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Los TTHH del Pais Vasco ostentan competencias exclusivas en materia de carre-
teras. A su vez las Instituciones Comunes del Pais Vasco aprueban su Plan Gene-
ral. En su financiacion la trasferencia de la A-8 en 1999, y el mantenimiento de
su peaje en Bizkaia y Gipuzkoa, finalizada su concesion en diciembre de 2001,
supone la construccién de un modelo distinto, opuesto al vigente en el resto del
Estado, en el que las autopistas se estdn convirtiendo en gratuitas, finalizado su
plazo de concesion. El modelo diferencial se sustenta en el ejercicio de plenas
competencias en materia de carreteras (modelo exportable al resto de CCAA),
con una financiacién via peajes, pero con un sistema incompleto en la medida
que existen autovias de uso gratuito para vehiculos ligeros, cuando lo normal
debiera ser que todos paguen, por el uso y mantenimiento de las carreteras (me-
nos quienes mds pagan ahora) estableciendo un umbral maximo de pago total
—mensual o anual— inferior al existente. Todo ello de forma coordinada entre los
TTHH, de tal suerte que las carreteras pudiesen financiarse a través de peajes o
tasas, en las que contribuyan de forma equilibrada todos quienes las utilicen.

Palabras clave: Carreteras, conflictos de competencia, Territorio Histérico, pea-
je, gravdmenes a transporte pesado.

Laburpena. EAEko lurralde historikoek eskumen esklusiboak dituzte errepideen
arloan. EAEko erakunde komunek, berriz, beren plan orokorra onartzen dute.
Haiek finantzatzeko, A-8aren transferentzia 1999an egitea, eta haren bidesariari
Bizkaian eta Gipuzkoan eustea, emakida amaitu ondoren, beste eredu bat dira,
baina osatugabea, ibilgailu arinek doan erabili ahal dituzten autobiak daudelako,
baina normalena izan beharko litzateke guztiek (orain gehien ordaintzen dute-
nek izan ezik) ordaintzea errepideak erabili eta mantentzearen truke, eta guzti-
ra gehienez ordaindu beharreko zenbatekoa —hilean edo urtean— orain dagoena
baino txikiagoa izatea. Hori guztia lurralde historikoen artean koordinaturik,
errepideak bidesarien edo tasen bitartez finantzatu ahal izan daitezen, eta horiek
erabiltzen dituzten guztiek era orekatu batez parte hartzea.

Gako-hitzak: Errepideak, lehia-gatazkak, lurralde historikoa, bidesaria, kargak
garraio astunari.

The Historical Territories of the Basque Country have exclusive competences
with regard to roads. However, the Common Institutions of the Basque Country
approve their General Plan. With regard to its financing, the transfer of the A-8
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in 1999 and the maintenance of its toll in Bizkaia and Gipuzkoa, at the end of
the concession period, represents a different model but one that is incomplete
inasmuch as there are motorways for use free of charge by light vehicles, when
the normal situation would be that everyone pays for the use and maintenance
of the roads (except those who pay the most now), establishing a maximum total
monthly or annual payment threshold that is lower than the existing one. This
should be done with coordination between the Historical Territories, in such a
way that the roads are financed through tolls or fees, where all those who use
them contribute in a balanced way.

Keywords: Roads, conflicts of competence, Historical Territory, tolls, heavy
goods vehicle transport levies.
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I. INTRODUCCION

El EAPV establece en su art. 10.34 como competencia exclusiva de la
Comunidad Auténoma de Euskadi la:

«materia de carreteras y caminos, ademads de las competencias contenidas en el
apartado 5, nimero 1, del articulo 148 de la Constitucidn, las Diputaciones Fo-
rales de los Territorios Histdricos conservaran integramente el régimen juridico
y competencias que ostentan o que, en su caso, hayan de recobrar a tenor del
articulo 3 de este Estatuto».

Recuérdese que el art. 148.1.5 CE determina que las comunidades aut6-
nomas podran asumir las competencias en materia de «ferrocarriles y carreteras
cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad Aut6-
noma»... Y el art. 3 EAPV dispone que: «Cada uno de los Territorios Histéricos
que integran el Pais Vasco podrén, en el seno del mismo, conservar o, en su caso,
restablecer y actualizar su organizacion e instituciones privativas de autogobier-
no», todo ello en el marco de lo dispuesto por la Disposicion Adicional 1* de
la Constitucién que «ampara y respeta los derechos histéricos de los territorios
forales».
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Por lo tanto, claramente en materia de carreteras y caminos se invocan
esos derechos que los TTHH han ejercido a lo largo de los dltimos siglos, lo que
concreta la LTH! al reconocérseles como competencia exclusiva en su art. 7.8:

«la planificacién, proyecto, construccién, conservacion, modificacion, finan-
ciacién, uso y explotacién de carreteras y caminos. Al objeto de asegurar la
debida coordinacién de las redes de carreteras de la Comunidad Auténoma,
los Territorios Histdricos pondrdn en vigor para sus redes las normas técnicas
y de sefializacion que se establezcan en el Plan General de Carreteras aproba-
do por las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma, y en aquellas
carreteras que sean prolongacion de las de la Red estatal o que enlacen con las
de otros Entes Publicos extracomunitarios o entre los propios Territorios His-
toricos, realizardn, como minimo, aquellas previsiones, objetivos, prioridades
y mejoras que se establezcan en dicho Plan General de Carreteras. Cuando en
los planes de la Comunidad Auténoma, del Estado, de otros Entes Publicos ex-
tracomunitarios o de los Territorios Histdricos, se contemple el establecimiento
de nuevas vias de comunicacién cuyo trazado incida respectivamente en los Te-
rritorios Histéricos o en los limitrofes a estos, se procedera a coordinar dichos
planes sobre la base de las facultades y atribuciones respectivas. Todo ello sin
merma de lo dispuesto en el articulo 10.34 del Estatuto de Autonomia».

De lo que claramente se trasluce que en materia de carreteras las compe-
tencias de las distintas Administraciones Publicas deben coordinarse, en primer
lugar, porque el sentido comin lo impone, y ademds porque todas ellas estdn
interconectadas con la red de los distintos TTHH, lo que se materializa a través
del «Plan General de Carreteras aprobado por las Instituciones Comunes de la
Comunidad Auténoma»> Y, asimismo, se interconectan con la red estatal de
carreteras, o del resto de CCAA con las que enlazan, al igual que con la red in-
ternacional o con las carreteras del Pais Vasco francés con las que forzosamente
necesitan coordinarse.

II. EXAMEN DE LA DISTRIBUCION COMPETENCIAL. EN PARTICU-
LAR LAS COMPETENCIAS DEL ESTADO, EN APLICACION DEL
ART. 149 CE, A LA LUZ DE LA JURISPRUDENCIA DEL TC

En la actualidad la Ley 37/2015, de 29 de septiembre —aprobada por las
Cortes Generales— es la vigente en materia de carreteras. En su anexo II se re-
laciona el catdlogo de las carreteras estatales con su concreta denominacion.

'Ley 27/1983, de 25 de noviembre, de relaciones entre las Instituciones comunes de la Comunidad
Auténoma y los Organos Forales de sus Territorios Histéricos (BOPV 10.12.1983).

2 Ley 2/1989, de 30 de mayo, regula el Plan General de Carreteras del Pais Vasco (BOPV
09.06.1989).
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Y corresponde al Ministerio de Fomento la actualizacién del inventario de las
carreteras estatales. En su contenido la Ley 37/2015 regula la planificacién, pro-
yecto, construccion, explotacion, asi como el uso y defensa de las carreteras
estatales’.

Su Disposicién Adicional 2%, en relacidn con la normativa técnica bésica
y de sefializacidn, determina que:

«1. Se habilita al Ministerio de Fomento para que determine la normativa
técnica bésica de interés general y, en particular, la relativa a la seguridad viaria,
seflalizacion, balizamiento y sistemas de contencion de las carreteras, asi como
cualquier otra que se derive del cumplimiento de tratados, convenios, acuerdos
y recomendaciones de cardcter internacional que aplique el Estado espafiol. 2.
El sistema internacional de sefales de carreteras se aplicard en todas las carre-
teras del territorio nacional con arreglo a la legislacién del Estado sobre esta
materia».

Al efecto, son multiples los conflictos de competencia que ha resuelto el
TC. Como recuerda la STC 168/2009, de 9 de julio, la controversia en relacién
con las competencias estatales y autondmicas en materia de carreteras, ha sido
objeto de delimitacion en las SSTC 65/1998, de 18 de marzo, y 132/1998, de
18 de junio. La STC 65/1998 resolvio el recurso de inconstitucionalidad promo-
vido por la Generalidad de Catalufia contra determinados preceptos de la Ley
25/1988 de carreteras, que ahora estd derogada por la vigente Ley 37/2015. El
TC concluye que la competencia estatal se fundamenta en «su propia red de ca-
rreteras», dado que la materia de carreteras se subsume o incluye en la de «obras
publicas», art. 149.1.24 CE. Precepto, este ultimo, por el que explicitamente
se atribuye al Estado competencia exclusiva en materia de «obras publicas de
interés general o cuya realizacion afecte a mas de una Comunidad Auténomax.
Por consiguiente, se entiende que las carreteras son una modalidad més de obra
publica, y en la medida que sean de interés general o afecte a mas de una CCAA,
son competencia del Estado (STC 65/1998, FJ 8)*.

3 Su disposicién final quinta determina que: «1. Esta ley se dicta al amparo de la competencia
exclusiva que atribuye al Estado la Constitucion, en sus articulos 149.1.21.% y 24.%, sobre el régimen
general de comunicaciones y sobre las obras publicas de interés general cuya realizacion afecte a mas
de una comunidad auténoma. 2. El articulo 27.2 y la disposicion final segunda se dictan al amparo de
los articulos 149.1.13%y 18 de la Constitucién que atribuyen al Estado la competencia sobre las bases y
coordinacion de la planificacion general de la actividad econdmica y la competencia sobre la legislacion
basica sobre contratos y concesiones administrativas, respectivamente».

4 En el FJ 3° de la STC 168/2009 se indica con referencia a la precedente STC 65/1998 que: «la
concrecion de cudles sean las carreteras ‘de interés general” corresponde, en principio, al Estado, sin
perjuicio del ulterior control de este Tribunal; y [...] puesto que el constituyente no ha precisado qué
deba entenderse por obras publicas de ‘interés general’, sin que pueda darse a la expresion un sentido
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Desde la doctrina en los comentarios a esta Sentencia 65/1998°, ya se ha
destacado que:

«el fundamento de que en el Pais Vasco y Navarra no existan carreteras esta-
tales no es otro que los derechos histéricos que en la materia pueden esgrimir
esos territorios forales, derechos que la CE ampara y respeta en su Disposicion
Adicional 17[...] Con apoyo en esta Disposicion, los territorios forales pueden
asumir competencias que el articulo 149.1 CE atribuye en exclusiva al Estado,
y que por ello no pueden ser asumidas por el resto de las CC AA en sus respec-
tivos Estatutos. Es decir, que el limite insuperable que supone el articulo 149.1
CE para todas las CC AA puede ser salvado por los territorios forales invocando
para ello sus derechos histéricos»®.

Ahora bien, respecto a la vigente Red de Carreteras del Estado, tras la
aprobacion de la Ley 2/1989, de 30 de mayo, reguladora del Plan General de
Carreteras del Pais Vasco, la STC 132/1998, de 18 de junio, dio respuesta a su
constitucionalidad, tras el recurso interpuesto por el Presidente del Gobierno. Y
en relacion con las autopistas A-1, A-8 y A-68, contenidas en el anexo de la Ley
vasca se indica, que:

«todas las partes en el presente proceso reconocen que las autopistas A-1, A-8
y A-68 forman actualmente parte del catdlogo de carreteras de la Red de interés

univoco, los érganos estatales (y muy singularmente el legislador) disponen de un margen de libertad
para determinar en qué supuestos concurren las circunstancias que permiten calificar a una carretera
como de interés general e integrarla en la Red de Carreteras del Estado, correspondiendo a este Tribunal
s6lo un control externo en el sentido de que su intervencién se limita a determinar si se han transgredido
los margenes dentro de los cuales los 6rganos del Estado pueden actuar con libertad» (STC 65/1998,
de 18 de marzo, FJ 10). De esta manera, el criterio del ‘interés general’ viene a completar al puramente
territorial, sin excluirlo esencialmente, pero afiadiendo al mismo una dimension cualitativa que permite
atender a la relevancia de las carreteras en su funcion de infraestructuras del transporte y las comuni-
caciones terrestres (esto es, a la trascendencia de los itinerarios del trafico o transporte que se efectia
sobre las mismas), introduciendo asi una mayor racionalidad en el reparto de competencias en esta
materia» (STC 65/1998, FJ 11). «La integracion de una carretera en un itinerario de interés general» no
puede considerarse inconstitucional simplemente por apelar al concepto de ‘interés general», ya que,
como hemos indicado, tal criterio no es ajeno a la distribucién de competencias trazada en esta materia
por la Constitucion y los Estatutos de Autonomia, y no excluye la consideracion simultanea del criterio
territorial» (STC 65/1998, FJ 12)».

