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METODOLOGÍA  

La metodología utilizada para la realización de este trabajo  es la siguiente: 

Revisión de literatura académica, recogida en libros, trabajos o artículos científicos, 

tanto nacionales como internacionales. 

Revisión de datos secundarios, procedentes de estadísticas, artículos de prensa y de 

informes realizados por organismos públicos. 

Revisión de la legislación española publicada en el Boletín Oficial del Estado. 

 

OBJETIVO 

Un peaje de autopista en España es un precio público que un conductor paga por utilizar 

la infraestructura. La determinación de la cuantía de los peajes es un proceso con una 

fuerte regulación. El objetivo de este trabajo es analizar el establecimiento de peajes por 

parte del Estado, su racionalidad e implicaciones. La relevancia económica, social, 

política y hasta mediática constituyen la motivación para el presente trabajo. Por una 

parte, los peajes se consideran necesarios para financiar determinadas infraestructuras 

aunque parece que suponen una desigualdad ya que sólo se aplica en algunos casos y no 

en otros. Algunos modelos que se exponen en este trabajo arrojan alguna luz sobre estas 

cuestiones. Estos modelos permiten además una visión más optimista de los peajes 

como método de financiación de las infraestructuras mediante la gestión de la 

congestión del tráfico. Otra motivación de este trabajo es la situación de algunas 

autopistas en España. Por un lado, estas infraestructuras sufren importantes problemas 

económicos. Por otro, se observan subidas continuas de peajes en una situación de caída 

de tráfico. Este es el caso de la autopista de peaje AP-71, más conocida como la 

autopista León-Astorga. Esta infraestructura tiene escaso tráfico mientras que la N-120, 

la carretera de doble sentido que discurre paralela a la autopista, tiene un tráfico notable. 

El uso mayoritario de una carretera más lenta y peligrosa puede estar motivado por la 

cuantía del peaje. Al mismo tiempo, atraer a la autopista a algunos de esos conductores 

puede ser interesante desde el punto de vista empresarial. 
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RESUMEN 

El presente trabajo analiza el proceso administrativo de establecimiento de un peaje en 

España y el impacto económico del mismo que tiene sobre la sociedad.  

El trabajo consta de cuatro partes: en la primera se describe el establecimiento de un 

peaje en España mediante una revisión de la legislación; la segunda revisa algunos 

modelos que permiten el análisis económico de los peajes, la tercera parte explica 

experiencias sobre peajes en otros países y la cuarta y última describe el caso concreto 

de la AP-71, la autopista León-Astorga. 

Palabras clave: autopista, peaje, recuperación de costes, congestión. 

 

ABSTRACT 

The present essay analyzes the setting of toll rates in Spain and its economic impact. 

The essay has four sections. In section 1, we describe the establishment of tolls in Spain 

as a heavily regulated process. In section 2, we review some models useful for the 

economic analysis of tolls. In section 3, we explore some experiences with tolls in other 

countries. Finally, in section 4, we analyze the case of the AP-71 highway (León-

Astorga) in Northern Spain. 

Keywords: motorway, toll, cost recovery, congestion.  
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1. ESTABLECIMIENTO DE PEAJES EN ESPAÑA 

1.1 DESCRIPCIÓN 

 

La fórmula para la determinación de los peajes de autopistas se publica anualmente en 

el BOE. No obstante, esta publicación jurídica no contiene toda la información relevante 

para calcular los peajes. De hecho, la propia publicación se refiere a conceptos que 

deben ser consultados en otros documentos tales como el plan económico-financiero de 

la empresa concesionaria. Algunos autores como Baeza y Vassallo (2008) mencionan la 

dificultad de entender este proceso debido a las diferentes fuentes de información y, en 

ocasiones, falta de claridad  de la documentación que se maneja. 

El ministerio de Fomento establece la tarifa multiplicando la tarifa unitaria (euros/km) 

correspondiente a su categoría por el número de km recorridos en la autopista. Las 

categorías que se consideran son ligera (L), pesado 1 (P1) y pesado 2 (P2). Por lo tanto, 

el peaje se puede representar mediante  la siguiente fórmula:   

                                   
, 1, 2 1ij ij jP p k i L P P j= = ≥                                               (1) 

 

Siendo ijp  el precio por kilómetro para el grupo tarifario (tipo de vehículo) i en el tramo 

j y jk la longitud en kilómetros del tramo j.  

Los grupos tarifarios vienen definidos en el siguiente cuadro: 

Cuadro 1.1 Descripción de los grupos tarifarios. 

Ligeros (L) Motocicletas con o sin sidecar. Vehículos de turismo sin remolque o con remolque sin rueda 

gemela (doble neumático). Furgones y furgonetas de dos ejes, cuatro ruedas. Microbuses de 

dos ejes, cuatro ruedas. 

Pesados 1 

(P1) 

Camiones y autocares de dos ejes. Camiones y autocares de dos ejes y con remolque de un 

eje. Camiones y autocares de tres ejes. Turismos, furgones, furgonetas y microbuses (todos 

ellos de dos ejes, cuatro ruedas) con remolque de un eje con rueda gemela (doble neumático). 

Pesados 2 

(P2) 

Camiones y autocares con o sin remolque, con un total de cuatro ejes o más. Turismos, 

furgones, furgonetas o microbuses (todos ellos de dos ejes, cuatro ruedas) con remolque de 

dos o más ejes y al menos un eje con rueda gemela (doble neumático). 

Fuente: “El tráfico en las autopistas de peaje”, Ministerio de Fomento (2012) 
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Los precios por kilómetro para diversos tramos de autopistas en España en 2012 vienen 

recogidos en el siguiente cuadro:  

Cuadro 1.2 Precios medios en euros por km. en las concesiones de la Administración General del Estado, 

el 31-12-2012. 

