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Necessitat de revisió del model actual



La pregunta...

Que hem après de la crisi?
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La crisi ha posat de manifest tots els 
defectes del nostre model de dotació
i manteniment de les infraestructures
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1. Els antecedents



Els antecedents (1): període 1965-1972
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Primeres concessions d’autopistes de peatge (906,1 km), encara sense
una legislació específica

Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

Montgat – Mataró 1967 16,7

Barcelona - La Jonquera 1967 135,8

Villalba – Villacastín 1968 44,6

Villacastín – Adanero 1972 25,0

Barcelona – Tarragona 1968 110,8

Bilbao – Behovia 1968 105,6

Sevilla – Cadis 1969 93,8

Tarragona – València 1971 225,3

València – Alacant 1971 148,5



Els antecedents (2): període 1973-1982
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Construïdes en base al Decret 215/1973, que estableix el “Pliego de 
Cláusulas Generales para la construcción, conservación y explotación 

de autopistas en régimen de concesión”. Aquestes concessions 
representen 1072,7 km, que afegits als anteriors totalitzen 1978,8 km.

Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

Bilbao – Saragossa 1973 294,4

Saragossa– Mediterrani 1973 219,4

Montmeló – El Papiol 1974 26,6

Ferrol – Frontera portuguesa 1973 218,9

Autopista de Navarra(*) 1973 112,6

Burgos – Armiñón 1974 84,3

Lleó – Campomanes 1975 86,8

Túnel del Cadí 1973 29,7

(*) L’Autopista de Navarra va ser una concessió de l’Excma. Diputació de Navarra
i constitueix la primera concessió autonòmica a Espanya



Els antecedents (3): període 1982-1996
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L’arribada de fons europeus, i els compromisos del partit en el govern, van 
promoure el desenvolupament de la xarxa d’autovies lliures de peatge. 

Al llarg d’aquest període l’Estat únicament licita la Màlaga-Estepona (80 km) 
i s’acorda l’ampliació Mataró-Palafolls (32,3 km).

També es du a terme la transferència d’algunes carreteres a les comunitats 
autònomes, i algunes inicien la seva pròpia política d’autopistes, amb la 
concessió de 211,8 km nous, fins un total de 2302,8 km:

Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

Sant Cugat – Terrassa –
Manresa

1986 i 1989 43,1

Túnels de Vallvidrera 1967 i 1987 16,7

Castelldefels – Sitges –
Vendrell

1989 i 1994 56,3

Montgat – Mataró - Palafolls Transferit el 1995 -

Barcelona – Montmeló Transferit el 1995 -

Túnel del Cadí Transferit el 1995 -

a) Generalitat de Catalunya



Els antecedents (3): període 1982-1996 (cont.)
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Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

A Coruña – Carballo 1995 32,6

Puxeiros – Val Miñor 1995 25,2

b) Xunta de Galicia

Túnel de Sòller 1989 3,0

c) Comunitat Balear

Túnels d’Artxanda 1998 3,0

A8 (Eibar – Límit Àlaba) 1999 31,9

A8 (Límit Àlaba – Vitòria) 1999 14,2

Bilbao - Behobia Transferit el 1995 -

d) Pais Basc



Els antecedents (3): període 1982-1996 (cont.)
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Creació de l’”Empresa Nacional de Autopistas” (ENA)

1983 � L’Estat assumeix:

100% d’Audasa i Aucalsa

50% d’Audenasa

1984 � Es constitueix la ENA (depenent de la SEPI)

1995 � ENA s’adjudica Autoestradas de Galicia

2003 � Es privatitza ENA, i s’integra dins Itínere (Sacyr)



Els antecedents (4): període 1996-2006
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A partir de 1996, i amb Rafael Arias Salgado al capdavant del 
Ministeri, es publiquen dos nous Programes que comporten la 
construcció de 900 quilòmetres d’autopistes en règim de concessió.

El “Plan Arias” contemplava més de 440km de noves concessions:

Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

Cartagena – Alacant 1998 76,6

Santiago – Alto Sto. Domingo 1999 56,6

Estepona – Guadiaro 1999 22,2

Àvila – Villacastín 1999 24,2

Segovia – San Rafael 1999 25,6

R3, Madrid – Arganda 1999 33,1

R5, Madrid – Navalcarnero 1999 29,0

R2, Madrid – Guadalajara 2000 51,0

R4, Madrid – Ocaña 2000 53,0

M-50 1999 i 2000 102,8

Lleó – Astorga 2000 38,0



Els antecedents (4): període 1996-2006 (cont.)
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Al setembre de 1999 es va presentar una segona fase del programa
d’autopistes, amb una longitud prevista de 769 km en vuit nous 
itineraris, dels que únicament es van licitar cinc:

Itinerari Any concessió Longitud 
(km)