> CANO CAMPOS, T., Las competencias del Estado en materia de carreteras. [A propésito de
la STC 65/1998, de 18 de marzo, sobre la Ley 25/1988, de 29 de julio, de Carreteras], BIB 1998\488,
Repertorio Aranzadi del Tribunal Constitucional, IV (1998), p. 29.

¢ Ibid, continda sefialando el profesor CANO que: «Resulta claro, en su consecuencia, que en
atencion a las facultades que en determinadas materias hayan podido ostentar histéricamente tanto el
Pais Vasco (mds exactamente los territorios forales que hoy integran dicha Comunidad) como Navarra,
sus respectivos Estatutos pueden haber asumido dichas competencias, aunque las mismas se reserven en
exclusiva al Estado. Para ello es preciso, como es 16gico, que se trate de auténticos derechos histdricos,
esto es, que se trate de competencias que histéricamente hayan sido ejercidas por sus instituciones fora-
les y que hayan sido asumidas en el Estatuto como tales...».
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general del Estado, y que en la actualidad su titular es el Estado, que ostenta
plena competencia sobre ellas. En consecuencia, segtin lo previsto en la Ley de
las Cortes Generales 25/1988, de 29 de julio, de carreteras, seguirdn sujetas a la
potestad de las instituciones del Estado mientras no se modifique la Red estatal
de carreteras por el procedimiento previsto en dicha Ley general, sin que a tal
efecto sea relevante el hecho de su régimen concesional» (STC 65/1998, FFJJ
4,11y 12).

Y se afiade que:

«la concreta declaracion de que la titularidad del Estado sobre las autopistas de
su competencia es provisional resulta contraria al bloque de la constitucionali-
dad». «Que se proceda o no al traspaso de funciones y servicios sobre estas ca-
rreteras estatales es una eventualidad ajena de todo punto a la potestad legislati-
va del Parlamento Vasco, y que depende de si se modifica, o no, en el futuro la
Red estatal de carreteras [...] nunca un legislador autonémico puede disponer
nada acerca del ambito legislativo propio del legislador estatal, ni puede decir
nada sobre el momento de entrada en vigor de las leyes del Estado».

Finalmente, en los FFJJ 13 y 14 de la STC 132/1998 se enjuicia como
inconstitucional la inclusién en la Red vasca de carreteras del tramo de la N-1
de Madrid a Irtn que discurre por el Condado de Trevifio’.

La posterior modificacién de la Ley 2/1989, reguladora del Plan General
de Carreteras del Pais Vasco, por la Ley 5/2002 —una vez transferida la autopista
A-8 (Bilbao-Behobia) en 1999 al Pais Vasco®- fue recurrida por el Presidente del

" El Gobierno Vasco, segtin lo indica la STC 132/1998, fundamenta la competencia del Pais Vasco
en el art. 10.34 EAPV: «al determinar que «en materia de carreteras y caminos, ademas de las compe-
tencias contenidas en el apartado 5, nim. 1 del art. 148 CE, las Diputaciones Forales conservaran inte-
gramente el régimen juridico y competencias que ostentan o que, en su caso, hayan de recobrar a tenor
del art. 3 de este Estatuto»... constata esta parte que, desde 1870, el Organo Foral alavés ha ejercido
todas las labores de conservacion, reparacion, mejora y policia en el tramo discutido, denominado «la
legua del Rey». Ademas, una vez aprobado el Estatuto, la Diputacion alavesa ha seguido ejercitando
actuaciones sobre la N-1 a su paso por Trevifio. Resulta, pues, a su juicio, dificilmente explicable que,
habiendo estado el mencionado tramo sometido secularmente al dmbito de gestion de la Diputacion
alavesa, reivindique la Administracion estatal su titularidad, pretendiendo formalmente fundamentarlo
en un supuesto de incorporacién al Anexo de la Ley 25/88, a través del excepcional sistema de delimi-
tacion perimetral o lineal discontinua porque, en otros supuestos en que se ha considerado que una via
gestionada por otra Administracion territorial debiera formar parte de la red estatal, se ha procedido a su
incorporacion en el catdlogo a través del sistema legalmente previsto al efecto, sea en los textos regula-
dores de las carreteras cuando se trata de un cambio de titularidad de la via, sea a través del sistema de
traspaso de bienes y servicios. Ningtn sistema de cesion ni de traspaso se conoce que pudiere modificar
la afirmacién de titularidad que sobre el mencionado tramo se expreso en el Decreto 3.021/1978, cuando
se incluy6 entre los tramos de la N- 1 referidos en el Real Decreto 2.850/1977 el designado como: «de
L.P Alava a L. P. Alava, provincia de Burgos».

8 Real Decreto 1837/1999, de 3 de diciembre, sobre traspaso de servicios de la Administracion
del Estado a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de carreteras, por el que se publica
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Gobierno ante el TC, en la medida en que contempla en su seno el «tramo de la
autopista A-1 comprendido entre el limite de Alava y Armifién y el de la autopis-
ta A-68, con comienzo en el enlace A-8 (Solucién Sur) y fin en el limite con La
Rioja». En ambos casos la STC 168/2009, de 9 de julio, concluye que:

«resulta clara la vulneracion de la competencia estatal sobre ambos tramos de
autopista, por cuanto basta para apreciarla con la simple constatacién de que
los mismos forman parte de la Red de carreteras del Estado, tal como las partes
comparecidas han reconocido y resulta del anexo del Real Decreto 1421/2002,
de 27 de diciembre, que modifica el inventario de autopistas de peaje integradas
en la Red de carreteras del Estado» (FJ 4°)».

Con posterioridad, el Real Decreto 1414/2018, de 3 de diciembre, y el
Decreto 174/2018, de 3 de diciembre (BOPV 5 de diciembre) hacen publico, de
forma simultinea, el Acuerdo de la Comisién Mixta de Transferencias Estado-
Comunidad Auténoma del Pais Vasco, sobre ampliaciéon de funciones y servi-
cios traspasados a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, por el Real Decreto
2769/1980, en materia de carreteras. Al efecto, se materializa el traspaso al Pais
Vasco de la titularidad del tramo de la autopista A-1 comprendido entre el limite
de Alava y Armifién «en condiciones de uso libre de peaje, asi como las fun-
ciones y servicios correspondientes hasta ahora ejercidos por la Administracién
General del Estado».

Finalmente, el Real Decreto 314/2019, de 26 de abril (BOE 6 de mayo),
y el Decreto 71/2019, de 30 de abril, (BOPV 6 de mayo), hacen publico, de
forma simultanea, el Acuerdo de la Comisién Mixta de Transferencias Estado-
Comunidad Auténoma del Pais Vasco, sobre ampliaciéon de funciones y servi-
cios traspasados a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, por el Real Decreto

en el BOE 29.12.1999, el acuerdo de la comision mixta de transferencias con el que se materializa el
traspaso «a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco las funciones y servicios hasta ahora ejercidos por
la Administracion del Estado en relacion con la autopista A-8 del Cantébrico (Bilbao-Behobia). Queda
traspasada a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco la titularidad de la autopista A-8, que se detalla en
la relacién nimero 1. La Comunidad Auténoma del Pais Vasco, en relacién al régimen competencial de
sus territorios histéricos, y conforme determinen sus normas institucionales, se subroga en la posicion
juridica ostentada hasta ahora por la Administracion del Estado como consecuencia de su titularidad so-
bre la autopista A-8. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado anterior, la Administracién del Estado
mantendrd a su cargo respecto a sociedad concesionaria de la autopista, hasta el 31 de diciembre del
afio 2001, todas las obligaciones y derechos con repercusiones econémicas y financieras derivados de la
aplicacion del contrato de concesion en vigor. A tal efecto, la Comunidad Auténoma del Pais Vasco fa-
cilitard al Ministerio de Fomento la informacion que este le solicite para su determinacion... El traspaso
serd efectivo a partir del dia siguiente a aquel en que entre en vigor el Real Decreto por el que se dé de
baja en la Red de Carreteras del Estado la autopista objeto de este traspaso». Con idéntico contenido en
el BOPV de 30.12.1999 se publica el Decreto 433/1999, de 21 de diciembre, por el que se aprueba el
Acuerdo de la Comision Mixta de Transferencias de 15 de noviembre, sobre traspaso de servicios a la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de carreteras.
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2769/1980, en materia de carreteras. Y al efecto se materializa el traspaso «a
la Comunidad Auténoma del Pais Vasco la titularidad del tramo de la autopista
AP-68 Bilbao-Zaragoza que discurre por su territorio»’.

III. COMPETENCIAS DE LA CA DE EUSKADI EN MATERIA
DE CARRETERAS

3.1. Los traspasos del Estado a Euskadi son trasferidos a su vez al corres-
pondiente Territorio Historico

En los Acuerdos de la Comisién Mixta de Transferencias, ya citados, el
Estado traspasa las carreteras a la CA del Pais Vasco. Por primera vez, tras la
aprobacion del EAPYV, el Real Decreto 2769/1980', transfiere a la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco en materia de carreteras:

«Todas las funciones y potestades hasta ahora ejercidas por el Gobierno y
la Administracién del Estado sobre la totalidad de carreteras, caminos y au-
topistas no sujetas a régimen de concesion, que hasta la actualidad han sido
de titularidad estatal, en aquellos tramos que discurren dentro del territorio de
la Comunidad Auténoma Vasca, incluidos los correspondientes itinerarios de
las redes nacionales bdsicas, complementaria y regional [...]. La Comunidad
Auténoma Vasca se sujetard a las normas técnicas que dicte el Estado sobre
construccién y conservacién de carreteras [...]».

Con posterioridad las autopistas en régimen de concesion (A-8, A-1y
A-68) han sido traspasadas a Euskadi en 1999'!, 20182y 2019".

° Entre otras especificidades el Acuerdo publicado indica que: «El traspaso del tramo transferido de
autopista respetara el régimen juridico aplicable a la concesion afectada...Se arbitrardn las medidas de
coordinacién necesarias entre la Administracién General del Estado y 1a Comunidad Auténoma del Pais
Vasco para fomentar la participacion de esta dltima en los érganos de relacion y control de la empresa
concesionaria... Una Comision Técnica, integrada por igual nimero de representantes de la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco y de la Administracion del Estado, establecerd las condiciones para que se
materialice la gestion diferenciada y separada de las concesiones administrativas resultantes...».

1 BOE 27.12.1980, también publicado en el BOPV de 23.01.1981.

' Real Decreto 1837/1999, de 3 de diciembre (BOE 29.12.1999). Con idéntico contenido en el
BOPV de 30.12.1999 se publica el Decreto 433/1999, de 21 de diciembre, por el que se aprueba el
Acuerdo de la Comisién Mixta de Transferencias de 15 de noviembre, sobre traspaso de servicios a la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de carreteras (A-8).

12 Real Decreto 1414/2018, de 3 de diciembre, y Decreto 174/2018, de 3 de diciembre (BOPV 5
de diciembre) publican el traspaso de servicios a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de
carreteras (A-1).

13 Real Decreto 314/2019, de 26 de abril, y Decreto 71/2019, de 30 de abril (BOPV 6 de mayo) pu-
blican el traspaso de servicios a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de carreteras (A-68).
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Y a su vez la CA trasfiere a cada uno de los Territorios Historicos, todas
las carreteras y autopistas, de conformidad con su localizacion territorial. Asi,
los Decretos 45/1985' y 55/1985' transfieren a Gipuzkoa y Bizkaia:

«Todas las funciones y potestades en materia de planificacion, financiacion,
proyecto, construccion, conservacion, modificacion, financiacion, uso y explo-
tacion de carreteras y caminos y autopistas [...] de titularidad de la Comunidad
Auténoma Vasca, en aquellos tramos que discurren dentro de su Territorio His-
torico, incluidos los itinerarios de las redes basicas, complementaria y regional».

Y la autopista A-8 (Bilbao-Behobia) fue traspasada a los TTHH de Gi-
puzkoa y Bizkaia, en diciembre del afio 2000, por los Decretos 261/2000'¢ y
263/2000"7 respectivamente.

El caso del Territorio Histérico de Araba es distinto porque sus compe-
tencias entroncan con un régimen ininterrumpidamente gestionado por su Di-
putacién Foral. El Reglamento foral vigente durante més de cincuenta afios en
materia de carreteras en Araba, es decir hasta la entrada en vigor de la Norma
Foral 20/1990 de carreteras'®, fue aprobado por la Diputacién Foral en su sesion
de 15 de diciembre de 1939%.

