacion inicial
Porcentaje de ocupacion final

Canon anual ocupacién de D.P.P.

Canon anual superficie de agua (€/m2 afio): 0,00098
Superficie de agua (m?): 61.439
Canon anual superficie de tierra (€/mz afio): 0,00394
Superficie de tierra (m?): 532
(15) Gastos variables

Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%

(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones

Coste de la inversién en obra 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,50%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%

Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccion (afios) 0
(3) Inicio de la construccién (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversion (afios) 1
(4) Duracion de la explotacion (afios) 40
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(MINVERSION Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 55.000,00
Porcentaje de inversion anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afo de pago de aportacion complementaria 0
(10) Aportacién de la Administraciéon
Importe Aportacién inicial de la Administracion 50.300,000
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,000
Ao de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 8%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 300
Precio de venta 20,630
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 10
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Numero de plazas vendidas  (otalacumuiado—) [N
Porcentaje de plazas vendidas cada afio
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 300
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 75%
Plazas en alquiler por contrato 225
Precio medio de alquiler anual 2,0650
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 40
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 1
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Porcentaje de ocupacion anual: 770% 770% 77,0% 770% 770% 770% 770% 770% 770% 770% 77,0%
Porcentaje de ocupacién inicial
Porcentaje de ocupacion final
- En transito
Porcentaje de plazas en alquiler a transito 25%
Plazas en alquiler a transito (minimo) 75
Tipo de tarifa por dias
Precio medio de alquiler transito 0,01547
Hipdtesis de alquiler por transito:
Duracién del plazo de alquiler por transito: 40
Inicio del plazo de alquiler por transito: 1
Fin del plazo de alquiler por transito: 40
Afio: 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Porcentaje de ocupacion anual: 770% 770% 770% 770% 77,0% 770% 770% 770% 770% 770% 77,0%

Porcentaje de ocupacion inicial
Porcentaje de ocupacion final

Canon anual ocupacién de D.P.P.

Canon anual superficie de agua (€/m2 afio): 0,00098
Superficie de agua (m?): 61.439
Canon anual superficie de tierra (€/mz afio): 0,00394
Superficie de tierra (m?): 532
(15) Gastos variables

Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversion en obra 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,50%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




APLICACION INFORMATICA PARA EVALUAR LA VIABILIDAD DE PROYECTOS

(1) Titulo:
(2) Duracion de la concesion (afios) 40
(3) Duracion de la construccion (afios) 0
(3) Inicio de la construccién (afio) 1
(3) Diferimiento de pagos de la inversion (afios) 0
(3) Duracion de pagos de la inversion (afios) 1
(4) Duracion de la explotacion (afios) 40
(5) Coeficiente de actualizacion: 2,00%
(6) Tasa de descuento: 6,00%
(8) Obras
Importe Inversion obra civil: 55.000,00
Porcentaje de inversion anual
(8) Maquinaria e instalaciones
Importe Inversién maquinaria e instalaciones: 0,00
Porcentaje de inversién anual
(9) Aportacién del concesionario
Aportacion inicial del concesionario 0,00
Aportacion complementaria del concesionario 0,00
Afo de pago de aportacion complementaria 0
(10) Aportacién de la Administraciéon
Importe Aportacién inicial de la Administracion 50.300,000
Importe Aportacién complementaria de la Admén. 0,000
Ao de Aportacién complementaria 0
(11) Otros gastos capitalizables (% s/inversion) 8%
(12) Afios de pago de lainversién
a) Cesion de uso
Plazas destinadas a cesion 300
Precio de venta 20,630
Hipétesis de venta:
Duracién del plazo de venta: 10
Inicio del plazo de venta: 1
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
Numero de plazas vendidas  (otalacumuiado—) [N
Porcentaje de plazas vendidas cada afio
Cuotas de Comunidad
Gastos de mantenimiento repercutidos (%) 100,00%
b) Alquiler
Plazas destinadas a alquiler 300
- Por contrato
Porcentaje de plazas en alquiler por contrato 75%
Plazas en alquiler por contrato 225
Precio medio de alquiler anual 2,0650
Hipétesis de alquiler por contrato:
Duracién del plazo de alquiler por contrato: 40
Inicio del plazo de alquiler por contrato: 1
Fin del plazo de alquiler por contrato: 40
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
Porcentaje de ocupacion anual: 770% 770% 770% 770% 770% 77,0% 77,0%
Porcentaje de ocupacién inicial
Porcentaje de ocupacion final
- En transito
Porcentaje de plazas en alquiler a transito 25%
Plazas en alquiler a transito (minimo) 75
Tipo de tarifa por dias
Precio medio de alquiler transito 0,01547
Hipdtesis de alquiler por transito:
Duracién del plazo de alquiler por transito: 40
Inicio del plazo de alquiler por transito: 1
Fin del plazo de alquiler por transito: 40
Afio: 34 35 36 37 38 39 40
Porcentaje de ocupacion anual: 770% 770% 770% 770% 770% 770% 77,0%