Ocaña – La Roda 2004 148,0

Madrid – Toledo 2004 60,0

Circumval�lació d’Alacant 2004 53,5

Cartagena – Vera 2004 114,0

Màlaga – Alto de Las Pedrizas 2006 24,5

Toledo – Ciudad Real No va sortir 
a concurs

-

Medinaceli – Tudela No va sortir 
a concurs

-

Pancorbo – Haro No va sortir 
a concurs

-



Les “Radials”. El perquè de la situació actual
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Las causes…

• Problemes de disseny i de precisió dels projectes

• Alteració del cost de les expropiacions

• Impacte de la crisis en el trànsit

• Millores posteriors de la xarxa paral�lela

• Desacord entre l’Administració i els bancs finançadors
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Evolució de la xarxa de peatge

12

Total xarxa 
de peatge:
3.307 km

Km xarxa de peatge

Any



El peatge a l’ombra
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• Inici al Regne Unit a finals dels 80

• Aplicat a Espanya des del 1997. Actualment més de 2.000 km 

d’autovies operen sota aquest esquema

• Criteri de còmput del deute

• Hipoteca de futurs pressupostos
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2. Situació actual: 

Els problemes



Incidència de la crisi sobre la inversió pública

Font: SEOPAN, 2015
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Inversió pública real Espanya/Alemanya 1970/2015
En termes reals (milers de milions d’euros)

Alemanya Espanya



Cap a un model harmònic a Europa
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• Directiva 1999/62/CE “Eurovinyeta”

� Aprovada inicialment al 1999

� Revisada al 2006 i 2011

• Inicialment orientada als vehicles 
pesants, sota dos principis bàsics:

� User pays (qui usa, paga)

� Polluter pays (qui contamina, paga)

• Transposada a la legislació espanyola 
(anys 2000, 2009 i 2013, per a 
cadascuna de las diverses revisions)
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La situació del pagament per ús a Europa

Malgrat haver realitzat la preceptiva transposició a la nostra legislació, 
Espanya s’ha mantingut al marge del model proposat per la Comissió, i que 
és comunament acceptat a Europa per al finançament de la xarxa viària:

Font: INECO, 2013

Xarxa d’Autopistes+Autovies als països europeus (km)



Dèficit en el manteniment de la xarxa
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Font: Asociación Española de la Carretera, maig 2016

La manca d’harmonia (autopistes de pagament/autovies gratuïtes) ha 
provocat la pèrdua de legitimitat social del peatge com a forma de 
finançament de la xarxa viària
Aquesta situació ha bloquejat la captació d’inversions per al desenvolupament 
de la xarxa viària, tant pel que fa a noves concessions com per l’adequació de 
la xarxa existent:

Ferms Senyalització
vertical

Senyalització
horitzontal

Tanques 
metàl�liques

TOTAL

Dèficit acumulat (Mn€) 
a la xarxa de carreteres 
de l’Estat 
(25.974 km)

1.917 35 8 75 2.035

Dèficit acumulat (Mn€) 
a la xarxa de carreteres 
de les Comunitats 
Autònomes (75.446 km)

4.300 59 69 154 4.582

Total 6.217 94 77 229 6.617

Dèficit acumulat en conservació de la xarxa viària (milions d’euros)
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3. Les solucions



Las solucions (1): Necessitat d’un nou model
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Cal definir un nou model que:

� S’ajusti a les directrius establertes per la Directiva Eurovinyeta

� Harmonitzi progressivament el conjunt del territori

� Faciliti la captació d’inversions per al desenvolupament i el 
manteniment de la xarxa viària, i la creació de llocs de treball

� Afavoreixi l’equilibri dels pressupostos públics



Les solucions (2): L’exemple del “Plan relance”
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• Acord abril 2015 entre el govern francès i les concessionàries

• 3.200 Mn€ nova inversió

• Creació de més de 15.000 llocs de treball

• Amb l’aprovació de la Comissió Europea
(després d’un any de negociació per part del govern francès)

• Inversions a canvi de 2 a 4 anys de pròrroga de las concessions

• A Espanya hem identificat obres susceptibles de un “Plan relance”
per un valor de més de 1.300 Mn€, capaces de generar 24.000 
llocs de treball, i amb un retorn fiscal de 760 Mn€



Marc jurídic i regulatori
Necessari per atraure capitals internacionals que inverteixin en projectes PPP

Metodologia de selecció i priorització
Integrant mètodes d’avaluació cost-benefici a les fases inicials
Equilibri per a la societat entre externalitats positives i negatives

Visió a llarg termini i cultura industrial
Més enllà del cicle econòmic

Factors clau per a l’èxit de les PPP
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Model de finançament harmònic
Esquemes de pagament per ús com a part d’un sistema harmònic corresponsable 

Confiança mútua
Entre l’administració pública i el sector privat



Moltes gràcies