3.2. El Plan General de carreteras del Pais Vasco

El predmbulo de la Ley 2/1989, de 30 de mayo, aprobada por el Parlamen-
to Vasco, justifica el Plan General como instrumento de coordinacién dado:

¥ BOPV 06.03.1985.

S BOPV 06.03.1985.

16 BOPV 29.12.2000. En la publicacién del Acuerdo de trasferencias se dispone que: «Los Organos
Forales del Territorio Histérico de Gipuzkoa asumen, con referencia a su dmbito territorial, todas las
funciones y potestades en materia de planificacion, financiacion, proyecto, construccién, conservacion,
modificacion, uso y explotacion, sobre el tramo de la autopista A-8 del Cantabrico (Bilbao-Behobia)
cuyo itinerario se desarrolla en el Territorio Histérico de Gipuzkoa, todo ello en los términos que espe-
cifica el presente Acuerdo».

7 BOPV 29.12.2000. En la publicacién del Acuerdo de trasferencias, ademads de lo indicado en la
nota precedente, pero en el presente caso referido a Bizkaia, se dispone que: «respecto al contrato de
concesion en vigor por el que se gestiona actualmente la autopista A-8, le seguird correspondiendo a las
Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma transitoriamente, hasta el vencimiento del contrato,
llevar la unidad de todas las relaciones formales y de control econémico que se realizan a través de la
Delegacion del Gobierno en la concesionaria, la aprobacion de las autorizaciones a la concesionaria
relacionadas con su régimen social y la aprobacién de las normas de cardcter general que incidan en las
tarifas que han de ser abonadas por los usuarios de la autopista».

¥ BOTHA 09.12.1990

! Incluso en el Territorio Histdrico de Araba se aprobé el Decreto 3.140/1975 (BOE 01.12.1975)
para adaptar la aplicacion de la Ley estatal de Carreteras de 19.12.1974.
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«el caracter continuo y unitario de las redes viarias, la compatibilidad de la pla-
nificacidn viaria con otros dmbitos, entre los que se subrayan el del transporte,
el de la regulacion del trafico, el de la ordenacion territorial y medioambien-
tal, el de la economia y, sobre todo, por coherencia con [...] la Ley 27/1983,
que demanda de las Administraciones forales la ejecucién como minimo de las
previsiones, objetivos, prioridades y mejoras contenidos en el Plan General de
Carreteras aprobado por las Instituciones Comunes [...]».

El Plan General jerarquiza las carreteras del Pais Vasco®, en atencion a
su funcionalidad, en cinco redes (art. 5): red de interés preferente, red bésica,
red complementaria, red comarcal y red local. La red de interés preferente com-
prende los itinerarios de acceso a los pasos fronterizos, a los puertos y a los
aeropuertos, asi como los que atiendan un volumen considerable de vehiculos
pesados o una carga apreciable de mercancias peligrosas. La red bésica incluye
las carreteras que, sin pertenecer a la red de interés preferente, estructuren cada
territorio histérico formando itinerarios completos y las que teniendo un trafico
importante conecten TTHH o las une con otras CCAA. La red complementaria
conecta los itinerarios de alta capacidad de las redes bdsicas y de interés prefe-
rente con las arterias urbanas. La red comarcal abarca las carreteras que, sin un
trafico importante, comuniquen comarcas vecinas. Y, por Ultimo, la red local
estd integrada por el resto de las carreteras que no se integren en las redes ya
descritas.

Finalmente, como establece la Ley (art. 15), corresponde a los 6rganos
forales de los TTHH fijar el conjunto de previsiones, objetivos, prioridades y
mejoras de los programas de actuaciones del Plan General de Carreteras del Pais
Vasco, dentro de su 4mbito territorial y conforme a sus competencias. Y como
organo de coordinacion se crea la Comision del Plan General de Carreteras in-
tegrada por tres representantes del Gobierno Vasco, mas los representantes de
cada uno de los TTHH (art. 22).

3.3. Conflictos de competencia resueltos por la Comision Arbitral

Son tres los conflictos resueltos por la Comision Arbitral, prevista en el
art. 39 EAPV?!. En todos los casos se trata de conflictos planteados por el Go-

20 La denominacion de las carreteras del Pais Vasco se determina, teniendo en cuenta la clasifica-
cién jerdrquica, de conformidad con las previsiones del art. 6 de la Ley 2/1989.

2l «Los conflictos de competencia que se puedan suscitar entre las Instituciones de la Comunidad
Auténoma y las de cada uno de sus Territorios Histéricos se someterdn a la decision de una comision
arbitral, formada por un niimero igual de representantes designados libremente por el Gobierno Vasco
y por la Diputacién Foral del Territorio interesado, y presidida por el Presidente del Tribunal Superior
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bierno Vasco, en los que fundamentalmente se deslinda entre las competencias
de trafico (que corresponden a la CA) de las competencias de carreteras (propias
de los 6rganos forales).

En primer lugar, el Gobierno Vasco plantea un conflicto positivo de com-
petencia frente al Decreto Foral 46/2002, aprobado por el Consejo de Diputados
de Araba, por el que se regula el sistema de control de la Red Viaria Foral y el
Centro de Control de Carreteras (BOTHA 02.08.2002). La Resolucion 1/2003,
de 24 de febrero, aprobada por el Pleno de la Comision Arbitral, responde al
conflicto positivo de competencia?, y para ello parte de que a la Diputacion
corresponde la competencia en materia de carreteras, pero al Gobierno Vasco la
gestion de trafico. Por consiguiente,

«la colaboracién de la Diputacioén Foral con otras Administraciones Publicas
competentes en materia de carreteras, no justifica, sino que desautoriza la adop-
cion de ciertas soluciones o férmulas cooperativas. A saber, aquellas cuyo es-
tablecimiento y desarrollo presupongan la atribucién al Territorio Histdrico de
competencias ajenas a la lista que taxativamente fija el repetido articulo 7.8 de
la Ley de Territorios Historicos»?,

Y como tales entiende las que, a su juicio, invaden las competencias de
trafico y seguridad vial, aunque entre estas dltimas no puede dudarse de que
a los TTHH corresponde, por ejemplo, la competencia de conservacion de las
carreteras, que en ocasiones plantea problemas de dificil deslinde con la detec-
cién de problemas de seguridad vial, con origen, por ejemplo, en problemas de
conservacion de las carreteras.

de Justicia del Pais Vasco...». Véase al respecto la Ley 13/1994, de 30 de junio, por la que se regula la
Comision Arbitral (BOPV 27 de julio de 1994).

22 La Resolucion se encuentra publicada en el BOPV de 09.04.2003, y acoge integramente las
pretensiones del Gobierno Vasco y, por lo tanto, declara literalmente: «1.— Que los siguientes preceptos
del Decreto Foral del Consejo de Diputados de la Diputacién Foral de Alava de 30 de julio de 2.002,
regulador del sistema de control de la Red Viaria Foral y creador del Centro de Control de Carreteras,
vulneran, como a continuacion se precisa, la distribucion de competencias asignadas a las Instituciones
Comunes y Forales de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, y exigen las modificaciones oportunas:
— Articulo 2.1 del Decreto Foral: Son contrarias a Derecho las referencias a la sefializacion vertical va-
riable, los postes de auxilio y socorro, y los semaforos. — Articulo 2.3 II del Decreto Foral: Da entrada
indebidamente la expresion: «...entre las que podra incluir su relacién con el sistema y el Centro del
Control de las Carreteras». — Articulo 4 e del Decreto Foral: Realiza una mencién improcedente de los
mensajes y usos de la sefializacion vertical variable. — Articulo 7 del Decreto Foral: Tiene que inter-
pretarse en consonancia con los pronunciamientos anteriores. 2.— Que el Gobierno Vasco es titular de
las competencias que, indebidamente atribuidas en los pasajes del Decreto Foral que acaban de citarse,
pertenecen a la materia de gestion de trafico y seguridad vial».

# Recuérdese que el art. 7.8 LTH, atribuye a los TTHH la competencia de «la planificacion, pro-
yecto, construccion, conservacion, modificacion, financiacion, uso y explotacion de carreteras».
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En segundo lugar, el Gobierno Vasco plantea un conflicto positivo de
competencia en relacién con «las actuaciones encaminadas a la instalacién de
Céamaras de Television en Carretera Nacional N.622 y tendido de fibra 6pti-
ca por parte de la Diputacién Foral de Alava». La Resolucién 4/2003, de 6 de
octubre, aprobada por el Pleno de la Comisién Arbitral, responde al conflicto
positivo de competencia*, en la que la Diputacion comunica al Gobierno Vasco
que las obras:

«tenian por objeto instalar las cimaras de video, asi como el tendido de la fibra
Optica, con la finalidad de posibilitar las funciones de cuenteo de vehiculos,
puesta en funcionamiento de estaciones meteoroldgicas, asi como elemento de
control de la seguridad vial en los tineles, como es el caso de Aiurdin, todo ello
de plena y completa competencia de la Diputacién Foral de Alava».

Obviamente, si la finalidad de las cdmaras de video o del tendido de fibra
Optica fuese la conservacién —o el mantenimiento— de las carreteras, la com-
petencia para su instalacién no podria cuestionarse desde la perspectiva de las
competencias atribuidas a los TTHH por el art. 7.8 LTH®.

Sin embargo, si la finalidad se pretende justificar desde «la seguridad vial
en los tineles», o desde el trafico, la competencia se atribuye al Gobierno Vasco.
Y todo ello a pesar de que la actuaciéon administrativa de la Diputacion, segtin
la Comisién Arbitral,

«podria encontrar cobertura legal, al menos en el caso del ttinel, en el articulo
2.1 del Decreto Foral 46/02 del Consejo del Diputados [...] que regula el sis-
tema de control de la red viaria foral y el centro de control de carreteras que

2 La Resolucién se encuentra publicada en el BOPV de 23.01.2004, y decide literalmente en cuan-
to al fondo debatido: « 2.— Que la pretensién de la Diputacién Foral de Alava de instalar dos cdmaras de
television en la carretera N-622, salida del Ttnel de Aiurdin y enlace de Echévarri-Vifa con la finalidad,
entre otras, de realizar funciones de cuenteo de vehiculos y de control de seguridad vial, vulnera la dis-
tribucién de competencias asignadas a las Instituciones Comunes y Forales de la Comunidad Auténoma
del Pafs Vasco ya que las mismas pertenecen a la materia de gestion de trdfico y seguridad vial cuya
titularidad de gestién corresponde al Gobierno Vasco. 3.— Que igual pronunciamiento merece la preten-
sién de la Diputacién Foral de Alava de instalar el tendido de fibra optica con finalidad contenida en el
anterior pronunciamiento de la presente Resolucion».

% En tal sentido la propia Resolucién 4/2003 de la Comision Arbitral 1o explicita cuando dice: «Es
cierto que la utilizacion del sentido comun parece aconsejable que aquella administracién que tiene
competencia en el mantenimiento de las infraestructuras viales pueda tener una informacién permanen-
te, por ejemplo, del estado fisico de los ttineles. Pero esta resolucién tiene por finalidad, desde la estricta
perspectiva juridica, dar contestacion al problema planteado para lo que necesariamente se deberd de
realizar el juicio de valor pertinente por ver la finalidad que la administracién afectada ha manifestado
respecto a la utilizacién de las videocdmaras. Y es en este aspecto donde la Diputacién Foral de Alava
manifiesta de forma indubitada que su pretension a la hora de instalar los mecanismos de reproduccion
visual tiene por finalidad la posibilidad de, entre otros, el cuenteo de vehiculos y la seguridad vial en
los tineles».
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establece como elemento integrante en el sistema de control «los elementos de
control de tineles». Parece por tanto que la materializacion fisica de la insta-
lacién de la camara podria estar bajo la cobertura del titulo competencial del
ordenamiento juridico vigente, pero el andlisis no debe de centrarse en estos
términos, al menos no exclusivamente, y habrd que estar a la finalidad de la
utilizacién de los medios por ver si de esa forma se quiebra el ambito compe-
tencial entre las dos administraciones afectadas».

Por tltimo, en tercer lugar, el Gobierno Vasco plantea un conflicto positi-
vo de competencia frente a la Diputacién Foral de Gipuzkoa en relacién con la
negativa a otorgar una «autorizacion para la instalacién de equipamientos y rea-
lizacién de obras en el punto kilométrico 416,7 de la Carretera N-1 (Olaberria)».
La Resolucién 6/2003, de 3 de noviembre, aprobada por el Pleno de la Comisién
Arbitral, responde al conflicto positivo de competencia®, que dirime entre las
competencias en materia de carreteras y las de tréfico.