Porcentaje de ocupacion inicial
Porcentaje de ocupacion final

Canon anual ocupacién de D.P.P.

Canon anual superficie de agua (€/m2 afio): 0,00098
Superficie de agua (m?): 61.439
Canon anual superficie de tierra (€/m2 afio): 0,00394
Superficie de tierra (m?): 532
(15) Gastos variables

Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,00%
(16) Gastos de mantenimiento, conservacion y reposiciones
Coste de la inversion en obra 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,50%
Inversion en instalaciones 0,00
Porcentaje sobre inversién en maquinaria 2,00%
Coeficiente a aplicar sobre el total de Ingresos 100,00%




ATRAQUES

Anos 1 2 3 4 5 6 7
INVERSION -50.300,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 50.300,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 9.100,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 657,99 830,77 1.316,62 1.205,31 1.312,81 1.228,33 1.261,64
Venta 557,01 557,01 742,68 433,23 433,23 309,45 309,45
Numero de plazas vendidas 27 27 36 21 21 15 15
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 9,00% 9,00% 12,00% 7,00% 7,00% 5,00% 5,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 27 54 90 111 132 147 162
Numero de plazas sin vender 273 246 210 189 168 153 138
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 15,94 34,66 65,84 87,72 108,15 121,70 135,19
Numero de plazas vendidas (acumulado) 27 54 90 111 132 147 162
Gastos repercutidos por plaza 0,5905 0,6419 0,7315 0,7903 0,8193 0,8279 0,8345
Alquiler 85,04 239,10 508,10 684,36 771,43 797,18 817,00
A) Por contrato 16,26 48,79 113,83 162,62 195,14 211,40 227,67
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 3,50% 10,50% 24,50% 35,00% 42,00% 45,50% 49,00%
B) Por rotacion 68,77 190,32 394,27 521,74 576,29 585,77 589,33
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 348,0 321,0 285,0 264,0 243,0 228,0 213,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 3,50% 10,50% 24,50% 35,00% 42,00% 45,50% 49,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 354,31 385,13 438,93 474,18 491,59 496,74 500,71
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 17,01 47,82 101,62 136,87 154,29 159,44 163,40
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversion en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 9.100,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 657,99 830,77 1.316,62 1.205,31 1.312,81 1.228,33 1.261,64
GASTOS DE EXPLOTACION 354,31 385,13 438,93 474,18 491,59 496,74 500,71
Valores en términos nominales:
INVERSION 9.282,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 671,15 864,34 1.397,21 1.304,67 1.449,45 1.383,30 1.449,22
GASTOS DE EXPLOTACION 361,40 400,69 465,79 513,27 542,76 559,41 575,15
INGRESOS TOTALES 671,15 864,34 1.397,21 1.304,67 1.449,45 1.383,30 1.449,22
GASTOS TOTALES 9.643,40 400,69 465,79 513,27 542,76 559,41 575,15
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES -8.972,25 463,65 931,42 791,40 906,69 823,89 874,07
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 671,15 815,41 1.243,51 1.095,43 1.148,10 1.033,68 1.021,65
GASTOS TOTALES 9.643,40 378,01 414,55 430,95 429,91 418,03 405,46
VALOR ACTUAL NETO -8.972,25 437,41 828,96 664,48 718,18 615,66 616,19
EVOLUCION DEL VAN -8.972,25  -8.534,84 -7.70588 -7.041,41 -6.323,22 -5.707,57 -5.091,38