Fuente: “Informe 2012 sobre el sector de las autopistas de peaje en España”, Ministerio de Fomento (2012) 

El usuario recorre un cierto número de kilómetros por la autopista, ya sea un tramo o el 

trazado entero de la misma. La longitud de las autopistas estatales viene recogida en el 

siguiente cuadro: 
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Cuadro 1.3 Longitud de los itinerarios de autopistas de peaje. 

 

Fuente: “Informe 2012 sobre el sector de las autopistas de peaje en España”, Ministerio de Fomento          

(2012) 

Por lo tanto, para obtener la tarifa del peaje, en este caso referido al 2012, se multiplica 

el precio por kilómetro por los kilómetros recorridos. En el siguiente cuadro vienen 

recogidos los peajes del año 2012: 
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Cuadro 1.4 Peajes vigentes el 31-12-2012 en los distintos tramos de autopistas de peaje (expresados en 

euros). 

 

Fuente: “Informe 2012 sobre el sector de las autopistas de peaje en España”, Ministerio de Fomento (2012) 

Además de este cálculo inicial, el Estado desde el año 2000 realiza un ajuste en el 

precio que depende de la diferencia entre el tráfico real con el tráfico esperado y que 

será analizado más adelante en este trabajo. 
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1.2 ANÁLISIS DE LA METODOLOGÍA DEL CÁLCULO DEL PRECIO P OR 

KILÓMETRO 

 

El peaje por kilómetro es el resultado de dividir la suma de todos los costes de la 

infraestructura entre un número potencial de usuarios y los kilómetros que recorren. El 

Estado establece los criterios para determinar los costes y el número potencial de 

usuarios. Ambos aspectos vienen detallados anualmente en el BOE. 

El Estado concede a una empresa privada el derecho de construir la infraestructura. Esta 

empresa privada es la empresa concesionaria, la cual es vencedora de una subasta 

pública por el proyecto de obra. El Estado firma el contrato de concesión que establece 

que el peaje debe cubrir todos los costes de la infraestructura y asegurar el equilibrio 

financiero de la concesión. El equilibrio financiero es una regla del contrato por la que 

la empresa concesionaria puede exigir una compensación al Estado por cualquier 

circunstancia imprevista durante su explotación (Jiménez, 2010). Es decir, el Estado 

debe asegurar el equilibrio financiero definido en el contrato, asegurando a la 

concesionaria una mínima rentabilidad ó remuneración por la explotación de la 

infraestructura. El ejemplo típico de riesgo que puede soportar la concesionaria es el 

“riesgo de tráfico”, que significa que el tráfico real es menor al tráfico previsto en el 

estudio, lo que se traduce en menores ingresos de los pronosticados para la empresa que 

gestiona la autopista. Como se verá más adelante en este trabajo, este aspecto puede 

explicar algunas modificaciones que en ocasiones sufren los peajes. 

Los costes de la infraestructura se pueden dividir en dos grupos: 

1. Costes de inversión. 

Todos los costes de la construcción, desarrollo de la infraestructura (estudios, proyectos, 

expropiaciones de terrenos, indemnizaciones a los perjudicados, dirección y 

administración de la obra, etc...) además de una parte dedicada a la amortización de la 

obra, para la recuperación de los costes de construcción, según los años de vida útil de 

la autopista, que están indicados en el contrato de concesión, ó en un periodo de 

amortización que no supere los 20 años.  
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2. Costes de mantenimiento. 

Aquellos para la conservación de la infraestructura, como las reparaciones que surjan o 

remodelación de partes de la misma, reforzar del firme o cualquier otro aspecto 

relacionado.  

A estos costes hay que añadir otros costes como los de explotación y gestión, que son 

los costes que tiene la empresa concesionaria para que funcione la infraestructura, como 

la construcción de los puestos de peaje, el personal que cobra los peajes, los costes de 

gestión de la infraestructura o las tasas de los contratos de concesión. 

A continuación se exploran las características de los peajes en España analizando casos 

cada vez más realistas. A modo de ilustración, se considera en primer lugar el caso en el 

que sólo circula un tipo de vehículo por un único tramo. En este caso, el peaje que paga 

cada vehículo es: 

C
P

V
=                                                                 (2)                                         

 

Donde P es el peaje que paga cada vehículo, C son los costes de la infraestructura y V

el número de vehículos que circulan por la autopista. Se deduce de la ecuación que el 

coste incrementa el peaje y el número de vehículos lo reduce. 

En la legislación española, la existencia de diferentes peajes se atribuye a que los 

vehículos más pesados producen mayores costes de mantenimiento. Por tanto, en 

segundo lugar se considera el caso en el que circulan dos tipos de vehículos. En este 

caso, siguiendo la regla de equilibrio financiero la cantidad total  ingresada por peaje 

debe cubrir el coste, es decir:   

1 1 2 2PV P V C+ =                                                     (3) 

Donde 1P  y 2P  son los peajes de ambos grupos tarifarios, y 1V  y 2V  representan el 

número de vehículos de cada grupo tarifario que circulan por la infraestructura. 
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La legislación española contempla cobrar a los grupos tarifarios pesados, un suplemento 

sobre un peaje de la categoría base. La idea que se obtiene es que los vehículos pesados, 

por sus características, deben soportar un coste mayor ya que provocan un mayor 

deterioro en la carretera. Por este motivo se les aplica un suplemento en su tarifa de 

peaje que se analiza más adelante en este trabajo. 