En concreto, la Administracion autondmica quiere instalar dentro del
Territorio Histérico de Gipuzkoa, un equipamiento cuyas caracteristicas con-
sisten en un panel de mensaje variable colocado sobre su soporte con cdmara
de television, lazos magnéticos para la detencidén y cuenteo de vehiculos, mas
un armario de equipos electrénicos que controlan los equipamientos y las co-
municaciones, y, por ultimo, la instalacién de una estacion meteoroldgica y un
poste de auxilio de SOS. La literalidad de los medios materiales referenciados
y su finalidad, supervisar telematicamente el estado de la circulacion, recoger,
clasificar y analizar datos de interés para el trafico como volumen, velocidad
media, nivel de servicio, detencién e incidentes de trifico, pronta respuesta a
los incidentes y accidentes de trafico etc., constituyen elementos del conjunto
de competencias referidos a la competencia genérica de «gestion de trafico»,
ambito competencial de las Instituciones Comunes del Pais Vasco que en nin-

% La Resolucién se encuentra publicada en el BOPV de 23.01.2004, y decide literalmente en cuan-
to a las pretensiones del Gobierno Vasco: «1.— Que la titularidad de las competencias controvertidas
relativas a la regulacion, gestion y control de trafico, en el sentido expresado en la solicitud del Director
de Trifico del Gobierno Vasco de 9 de octubre del 2002, corresponde a los érganos competentes del
Gobierno Vasco, en cuanto a que los elementos que se pretenden instalar son propios de las atribuciones
que sobre toda clase de sefializacion variable o instrumento de informacion y gestion de la circulacion
sobre las vias publicas integran la competencia sobre el trafico. 2.— Que referente a la pretension de que
esta Comision Arbitral declare que la Diputacion Foral de Guiptizcoa debe otorgar sin demora autoriza-
cién al Departamento de Interior para la instalacién de equipamientos y realizacion de obras, necesarios
para el ejercicio de las competencias de la Administracién Autonémica en materia de Trafico y Circula-
ci6én de Vehiculos en los concretos puntos, tramos de vias del Territorio Histérico de Guiptizcoa al que
se refiere la solicitud cursada por el Director de Tréifico en escrito 9 de Octubre del 2002, queda fuera
del alcance competencial que el Ordenamiento Juridico vigente confiere a esta Comision Arbitral, sin
perjuicio de la prevision establecida en el parrafo segundo del articulo 68 de la LCA».
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glin caso se enmarcan entre las atribuidas por el art. 7.8 LTH a los TTHH. Por
ello la autorizacion que el Gobierno Vasco solicita a la Diputacién Foral de
Gipuzkoa, se adscribe, a juicio de la Comision Arbitral, en la competencia de
gestion de trafico vial.

IV. COMPETENCIAS DE LOS TERRITORIOS HISTORICOS

4.1. Exclusividad en la planificacion, construccion, conservaciéon, modifica-
cion, financiacion, uso y explotacion de carreteras

A laluz de lo dispuesto en el art. 7.8 LTH, en desarrollo de las previsiones
del marco constitucional y estatutario, nadie discute las competencias exclusivas
en materia de carreteras de los TTHH. La regulacién en cada Territorio Histo-
rico se lleva a cabo por las correspondientes Normas Forales: en Araba por la
NF20/1990, de 25 de junio*; en Bizkaia por la NF 2/2011, de 24 de marzo®, y
en Gipuzkoa el Decreto Foral Normativo 1/2006, de 6 de junio, aprueba el Texto
Refundido de la NF de Carreteras y caminos®. Todo ello sin perjuicio de que
existan multiples normas complementarias que regulan peajes®’, subvenciones?!,
o vias ciclistas®.

En el contenido de las Normas Forales de carreteras se regulan sus previ-
siones de planificacion, con expresa remision a los instrumentos de ordenacion

2 BOTHA de 09.07.1990.

2 BOB de 29.03.2011.

» BOG de 21.06.2006.

30 Por ejemplo, la Norma Foral 4/2020, de 6 de noviembre, regula el canon de utilizacién de deter-
minados tramos entre Beasain-Bergara de la autovia A-636 del Territorio Histérico de Gipuzkoa (BOG
12.11.2020).

31 El Acuerdo 317/2018, del Consejo de Gobierno Foral de 12 de junio, aprueba las bases regula-
doras para la concesién de subvenciones a los residentes en el Territorio Histérico de Alava por el peaje
satisfecho, en los tramos subvencionables de la autopista AP-1 y de la AP-68 (BOTHA 20.06.2018).
En Bizkaia, el Decreto Foral 122/2020, de 15 de diciembre, de la Diputacion Foral de Bizkaia, aprueba
las bases reguladoras y la convocatoria para el afio 2021 de subvenciones destinadas a personas fisicas
usuarias de las infraestructuras viarias, gestionadas directamente, sometidas a peaje de titularidad foral
(BOB 30.12.2020). En Gipuzkoa, el Decreto Foral-Norma 4/2010, de 15 de junio, fija la cuantia del
canon de utilizacion de las autopistas AP-8 y AP-1 a partir del 1 de julio de 2010, y la regulacion de los
descuentos (BOG 01.07.2010), la posterior Norma Foral 19/2014, de 23 de diciembre, modifica algunos
preceptos del Decreto Foral-Norma 4/2010 (BOG 31.12.2014), e igualmente lo hace la Norma Foral
9/2019, de 23 de diciembre (BOG 30.12.2019).

32 A este dltimo propésito, en Gipuzkoa la NF 1/2007, de 24 de enero, regula las vias ciclistas, y la
NF 6/2014, de 30 de junio, regula su plan territorial sectorial. En Araba lo regula la NF 4/2010, de 8 de
marzo. Y en Bizkaia lo hace la NF10/2014, de 27 de junio.
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territorial®®* y a su procedimiento de elaboracion, asi como a la clasificacion de
las carreteras en linea de continuidad con las previsiones de la examinada Ley
2/1989%*, distinguiendo ademads por su titularidad entre las municipales y las
forales, y por su tipologia y caracteristicas técnicas entre las autopistas, las au-
tovias y el resto de carreteras o convencionales. También se regula la extensién
del dominio publico viario, sus inventarios, el procedimiento de desafectacion,
y los eventuales intercambios de titularidad que puedan llevarse a cabo entre las
carreteras de titularidad municipal y foral.

En materia de planificacion territorial el instrumento clave en cada Te-
rritorio Histérico es el Plan Territorial Sectorial (PTS) de carreteras, que serd
vinculante tanto para las Administraciones Publicas como los particulares, y que
se complementara con los correspondientes Planes municipales, con naturaleza
de planes especiales desde la perspectiva urbanistica.

También se detallan las normas de construccién, mejora y explotacién
de las carreteras, regulando el contenido de los proyectos de construccion, an-
teproyectos y proyectos de trazado, asi como su tramitacidn, aprobacion y sus
efectos, acompafiados de los correspondientes estudios informativos, que con-
tendran los datos necesarios y el andlisis realizado para definir y valorar las
distintas alternativas a un determinado problema viario, asi como cada una de
las soluciones que se proponen.

Légicamente para materializar la construccién de las carreteras se regu-
la la adquisicién y ocupacién de los bienes necesarios. La aprobacion de los
proyectos de carreteras implicard la declaracién a efectos de expropiacién la
utilidad publica de las obras y —si contuvieren en su documentacién la relacion
concreta e individualizada de los terrenos, construcciones y otros bienes o dere-
chos a que afecten— la necesidad de ocupacién y su adquisicidn, asi como la de
imposicién o modificacién de servidumbres.

La financiacién de las obras de construccién, mejora y conservaciéon de
carreteras y caminos, asi como las de ordenacion de accesos y, en general, las
actuaciones exigidas para su buen funcionamiento y explotacion, se realizan
normalmente con cargo a los Presupuestos Forales, sin perjuicio de la colabora-
cién que pueda obtenerse de otras entidades puiblicas y privadas. Claramente el

33 Véase, por ejemplo, la NF 8/1999, de 15 de abril por la que se aprueba el Plan Territorial Sectorial
de Carreteras de Bizkaia (BOB de 18.05.1999). La Orden Foral 2504/2020, de 23 de septiembre, del
Diputado Foral de Infraestructuras y Desarrollo Territorial, incoa el procedimiento para la aprobacion
del nuevo Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia (BOB 30.09.2020).

3 Vease supra el apartado II1.2, y la clasificacién de la Ley 2/1989 que distingue entre las redes de
carreteras: de interés preferente, basica, complementaria, comarcal y local.
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reto econdmico-financiero radica en conseguir el equilibrio entre financiar las
carreteras con el dinero del contribuyente, via presupuestos (y utilizar las carre-
teras de forma gratuita), o generalizar el pago por uso de las carreteras, de modo
especifico a quienes las utilizan, via peajes o tasas®.

La explotacién de las carreteras comprende las actividades de conserva-
cién y mantenimiento, asi como las actuaciones encaminadas a la defensa de la
via y de quienes la utilizan, e incluye las operaciones referentes a sefializacion,
ordenacion de accesos, imposicién de limites y control del uso del dominio pu-
blico viario y, finalmente, la regulacién y autorizacién de los usos del suelo en
las zonas de protecciodn, o la sancidn de las infracciones que se puedan producir.
La explotacion de las carreteras se puede llevar a cabo directamente por la Ad-
ministraciones Forales o locales, titulares de las carreteras, podra encomendarse
por los Ayuntamientos a los Consorcios 0 Mancomunidades, o asi mismo podrin
constituirse organismos auténomos o sociedades publicas a las que la Adminis-
tracion titular encomiende su explotacion.

En este sentido las tres Diputaciones Forales crearon entre 2002-2003
sus propias sociedades publicas a las que encomiendan la explotacién de sus
principales carreteras. Asi en Araba se crea Arabat®. La Norma Foral 20/1990,
de 25 de junio, de Carreteras del Territorio Histérico de Alava (modificada por
Norma Foral 13/2003, de 31 de marzo) establece la financiacién mediante re-
cursos propios de las carreteras explotadas por la sociedad publica foral. En el
Decreto Foral 44/2004, del Consejo de Diputados de 22 de junio, fija la cuantia
inicial del peaje por el uso de la autopista AP-1 Vitoria-Gasteiz-Eibar en el tra-
mo alavés, y especifica el mecanismo de actualizacién de precios. La concesion
se establece entre el PK 100 y el PK 1144230 de la autopista AP-1, en su limite
con Gipuzkoa. Las tarifas se aprueban anualmente por la Diputacién Foral de
Alava, ya sea mediante Decreto Foral o mediante Norma Foral. Y por defecto
existe un mecanismo para su revision automatica mediante la subida del 95% del
ultimo IPC estatal disponible antes de final de ano®’.

3 Al efecto, puede verse, ESTEBAN RIOS, 7., Algunas reflexiones sobre las distintas alternati-
vas existentes para financiar el mantenimiento y conservacion de las carreteras espafiolas, RVAP, 120
(2021), pp. 103-136.

3 Arabat, Arabako Bideak-Vias de Alava. S.A., es una sociedad dependiente del Departamento de
Obras Publicas y Transportes de la Diputacion Foral de Alava, cuyo objeto es la conservacién, manteni-
miento, explotacion y seguridad de la autopista Vitoria-Gasteiz-Eibar a su paso por el Territorio Histori-
co de Alava. Arabat se creé en el afio 2003 como sociedad piiblica foral encargada de la construccién de
la AP-1 en el tramo alavés. A partir de la apertura de la autopista el 22 de mayo de 2009, Arabat gestiona
su mantenimiento y seguridad.