ATRAQUES

Afos 8 9 10 11 12 13 14
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.288,86 1.309,92 1.324,72 1.333,17 1.335,19 1.330,68 1.319,56
Venta 309,45 309,45 309,45 309,45 309,45 309,45 309,45
Numero de plazas vendidas 15 15 15 15 15 15 15
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 5,00% 5,00% 5,00% 5,00% 5,00% 5,00% 5,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 177 192 207 222 237 252 267
Numero de plazas sin vender 123 108 93 78 63 48 33
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 148,53 161,62 174,39 186,74 198,58 209,83 220,39
Numero de plazas vendidas (acumulado) 177 192 207 222 237 252 267
Gastos repercutidos por plaza 0,8391 0,8418 0,8425 0,8412 0,8379 0,8326 0,8254
Alquiler 830,89 838,85 840,88 836,98 827,16 811,41 789,72
A) Por contrato 243,93 260,19 276,45 292,71 308,98 325,24 341,50
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 52,50% 56,00% 59,50% 63,00% 66,50% 70,00% 73,50%
B) Por rotacién 586,96 578,66 564,43 544,27 518,18 486,17 448,22
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 198,0 183,0 168,0 153,0 138,0 123,0 108,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 52,50% 56,00% 59,50% 63,00% 66,50% 70,00% 73,50%
GASTOS DE EXPLOTACION 503,48 505,08 505,48 504,70 502,74 499,59 495,25
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 166,18 167,77 168,18 167,40 165,43 162,28 157,94
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.288,86 1.309,92 1.324,72 1.333,17 1.335,19 1.330,68 1.319,56
GASTOS DE EXPLOTACION 503,48 505,08 505,48 504,70 502,74 499,59 495,25
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.510,11 1.565,48 1.614,83 1.657,64 1.693,35 1.721,38 1.741,13
GASTOS DE EXPLOTACION 589,91 603,61 616,18 627,54 637,59 646,27 653,47
INGRESOS TOTALES 1.510,11 1.565,48 1.614,83 1.657,64 1.693,35 1.721,38 1.741,13
GASTOS TOTALES 589,91 603,61 616,18 627,54 637,59 646,27 653,47
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 920,20 961,87 998,65 1.030,10 1.055,75 1.075,11 1.087,66
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 1.004,31 982,20 955,81 925,61 892,03 855,47 816,31
GASTOS TOTALES 392,32 378,71 364,72 350,41 335,88 321,18 306,37
VALOR ACTUAL NETO 611,98 603,49 591,10 575,20 556,16 534,30 509,94
EVOLUCION DEL VAN -4.479,40 -3.87591  -3.284,81 -2.709,61 -2.153,45 -1.619,15 -1.109,22



ATRAQUES

Afos 15 16 17 18 19 20 21
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.301,73 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
Venta 309,45 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 15 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 5,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 282 282 282 282 282 282 282
Numero de plazas sin vender 18 18 18 18 18 18 18
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17
Numero de plazas vendidas (acumulado) 282 282 282 282 282 282 282
Gastos repercutidos por plaza 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162
Alquiler 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11
A) Por contrato 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
B) Por rotacién 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.301,73 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.751,96 1.362,19 1.389,44 1.417,22 1.445,57 1.474,48 1.503,97
GASTOS DE EXPLOTACION 659,11 672,29 685,74 699,45 713,44 727,71 742,26
INGRESOS TOTALES 1.751,96 1.362,19 1.389,44 1.417,22 1.445,57 1.474,48 1.503,97
GASTOS TOTALES 659,11 672,29 685,74 699,45 713,44 727,71 742,26
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.092,85 689,90 703,70 717,77 732,13 746,77 761,71
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 774,89 568,40 546,95 526,31 506,45 487,33 468,94
GASTOS TOTALES 291,52 280,52 269,94 259,75 249,95 240,52 231,44
VALOR ACTUAL NETO 483,37 287,87 277,01 266,55 256,50 246,82 237,50
EVOLUCION DEL VAN -625,85 -337,98 -60,97 205,58 462,08 708,90 946,40