 Por lo tanto se tiene que: 

2 1P Pλ=                                                                        (4) 

Donde λ  > 1 determina la magnitud del suplemento que se le aplica a los vehículos 

pesados. Este ajuste se produce porque los vehículos pesados provocan un mayor 

deterioro de la vía que los vehículos ligeros incrementando por tanto el coste de 

mantenimiento. De esta forma, la ecuación que determina los peajes se puede escribir 

como: 

1 1 1 2PV PV Cλ+ =                                                                  (5) 

El peaje específico para cada grupo tarifario se puede escribir como: 

   
1 2

1 2 1 2

C C
P P

V V V V

λ
λ λ

= =
+ +

                                                 (6) 

Se ve de nuevo que el coste aumenta el peaje y que el número de vehículos lo reduce, 

mientras que λ es una ponderación que otorga mayor valoración a la presencia de 

vehículos pesados en la infraestructura. 

En el tercer caso se considera que los dos tipos de vehículos pueden circular por dos 

tramos de distinta longitud en la autopista. En este caso, la ecuación que asegura que los 

peajes cubren los costes de la infraestructura se puede escribir como: 

11 11 12 12 21 21 22 22P V P V P V P V C+ + + =                                            (7) 

Donde Pij es el peaje que paga un vehículo del tipo i (i =1,2) circulando por el tramo j 

(j= 1,2) y Vij es el número de vehículos del tipo i que circulan por el tramo j. 

En la legislación actual, el precio de un tramo para cada grupo tarifario es igual al 

precio por kilómetro multiplicado por la longitud del tramo considerado. Por tanto, 

usando la ecuación (8) se puede escribir como: 
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1 1 11 1 2 12 2 1 21 2 2 22p K V p K V p K V p K V C+ + + =                                       (8) 

Siendo cada uno de los sumandos i j ijp K V  el ingreso por peaje para el grupo tarifario i 

en el tramo j. Sacando factor común al precio por kilómetro para cada grupo tarifario se 

tiene que: 

                              
( ) ( )1 1 11 2 12 2 1 21 2 22p K V K V p K V K V C+ + + =                                  (9) 

Por otra parte, usando la relación entre los peajes de ambos grupos tarifarios en la 

ecuación (5) se tiene que:                                                                     

( ) ( )1 1 11 2 1 1 21 2 22p K V K V p K V K V Cλ+ + + =                                   (10) 

Finalmente, los peajes por kilómetro para cada grupo tarifario se pueden escribir como: 

( ) ( ) ( ) ( )1 2
1 11 21 2 12 22 1 11 21 2 12 22

C C
p p

K V V K V V K V V K V V

λ
λ λ λ λ

= =
+ + + + + +

           (11)
 

Se intuye, como en los casos anteriores, que el coste aumenta el peaje y el número de 

kilómetros y de vehículos lo reduce, esto es, a mayor número de kilómetros recorridos 

menor peaje. De nuevo, el coeficiente λ pondera más la presencia de vehículos pesados 

en la infraestructura. 

Por último, se considera la fórmula de establecimiento de peaje para un número 

arbitrario de grupos tarifarios y tramos. En este caso, el equilibrio financiero se obtiene 

cuando: 

ij ij
i j

P V C=∑∑                                                               (12)
 

Donde ijP  es el precio para el grupo tarifario i en el tramo j y ijV  es el número de viajes 

por grupo tarifario i  en el tramo j. 

Además se sabe que el peaje por grupo tarifario (ecuación 1) es igual al precio por 

kilómetro multiplicado por la longitud del tramo considerado, luego la ecuación 

resultante es: 
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i j ij
i j

p K V C=∑ ∑                                                            (13)
 

De nuevo, usando la ecuación (5) que establece la relación entre los precios por 

kilómetros de los diferentes grupos tarifarios se tiene que: 

1 i j ij
i j

p K V Cλ =∑ ∑                                                             (14) 

Operando en la ecuación (6), se obtiene el peaje por kilómetro para el grupo tarifario i 

como: 

i
i

i j ij
i j

C
p

K V

λ

λ
=
∑ ∑

                                                              (15) 

La fórmula de establecimiento del peaje está sujeta a algunos supuestos que merecen un 

análisis. En concreto, el método de estimación del número de usuarios, la hipótesis de 

usuarios independientes del precio, el cobro del peaje de manera proporcional a la 

longitud del tramo y la determinación del suplemento del grupo pesado de vehículos.
 Esta tarea se desarrolla en los siguientes epígrafes. 

 

1.3 ESTIMACIÓN DEL NÚMERO DE USUARIOS 

 

Las estimaciones de tráfico determinan la rentabilidad prevista de la autopista. El 

Estado realiza estas previsiones para la Red de interés general del Estado mediante un 

modelo econométrico que relaciona el tráfico total y el tráfico de vehículos ligeros y 

pesados con el PIB, ya que se supone que hay una relación directa entre el crecimiento 

del tráfico y la evolución del PIB (MOPU, 1990). Llama la atención, como veremos con 

detalle más adelante, que el precio del peaje no afecta a las previsiones en este modelo. 

Otra alternativa, como describe Redondo (2012) es estimar el tráfico a partir de unas 

tasas de crecimiento usando como base el tráfico real del último año del que existan 
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datos de tráfico real. Redondo (2012) usa tres tipos de tasas en sus simulaciones; una 

tasa optimista, otra media y otra pesimista. La ecuación sería la siguiente: 

0(1 )i
iIMD IMD R= +                                                (16)

 

Donde iIMD  es la intensidad media diaria (IMD) del año i, 0IMD  es la IMD del año 

que se toma como base, R es la tasa de crecimiento anual e i número de años 

transcurridos desde el año base. 

Los métodos de estimación siempre están sujetos a error. Sin embargo, Baena y Vasallo 

(2010) distinguen dos tipos de errores: los errores de previsión y errores “estratégicos”. 