37 Los descuentos en el pago de peajes para personas fisicas se regulan en el Acuerdo 317/2018,
del Consejo de Gobierno Foral de 12 de junio, por el que se aprueban las bases reguladoras para la
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En Bizkaia se crea la sociedad publica Interbiak®®. A partir del 6 de junio
de 2003, Interbiak, gestiona la explotacién del tramo vizcaino de la A-8 mediante
el cobro a los usuarios de un peaje o canon por uso. El objeto social de Interbiak
comprende: la realizacién de estudios, proyeccidn, construccién, conservacion,
mantenimiento y explotacion —por si misma o por terceros— de las infraestruc-
turas viarias que le encomiende la Diputacion Foral de Bizkaia; y en particular,
con cardcter no limitativo, la gestién y operacion mediante la aplicacién de un
canon por uso, de la Autopista A-8 en el tramo comprendido entre Basauri y el
limite con Gipuzkoa; asi como la construccién y operacién mediante la aplica-
cién de un canon de la Variante Sur Metropolitana (Supersur) y construccién
de otras infraestructuras pertenecientes al sistema de accesibilidad del Territo-
rio Histdrico de Bizkaia, que le sean encomendadas por la Diputacién Foral de
Bizkaia®. Ademas, el Decreto Foral 122/2020, de 15 de diciembre, aprueba las

concesién de subvenciones a los residentes en el Territorio Histérico de Alava por el peaje satisfecho, en
los tramos subvencionables de la autopista AP-1 y de la AP-68 (BOTHA 20.06.2018). Ademas, para los
usuarios de la AP-1 se ha establecido una tarifa plana mensual para 50 viajes por 15 euros al mes en los
tramos entre Etxabarri-Ibifia y Eskoriatza, y de 60 euros al mes entre Eskoriatza y Mdlzaga (entronque
con la autopista AP-8). En los desplazamientos que discurran entre ambas zonas, se aplicard la parte
proporcional que corresponda a cada limite. A los efectos de esta subvencion todos los viajes deben
tener origen o destino en un peaje situado en el territorio de Alava. Y para los usuarios de la AP-68 se
aplica un descuento del 60% al importe del trayecto (IVA incluido) cuando tengan su origen y destino
en uno de estos peajes: Llodio, Ziorraga, Altube, Subijana y Zambrana. Para tener derecho a subvencién
el usuario debe completar al menos 15 viajes en cada periodo mensual. La informacion a este propdsito
puede verse en: https://peajesocial.arabat.org/. El trayecto entre Bilbao y Llodio estd excluido de sub-
vencion, y a este dltimo propdsito se publica en el BO de las JJGG de Araba, de 27.04.2021 (p. 289),
la mocién por la que se pide que se bonifique también el tramo Llodio-Bilbao, de conformidad con la
promesa realizada por el Diputado General en 2019, tal como puede verse en Deia de 04.05.2019.

¥ Interbiak Bizkaia, S.A.U. es una Sociedad Mercantil Foral de la Diputacién de Bizkaia. Se cons-
tituye mediante acuerdo de la Diputacién Foral de Bizkaia de 28 de Mayo de 2.002. Dicha constitucién
tiene origen en las conclusiones adoptadas por la Comisién de Infraestructuras de las Juntas Generales
de Bizkaia, que subraya la necesidad de acometer diversas actuaciones publicas que permitan adecuar
las infraestructuras publicas viarias del Territorio Histérico de Bizkaia al crecimiento del trafico en las
carreteras de Bizkaia. La NF 11/2002, de 12 de diciembre, por la que se crea y regula el canon de utiliza-
cién de infraestructuras viarias y se regulan determinados aspectos del régimen tributario de la Sociedad
Publica Foral Bizkaiko Hegoaldeko Akzesibilitatea, SA (BOB de 10.01.2003). Como se analizara infra
su Capitulo I es anulado de forma firme por la STS de 12.02.2009, RIN2009\1798.

¥ Tgualmente se gestionan los Tuneles de Artxanda que constituyen un sistema viario de tres ejes
que forman un tridngulo. Dos de ellos, La Salve-Txorierri y Ugasko-Txorierri (de peaje) unen el centro
de Bilbao con la Autovia N-637 (corredor del Txorierri) agilizando el acceso al aeropuerto de Bilbao y a
los municipios de la margen derecha de la ria del Nervion. El tercero, Ugasko-La Salve, sirve de variante
al casco urbano de Bilbao entre los barrios de Begofa y Deusto. Eje La Salve-Txorierri. Va desde Puente
de la Salve hasta el corredor del Txorierri, con una longitud aproximada de 2.100 m. En este corredor
se construye un tunel bajo el monte Artxanda de tres carriles y 1.270 m. de longitud y los enlaces de La
Salve y el del Txorierri. Eje Ugasko-Txorierri. Va desde el Puente de Deusto hasta el corredor del Txo-
rierri con un tinel bajo el monte Artxanda de dos carriles y 1.073 m. de longitud y los enlaces de Ugasko
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bases reguladoras y la convocatoria para el aiio 2021 de subvenciones destinadas
a personas fisicas usuarias de las infraestructuras viarias sometidas a peaje de
titularidad foral*. Igualmente, para el trasporte pesado se prevén descuentos del
13%, a partir de la realizacién de un niimero concreto de trayectos, tanto en la
AP-1 como en la Supersur*.

y del tinel Ugasko-La Salve y dos ramales complementarios en el enlace del Txorierri. Eje Ugasko-La
Salve. Une la Plaza Pio X, junto al Puente de Deusto, con la conexion de la N-625 en las proximidades
de Ciudad Jardin. Con una longitud de 1.500 m. incluye la construccién de un tinel de dos carriles y
1.073 m. En el enlace del Txorierri estdn situados el drea de peaje y el edificio de control.

40 BOB 30.12.2020. Con detalle en su art. 10 se indica que: «El importe de la subvencidn serd: a)
Del 100% del coste abonado por la persona beneficiaria en concepto de peajes, a partir de que haya in-
currido en un gasto mensual superior a 33,45 euros....b) Si la persona beneficiaria no hubiere llegado a
abonar el coste mensual sefialado ... la ayuda se calculard de acuerdo con los siguientes criterios: 1) Se
clasificaran de mayor a menor los viajes realizados dentro del mes natural segin su importe respectivo,
siendo asi los diez primeros viajes los de mayor importe. El coste incurrido por estos diez primeros
viajes mensuales no generara derecho a subvencion. 2) Se subvencionard a la persona beneficiaria con
el 35% del importe de los peajes pagados entre el decimoprimero (11) y el vigesimoquinto (25) viaje
realizado cada mes, excluido el IVA, ambos incluidos. 3) Se subvencionard a la persona beneficiaria
con el 45% del importe de los peajes pagados desde el vigesimosexto (26) viaje de cada mes, excluido
el IVA, incluido este viaje». Por su parte, en el art. 11 se regulan las subvenciones por trdnsitos en
infraestructuras de titularidad de las Diputaciones Forales de Alava y Gipuzkoa: «1. Se otorgard la
subvencidn en razén del transito por las infraestructuras viarias, gestionadas directamente, sometidas a
peaje en los Territorios Histéricos de Alava y Gipuzkoa, siempre que el viaje tenga origen o destino en
Bizkaia, ademads de que se utilice el OBE como medio de pago del peaje y la matricula del vehiculo que
conste en el mismo se corresponda con la indicada en la solicitud de la subvencién. En esta modalidad
de subvencion, el importe de la subvencion serd del 100% del coste abonado por la persona beneficiaria
en concepto de peajes a partir de que haya incurrido en un gasto mensual superior a 48,93 euros... 2.
Excepcionalidad en zonas fronterizas... residentes en los municipios de Durangaldea fronterizos con
Gipuzkoa, que se incorporan a la autopista AP-8 en Eibar al ser el acceso mds cercano o en Arrasate o
Luko para incorporarse a la AP-1... personas fisicas empadronadas y/o con domicilio fiscal en cualquie-
ra de los municipios de... Durangaldea, los viajes con origen o destino Eibar y/o Arrasate y/o Luko, se
consideraran como transitos subvencionables. Asimismo... residentes en los municipios de Lea-Artibai
fronterizos con Gipuzkoa que se incorporan a la autopista AP-8 en Eibar, Elgoibar o Itziar como accesos
mas cercanos... personas fisicas empadronadas y/o con domicilio fiscal en cualquiera de los municipios
de... Lea Artibai, los viajes con origen o destino, Eibar, Elgoibar y/o Itziar, también se considerardn
como transitos subvencionables».

4 AP-8 (Bilbao-Ermua) vehiculos pesados: «Descuento del 13% sobre el peaje de los trayectos
efectuados por la AP-8 Galdakao-Limite con Gipuzkoa y Variante Sur Metropolitana por aquellos vehi-
culos pesados que durante el mes natural realicen 20 o mas viajes utilizando de forma combinada las dos
infraestructuras, la AP-8 Galdakao-Limite con Gipuzkoa y la AP-8 VSM Bilbao-Santurtzi, en un tinico
sentido, y utilizando el mismo OBE como medio de identificacién y pago en ambas infraestructuras en
el mismo dia (excluidos los trayectos de tarifa 0). Una vez cumplido todo lo anterior, dicho descuento se
aplicard desde el primer paso que se hubiere realizado». AP-8 Variante Sur Metropolitana (Larraskitu-
Santurtzi) Vehiculos pesados: Descuento del 13% sobre el peaje de los trayectos efectuados por la AP-8
Galdakao-Limite con Gipuzkoa y Variante Sur Metropolitana por aquellos vehiculos pesados que durante
el mes natural realicen 20 o mas viajes utilizando de forma combinada las dos infraestructuras, la AP-8
Galdakao-Limite con Gipuzkoa y la AP-8 VSM Bilbao-Santurtzi, en un tnico sentido, y utilizando el
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Bidegi es la sociedad foral, creada por la Diputacién Foral Gipuzkoa*?, en-
cargada de gestionar sus autopistas AP-1 y AP-8%, la autovia A-636 y el sistema
de cobro para el transporte pesado en la N-I y en la A-15. Tras su constitucion,
y por encomienda de la Diputacién asume no solo el mantenimiento, sino tam-
bién la construccion y financiacion: de la nueva AP-1*, del Segundo Cinturén
de Donostia-San Sebastidn y la de los terceros carriles desde Irin hasta Orio de
la AP-8, asi como la de la autovia A-636%. Las inversiones, en su mayor parte,
son financiadas mediante los ingresos que genera la recaudacion de los peajes*.

mismo OBE como medio de identificacién y pago en ambas infraestructuras en el mismo dia (excluidos
los trayectos de tarifa 0). Una vez cumplido todo lo anterior, dicho descuento se aplicard desde el primer
paso que se hubiere realizado». Al efecto, puede verse toda la informacién detallada en: https://interbiak.
bizkaia.eus/ca_plantilla.asp?idMenu=5&idSubmenu=18&idSeccion=102&idImagen=2

42 Se constituyé el 30.07.2002 como Sociedad mercantil anénima unipersonal con el objeto de
mantener, conservar y explotar la AP-8 en Gipuzkoa, y sucesivamente va asumiendo todas las compe-
tencias que le encomienda la Diputacién, como medio propio, en la proyeccién, construccion, manteni-
miento, financiacién y explotacion de las infraestructuras viarias en Gipuzkoa.

43 Bidegi SAU tiene otorgada, por el Decreto Foral 43/2002, de 16 de julio, la concesién adminis-
trativa para la ampliacién, conservacion y explotacion de la autopista de peaje Autopista AP-8 Autopista
del Cantébrico (Bilbao-Behobia) en su tramo guipuzcoano (BOG 19.07.2002). La autopista transcurre
desde Behobia hasta limite con Bizkaia situado en Eibar con una longitud total de 74,850 Km. Bidegi
asume la gestion directa de la autopista a partir de 06.06.2003.

“ Bidegi SAU tiene otorgada, por el Decreto Foral 43/2002, de 16 de julio, la concesién adminis-
trativa para la construccion, conservacion y explotacion de la autopista de peaje Autopista AP-1 Vitoria/
Gasteiz-Eibar (BOG 19.07.2002). La autopista -en funcionamiento pleno desde el aiio 2009- transcurre
desde el enlace de Maltzaga (con la AP-8) hasta limite con Araba-Alava situado dentro del tdnel de
Isuskitza. En total tiene una longitud de 31,904 Km.

4 La Norma Foral 4/2020, de 6 de noviembre, regula el canon de utilizacion de determinados tramos
entre Beasain-Bergara de la autovia A-636 del Territorio Histérico de Gipuzkoa (BOG 12.11.2020).

6 Bidegi publica los siguientes ingresos y gastos de explotacién correspondientes a 2019:

https://www.bidegi.eus/Bidegi_Web/Sec_PL/wf_paginaPlana.aspx?IdMenu=132&Idioma=es-
ES&idReg=125&idSubMenu=389

http://www7.gipuzkoa.net/presupuestos/2019/CuentaGral2019/2019/pdfs/4/BIDEGI/B2es.pdf
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Bidegi también ha puesto en marcha el sistema de telepeaje Abiatu, el dispositivo
que permite acceder a sus usuarios a los descuentos que se aplican a las personas
fisicas residentes en Gipuzkoa®'.

(Coémo se deben afrontar los retos econémicos de mantenimiento, am-
pliacién y mejora de la red de carreteras en los TTHH? ; Qué tanto por ciento de
los presupuestos de los TTHH se destina ahora a carreteras, y cudnto se financia
a través de peajes o tasas? ;Cudnto se destinaba a carreteras en los presupuestos
de Bizkaia y Gipuzkoa antes de que se gestionasen directamente los peajes de
la A-8? ;Los residentes de qué zonas o comarcas de los TTHH pagan peajes y
quienes disfrutan mayoritariamente de carreteras que se financian a través de
los presupuestos o de los peajes que pagan los demas?