ATRAQUES

Afios 22 23 24 25 26 27 28
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 282 282 282 282 282 282 282
Numero de plazas sin vender 18 18 18 18 18 18 18
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17
Numero de plazas vendidas (acumulado) 282 282 282 282 282 282 282
Gastos repercutidos por plaza 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162
Alquiler 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11
A) Por contrato 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
B) Por rotacién 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.534,05 1.564,73 1.596,03 1.627,95 1.660,50 1.693,71 1.727,59
GASTOS DE EXPLOTACION 757,11 772,25 787,70 803,45 819,52 835,91 852,63
INGRESOS TOTALES 1.534,05 1.564,73 1.596,03 1.627,95 1.660,50 1.693,71 1.727,59
GASTOS TOTALES 757,11 772,25 787,70 803,45 819,52 835,91 852,63
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 776,94 792,48 808,33 824,49 840,98 857,80 874,96
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 451,25 434,22 417,83 402,07 386,90 372,30 358,25
GASTOS TOTALES 222,71 214,30 206,22 198,44 190,95 183,74 176,81
VALOR ACTUAL NETO 228,54 219,92 211,62 203,63 195,95 188,55 181,44
EVOLUCION DEL VAN 1.174,94 1.394,86 1.606,48 1.810,11 2.006,06 2.194,61 2.376,05



ATRAQUES

Afios 29 30 31 32 33 34 35
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 282 282 282 282 282 282 282
Numero de plazas sin vender 18 18 18 18 18 18 18
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17
Numero de plazas vendidas (acumulado) 282 282 282 282 282 282 282
Gastos repercutidos por plaza 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162
Alquiler 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11
A) Por contrato 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
B) Por rotacién 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.762,14 1.797,38 1.833,33 1.870,00 1.907,40 1.945,55 1.984,46
GASTOS DE EXPLOTACION 869,68 887,08 904,82 922,91 941,37 960,20 979,40
INGRESOS TOTALES 1.762,14 1.797,38 1.833,33 1.870,00 1.907,40 1.945,55 1.984,46
GASTOS TOTALES 869,68 887,08 904,82 922,91 941,37 960,20 979,40
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 892,46 910,31 928,51 947,08 966,03 985,35 1.005,05
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 344,73 331,72 319,20 307,16 295,57 284,41 273,68
GASTOS TOTALES 170,14 163,72 157,54 151,59 145,87 140,37 135,07
VALOR ACTUAL NETO 174,59 168,00 161,66 155,56 149,69 144,04 138,61
EVOLUCION DEL VAN 2.550,64 2.718,65 2.880,31 3.035,87 3.185,57 3.329,61 3.468,22



ATRAQUES

Afios 36 37 38 39 40
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Obras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Maquinaria e instalaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje de inversion anual 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Aportacion del concesionario 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aportacion de la Administracion 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Otros gastos capitalizables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
PAGO DE LA INVERSION 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
PAGO DE LA INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
Venta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Numero de plazas vendidas 0 0 0 0 0
Porcentaje de plazas vendidas cada afio 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Numero de plazas vendidas acumulado 282 282 282 282 282
Numero de plazas sin vender 18 18 18 18 18
Precio de venta 20,63 20,63 20,63 20,63 20,63
Cuotas de Comunidad 230,17 230,17 230,17 230,17 230,17
Numero de plazas vendidas (acumulado) 282 282 282 282 282
Gastos repercutidos por plaza 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162 0,8162
Alquiler 762,11 762,11 762,11 762,11 762,11
A) Por contrato 357,76 357,76 357,76 357,76 357,76
Precio medio de alquiler anual 2,07 2,07 2,07 2,07 2,07
Plazas en alquiler 225 225 225 225 225
Porcentaje de ocupacion anual 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
B) Por rotacién 404,35 404,35 404,35 404,35 404,35
Precio medio 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000 0,01547000
Plazas en alquiler 93,0 93,0 93,0 93,0 93,0
Multiplicador ingresos anuales 365,0 365,0 365,0 365,0 365,0
Porcentaje de ocupacion 77,00% 77,00% 77,00% 77,00% 77,00%
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Canon anual opcupacion de D.P.P. 62,31 62,31 62,31 62,31 62,31
Gastos variables 152,42 152,42 152,42 152,42 152,42
Porcentaje sobre ingresos por alquiler 20,0% 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Gastos de mantenimiento, conservacion y
reposiciones 275,00 275,00 275,00 275,00 275,00
Inversion en obra 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00 55.000,00
Porcentaje sobre inversion en obra 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Inversiéon en maquinaria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Porcentaje sobre inversion en maquinaria 2% 2% 2% 2% 2%
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
GASTOS DE EXPLOTACION 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.024,15 2.064,63 2.105,92 2.148,04 2.191,00
GASTOS DE EXPLOTACION 998,99 1.018,97 1.039,35 1.060,14 1.081,34
INGRESOS TOTALES 2.024,15 2.064,63 2.105,92 2.148,04 2.191,00
GASTOS TOTALES 998,99 1.018,97 1.039,35 1.060,14 1.081,34 TIR
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.025,15 1.045,66 1.066,57 1.087,90 1.109,66 9,32%
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 263,35 253,41 243,85 234,65 225,79
GASTOS TOTALES 129,97 125,07 120,35 115,81 111,44 VAN
VALOR ACTUAL NETO 133,38 128,34 123,50 118,84 114,36 4.086,64
EVOLUCION DEL VAN 3.601,60 3.729,94 3.853,44 3.972,28 4.086,64