En primer lugar, se cometen errores asociados a limitaciones del modelo. Por ejemplo, a 

la omisión o mala calidad de las variables explicativas. No obstante, existe la 

posibilidad de que las estimaciones incorrectas sean el resultado de actuaciones 

destinadas a conseguir un determinado resultado (Baeza y Vassallo 2010). De hecho, 

estos autores denominan “error estratégico” a la sobreestimación deliberada del tráfico 

previsto de la carretera por parte del Estado durante la realización del proyecto de obra 

para hacer atractivo el proyecto y conseguir el interés de empresas para construir la 

carretera. Por otra parte, es posible que la empresa que gana la concesión también 

sobreestime el tráfico. El contrato de concesión que firma con la Administración 

contempla el derecho de renegociación de contrato en caso de que se rompa el equilibrio 

financiero de la obra. Esto ocurre cuando el tráfico real de la autopista es menor que el 

tráfico esperado con el que se calculó el peaje. Por lo tanto, la empresa sobreestima el 

tráfico para obtener mejores condiciones (permiso para cobrar un peaje más alto, 

ayudas….) por parte de la Administración en el momento de revisión del contrato, ya 

que la Administración está obligada a renegociar si el error en la estimación del tráfico 

hace que no se cumpla el equilibrio financiero con los peajes estimados. Es decir, parece 

que la sobreestimación lleva a la renegociación (Baeza, Lázaro y Vassallo 2010). 

La negociación del contrato se resuelve con facilidad: mediante una subida del peaje. La 

empresa concesionaria busca compensar esa diferencia negativa entre el tráfico que 
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existe y el que predijo (por la que obtenía menos beneficios) cobrando una tarifa más 

alta (buscando un aumento de los ingresos). Sin embargo, como se comenta más 

adelante, cobrar un precio mayor no es siempre sinónimo de un aumento de ingresos. 

Por otra parte, el usuario resulta perjudicado, porque ahora tiene que pagar un peaje 

mayor. 

 

1.4 NÚMERO DE USUARIOS INDEPENDIENTES DEL PRECIO 

 

La demanda de mercado muestra la cantidad de un bien que están dispuestos a comprar 

los consumidores para un determinado precio manteniendo el resto de variables 

constantes. La ley de la demanda establece que si el precio del bien aumenta, los 

consumidores comprarán menos cantidad del bien y viceversa, o en este caso concreto, 

si el precio por usar la carretera aumenta el número de usuarios se reduce. 

Como se observa en el epígrafe 1.3, los peajes se establecen usando un número de 

usuarios estimado sin tener en cuenta el efecto del precio en el mismo. Por tanto, es 

posible que el número real de usuarios sea menor que el que se estimó para calcular el 

coste medio, y en consecuencia, que los ingresos procedentes de los usuarios no sean 

suficientes para cubrir los costes de la carretera.  

En esta circunstancia, la legislación contempla el uso del siguiente ajuste anual del 

peaje: 

1

100
real prevista

prevista

IMD IMD
P

IMD

 −
∆ =   

                                           (17) 

Siendo P∆  el ajuste en el peaje, realIMD  el tráfico diario que ha tenido la autopista en el 

año anterior e previstaIMD  el tráfico previsto para ese año. Es decir, que si el tráfico real 

es menor que el esperado el peaje se encarece y viceversa. Por tanto, la fórmula de 
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actualización del peaje contempla subir el peaje cuando el número de usuarios reales es 

menor al previsto. Es decir, cuando el peaje no cubre los costes.  

En este punto es necesario introducir el concepto de elasticidad de la demanda. La 

elasticidad de la demanda mide el porcentaje en que disminuye la cantidad demandada 

de un bien cuando el precio se incrementa en un uno por ciento. Es importante 

distinguir el caso en que la elasticidad de la demanda es menor que 1 (demanda 

inelástica) del caso en que es mayor que 1 (demanda elástica). En el primer caso, un 

incremento del peaje en un 1% reduciría el número de usuarios en menos de un 1%. Por 

lo tanto, se incrementan los ingresos. Es decir, si la demanda de la autopista es 

inelástica la fórmula de actualización conduce a un incremento de los ingresos 

mejorando la posibilidad de cubrir costes. Sin embargo, si la demanda es inelástica, un 

incremento del peaje en un 1% conduce a una reducción del número de usuarios 

superior al 1% y, por tanto, a una caída de los ingresos. En este caso, la aplicación de la 

fórmula de actualización de peajes empeoraría la posibilidad de cubrir los costes de la 

autopista.    

Existe alguna evidencia de que la demanda de algunas autopistas es elástica. En 

concreto, en las autopistas radiales al borde de la quiebra como la R-4, se han observado 

continuos incrementos del peaje acompañados de reducción en el número de usuarios y 

en los ingresos. En la tabla siguiente vienen recogidos las intensidades medias anuales 

de las tres autopistas radiales: 

Tabla 1.5 Intensidades medias anuales de las autopistas radiales de Madrid. 

Periodo Madrid-Arganda 

(R3) 

Madrid-Ocaña 

(R4) 

Madrid-

Navalcarnero(R5) 

2011 12.387 6.676 9.491 

2012 10.309 5.489 7.612 

2013 9.346 4.652 7.034 

2014 9.340 4.518 6.268 

Fuente: Elaboración propia con datos obtenidos del Ministerio de Fomento. 