A todas estas preguntas se ha dado ya mas o menos respuesta, y estd
claro que la trasferencia de la A-8, y el mantenimiento de su peaje en Bizkaia 'y
Gipuzkoa, finalizada su concesion, ha supuesto una fuente de financiacion ex-
traordinaria, no solo para acometer su mejora, sino también para establecer un
modelo distinto de financiacién en materia de carreteras, modelo incompleto
en la medida que pueda resultar discriminatorio, ya que, incomprensiblemente,
autovias —como por ejemplo la A-15— resultan de uso gratuito para los vehicu-
los ligeros, cuando lo normal debiera ser que todos pagasen, por el uso y man-
tenimiento de las carreteras (menos quienes mas pagan ahora), estableciendo
un umbral maximo de pago total —mensual o anual- inferior al actualmente
existente, y todo ello de forma coordinada entre los tres Territorios Histori-
cos, de tal suerte que las carreteras pudiesen financiarse totalmente a través
de peajes o tasas, fijadas de forma equilibrada entre todos quienes utilicen las
carreteras.

47 Los descuentos estdn regulados en el Decreto Foral-Norma 4/2010, de 15 de junio, que fija la
cuantia del canon de utilizacién de las autopistas AP-8 y AP-1 a partir del 1 de julio de 2010, y la re-
gulacion de los descuentos (BOG 01.07.2010), la posterior Norma Foral 19/2014, de 23 de diciembre,
modifica algunos preceptos del Decreto Foral-Norma 4/2010 (BOG 31.12.2014). Se resumen en las
siguientes reglas: 1.-Deducciones ida y vuelta: aplicable si se conduce un vehiculo ligero, y en el mismo
dias se hace un trayecto de ida y vuelta entre dos puntos, se ahorra 0,52 en cada transito. Las estaciones
incluidas en dicho programa son Irun M/O, Irun barrera, Irun Ventas, Oiartzun, Orio, Zarautz Este y
Zarautz barrera. 2.- Deduccién progresiva: opera realizando como minimo 6 transitos en un mes, as{
hasta el 8° transito (incluido), se ahorra un 25%; entre el transito 9 y 20 (ambos incluidos), se descuenta
un 55%; y a partir del transito 21, se descuenta el 75%. 3.- El tope méaximo de gasto mensual en GI-
PUZKOA es de 33,37€. 4.- El tope maximo de gasto mensual en BIZKAIA'Y ARABA es de 49,30€ en
transitos con origen o destino en Gipuzkoa. 5.- Como salvedad, para las entradas/salidas a la autopista
AP-8 en Ermua sentido desde/hacia Bizkaia, también se considerara Ermua como estacion de Gipuzkoa,
aplicandose el nuevo limite de gasto al importe integro vizcaino.
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4.2. Transposicion de Directivas sobre gravamenes a vehiculos pesados:
discriminacién indirecta apreciada por los Tribunales en su aplica-
cion por tramos en la N-1y en la A-15 en Gipuzkoa

En la UE hay muchos paises en que los vehiculos pesados pagan por utili-
zar su red de carreteras con la denominada Eurovifieta. Por ejemplo, en Holanda,
Luxemburgo, Suecia o Dinamarca tienen una Eurovifieta comin para todo el
transporte pesado de mds de 3,5 toneladas, que se debe adquirir para utilizar sus
carreteras. Otros paises como Eslovenia, Austria, Bulgaria y Hungria, obligan a
pagar un peaje o tasa temporal por utilizar sus carreteras, en otros se pagan peajes
en la Red Transeuropea sin excepcion (Portugal, Francia...), y la excepcién son
los paises periféricos como Finlandia o Espaiia que no cobran al transporte pesa-
do por el uso de sus carreteras, salvo cuando estd sujeta a peaje*®. La UE ha in-
troducido la Eurovifieta con objeto de recuperar los gastos de construccién, man-
tenimiento, reparacion y medioambientales, y para garantizar la competencia en
materia de transportes pesados por carretera y prevenir la discriminacion®.

En Gipuzkoa la Norma Foral 1/2011, de 29 de marzo, establece los cri-
terios para la determinacién de gravamenes a aplicar a los vehiculos pesados
de transporte de mercancias por la utilizacién de infraestructuras viarias en el
Territorio Histérico de Gipuzkoa®, en expresa transposicion de las Directivas
comunitarias’'. Su predmbulo comienza indicando que:

8 Al efecto véase: https://eur-lex.europa.cu/legal-content/ES/TXT/?uri=cellar%3 Ac0c8b940-cf34-
474d-a66¢c-0ad481cabfae

4 Establecida por la Directiva 1999/62/CE Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de
1999, sobre la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizacion de determinadas infraestructuras, DO L 187 de 20.7.1999, pp. 42-50 (sustituye a la Directiva
93/89/CEE que el Tribunal de Justicia europeo anulé en 1995). Con la Directiva se pretenden armonizar
las condiciones de los impuestos, peajes y tasas aplicables a las mercancias transportadas por carrete-
ra. Inicialmente solo se aplicaba a los vehiculos con un peso total en carga maximo de 12 toneladas.
A partir de 2012, su aplicacién se amplié a los vehiculos de mds de 3,5 toneladas. Los gravdmenes
son aplicables en autopistas, puentes, tineles, puertos de montaia y carreteras. En ningtin caso puede
discriminarse a los transportistas por razoén de su nacionalidad, ni por el origen o destino del vehiculo.
Los controles obligatorios en las fronteras internas de la UE estdn prohibidos. Y los gravdimenes pueden
variar dependiendo de las emisiones realizadas o del tiempo que se utilice la infraestructura vial. La Di-
rectiva 1999/62/CE ha sido modificada puntualmente por las siguientes Directivas: Directiva 2006/38/
CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de mayo de 2006, por la que se modifica la Directiva
1999/62/CE relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias
por la utilizacién de determinadas infraestructuras, DO L 363 de 20.12.2006, pp. 344-351; y Directiva
2011/76/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de septiembre de 2011, por la que se modifica
la Directiva 1999/62/CE, relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras, DO L 158 de 10.6.2013, pp. 356-361.

*BOG de 08.04.2011. Su predmbulo dispone, en referencia a las Directivas que transpone, que: «El
fundamento de esta regulacion radica en eliminar las distorsiones de la competencia entre las empresas
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«La Unién Europea ha regulado la necesidad de establecer peajes, tasas o
céanones por la utilizacion de infraestructuras viarias de los vehiculos de trans-
porte de mds de 3,5 Tm, desde la perspectiva de la competencia en materia de
transportes pesados, en toda la Red Transeuropea de Carreteras® [...] la Red
Transeuropea de Carreteras en el Territorio Histérico de Gipuzkoa incluye la
AP-1,1a AP-8, 1a N-I, la A-15, y la N-121-A».

Si se examina el contenido de la regulacién —aprobada con la Norma Foral
de 2011~ determina con claridad su objeto*; las definiciones de lo que entiende
por Red Transeuropea de carreteras, costes de produccion, de financiacién, canon
0 peaje, tasa, vehiculo pesado...; el célculo de los peajes®; los elementos de mo-
dulacidn de los peajes; los descuentos o reducciones de los peajes para los usua-
rios habituales®, y finalmente los sistemas de pago o recaudacion de los peajes.

de transporte de los diversos Estados miembros que puedan generarse si no estuvieran armonizados los
sistemas de cobro y los mecanismos equitativos de imputacion del coste de las infraestructuras viarias
a los transportistas. En concreto se trata de la Directiva 2006/38/CE de 17 de mayo de 2006 (DOUE
del 9 de junio de 2006) por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE de 17 de junio de 1999 (DOUE
del 20 de julio de 1999) relativa a la aplicacién de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacién de determinadas infraestructuras».

3! Su Predmbulo indica que la Norma Foral se aprueba con: «un texto normativo que, mediante arti-
culo tnico, transpone las citadas Directivas comunitarias, y que se incorpora como Titulo VII al vigente
Texto Refundido de la Norma Foral de Carreteras y Caminos de Gipuzkoa, aprobado por Decreto Foral
Normativo 1/2006, de 6 de junio».

52 Definida en el anexo I Seccién 2.% de la Decision n.° 1962/96/CE, modificada por la Decisién n.°
884/2004/CE (DO L 167 de 30 de abril de 2004). Puede verse también: https://ec.europa.eu/transport/
themes/infrastructure_en

3 «1.- Es objeto del presente Titulo fijar los criterios para la determinacién de los canones o peajes
a aplicar a los vehiculos pesados de transporte de mercancias de mds de 3,5 Tm por la utilizacién de las
infraestructuras de la Red Transeuropea de Carreteras del Territorio Histérico o en aquellas otras que,
de acuerdo a lo establecido en esta Norma Foral, asi se determine.

2.- Asimismo, al margen de la introduccién de cdnones o peajes en la Red Transeuropea de carre-
teras, o en parte de ella, mediante disposicion con rango de Norma Foral, se podran aplicar cdnones o
peajes y/o tasas en las carreteras no incluidas en la red transeuropea, entre ellas en las carreteras para-
lelas a las que pueda desviarse el trafico de la red transeuropea de carreteras y/o que estén directamente
en competencia con determinadas partes de dicha red, o aplicar canones o peajes y/o tasas en carreteras
de la red transeuropea a otros tipos de vehiculos de motor no cubiertos por la definicién de «vehiculo
pesado», siempre que la imposicién de peajes y/o tasas a dichas carreteras no sea discriminatoria con
respecto al trafico internacional ni dé lugar a distorsiones de la competencia entre operadores».

3* «El importe de los peajes se basard tnicamente en el principio de recuperacion de los costes de
infraestructura. En particular, el importe de los peajes medios ponderados estara en relacién con los cos-
tes de construccion y con los costes de explotacién, mantenimiento y desarrollo de la red de infraestruc-
tura. El importe de los peajes medios ponderados podra también incluir un componente de rendimiento
del capital o un margen de beneficio basado en las condiciones de mercado. Para el cdlculo de los costes
se utilizara un método basado en los principios fundamentales de calculo establecidos en el anexo II».

3 «1.- Dado que las estructuras tarifarias que implican descuentos o reducciones de los peajes
para los usuarios habituales pueden generar para el operador de la infraestructura ahorros reales en
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Distintas asociaciones de transportistas impugnaron la NF 1/2011 y el
recurso fue desestimado por la STSJPV 358/2013, de 12 de junio®®. En respuesta
a los motivos de impugnacion la Sentencia sefiala, en primer lugar, que:

«el titulo competencial invocado es congruente con la materia —la de carrete-
ras— [...] que las recurrentes confunden o mezclan con la de transportes [...] las
Juntas Generales de Gipuzkoa no han sobrepasado el limite territorial marcado
por la red de carreteras de ese Territorio en cuyo Catalogo se incluyen las men-
cionadas, integradas a su vez en la Red Transeuropea de Carreteras».

En relacion con el segundo motivo de impugnacién®’, la Sentencia res-
ponde que:

«ni tan siquiera se ajusta al texto que se considera vulnerado ya que ese texto
permite la extension del peaje a carreteras no incluidas en la red transeuropea,
entre ellas (no exclusivamente) a carreteras que sirvan de alternativa a dicha red
[...]. El Territorio Histérico de Gipuzkoa [...] puede establecer en su red de
carreteras, las integradas y no integradas en la red transeuropea, las medidas que
estime necesarias para la financiacién de sus costes de explotacion sin someter-
se a los criterios establecidos por el Estado, la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco, otras comunidades auténomas o Territorios Histéricos y sin necesidad de
coordinacidn a dichos efectos con sus respectivas instituciones de gobierno».

Y, por dltimo, también se niega «la incompetencia del Territorio Histdrico
de Gipuzkoa para transponer una Directiva europea».

El posterior recurso de casacién fue también desestimado por la STS de
12 de junio de 2014%. Como cuestion previa el TS se plantea su propia compe-
tencia, en la medida que la Norma Foral impugnada se pudiese entender como
de naturaleza fiscal®. Y al efecto hace referencia a la STS de 12.02.2009%° —que

los costes administrativos, se podran prever tales descuentos o reducciones con la condicién de que no
provoquen distorsiones de la competencia en el mercado interior y la estructura tarifaria resultante sea
lineal y proporcionada, esté a disposicién de todos los usuarios en las mismas condiciones y no con-
lleve costes adicionales que se repercutan a otros usuarios en forma de peajes mas elevados... 2.- Los
mencionados descuentos o reducciones no deberdn en ningtin caso superar el 13 % del peaje pagado por
vehiculos equivalentes que no puedan acogerse al descuento o reduccién de que se trate. 3.- Los peajes
se aplicaran sin discriminacién directa o indirecta por razén de la nacionalidad del transportista o del
pais o lugar de establecimiento del transportista o de matriculacion del vehiculo o del origen o destino
del transporte».

