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Gestió de la xarxa viària 
d’alta capacitat

1. Introducció

El Consell Assessor d’Infraestructures de 
Catalunya (CAdIC) va presentar el seu 
primer document al gener de 2018, titulat 
“Les vies d’alta capacitat: la urgència d’un 
nou model de gestió”. Des de llavors, els 
quilòmetres d’autopista de peatge i de 
“peatge a l’ombra” han disminuït, i en aquests 
darrers cinc anys no s’ha progressat en la 
decisió sobre el futur de la gestió de la xarxa 
viària d’alta capacitat a Espanya. Aquell 
document conserva encara la seva vigència.
 
Es redacta aquest document amb noves 
aportacions, per insistir en la necessitat 
urgent de disposar d’un model de gestió 
adequat de la xarxa viària d’alta capacitat, 
basat en el pagament per ús i en el principi 
de «qui usa paga i qui contamina paga», 
un dels principis rectors de les polítiques 
mediambientals de la Unió Europea (UE), 
plasmat en els Tractats i recollit en les 
seves Directives de “Taxes sobre l’ús de 
la infraestructura”, i sent a més una de les 
obligacions assumida pel Govern d’Espanya 
per rebre els Fons Next Generation.

2. Situació actual

La xarxa viària d’alta capacitat a Espanya 
és àmplia i de qualitat, encara que falti 
perfeccionar-la, connectar-la amb els ports 
i amb centres logístics i de transferències de 
càrregues, i completar-la puntualment per a 
aconseguir una xarxa emmallada, tancada i 
connexa. 

A nivell usuari, es detecten punts de 
congestió, particularment en les autopistes 
alliberades de peatge, zones amb dèficit de 
manteniment i augment de la sinistralitat. 
També, es presenten casos d’infrautilització 
de vies paral•leles a les autopistes alliberades, 
amb una major incidència en aquells trams 
on s’aplica alguna mesura restrictiva a la 
circulació de vehicles pesants.

D’altra banda, no existeix un model 
de regulació del trànsit que permeti 
l’optimització de l’ús de la xarxa viària, 
segons diferents paràmetres per reduir 
els punts de congestió que contribueixin 
a la mitigació dels efectes del canvi 
climàtic, sostenibilitat mediambiental i, 
també, permeti als seus usuaris guanyar 
en comoditat i seguretat en els seus 
desplaçaments. 
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Les noves tecnologies, com les destinades 
a dotar d’autonomia i connectivitat als 
vehicles, i la seva electrificació, estan 
avançant a ritmes molt accelerats, i la xarxa 
viària no està prou preparada per a assumir 
els requeriments que se li demanaran en un 
futur no gaire llunyà, tant com estructura 
suport del trànsit, com a plataforma Smart 
de serveis per a la mobilitat.

En la majoria de països europeus es paga 
per circular en les xarxes viàries d’alta 
capacitat; mentre que a Espanya s’estan fent 
passos cap a la gratuïtat, en contraposició a 
les Directives europees i, també, del que ja 
succeeix amb la resta d’infraestructures del 
transport i comunicacions, en les quals sí que 
existeix el model de “pagament per ús” que 
permet afrontar la gestió, conservació i les 
noves inversions tecnològiques necessàries.

Existeix el convenciment, molt estès entre 
la societat espanyola, que les carreteres han 
de ser gratuïtes amb l’argument que “ja les 
hem pagat amb els nostres impostos”, sense 
tenir en compte que en altres infraestructures 
de similar naturalesa i categoria (transports 
ferroviaris i portuaris, comunicacions, 
energètiques, etc.), sí que s’accepta pagar per 
utilitzar-les. Informar i comunicar que les 
vies d’alta capacitat són infraestructures que 
exigeixen “el pagament per ús” és tasca dels 
poders públics. 

En aquests moments, el sector del transport 
espanyol per carretera està contribuint al 
manteniment i modernització de la xarxa 
de carreteres de la resta d’Europa, ho fa 

quan transita per aquells països. A Europa 
es repercuteix a l’usuari el “pagament per ús” 
de les seves infraestructures viàries, mentre 
que a Espanya es realitza a costa dels nostres 
impostos. Cal recordar que “el que no paga 
l’usuari, el paguen tots els contribuents”.

3. Paràmetres i condicionants 
a tenir en compte

Els recursos de què disposen les 
administracions públiques (Central, 
Autonòmica i Local), sobre la base dels   
nostres impostos en la seva major part, són 
limitats, i han de prioritzar els principis 
fonamentals de l’estat del benestar: la salut, 
l’educació, la cura dels col•lectius més 
vulnerables i altres. Per molta voluntat que 
es manifesti, pot resultar impossible atendre 
algunes inversions, encara que es considerin 
importants. Recordi’s la màxima: ‘necessitats 
infinites, recursos limitats’. Tinguem en 
compte, a més, que més aviat que tard, 
s’haurà de tornar a controlar el dèficit, reduir 
el deute públic, i no hi haurà ingressos extres 
procedents d’Europa. 