Esta situación de peajes crecientes y tráfico decreciente ha llevado a estas autopistas a la 

quiebra. No obstante, las empresas concesionarias cuentan con una ventaja en este 

proceso. 
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Las autopistas son propiedad de la empresa concesionaria mientras dure la concesión, 

pero ésta, en situación de quiebra, puede acudir a la Responsabilidad Patrimonial de la 

Administración (RPA). La RPA es una clausula del contrato de concesión por la cual el 

Estado avala la construcción y explotación de la autopista, por lo que en situación de 

concurso de acreedores, éstos pueden exigirle el coste de la deuda. Las autopistas 

radiales se construyeron a través de concesionarias que pidieron créditos a los bancos 

para llevar a cabo la construcción de la carretera y usaron la RPA para respaldarse con 

el Estado. Por lo tanto, en caso de quiebra, si la empresa concesionaria, como 

propietaria, no es capaz de revertir la situación, la banca puede exigir la deuda al 

avalista, la Administración (Romero, 2014). Esta situación es consecuencia del contrato 

de concesión, que permite un gran margen de renegociación a la empresa concesionaria. 

 

1.5 EL PRECIO ES PROPORCIONAL A LA LONGITUD DEL TRAMO 

 

Según la legislación española se debe cobrar un peaje proporcional a la longitud del 

tramo, es decir, un tramo de longitud doble de otro tiene el doble de peaje. Este criterio 

distribuye el coste de construcción y mantenimiento de la infraestructura entre los 

usuarios por kilómetro recorrido. Al mismo tiempo, es fácil ajustar los ingresos al 

deterioro por uso. Sin embargo, esta forma de determinar el peaje no permite gestionar 

la congestión. Este sistema determina un peaje idéntico por circular un kilómetro con 

independencia del grado de congestión del tramo. No obstante, como se verá en los 

casos prácticos, la gestión de la congestión implica cobrar más por kilómetro en los 

tramos más congestionados.  

 

1.6 SUPLEMENTO DE PEAJE A LOS VEHÍCULOS PESADOS 

 

La legislación establece el cobro de un suplemento de peaje a los vehículos pesados ya 

que suponen un coste marginal de operación superior al resto de vehículos (entendiendo 

éste coste marginal como el deterioro de la carretera). No obstante, la legislación 
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determina que el objetivo del peaje es recuperar los costes de construcción, y estos 

costes no dependen del tipo de vehículo que circule, luego el suplemento del grupo 

pesado no puede ser mayor que los costes relacionados con el deterioro que provocan. 

Es lógico cobrar un mayor coste de mantenimiento de la carretera a los vehículos 

pesados, pero es razonable pensar que en realidad se les cobra un peaje más alto porque 

tienen una voluntad de pago mayor. Por ejemplo, los transportistas conducen más 

rápido por autopistas para cumplir con los plazos de entrega de mercancía o porque no 

tienen otra alternativa. Por tanto, el fundamento de este suplemento como también su 

determinación son aspectos que no están claros en la legislación. 
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2. MODELOS ECONÓMICOS PARA EL ANÁLISIS DEL PEAJE 

En este apartado se revisan algunos modelos económicos que permiten analizar el 

establecimiento de un peaje y su impacto. En primer lugar se analiza la calificación de  

carretera y autopista como bien público o privado. Luego analizamos el modelo básico 

de peaje de Walters y por último se modeliza el establecimiento del peaje como 

resultado de la regulación cuando la empresa concesionaria se comporta como un 

monopolio natural. En este caso se considera además la posibilidad de gestionar la 

congestión.  

 

2.1 LAS CARRETERAS COMO BIEN PÚBLICO O PRIVADO 

 

Este epígrafe está basado en un trabajo de Hau (1992). 

Una carretera congestionada es aquella en la que el número de vehículos que circulan 

por ella impide que se pueda circular a la velocidad deseada, llegando a reducir ésta o 

incluso tener que pararse, provocando un aumento del tiempo de viaje de los usuarios. 

Una carretera no congestionada se puede catalogar como un bien público puro, es decir, 

un bien que cuenta con las dos siguientes características: 

No rivalidad en el consumo: significa que el consumo de un bien por parte de un 

usuario no afecta el uso por otros, es decir, cada conductor usa la carretera sin que el 

tiempo de viaje se vea afectado por la presencia de otros conductores. 

No exclusión: implica la imposibilidad de prohibir el uso del bien a cualquier persona. 

Por el contrario, un bien privado es aquel que tiene rivalidad en el consumo y es posible 

la exclusión. 

Una carretera no congestionada encaja en la definición de un bien público puro. La 

carretera es utilizada por los conductores que pueden circular a la velocidad deseada y 

no sufren un incremento en el tiempo de viaje por la presencia de otros conductores. 

Además, la carretera cuenta con una gran cantidad de puntos de acceso, lo que hace 

imposible limitar su uso 
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El carácter de bien público puro de una carretera desaparece si hay congestión. Esto 

sucede cuando muchos conductores usan la vía al mismo tiempo y se incrementa el 

tiempo de viaje. La carretera congestionada pierde la no rivalidad ya que el uso de la 

carretera por parte de un conductor incrementa el tiempo de uso del resto de 

conductores disminuyendo su utilidad. Sin embargo, sigue siendo un bien no excluible. 

Por otra parte, la gestión óptima de un bien rival requiere establecer un sistema de 

racionamiento. A su vez, el racionamiento requiere la posibilidad de exclusión. 

Las autopistas permiten la exclusión al cobrar un peaje en un número limitado de puntos 

de entrada. Dependiendo de su cuantía, el peaje determina quién queda excluido  del uso 

de la autopista, ya que ciertos usuarios deciden no usar la carretera por sus preferencias 

o nivel de renta. Al mismo tiempo, el peaje puede servir para recuperar el capital 

invertido en la construcción de la infraestructura. En resumen, la rivalidad creada por la 

congestión y la posibilidad de exclusión que proporciona el peaje convierten a la 

autopista en un bien privado puro. La congestión se puede dar en cualquier tipo de 

carretera con lo que pierde la característica de bien no rival. Por otra parte, la multitud 

de puntos de acceso hace que siempre se haya considerado que las carreteras son un 

bien no excluible. Sin embargo, el carácter de no excluible podría estar cambiando 

debido a avances tecnológicos que permiten controlar el paso de vehículos por cualquier 

tramo de la infraestructura. En consecuencia, las carreteras podrían considerarse un bien 

privado en zonas congestionadas y con tecnologías que permitan la exclusión.  