RESUMEN

Afios 1 2 3 4 5 6
INVERSION 11.600,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 2.500,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 9.100,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.325,43 1.498,21 2.330,30 2.240,98 2.362,24 2.282,95
APARCAMIENTO 667,44 667,44 1.013,68 1.035,67 1.049,43 1.054,62
ATRAQUES 657,99 830,77 1.316,62 1.205,31 1.312,81 1.228,33
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 368,10 398,92 614,08 651,00 668,51 672,18
APARCAMIENTO 13,79 13,79 175,16 176,83 176,92 175,44
ATRAQUES 354,31 385,13 438,93 474,18 491,59 496,74
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 11.600,00 2.500,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.325,43 1.498,21 2.330,30 2.240,98 2.362,24 2.282,95
GASTOS DE EXPLOTACION 368,10 398,92 614,08 651,00 668,51 672,18
Valores en términos nominales:
INVERSION 11.832,00 2.601,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.351,94 1.558,74 247294 242571 2.608,11 2.570,97
GASTOS DE EXPLOTACION 375,47 415,03 651,67 704,67 738,09 756,98
INGRESOS TOTALES 1.351,94 1.558,74 2.47294 242571 2.608,11 2.570,97
GASTOS TOTALES 12.207,47 3.016,03 651,67 704,67 738,09 756,98
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES -10.855,53 -1.457,29 1.821,27 1.721,04 1.870,02 1.813,99
SALDO ACUMULADO -10.855,53 -12.312,82 -10.491,55 -8.770,51 -6.900,49 -5.086,50
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 1.351,94 1.47051 2.200,91 2.036,68 2.065,87 1.921,18
GASTOS TOTALES 12.207,47 2.845,31 579,98 591,65 584,64 565,66
VALOR ACTUAL NETO -10.855,53 -1.374,80 1.620,92 144502 1.481,23 1.355,52
EVOLUCION DEL VAN -10.855,53 -12.230,33 -10.609,41 -9.164,39 -7.683,16 -6.327,64



RESUMEN

Afios 7 8 9 10 11 12
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.891,73 1.936,65 1.764,94 1.809,45 1.847,61 1.879,34
APARCAMIENTO 630,10 647,79 455,02 484,73 514,44 544,15
ATRAQUES 1.261,64 1.288,86 1.309,92 1.324,72 1.333,17 1.335,19
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 679,07 684,26 691,25 697,06 701,68 705,12
APARCAMIENTO 178,37 180,77 186,18 191,58 196,98 202,38
ATRAQUES 500,71 503,48 505,08 505,48 504,70 502,74
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.891,73 1.936,65 1.764,94 1.809,45 1.847,61 1.879,34
GASTOS DE EXPLOTACION 679,07 684,26 691,25 697,06 701,68 705,12
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2173,01 2.269,10 2.109,27 2.205,71 2.297,28 2.383,46
GASTOS DE EXPLOTACION 780,04 801,72 826,11 849,71 872,45 894,26
INGRESOS TOTALES 2.173,01 2.269,10 2.109,27 2.205,71 2.297,28 2.383,46
GASTOS TOTALES 780,04 801,72 826,11 849,71 872,45 894,26
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.392,96 1.467,38 1.283,16 1.356,00 1.424,82 1.489,20
SALDO ACUMULADO -3.693,54 -2.226,16 -943,00 413,00 1.837,82 3.327,02
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 1531,88 1.509,08 1.323,38 1.305,56 1.282,79 1.255,58
GASTOS TOTALES 549,90 533,19 518,31 502,94 487,17 471,09
VALOR ACTUAL NETO 981,98 975,89 805,07 802,61 795,61 784,49
EVOLUCION DEL VAN -5.345,66 -4.369,76 -3.564,69 -2.762,08 -1.966,47 -1.181,98