És encara d’actualitat l’exemple de la 
pandèmia pel COVID-19, que ha posat en 
evidència les retallades sofertes en la sanitat 
a causa de les exigències europees després de 
la crisi financera de 2008, que van minvar 
greument la capacitat de reacció. La població 
portava temps reclamant la reposició de les 
retallades, tant en sanitat, com en educació, i 
en assistència als dependents; tot això afecta 
directament al “Estat del benestar”.
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Els elevats costos en conservació i 
manteniment de la xarxa viària d’alta 
capacitat, i les inversions en el seu 
desenvolupament i modernització, 
requereixen recursos econòmics que 
difícilment podran assumir els pressupostos 
de les administracions públiques en el 
context del “Estat del benestar”:

- Important i imprescindible és conservar 
la infraestructura de la xarxa viària i 
mantenir les instal•lacions i equipaments 
tecnològics de gestió del trànsit, la qual 
cosa exigeix disposar de suficients recursos 
econòmics de manera recurrent.

- Important és completar la xarxa 
viària d’alta capacitat, sempre que hi 
hagi demanda, perquè sigui una malla 
tancada i connexa. En algunes ocasions 
es desaprofita la inversió ja executada al 
no realitzar una inversió marginal que 
completi la xarxa.

- Important és modernitzar la xarxa viària 
per a adequar-la a les noves tecnologies 
existents i futures. Això significa 
augmentar la seguretat a curt termini i 
augmentar l’eficiència de les inversions a 
mitjà termini, en definitiva, mantenir un 
alt grau de qualitat en la xarxa viària. 

La Unió Europea, conscient de la difícil 
situació creada per la insuficiència 
pressupostària dels Estats, secunda i 
aprova l’aplicació de gravàmens a tots els 
vehicles, amb criteris de no discriminació 
i proporcionalitat, per la utilització de les 

infraestructures viàries, màximament en les 
integrades en la TERN. La Unió Europea 
permet als Estats membres decidir com han 
d’utilitzar-se els ingressos de peatge i d’altres 
taxes i obliga, d’una banda a destinar-los 
principalment a la totalitat del sistema 
de transports per carretera i, per un altre, 
a assegurar-se que els sistemes estiguin 
adequadament aplicats.

La impossibilitat de dur a terme la despesa 
que necessita la xarxa viària, la recomanació 
i el suport de la Unió Europea al pagament 
per ús, juntament amb la consideració que 
la carretera és l’única infraestructura del 
transport i les comunicacions que a Espanya 
no cobra per la seva utilització, formen 
un triangle que fa molt difícil explicar i 
justificar el per què no s’ha implementat 
ja un pagament per ús, o si més no que 
s’hagi iniciat ja una campanya informativa 
de la necessitat i la conveniència de la seva 
aplicació. 

La previsió de mobilitzacions dels sectors 
professionals del transport i altres grups 
socials, en el cas d’anunciar-se un pagament 
per ús de la xarxa viària d’alta capacitat, 
hauria d’haver portat a estudiar, amb la 
deguda intensitat i prioritat, les accions 
necessàries per assolir aquest estat de coses; 
caldria adoptar les decisions corresponents. 
Referent a això, ve a col•lació l’Acord de 
17 de desembre de 2021 entre el MITMA 
i el Departament de mercaderies de la 
CNTC (Comité Nacional de Transporte por 
Carretera), que recull el següent en relació al 
manteniment de la xarxa de carreteres:
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- Presentar un estudi d’alternatives que 
analitzi les diferents opcions viables per a 
establir un mecanisme de finançament que 
permeti garantir els fons necessaris per a 
un adequat manteniment de la Xarxa de 
Carreteres l’Estat. 

- Recollint la necessitat de l’ampli consens 
social i polític necessari, incloent-hi el 
consens amb la CNTC, i ajustant-se a les 
circumstàncies econòmiques concurrents.

- S’analitzaran els mecanismes perquè 
aquest cost es traslladi al preu del 
transport de manera obligatòria.

Si a la societat se li explica que és necessari 
mantenir, ampliar i modernitzar la xarxa de 
carreteres, i que per escometre les necessàries 
inversions a través dels pressupostos, s’hauria 
d’augmentar impostos o bé invertir menys 
en sanitat, educació i altres serveis; que 
en la resta de les infraestructures es paga 
per usar-les, i que a Europa es cobra per 
circular en gran part de la xarxa viària d’alta 
capacitat, segur que la ciutadania espanyola, 
com la d’altres països europeus, sabria de les 
necessitats pressupostàries i pot entendre la 
manera de solucionar-les. 

L’objectiu de maximitzar les capacitats de la 
xarxa viària, que exigeix poder monitoritzar 
i redistribuir el trànsit, millorar en eficiència 
i productivitat del transport de mercaderies, 
i el de disminuir l’impacte ambiental i 
les emissions de la mobilitat; es poden 
aconseguir mitjançant un pagament per ús 
(€/Km recorreguts), establert d’acord amb 

els procediments desenvolupats per la Unió 
Europea i fer-ho variable d’acord amb la 
congestió de la via. Conseqüentment, la 
Comissió Europea recomana el pagament 
per distància recorreguda; un sistema de 
pagament per utilització temporal (vinyeta) 
no permet la gestió del trànsit i es converteix 
en un impost purament recaptatori. 