La intervención del estado en las carreteras estaría justificada cuando son bienes 

públicos caracterizados por no rivalidad y no exclusión. En ausencia de estas 

características, sería un bien privado. No obstante, sería un bien privado caracterizado 

por altos costes de construcción y gran capacidad. Es decir, un tipo de bien que no 

parece sensato duplicar. En otras palabras, un tipo de bien que tiene características de 

monopolio natural y que tiene que ser regulado para garantizar el bienestar de los 

usuarios.  
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2.2 ANÁLISIS DE BIENESTAR DE UN PEAJE EN PRESENCIA DE 

CONGESTIÓN 

 

A continuación se analiza el impacto en el bienestar del establecimiento de un peaje 

cuando existe congestión: 

Gráfica 2.1 Modelo básico de peaje de Walters 

 

Fuente: Lindsey (2006) 

En el eje de abcisas se representa el número de viajes (Q) ó flujo de tráfico 

(vehículos/hora). 

En el eje de ordenadas se representa el coste por viaje (€/veh-km). 

El coste medio es el coste por viaje representado por la línea C(Q). Se trata en su mayor 

parte de tiempo privado del usuario que todos los individuos valoran igual. 

El coste marginal social tiene en cuenta el tiempo que pierden el resto de usuarios de la 

carretera cada vez que un conductor hace un viaje por la autopista. Se trata de un coste 

de congestión que se representa por la línea MSC(Q). 
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La demanda inversa (cantidad de viajes que se hacen a un precio P) viene representada 

por la línea P(Q). 

La situación inicial representa el uso de la carretera teniendo en cuenta sólo los costes 

privados de los conductores. El equilibrio ocurre en el punto E, donde cada usuario no 

tiene en cuenta el coste para otros conductores de su decisión de usar la infraestructura. 

Este equilibrio es ineficiente porque no se tienen en cuenta el coste marginal social, es 

decir, el coste de congestión provocado por el uso de la infraestructura.  

En este caso, el coste del viaje es 0P . Los conductores generan una congestión con unos 

costes representados por las áreas F, G y H. El excedente del consumidor del usuario en 

esta situación se representa por las áreas C, F, D y G. No obstante, a esta medida de 

bienestar hay que restarle el coste de congestión representado por las zonas F,G y H. La 

zona H representa el coste de congestión que supera la valoración que los conductores 

tienen de los viajes. Por tanto, el bienestar inicial antes del peaje es D+C+F+G – 

(F+G+H)= D+C-H.   

Para eliminar la ineficiencia causada por la congestión, se implanta un peaje que debe 

ser igual en valor monetario del tiempo adicional (coste marginal social) que cada 

conductor impone al resto. Es decir, una cuantía que refleje el coste de su 

comportamiento para el resto de usuarios (T).  El equilibrio pasa del E al E’, lo que 

implica una reducción de la congestión de la vía y un aumento del coste del viaje a P1 

(coste privado del viaje más el peaje T). En esta situación, el coste de congestión que 

sufre el usuario se limita al área F. En otras palabras, el coste de congestión se reduce 

en G y H. El excedente del consumidor con peaje es la zona D, aunque aún soporta un 

coste de congestión F. Por tanto, el bienestar neto se mide por el área D-F. Por otra 

parte, la zona C+F representa el ingreso por peaje. En resumen, los usuarios habrán 

mejorado su bienestar con el peaje si: 

   D F D C H− > + −                                                     (20) 

La desigualdad se cumple cuando H C F> + , lo que significa que el usuario acepta el 

peaje, ya que la zona C+F de bienestar que pierde por pagar el peaje es menor que la 

congestión indeseada representada por el área H. Dicho de otro modo, el bienestar del 

usuario mejora si el coste de la congestión ineficiente H es mayor que la recaudación 

del peaje C+F. 
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Un aspecto positivo del peaje es la eliminación de coste de congestión H que es 

socialmente indeseable. Sin embargo, si C F H+ > , el usuario consideraría que su 

situación era mejor antes de introducir el peaje, aunque tuviera que soportar esa 

congestión. Esta posibilidad explica la impopularidad de los peajes. 

 Algunas implicaciones de este modelo son (Lindsey, 2006): 

• Si el Estado usa el ingreso total del peaje (área C+F) para mejorar la 

infraestructura o para reducir impuestos, el bienestar del consumidor aumenta. 

En este caso, el bienestar con peaje sería el resultado de sumar al bienestar del 

conductor con peaje D-F la devolución del ingreso por peaje C+F. Es decir, la 

suma de ambos conceptos da lugar a un nivel de bienestar que se mide por el 

área D+C. Este nivel de bienestar siempre es mayor que el bienestar sin peaje 

(D+C-H).  Por tanto, el bienestar del consumidor se incrementa con el peaje si, 

de alguna forma, se devuelve a los conductores los ingresos por peaje. En otras 

palabras, el peaje sería aceptado si se restituye a los conductores el ingreso del 

peaje. En este caso, se habría eliminado la congestión indeseada in tener que 

sufrir el impacto en el bienestar de tener que pagar el peaje. 

 

• Se pude calcular la cantidad Z a restituir a los conductores para que el peaje sea 

aceptado. Con esta restitución el bienestar con peaje sería D-F+Z. El bienestar 

sin peaje es D+C-H. El peaje se acepta si: 

 

 D F Z D C H Z C F H− + > + − ⇒ > + −                               (21) 

 

Es decir, para que el peaje sea aceptado, es necesario restituir una cantidad Z en 

la que el ingreso por peaje supera el daño de la congestión H que superaba la 

voluntad de pago de los consumidores. 