% JUR\2014\143682.

37 «Vulneracién del principio de libre circulacién de bienes y servicios y de la Directiva 1999/62/
CE de 17 de Junio modificada por la Directiva 2006/38/CE de 17 de Mayo».

S8 RC 2497/2013, R\2021\1063.

% Recuérdense las previsiones de la LO 1/2010: en primer lugar, modificando la Ley Orgdnica
2/1979, del Tribunal Constitucional (LOTC), mediante la adicién de una Disposicion Adicional 5% que
le atribuye la competencia para resolver los recursos o cuestiones de inconstitucionalidad planteadas
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expresamente cita el Preambulo de la NF 1/2011-y a la STC 102/2005%!, pero
se juzga competente, dado que la Norma Foral 1/2011:

«recoge la posibilidad de que se apliquen tanto peajes como tasas de forma
amplia e incluso hasta en las carreteras paralelas a las que pueda desviarse el
trafico de la red transeuropea de carreteras, pero siempre bajo una mera previ-
sion no concretada [...]»,

por lo que no puede calificrsele «inequivocamente como una «Norma Foral
Fiscal» a los efectos de atribuir el conocimiento de su impugnacién al Tribu-

contra las Normas Forales fiscales aprobadas por las Juntas Generales de Alava, Bizkaia y Gipuzkoa; en
segundo lugar, modificando la Ley Orgédnica 6/1985, del Poder Judicial (LOPJ), dando nueva redaccion
al parrafo primero de su art. 9.4, por la que se determina que quedan excluidos del control contencioso-
administrativo «los recursos directos o indirectos que se interpongan contra las Normas Forales fiscales
de las Juntas Generales de los Territorios Histdricos»; y, finalmente, modificando la Ley 29/1998, de
la jurisdiccion contencioso-administrativa (LJ), mediante la adicion de una nueva letra d) a su art. 3,
por la que igualmente se excluye del control contencioso-administrativo de las Normas Forales fiscales
aprobadas por las Juntas Generales de los Territorios Histéricos de Alava, Bizkaia y Gipuzkoa.

% Que en su FJ 5° indica que «los usuarios de las infraestructuras viarias que se contemplan en la
Norma Foral 11/2002 deben contribuir con una prestacion que coactivamente se les impone (canon)
si quieren hacer uso de las mismas. El referido canon de uso participa de la naturaleza de una autén-
tica prestacion patrimonial de caracter publico y queda sujeta por ello a los requerimientos inheren-
tes al principio de legalidad de los arts. 31.3 y 133.1 de la Constitucién Espafiola». RC 3349/2006,
RIN\2009\1798. Ademas, resulta de sumo interés el posterior ATS de 20.07.2009, RI\2010\590, que
resuelve la nulidad de actuaciones planteada por la DFB, calificando como tributario el «canon de utili-
zacion de infraestructuras viarias creado por la Norma Foral que se dilucida... La Norma Foral 11/2002
no establece en su art. 5 ningtin limite mdximo, explicita o implicitamente, a la cuantia del canon por
utilizacién de infraestructuras viarias, pues no pasa de sefialar que tal cuantia se fijard anualmente en
funcidn de la distancia recorrida, de la naturaleza del servicio y su duracién, del deterioro de la infra-
estructura, de la situacién del mercado, y, en su caso, del coste de su comercializacion, asi como de
criterios para la regulacién de la demanda de trafico en funcién del mantenimiento de determinados
niveles de servicio en el uso de la red viaria, lo que deja a la entera libertad de la Diputacion Foral
la fijacién de lo que constituye uno de los elementos esenciales del recurso financiero enjuiciado: el
«quantum» de la prestacion. La determinacién de un limite mdximo en la fijacion del «quantum» de
la prestacion es absolutamente necesaria para respetar el principio de reserva de ley; los criterios que
adopta el art. 5 de la Norma Foral 11/2002 conforman un dmbito de cuantificacién que deja un am-
plisimo margen de libertad a los 6rganos del poder ejecutivo foral, lo que supone una habilitacion tan
indeterminada que desborda los limites que derivan de las exigencias de la reserva de ley establecida en
los arts. 31.3 y 133.1 de la Constitucién Espafiola. En definitiva, que por constituir el «quantum» de la
prestacion exigible al contribuyente un elemento esencial de esta, forzoso resulta concluir que la falta
de determinacion de ese «quantum», que no viene establecido en el art. 5 de la Norma Foral 11/2002
cuestionada, contamina la totalidad de su capitulo I y acarrea su nulidad. No puede, pues, decirse que
la tesis mantenida por la Sala en la sentencia de casacién acerca de la calificacion del canon y regulado
en la Norma Foral 11/2002 sea manifiestamente irrazonable o arbitraria o que no se haya justificado el
por qué de la calificacién dada al canon».

1 «Si trasladamos la doctrina de la STC 102/2005 al canon de utilizaciéon del demanio creado
por la Norma Foral que se impugna en este recurso, los usuarios de las infraestructuras viarias que se
contemplan en la Norma Foral 11/2002 deben contribuir con una prestacién que coactivamente se les
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nal Constitucional...»%. Por lo demds, el TS confirma en todos sus extremos la
Sentencia del TSJ, y afirma que, en materia de carreteras, «a partir de la compe-
tencia exclusiva de los Territorios Historicos, y puesto que de lo que se trata es
de fijacion de criterios para la implantacién de peajes o tasas por la utilizacién
de las infraestructuras viarias, es patente su competencia» para transponerlas. ..
«sin que, como sefiala la sentencia impugnada, quepa confundir la competencia
material con el efecto que su ejercicio pueda suponer en el transporte» (FJ 3° in
fine).

impone (canon) si quieren hacer uso de las mismas. El referido canon de uso participa de la naturaleza
de una auténtica prestacion patrimonial de cardcter publico y queda sujeta por ello a los requerimientos
inherentes al principio de legalidad de los arts. 31.3 y 133.1 de la Constitucién Espafiola».

 Recuérdese que la STC 118/2016 determina que «la nueva disposicién adicional quinta LOTC
acota el objeto del control que corresponde efectuar a este Tribunal Constitucional con relacién a las
normas forales emanadas de las Juntas Generales, no a todas, sino exclusivamente a una clase concreta
de ellas, a saber, las que tengan caracter fiscal, y, dentro de estas, a aquellas que hayan sido dictadas
en el ejercicio de las competencias reconocidas por el art. 41.2 a) EAPYV, a saber, las que se dirijan a
«mantener, establecer y regular, dentro de su territorio, el régimen tributario, atendiendo a la estructura
general impositiva del Estado». Las restantes normas forales fiscales, esto es, las que no se dirijan
a replicar los tributos integrantes del sistema impositivo comun, quedarfan fuera del dmbito de las
competencias de este Tribunal, por no traspasar el umbral de la legalidad ordinaria, correspondiendo
su exclusivo control, directo e indirecto, a los tribunales ordinarios a través del sistema de recursos
previsto en las correspondientes leyes procesales». A lo que hay que afiadir que a juicio de la STC
11872016, (fj 3°): «tampoco seria residenciable ante este Tribunal Constitucional —sino ante los érganos
de la jurisdiccién ordinaria— la eventual contradiccién entre las normas forales fiscales y las leyes del
Parlamento Vasco que se hayan dictado «para la coordinacion, armonizacioén fiscal y colaboracion con
el Estado» a las que también hace referencia el art. 41.2 a) EAPYV, pues aun cuando sean delimitadoras
de las competencias tributarias entre los diferentes territorios histéricos o entre estos y la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco (esto sucede, por ejemplo, con la Ley del Parlamento Vasco 3/1989, de 30 de
mayo, de armonizacion, coordinacion y colaboracién fiscal), no serian, de conformidad con el art. 28
LOTC, leyes del Estado distributivas de competencias entre este y los territorios histéricos. Por tltimo,
es necesario precisar que los eventuales vicios formales o procedimentales en los que hubieran podido
incurrir las normas forales fiscales, como resulta evidente, tampoco pueden erigirse en el objeto del
control de constitucionalidad previsto en la nueva disposicion adicional quinta LOTC. En suma, cuando
los arts. 9.4 LOPJ y 3 d) LJCA (en la redaccion dada por la Ley Orgénica 1/2010) excluyen del conoci-
miento de los Tribunales del orden contencioso-administrativo los recursos directos o indirectos que se
interpongan contra las normas forales fiscales, que corresponderd, en exclusiva, a este Tribunal Consti-
tucional, lo estan haciendo «en los términos establecidos por la disposicion adicional quinta de su Ley
Organica», disposicion conforme a la cual corresponderia tinicamente a este Tribunal Constitucional el
control de «constitucionalidad» de las normas forales fiscales dictadas al amparo de lo previsto en el art.
41.2 a) EAPV («las que se dirijan a mantener, establecer y regular, dentro de cada territorio histdrico,
su régimen tributario») y s6lo en la medida que puedan contradecir alguna disposicion integrante del
bloque de la constitucionalidad a que hace referencia el art. 28 LOTC (los preceptos constitucionales y
estatutarios, los de la ley del concierto, asi como los de la ley general tributaria y de las leyes reguladoras
de los diferentes tributos del Estado), pero no cuando la contradiccion se produzca con normas ajenas a
ese bloque (como sucede con los tratados y convenios internacionales, con las normas de armonizacion
fiscal de la Uni6én Europea o con las leyes del Parlamento Vasco)».
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La legislacion presupuestaria es la que normalmente ha fijado la cuantia
de los peajes o su actualizacion®. Para el establecimiento de canon por la uti-
lizacion de la Red Transeuropea de Carreteras, en las carreteras que no tienen
peaje en Gipuzkoa (N-I, A-15, y N-121-A), la Norma Foral 1/2011, fija ya los
criterios para su establecimiento, que de conformidad con su contenido, podria
extenderse tanto a vehiculos pesados, como a los ligeros, tal como sucede en la
AP-8 y en la AP-1%. Sin embargo, la opcion aprobada por la NF 7/2016, de 15

% Por ejemplo, la Norma Foral 9/2019, de 23 de diciembre, por la que se aprueban los Presupuestos
Generales del Territorio Histérico de Gipuzkoa para el afio 2020 (BOG de 30.12.2019) establece en su
art. 36.2 que: «2. En el caso de la sociedad mercantil Bidegi, SA mensualmente remitird a las Juntas
Generales los siguientes informes: a) Los ingresos en concepto de canon que obtiene mensualmente. b)
Los ingresos de los usuarios adheridos al plan de descuentos de las autopistas AP-8 y AP-1 que obtiene
mensualmente. ¢) Evolucién mensual de la devolucion en concepto de tarifa maxima que realiza la so-
ciedad mercantil foral. d) Las cantidades que devuelve en concepto de descuentos mensualmente».

Y su Disposicién Adicional 4* modifica el art. 3 del Decreto Foral-Norma 4/2010, de 15 de junio:
«El articulo 3 del Decreto Foral-Norma 4/2010, de 15 de junio por el que se fijan las cuantias del canon
de utilizacién de las autopistas AP-8 y AP-1 en el Territorio Histérico de Gipuzkoa, a partir del 1 de
julio de 2010, queda redactado en los siguientes términos: «Articulo 3. Deduccién adicional para los
usuarios adheridos al Plan de Descuentos de las Autopistas AP-8 y AP-1. Los usuarios adheridos al Plan
de Descuentos de las Autopistas AP-8 y AP-1, obtendran a final de mes la aplicacion de una deduccion
de 0,50 para cada uno de los trayectos de ida y vuelta consecutivos realizados por una misma estacion
del sistema abierto en menos de 24 horas. La deduccién por trayecto se aplicard a cada conjunto de
viajes de ida y vuelta que se realicen en menos de 24 horas y se realizard de forma previa al cdlculo
de descuentos, siempre que se cumplan las siguientes condiciones: 1. Ser usuario habitual adherido al
Plan de Descuentos de las Autopistas AP-8 y AP-1, entendiéndose por tal el usuario que cumpla los
requisitos establecidos en el articulo 2 de este Decreto Foral-Norma. 2. Realizar un trayecto de ida y
otro de vuelta por la misma estacion de entre las mencionadas en el punto siguiente en menos de 24
horas, sin realizar ningtn transito intermedio por otra estacion diferente. 3. Las estaciones vélidas para
la aplicacion de esta deduccion son: Irtin Barrera, Irin Mendebaldea/Oeste, Oiartzun, Orio, Zarautz y,
con tratamiento especial, en Zarautz Barrera y en Irin Katea/Ventas. 4. La deduccién adicional sera de
aplicacion a los transitos que atraviesen Zarautz Barrera hacia el Oeste o sistema cerrado, siempre que
se realice un trayecto de ida y otro de vuelta por la estacion de Zarautz Barrera, y al menos un transito
de cobro y otro de entrada por una o varias estaciones intermedias de dicho sistema cerrado. 5. La
deduccidn adicional en la estacién de Irin Katea/Ventas serd de aplicacién para los movimientos con
origen o destino Behobia».