RESUMEN

Afios 13 14 15 16 17 18
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 190454 1.923,13 193502 1.655,28 1.684,99 1.714,70
APARCAMIENTO 573,86 603,57 633,28 662,99 692,70 722,41
ATRAQUES 1.330,68 1.319,56 1.301,73 992,28 992,28 992,28
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 707,37 708,44 708,32 713,72 719,12 724,52
APARCAMIENTO 207,78 213,19 218,59 223,99 229,39 234,79
ATRAQUES 499,59 495,25 489,73 489,73 489,73 489,73
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 190454 1.923,13 1.93502 1.655,28 1.684,99 1.714,70
GASTOS DE EXPLOTACION 707,37 708,44 708,32 713,72 719,12 724,52
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.463,73 253753 2.604,28 2.272,34 2.359,39 2.449,01
GASTOS DE EXPLOTACION 915,06 934,77 953,30 979,78 1.006,94 1.034,80
INGRESOS TOTALES 2.463,73 2.537,53 2.604,28 2.272,34 2.359,39 2.449,01
GASTOS TOTALES 915,06 934,77 953,30 979,78 1.006,94 1.034,80
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.548,67 1.602,76 1.650,98 1.292,56 1.352,45 1.414,21
SALDO ACUMULADO 487569 6.478,45 8.129,43 9.421,99 10.774,43 12.188,65
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 1.224,40 1.189,69 1.151,87 948,17 928,76 909,48
GASTOS TOTALES 454,76 438,26 421,65 408,83 396,38 384,29
VALOR ACTUAL NETO 769,64 751,44 730,23 539,34 532,39 525,19
EVOLUCION DEL VAN -412,34 339,10 1.069,33 1.608,67 2.141,05 2.666,24



RESUMEN

Afios 19 20 21 22 23 24
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 174441 1.774,12 1.803,83 1.833,54 1.863,25 1.892,96
APARCAMIENTO 752,13 781,84 811,55 841,26 870,97 900,68
ATRAQUES 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 729,92 735,33 740,73 746,13 751,53 756,93
APARCAMIENTO 240,20 245,60 251,00 256,40 261,80 267,21
ATRAQUES 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 174441 1.774,12 1.803,83 1.833,54 1.863,25 1.892,96
GASTOS DE EXPLOTACION 729,92 735,33 740,73 746,13 751,53 756,93
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 254127 2.636,25 2.734,00 2.834,62 2.938,16 3.044,71
GASTOS DE EXPLOTACION 1.063,36 1.092,66 1.122,70 1.153,50 1.185,09 1.217,48
INGRESOS TOTALES 2.541,27 2.636,25 2.734,00 2.834,62 2.938,16 3.044,71
GASTOS TOTALES 1.063,36 1.092,66 1.122,70 1.153,50 1.185,09 1.217,48
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 147791 154359 1.611,31 1.681,11 1.753,07 1.827,23
SALDO ACUMULADO 13.666,56 15.210,15 16.821,46 18.502,57 20.255,64 22.082,87
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 890,32 871,31 852,48 833,82 815,35 797,10
GASTOS TOTALES 372,54 361,14 350,06 339,31 328,87 318,73
VALOR ACTUAL NETO 517,78 510,18 502,41 494,51 486,49 478,36
EVOLUCION DEL VAN 3.184,02 3.694,20 4.196,61 4.691,12 5.177,61 5.655,97



RESUMEN

Afios 25 26 27 28 29 30
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.922,67 1.952,38 1.982,09 2.011,80 2.041,52 2.071,23
APARCAMIENTO 930,39 960,10 989,81 1.019,52 1.049,23 1.078,94
ATRAQUES 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 762,34 767,74 773,14 778,54 783,94 789,35
APARCAMIENTO 272,61 278,01 283,41 288,81 294,21 299,62
ATRAQUES 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 1.922,67 1.952,38 1.982,09 2.011,80 2.041,52 2.071,23
GASTOS DE EXPLOTACION 762,34 767,74 773,14 778,54 783,94 789,35
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 3.154,35 3.267,15 3.383,21 3.502,60 3.62541 3.751,74
GASTOS DE EXPLOTACION 1.250,69 1.284,75 1.319,66 1.35546 1.392,16 1.429,79
INGRESOS TOTALES 3.154,35 3.267,15 3.383,21 3.502,60 3.62541 3.751,74
GASTOS TOTALES 1.250,69 1.284,75 1.319,66 1.35546 1.392,16 1.429,79
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 1.903,66 1.982,41 2.063,55 2.147,14 2.233,25 2.321,95
SALDO ACUMULADO 23.986,53 25.968,94 28.032,49 30.179,63 32.412,88 34.734,83
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 779,06 761,24 743,66 726,33 709,24 692,41
GASTOS TOTALES 308,89 299,34 290,07 281,08 272,35 263,88
VALOR ACTUAL NETO 470,16 461,90 453,59 445,25 436,89 428,53
EVOLUCION DEL VAN 6.126,13 6.588,03 7.041,62 7.486,87 7.923,76 8.352,29