 

• El ingreso por el peaje, C+F,  no es una ganancia neta para el Estado, porque su 

cobro conlleva unos costes (costes de gestión, por ejemplo, el sueldo de los 

cobradores de las cabinas). Esta circunstancia hace más difícil conseguir 

compensar a los usuarios por el peaje y que éste sea aceptable. 
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2.3 EL PEAJE COMO RESULTADO DE LA REGULACIÓN DE UN 

MONOPOLIO NATURAL 

 

El análisis en este epígrafe proporciona una justificación para el establecimiento del 

peaje de manera que se consiga que la autopista cubra los costes. Es decir, para la 

metodología de establecimiento de costes que propone la legislación española. 
 

El marco analítico es el modelo de regulación del monopolio natural. La empresa 

concesionaria es un monopolista ya que ofrece un servicio para el cual no existen 

muchas alternativas. No obstante, este monopolio está regulado por el Estado de forma 

que se le garantiza al concesionario una rentabilidad o equilibrio financiero.
 

Los elevados costes de construcción hacen que la autopista tenga unos costes fijos muy 

altos en relación a los costes de operación. Los costes fijos altos se traducen en unos 

costes medios decrecientes que son siempre superiores a los costes de operación.  Esta 

situación se representa en la siguiente gráfica: 

Gráfica 2.2 Monopolio natural regulado sin congestión. 

 

Fuente: elaboración propia 
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En el eje de abcisas se representa el número de viajes (Q). 

En el eje de ordenadas se representa el peaje (€). 

Los costes totales medios están representados por la línea CTME. Se trata de los costes 

de construcción de la autopista. 

El coste marginal privado tiene en cuenta el deterioro que se produce en la carretera 

cuando entra un conductor adicional. Se representa por la línea CMGP. 

La demanda inversa (cantidad de viajes que se hacen a un precio P) viene representada 

por la línea P(Q). 

La regulación eficiente sería aquella que igualase el precio al coste marginal de 

operación, representada en el punto A. Sin embargo, ese precio da lugar a pérdidas 

(zona X). Una regulación sin pérdidas implica igualar el precio a los costes totales 

medios. Esta situación se representa en el punto B, y es el reflejo de la legislación 

española. La empresa concesionaria tiene que acatar una norma que le obliga a cobrar 

un peaje que cubra los costes de construcción. En esta situación, el beneficio del 

monopolista es nulo.
 

A continuación, se explora el efecto de la congestión en el establecimiento del peaje. 

Como se explicó en el apartado 1.5, la legislación española contempla cobrar el mismo 

precio por kilómetro con independencia de la demanda del tramo en que se circula. 

Una alternativa sería tener en cuenta la congestión para determinar el peaje. Es decir, el 

incremento del tiempo de viaje que sufren otros usuarios por la decisión individual de 

viajar. Este tiempo de viaje viene representado por el coste marginal social (MSC): 
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Gráfica 2.3 Monopolio natural regulado con congestión. 

Fuente: elaboración propia. 

 

En el eje de abcisas se representa el número de viajes. 

En el eje de ordenadas se representa el peaje (€). 

Los costes totales medios están representados por la línea CTME. Se trata de los costes 

de construcción de la autopista. 

El coste marginal privado tiene en cuenta el deterioro que se produce en la carretera 

cuando entra un conductor adicional. Se representa por la línea CMGP. 

El coste marginal social tiene en cuenta el tiempo que pierden el resto de usuarios de la 

carretera cada vez que un conductor hace un viaje por la autopista. Se trata de un coste 

de congestión que se representa por la línea MSC(Q). 

La demanda inversa (cantidad de viajes que se hacen a un precio P) viene representada 

por la línea P(Q). 

El punto de equilibrio A es aquel donde se cobra un peaje óptimo para la sociedad, en 

ausencia de congestión. El punto de equilibrio B es donde el peaje cubre los costes de la 
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obra, como el caso del peaje español a través de la regulación. El punto C es un 

equilibrio en el que se tiene en cuenta los costes de la congestión. Al ser el coste 

marginal social alto, un peaje que use la voluntad de pago por ahorrar tiempo que tiene 

un usuario, puede conseguir dos objetivos simultáneos. En primer lugar, puede mejorar 

la congestión, en segundo lugar puede cubrir los costes de construcción e incluso 

generar beneficios, representados por el área Y. 

El método para llevar a cabo este cobro sería establecer un peaje más alto en tramos u 

horarios de demanda más intensa. Por ejemplo, en tramos cercanos a grandes ciudades o 

en horas donde el usuario tendrá una mayor voluntad de pago por ahorrar tiempo en su 

viaje, ya que un peaje, como hemos visto, reduce la congestión. Por otra parte, se 

establecería un peaje más bajo a aquellos tramos de poca afluencia de vehículos, en 

lugar de cobrar los tramos proporcionales a su longitud.
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3. EL ESTABLECIMIENTO DE PEAJES EN LA REALIDAD: 

ALGUNOS CASOS 

En este epígrafe y en el siguiente se describen las características de los peajes 

tradicionales en algunos países europeos, EEUU, junto a diversas experiencias de peajes 

de congestión en ciudades.  

 

3.1 DESCRIPCIÓN DE PEAJES TRADICIONALES 

 

En este epígrafe se explica las características y el funcionamiento de peajes de 

autopistas europeas y de EEUU. Algunas ideas recogidas en esta sección y en la 

siguiente se basan en el trabajo de Albalate y Fageda (2007). Estos peajes en su mayoría 

son similares al peaje español que hemos descrito en el apartado 3. 

