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Autopistes de peatge: el desfici del canvi de mil·lenni 
 

El desenvolupament de la xarxa viària d’alta capacitat i de peatge a Espanya es 
remunta a finals de la dècada dels seixanta, quan es van atorgar les primeres 
concessions per a la seva construcció i explotació.  

Aquest primer impuls concessional va acabar l’any 1975 amb 2.042 quilòmetres 

concedits que van anar entrant en funcionament de manera gradual. Primer, l’autopista 

del Maresme, més tard la Barcelona-la Jonquera, i la Sevilla-Cadis i un petit tram a la 

província de Màlaga. Uns anys més tard s’obrien a la circulació una part de l’eix 

mediterrani i de l’Ebre, la Villalba-Adanero (túnel del Guadarrama) i la Bilbao-Behovia, 

completant-se un primer mapa caracteritzat per uns trams que, d’alguna manera, 

tenien expectatives d’uns volums de trànsit prou importants per sustentar les 

concessions. 

 

Aquest model de generació d’infraestructures viàries va quedar totalment aturat a partir 

del 1975 i fins a l’any 1986 quan, tímidament , es van començar a adjudicar noves 

concessions encara que a un ritme molt més moderat que en anys precedents. De fet, 

fins a l’any 1997, és a dir, en més d’un decenni, només es van concedir 214 



 
 
 

 

quilòmetres de noves autopistes, és a dir, poc més del 10% del total concedit 

històricament. 

 

Les causes de l’alentiment d’aquest procés són clares. En primera instància, les 

dificultats econòmiques del país durant la transició i fins a l’entrada a la Unió Europea 

l’any 1986 no només van incidir en el resultat d’explotació de la major part de 

concessions, sinó que dibuixaven un panorama econòmic que, de facto, 

impossibilitava la continuïtat del model a curt termini per manca de viabilitat teòrica de 

les concessions. En segon lloc, el gir radical en la política pública de construcció de 

carreteres a partir de finals dels noranta optant pel model d’autovies lliures de peatge 

suposava un impediment major per continuar licitant concessions de pagament. 

 

Tot i això, malgrat l’extensió sistemàtica de les autovies lliures, a partir del 1997 el país 

va viure una revifalla de la concessió de vies de peatge. En efecte, entre el 1997 i el 

2005 es concediren 1.001 quilòmetres més de vies de pagament que donaven 

resposta, en termes generals, a itineraris pràcticament coberts en aquell moment per 

vies gratuïtes d’alta capacitat. Sens dubte, una opció molt arriscada i només 

sostenible, tampoc amb certesa, si els fluxos de trànsit continuaven augmentant a 

ritmes espectaculars. La crisi es va encarregar de desmentir fins i tot els pronòstics 

més conservadors i va confirmar que la llavor sembrada tenia un gran risc de no 

germinar. 



 
 
 

 

La dimensió econòmica de les autopistes de peatge 

 

La inversió en autopistes de peatge ha suposat una canalització de recursos notable al 

llarg de tots aquests anys, malgrat que en termes relatius respecte al PIB les xifres són 

modestes llevat de la primera època, quan la inversió en grans infraestructures viàries 

es concentra en aquest tipus de vies. En efecte, en aquells moments la inversió va 

arribar a xifres superiors al 0,60 del PIB, molt lluny de les registrades als anys vuitanta 

i primers dels noranta. En qualsevol cas, el rellançament de la política de concessions 

a partir del 1997 va suposar una certa recuperació de la importància relativa de les 

inversions que es va tornar a situar, en termes generals, per sobre el 0,10 del PIB. La 

inversió en autopistes de peatge va ser molt inferior a la realitzada en la resta de la 

xarxa viària, que va tenir màxims històrics superiors a l’1% del PIB a principis dels 

noranta. 

La xifra d’inversions en autopistes fa referència a un conjunt de conceptes només una 

part dels quals correspon a l’execució de l’obra física. Segons dades de la Delegació 

del Govern a les Societats Concessionàries d’Autopistes de Peatge, aquesta partida 

ha representat un 76,7% de la xifra donada com a inversió total acumulada en el 

període 1967-2012. Al costat d’aquesta xifra, la segona magnitud en importància ha 

correspost a les quantitats destinades a expropiacions, en total més de 2.300 milions 

d’euros al llarg del període, equivalents al 14,2% de la xifra global atribuïda a aquesta 

inversió.  



 
 
 

 

 

El sector de les autopistes ha progressat sensiblement al llarg d’aquests anys. A 

mesura que s’anaven construint infraestructures i a remolc de l’increment del parc 

automobilístic, el turisme, la mobilitat ciutadana i de l’economia i el transport en 

general, el volum de trànsit a les vies de peatge ha anat creixent sense interrupció fins 

a l’arribada de la crisi. Les xifres són clares, l’any 2007 el volum total de trànsit a les 

autopistes arriba al seu màxim històric amb 20.734 milions de vehicles-quilòmetre. A 

partir d’aquest any, la davallada és continuada fins a l’any 2013, en què s’arriba a 

14.884 milions de vehicles-quilòmetre, nivell molt similar al de l’any 2001. No obstant 

això, el trànsit s’ha recuperat lleugerament els primers mesos del 2014, un 1,9% en 

l’acumulat de gener-agost. 



 
 
 

 

 

L’auge i el declivi del trànsit s’han reflectit, lògicament, en els ingressos de les 

concessionàries i els seus resultats. En termes d’ingressos, el paral•lelisme és total, 

assolint-se un màxim superior als 2.090 milions d’euros l’any 2007 i, a partir 

d’aleshores, un declivi progressiu amb una caiguda de la facturació propera al 20% 

respecte els màxims. L’evolució tarifària no ha incidit sensiblement en aquestes xifres, 

ja que, segons les dades de la Delegació del Govern a les Societats Concessionàries 

d’Autopistes de Peatge, l’ingrés mitjà per vehicle i quilòmetre s’ha mantingut 

pràcticament estable els darrers anys, lleugerament per sobre els cèntims d’euro, 

considerant preus constants els de 2012.  