RESUMEN

Afios 31 32 33 34 35 36
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.100,94 2.130,65 2.160,36 2.190,07 2.219,78 2.249,49
APARCAMIENTO 1.108,65 1.138,36 1.168,08 1.197,79 1.227,50 1.257,21
ATRAQUES 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28 992,28
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 794,75 800,15 805,55 810,95 816,36 821,76
APARCAMIENTO 305,02 310,42 315,82 321,22 326,63 332,03
ATRAQUES 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73 489,73
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.100,94 2.130,65 2.160,36 2.190,07 2.219,78 2.249,49
GASTOS DE EXPLOTACION 794,75 800,15 805,55 810,95 816,36 821,76
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 3.881,67 4.01529 4.152,71 4.294,02 4.439,31 4.588,71
GASTOS DE EXPLOTACION 1.468,37 1.507,91 1.548,46 1.590,02 1.632,62 1.676,29
INGRESOS TOTALES 3.881,67 4.015,29 4.152,71 4.294,02 4.439,31 4.588,71
GASTOS TOTALES 1.468,37 1.507,91 1.548,46 1.590,02 1.632,62 1.676,29
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 2.413,30 2.507,38 2.604,25 2.704,00 2.806,69 2.912,42
SALDO ACUMULADO 37.148,13 39.655,51 42.259,76 44.963,76 47.770,46 50.682,87
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 675,84 659,53 643,49 627,73 612,23 597,01
GASTOS TOTALES 255,66 247,68 239,94 232,44 225,16 218,09
VALOR ACTUAL NETO 420,18 411,85 403,55 395,29 387,08 378,92
EVOLUCION DEL VAN 8.772,47 9.184,32 9.587,87 9.983,16 10.370,23 10.749,15



RESUMEN

Afios 37 38 39 40
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00
APARCAMIENTO 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES 0,00 0,00 0,00 0,00
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.279,20 2.308,91 2.338,62 2.368,33
APARCAMIENTO 1.286,92 1.316,63 1.346,34 1.376,05
ATRAQUES 992,28 992,28 992,28 992,28
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00
GASTOS DE EXPLOTACION 827,16 832,56 837,96 843,36
APARCAMIENTO 337,43 342,83 348,23 353,64
ATRAQUES 489,73 489,73 489,73 489,73
ATRAQUES EXISTENTES 0,00 0,00 0,00 0,00
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 2.279,20 2.308,91 2.338,62 2.368,33
GASTOS DE EXPLOTACION 827,16 832,56 837,96 843,36
Valores en términos nominales:
INVERSION 0,00 0,00 0,00 0,00
INGRESOS DE EXPLOTACION 4.742,30 4.900,20 5.062,52 5.229,37
GASTOS DE EXPLOTACION 1.721,06 1.766,94 1.813,98 1.862,18
INGRESOS TOTALES 4.742,30 4.900,20 5.062,52 5.229,37
GASTOS TOTALES 1.721,06 1.766,94 1.813,98 1.862,18 TIR
INGRESOS TOTALES - GASTOS TOTALES 3.021,24 3.133,26 3.248,55 3.367,19 pNEelLA)
SALDO ACUMULADO 53.704,11 56.837,37 60.085,92 63.453,11
Equivalencia, en euros, de 1 euro del afio 1
INGRESOS TOTALES 582,07 567,41 553,02 538,92
GASTOS TOTALES 211,24 204,60 198,16 191,91 VAN
VALOR ACTUAL NETO 370,83 362,81 354,87 CZYHoNy 12.184,67
EVOLUCION DEL VAN 11.119,98 11.482,79 11.837,66 12.184,67
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