També, de la mateixa forma que en la 
resta d’infraestructures de transport, 
comunicacions, energètiques, etc., es 
considera com a condició indispensable que 
el recaptat per l’aplicació del pagament per 
ús de la xarxa viària d’alta capacitat sigui 
finalista i, per tant, es destini a la conservació, 
inversió i modernització de la xarxa de 
carreteres tarifada. L’aplicació d’una part 
d’aquestes quantitats a altres trams de la 
xarxa viària o a la millora del transport per 
carretera, es podria plantejar amb detallades 
avaluacions de viabilitat que comprengui les 
dimensions econòmica, social i ambiental.

Tot l’anterior context, donat la diversitat 
de les administracions públiques titulars 
(Central, Autonòmiques i Locals) de les 
vies d’alta capacitat, i l’harmonització del 
pagament per ús en aquestes, fa necessari que 
el model de control de gestió sigui únic en 
tot el territori de l’Estat espanyol.
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Proposta del Consell Assessor 
d’Infraestructures de Catalunya

1

Acord entre totes les forces polítiques en el 
reconeixement que és necessari implantar al 
més aviat possible un sistema de “pagament 
per ús” en la xarxa de carreteres d’alta capacitat. 
Ho demanda Europa, i existeix el compromís 
del Govern d’Espanya davant la UE. Hi ha 
antecedents en altres causes per a plantejar un 
Pacte d’Estat sobre aquest tema.

2
Iniciar al més aviat possible una campanya 
informativa i de conscienciació sobre la 
necessitat d’implantar el “pagament per ús”. 
Informació i comunicació.

3
La implantació del pagament per ús sobre la 
base de la distància recorreguda. La Comissió 
Europea, en la seva Directiva sobre aquest tema, 
està demanant que on estigui implantada la 
vinyeta, com a “dret d’ús”, es passi a “pagament 
per ús” per distància recorreguda. El sistema de 
“vinyeta”, és un impost més que se sobreposa a 
altres existents, no és equitatiu perquè es paga 
independentment del nivell d’ús, i no permet 
gestionar la mobilitat.

4
L’estructura tarifària, basada en els 
quilòmetres recorreguts i la tipologia dels 
vehicles, es definiria amb criteris d’equitat 
i proporcionalitat, a fi de que es puguin 
recuperar tant els costos d’infraestructura (el 

El Consell Assessor d’Infraestructures de Catalunya 
(CAdIC), amb aquest segon document sobre la gestió 
de la xarxa viària d’alta capacitat, insisteix en la urgència 
d’aplicar un model de gestió adequat a aquesta xarxa 
viària basat en el pagament per ús, resumint les seves 
aportacions en la següent proposta: 
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que usa, paga), com els costos externs (el que 
contamina, paga), que generen els usuaris de la 
via tarifada.

5
La major eficiència econòmica s’aconseguiria 
internalitzant tots els impactes negatius generats 
pel trànsit, la qual cosa exigeix que la mesura 
s’apliqui a la totalitat dels vehicles que circulen 
per la xarxa viària tarifada.

6
La totalitat dels ingressos, amb caràcter 
finalista, s’aplicarà a la xarxa viària tarifada, 
i per a la seva extensió a una altra part de la 
xarxa viària s’exigirà avaluacions de viabilitat 
econòmica, social i ambiental.

7
La definició de la xarxa viària a la qual s’aplicarà 
el “pagament per ús”, es realitzarà amb criteris 
de funcionalitat i d’unicitat, a fi d’optimitzar 
la seva eficiència i prestar el millor servei a 
l’usuari. Es planificarà en la seva globalitat, sent 
susceptible de ser desenvolupada per fases; i les 
futures modificacions requeriran avaluacions de 
viabilitat econòmica, social i ambiental.

8
Definir un model de gestió de les vies d’alta 
capacitat. Es veu convenient: la creació d’entitats 
consorciades en cada Comunitat Autònoma, 
format per totes les administracions titulars de la 
seva pròpia xarxa viària tarifada; i la creació d’un 

òrgan gestor estatal, unificador del model de 
gestió i tarifari. 

9
Definir si és gestió pública o públic-privada. La 
gestió públic-privada és la que es considera 
més idònia, a part de permetre recursos de la 
part privada, és de màxima importància la seva 
assumpció de riscos, en el marc de l’assignació 
a la part (públic o privada) que millor pugui 
gestionar-ho. Això exigiria l’elaboració de plecs 
precisos que enforteixin la seguretat jurídica i 
l’evolució de la infraestructura, i que s’inspirin en 
la confiança que ha d’existir entre les parts per a 
un projecte compartit a llarg termini.

10
El model que s’adopti haurà d’inserir-se en 
l’Objectiu del Pacte Verd Europeu, i els 
recursos que la UE ja està mobilitzant en suport 
del “Green Deal”.
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