 
 
 

 

 

De tota manera, al llarg dels anys, els ingressos per operacions de les autopistes de 

peatge, és a dir els derivats del trànsit o de l’explotació de serveis complementaris, 

s’han vist complementats fins a l’any 2008 per les transferències públiques a compte 

de l’anomenada assegurança de canvi, que cobria les concessionàries dels eventuals 

riscos de fluctuació de la moneda. Les quantitats rebudes han estat molt importants en 

períodes d’inestabilitat canviària com els anys anteriors a l’entrada a la UE i, més tard, 

abans de la implantació de l’euro. En alguns casos, les indemnitzacions rebudes van 

superar els ingressos per peatges i durant molts anys els cobraments per aquest 

concepte van suposar entre el 15 i el 25% dels ingressos ordinaris per peatges. L’any 

2008 s’acaben aquestes indemnitzacions, ja que tot el deute assegurat havia estat 

retornat. 



 
 
 

 

 

Les conseqüències de la crisi sobre les societats concessionàries d’autopistes 

 

En les línies anteriors s’ha posat de manifest el fort impacte de la crisi econòmica 

sobre el trànsit a les autopistes de peatge i, en conseqüència, sobre els ingressos i els 

resultats de les empreses concessionàries. Les conseqüències no han estat de la 

mateixa intensitat per als diferents operadors del sector, ja que d’una banda les 

disminucions de trànsit han estat molt variables segons trams d’autopista i 

concessions, i de l’altra, sobretot, la situació de partida no era la mateixa per a moltes 

societats, en especial les de nova creació. 



 
 
 

 

 

En aquest sentit, les conseqüències més greus les han experimentades un conjunt de 

concessionàries que han entrat en concurs de creditors i que, actualment, tenen el 

futur pendent de com es resolgui el pla de rescat propiciat pel Ministeri de Foment. De 

fet, són nou les autopistes que han entrat en aquest pla de rescat i vuit les 

concessionàries que les gestionen. En concret, les vies afectades són les autopistes 

d’accés a Madrid, les anomenades radials, i també altres trams com la continuació cap 

al Mediterrani d’alguna d’aquestes obres (l’AP-36 Ocaña-Roda) o la circumval•lació 

d’Alacant i el tram de l’AP-7 entre Cartagena i Vera. 

 



 
 
 

 

Set d’aquestes autopistes es compten entre les que han experimentat davallades més 

intenses del trànsit amb el fet afegit que algunes d’elles no han aconseguit 

històricament volums de trànsit consistents amb els volums d’inversió. Així, el cas de la 

Madrid-Toledo és paradigmàtic, amb una IMD de 1.316 vehicles per dia l’any 2013. En 

una línia similar, també caldria afegir-hi Ocaña-La Roda, amb una IMD al voltant dels 

2.800 vehicles per dia.  

 

Les altres dues autopistes rescatades, la Cartagena-Vera i l’Eix de l’aeroport de 

Madrid, en canvi, han experimentat caigudes de trànsit més moderades. Tot i així, no 

han evitat l’enfonsament econòmic per la insuficiència del trànsit, atesa la magnitud de 

les inversions realitzades. De fet aquestes dues vies, juntament amb la Circumval•lació 

d’Alacant, presenten un rati d’inversió per vehicle-quilòmetre totalment forassenyat, 

superior als sis milions d’euros, atenent al trànsit de 2012. Dit d’una altra manera, cada 

vehicle que circulés per aquestes autopistes hauria de recórrer uns 100 milions de 

quilòmetres per recuperar la inversió en termes d’ingressos per peatges, atès que el 

peatge mitjà en aquestes dues vies supera lleugerament els sis cèntims per 

quilòmetre.  

 

En conjunt, l’any 2012, els resultats operatius d’aquestes companyies van ser negatius 

per un import de 408,4 milions d’euros i el deute acumulat a final d’any pujava a 

2.122,8 milions, xifra desorbitant que de facto complica molt la resolució del conflicte. 

A títol d’il•lustració cal tenir en compte que els ingressos per peatges del 2012 de totes 

aquestes autopistes, 72 milions d’euros, representen únicament el 3,4% del deute.  

 

Dit d’un altra manera, amortitzar aquest deute amb aquest nivell d’ingressos exigiria 

gairebé 30 anys, i això si les concessionàries no tinguessin cap despesa. 

Davant d’aquesta situació, el pla de rescat preparat pel Ministeri de Foment apunta a 

la creació d’una empresa pública d’autopistes que continuaria amb l’explotació 

d’aquestes concessions després d’haver pactat una reconversió del deute, intentant, 

d’una banda, una condonació parcial de part dels creditors i d’altra, una reconversió a 

partir d’una emissió de bons a 30 anys. Amb tot, en aquests moments, aquest Pla és 

encara al jutjat pendent de resolució i també d’acord formal amb els creditors. 

 

En qualsevol cas, doncs, aquest episodi és una mostra més de la planificació 

d’infraestructures al nostre país. Amb tota certesa, una anàlisi cost-benefici 



 
 
 

 

mínimament raonable i la recerca de l’interès general haguessin desaconsellat 

d’entrada la licitació d’aquestes concessions. La realitat, un cop més, ha desafiat el 

sentit comú i no precisament amb un cost menyspreable per al contribuent. 

 



 
 
 

 

 
 