Asimismo, su Disposicion Adicional 5 fija las «cuantias del canon de utilizacion de las autopistas
AP-8 y AP-1 en el Territorio Histérico de Gipuzkoa: 1. Se elevan, a partir del 1 de enero del afio 2020,
las cuantias del canon de utilizacién de las autopistas AP-8 y AP-1, en el itinerario que discurre por el
Territorio Histérico de Gipuzkoa, hasta la cuantia que resulte de la aplicacion del coeficiente 1,0225
al importe exigible durante el afio 2019, quedando establecidas en los siguientes importes (IVA inclui-
dO). L

%Ya se ha indicado, a este propdsito, en el apartado IV.1 in fine que: «estd claro que la trasferencia
de la A-8, y el mantenimiento de su peaje en Bizkaia y Gipuzkoa, finalizada su concesion, ha supuesto
una fuente de financiacion extraordinaria, no solo para acometer su mejora, sino también para establecer
un modelo distinto de financiacién en materia de carreteras, modelo incompleto en la medida que pueda
resultar discriminatorio, ya que, incomprensiblemente, autovias -como por ejemplo la A-15- resultan
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de diciembre®, fue establecer un canon exclusivo para los vehiculos pesados, de
mas de 3,5 toneladas, en la N-1 y en la A-15, y que, tras ser impugnado en via
judicial, es anulado de forma firme por los Tribunales®, dado que se juzga que:

«con el propdsito de reorganizar el transito de los vehiculos pesados en su red
de carreteras®, no legitima un régimen de peaje que, como se ha visto, por
raz6n de los tramos elegidos y la extension de su recorrido®, produce una dis-
criminacion indirecta del transporte de transito con origen y/o destino fuera de
Gipuzkoa respecto del trafico interior».

Tras hacerse publica la STSJPV 119/2018, anulando la NF 7/2016, las
JIGG aprueban la NF 6/2018, de 12 de noviembre®, y como dice su Preambulo
«modifica los tramos sujetos al cobro de canon tratando de evitar cualquier in-
terpretacion de posible discriminacion...». Sin embargo, el TSJPV mediante la
Sentencia 100/2020, de 5 de mayo’, la vuelve a anular, entendiendo que el FD°
4 de la precedente Sentencia 119/2018, le es de plena aplicacion, dado que:

de uso gratuito para los vehiculos ligeros, cuando lo normal debiera ser que todos pagasen, por el uso
y mantenimiento de las carreteras (menos quienes mas pagan ahora), estableciendo un umbral maximo
de pago total -mensual o anual- inferior al actualmente existente, y todo ello de forma coordinada entre
los tres Territorios Histdricos, de tal suerte que las carreteras pudiesen financiarse totalmente a través de
peajes o tasas, fijadas de forma equilibrada entre todos quienes utilicen las carreteras».

% BOG de 22.12.2016.

% Por la Sentencia del TSJPV 119/2018, de 9 de abril, RICA\2018\873. Cuya doctrina es ratificada
en casacion por la STS 227/2021, de 18 de febrero, RIN2021\922.

7 Propdsito que se explicita en el Predambulo de la NF, cuando indica, y asf lo subraya el TSJ (FD°
4°): «El corredor Norte a Sur en Gipuzkoa estd formado por dos rutas alternativas: de una parte, la AP-8
mas la AP-1 (de pago por uso); y, de otro lado, la N-I mas la A-15 (libre de pago por uso). La opcion
AP-8 mas AP-1 es una ruta mejor adaptada al uso del trasporte de vehiculos pesados con recorridos de
larga distancia... La alternativa N-I estd obligada a compartir el uso de larga distancia con un ineludible
uso al servicio de los municipios que atraviesa... La comparacion entre opciones hace deseable que la
alternativa AP-8 més AP-1 fuera utilizada preferentemente para traficos de larga distancia, limitando en
lo posible el uso de la N-I a los traficos de agitacién o recorridos con origen y destino en su entorno.
Con ese objetivo se ha diseflado un modelo de tarificacion que traslade dichos costes a las personas
usuarias, promueva la mejor utilizacién del corredor de larga distancia compuesto por las autopistas
AP-8/AP-1...».

8 FD° 4°: «la eleccion de los tres tramos sujetos y, en particular, la extension de los situados en los
extremos norte y sur, determina... un trayecto de 73 km,... dejan libres de peaje 52,96 km, ...total de
kilémetros gravados, 20,04 kms... la explicacion... el desvio del tréfico de vehiculos pesados... que en
la actualidad circula por la N-1, a la AP-8+AP-1: toda vez que la N-1 es gratuita, a diferencia de la otra
ruta, el transporte internacional opta por el trayecto mds econdmico, con el cobro de peaje en la N-1 se
busca un efecto disuasorio para que al menos parte del trdfico de vehiculos pesados abandone la N-1'y
elija la ruta alternativa. En ese sentido, el Predmbulo de la NF 7/2016 expresa con meridiana claridad el
fin dltimo de la implantacién del sistema de peaje en la N-1...».

“BOG de 19.11.2018.

0 RICA\2020\633.
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«en la Norma Foral 7/2016 los tramos sometidos al canon ascienden a poco
mas de 20 kms, en tanto que en la Norma 6/2018 dichos tramos suponen una
distancia de 16 kms [...] no cabe desconocer que el trafico interno de Gipuzkoa
apenas se ve sometidos a los canones».

La posterior preparacion del recurso de casacién ha sido inadmitida por
Providencia del TS de 06.05.20217'. Y la previsién para el futuro, por lo que
ya ha anunciado la Diputacion Foral de Gipuzkoa, pasa por suprimir los tra-
mos, y eliminar asi la discriminacién indirecta detectada por los Tribunales.
Sin embargo, en ningin caso parece que se repliquen en la Red Transeuropea
de Carreteras, a su paso por Gipuzkoa, los peajes existentes en la AP-8 y AP-1
para todo tipo de vehiculos, a las carreteras o autovias que no tienen peaje (N-I,
A-15, y N-121-A). En estas tltimas, solo se mantiene el pago de un canon ex-
clusivo para los vehiculos pesados, de mds de 3,5 toneladas, en la N-1 y en la
A-15.

Desde tal perspectiva, en el dmbito interno, ;no existe discriminacion
directa entre los usuarios de vehiculos ligeros? Desde el modelo de financia-
cién elegido, no creo que pueda dudarse, que hay carreteras y autovias de uso
gratuito para vehiculos ligeros, cuando lo normal debiera ser que todos paguen,
por el uso y mantenimiento de las carreteras (menos quienes mas pagan ahora)
estableciendo un umbral maximo de pago total —mensual o anual- inferior al
existente. Todo ello de forma coordinada entre los TTHH, de tal suerte que
las carreteras (su construccién, mantenimiento y mejora) pudiesen financiarse
a través de peajes o tasas, en las que contribuyan de forma equilibrada todos
quienes las utilicen, vehiculos pesados y vehiculos ligeros.

Por lo demds, no es la primera vez en que una Norma Foral de un Terri-
torio Histérico que determina un canon o peaje por la utilizacioén de carreteras
es anulado de forma firme por los Tribunales. En consecuencia, se encadena la
solicitud de responsabilidad patrimonial. Sin embargo, el Juzgado de lo conten-
cioso nim. 5 de Bilbao, de forma firme —ya que por razones de cuantia no cabia
recurso de apelacion— mediante la Sentencia 303/2011, de 12 de septiembre’,

«no considera acreditada la existencia de un dafio real y efectivo que pueda
identificarse con el abono de los peajes, pues aquellos se pagaron a cambio
de la prestacion de un servicio, sin que quepa identificar un pago indebido por
la ilegalidad del capitulo 1 de la Norma Foral 11/2002, que creé el canon de

7' Recurso de casacién nim. 6204/2020.

2 Recuérdese la anulacion firme del capitulo 1 de la Norma Foral 11/2002 de Bizkaia, por la STS
de 12.02.2009, RC 3349/2006, RJ1\2009\1798.

3 JUR\2013\291285.
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utilizacién de la Autopista A-8 en el itinerario que discurre por el Territorio
Histérico de Bizkaia, con un dafio o perjuicio patrimonial indemnizable™».

Para terminar, en Bizkaia estd abierta la licitacion, hasta el 20.09.20217,
para la redaccion del proyecto, ejecucion de la obra y la implantacién de un sis-
tema de pago, para los camiones de mds de 3,5 toneladas, por el uso de parte de
la red de carreteras del Territorio Histdrico. La prevision foral es instalar —pro-
gresivamente— una treintena de arcos de control en la N-240, BI-625, N-636...,
que podrian entrar en funcionamiento en otofno de 2022. Todo ello con el objeto
de liberar de trafico pesado las carreteras comarcales, haciéndolas de pago para
los camiones, y fomentar con ello el desvio de los vehiculos pesados a la red de
alta capacidad, que ya es de peaje para todo tipo de vehiculos.

V. CONCLUSIONES

La singularidad mas destacada en la CA del Pais Vasco radica en que son
los TTHH los que ostentan la competencia en materia de carreteras. Por lo tanto,
son los responsables de la construccién, mantenimiento, mejora, financiacion y
explotacion, de toda la red de carreteras que trascurra por cada Territorio His-
térico.

Ello se hace sobre la base de un modelo de financiacién en la que las au-
topistas, finalizado su plazo de concesion, no se convierten en gratuitas, como
en el resto del Estado, sino que han permitido dedicar a gasto social, gran parte
del presupuesto destinado con anterioridad a carreteras. Obsérvese al respecto
con detalle todas las cifras que se aportan en la nota 46 respecto a ingresos y
gastos de Bidegi en 2019, que evidencian que el trafico de los vehiculos ligeros
—ademads, de vehiculos sin los descuentos de Abiatu— suponen la mayor fuente
de ingresos, en las autopistas de peaje, muy por encima del trafico de los vehi-
culos pesados.

Y continda sefialando la Sentencia del Juzgado: «...A lo anterior debe afiadirse, que el titulo
juridico que otorgaba cobertura legal a la exigencia de los peajes por el uso de A-8, estaba constituido
por los decretos forales por los que anualmente se iban fijando las cuantias a cobrar, que no consta que
fueran recurridos, ni anulados jurisdiccionalmente, existiendo, por consiguiente, cobertura legal para su
pago, que ademads, han devenido en firmes y consentidos. Y, llegados a este punto, se debe citar, entre
otras, a efectos ilustrativos, la reciente sentencia del Tribunal Supremo, Sala Tercera de lo Contencioso-
administrativo, Seccién 2%, Sentencia de 15 de julio de 2008 que ha sido aportada por la demandada, en
la que se trataba sobre el impuesto sobre transmisiones patrimoniales y actos juridicos documentados,
en cuyo fundamento de derecho tercero en lo que aqui nos interesa determina: «... tradicionalmente la
jurisprudencia ha sido proclive a declarar que la anulacién de una disposicion general no conlleva la de
los actos firmes y consentidos dictados a su amparo...».

75 https://interbiak.bizkaia.eus/ca_licitaciones_anuncios.asp
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Sin embargo, el modelo no se encuentra cerrado, en la medida que las
inercias, incomprensibles desde un punto de vista racional, hacen que convivan
las autopistas de peaje, con las autovias de uso gratuito como la A-15 (que en
nada pueden envidiar a una autopista). Y en algunas de estas autovias se ha
ideado el establecimiento de cdnones en exclusiva para los vehiculos pesados,
con la problematica juridica examinada con detalle en el contenido del presente
trabajo. Al respecto solo cabe afiadir que ni el TSJ, ni el TS, en el enjuiciamiento
de los cdnones a los vehiculos pesados, en contra del criterio sostenido por los
letrados del TTHH, han planteado ninguna cuestioén prejudicial de las solicitadas
al Tribunal de Justicia.

Claramente, a mi juicio, los problemas juridicos planteados se solven-
tarian si todas las carreteras de la Red Transeuropea tuviesen peaje para todo
tipo de vehiculos, y no solo para los pesados, de tal suerte que en el uso y man-
tenimiento de las carreteras todos paguen (menos quienes mas pagan ahora)
estableciendo un umbral maximo de pago total —-mensual o anual- inferior al
existente. Todo ello de forma coordinada entre los TTHH, de tal suerte que las
carreteras (su construccion, mantenimiento y mejora) pudiesen financiarse a tra-
vés de peajes o tasas, en las que contribuyan de forma equilibrada todos quienes
las utilicen, vehiculos pesados y vehiculos ligeros.
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