 

3.1.1 Alemania 
 

Los vehículos ligeros nacionales no pagan ningún peaje. Desde 2005, los vehículos 

pesados y camiones de más de 12 toneladas tienen que pagar una cuota por kilómetro 

recorrido, que dependerá del número de ejes del vehículo y el tipo de combustible que 

utilice. Están exentos además los autobuses, vehículos de las fuerzas armadas, policía, 

bomberos y vehículos de circos o de ferias. 

Para calcular el precio por kilómetro, se tiene en cuenta el número de ejes y la cantidad 

de emisión de gases. Respecto a las emisiones, existen 6 categorías que van desde poco 

contaminante hasta muy contaminante. Sobre los ejes, se distinguen 2 grupos, vehículos 

de 3 ejes y vehículos de 4 o más ejes. Estas características y el peaje por kilómetro (que 

es la suma de dos tarifas)  vienen recogidas en el siguiente cuadro:  
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Cuadro 3.1 Tarifas de peaje alemanas por kilómetro a partir del 01 de enero de 2015 

 

Fuente: TollColect (2015) 

Los peajes se pueden pagar en efectivo, con tarjeta de crédito, internet o 

automáticamente mediante un dispositivo GPS que reconoce el tramo recorrido y 

calcula el importe que será cargado en la cuenta bancaria del conductor. El peaje se 

controla mediante sensores infrarrojos colocados en los puestos de peaje, que reconocen 

las matrículas y envían los datos al centro de cálculo. 

A partir de enero de 2016, los vehículos extranjeros deberán pagar un peaje cuya 

cuantía dependerá de forma directa del tamaño, potencia del motor, edad  y nivel de 

contaminación del vehículo. Para organizarlo se usará un sistema de viñetas. La más 

barata tendrá un coste de 10 euros y habrá descuentos para tramos únicos y “visita 

única”. Estas tarjetas se podrán comprar en gasolineras (La Vanguardia, 2014). 

Sin embargo, la UE considera esta medida discriminatoria y que atenta contra el Tratado 

de Libre Circulación, ya que los conductores extranjeros deben pagar y los nacionales 

no. El Gobierno alemán ha tratado de suavizar un poco esta medida mediante el cobro 

de peaje a todo tipo de vehículos alemanes, si bien los conductores residentes podrán 

descontarlo del impuesto de matriculación (La Vanguardia, 2014). 
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3.1.2 Francia 
 

El peaje en Francia viene determinado por la distancia que se recorre y por el tipo de 

vehículo, al igual que en España. El precio por km depende de la categoría del vehículo, 

que viene determinado por tres criterios: altura del vehículo, peso bruto y el número 

ejes. Así, estos grupos vienen definidos de la siguiente manera: 

Cuadro 3.2 Grupos tarifarios franceses 

CLASE TIPO DE VEHÍCULOS DEFINICIÓN 

1 Vehículos ligeros Vehículos con una altura total 

superior a dos metros, un peso 

bruto vehicular menor o igual a 

3,5 t 

2 Vehículos intermedios Vehículos un peso bruto 

vehicular menor o igual a 3,5 t 

cuya altura es estrictamente entre 

2 y 3 metros. 

3 Camiones y autobuses con dos 

ejes 

Vehículos con dos ejes con 

altura superior a 3 metros y peso 

bruto de más de 3,5 t. 

4 Camiones y autobuses con tres 

ejes o más 

Vehículos de tres ejes con una 

altura superior o igual a tres 

metros y un peso bruto de más 

de 3,5 t. 

5 Motocicletas, sidecares.  

Fuente: Sanef (2015) 

Existen cuatro formas de cobro, en efectivo en los puestos de peaje, mediante tarjeta de 

crédito, con tarjetas específicas que se pueden adquirir en gasolineras o de forma 

automática, mediante un dispositivo que se coloca en el parabrisas y que calcula el 

importe, el cual será enviado a la cuenta bancaria del conductor. 

El precio del peaje tiene en cuenta los costes de construcción, la estimación de tráfico ó 

depreciaciones (conservación de la carretera). La privatización de las empresas 

concesionarias se llevó a cabo en 2005. Las concesiones en Francia tienen una duración 

de 10 años, y la actualización de la tarifa tiene dos fases: 
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� La primera fase, que son los 5 primeros años de la concesión,  determina la 

actualización siguiendo los criterios del contrato de concesión (objetivos de 

inversión, mantenimiento, seguridad de la vía o protección del Medio Ambiente. 

� La segunda fase, los siguientes 5 años, solo se sigue la evolución del Índice 

general de precios. 

 

3.1.3 Italia 
 

El coste del peaje está determinado por la longitud que se recorre. En las entradas de las 

autopistas se coge un billete que hay que devolver una vez en la salida, de esta forma se 

calcula el importe a pagar. El precio por kilómetro viene determinado por la categoría 

del vehículo, que viene determinado por su altura y por el número de ejes. Existen dos 

grupos tarifarios que vienen detallados en el siguiente cuadro: 

Cuadro 3.3 Grupos tarifarios italianos 

TIPO VEHÍCULO CARACTERÍSTICAS 

CLASE A Vehículos de dos ejes y una altura inferior a 1,3 

metros. 

CLASE B Vehículos de dos ejes y altura superior a 1,3 

metros. Dentro de este grupo se diferencian 

vehículos de dos, tres, cuatro y cinco o más ejes. 

Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de http://www.autostrade.it 

El peaje se puede pagar en efectivo, tarjeta de crédito, mediante peaje electrónico 

(dispositivo que calcula el coste del viaje) si bien no está activo en todas las autopistas. 

El dispositivo tiene un coste de 50 euros. Además existe otro medio de prepago (tarjeta 

Viacard) que se puede recargar con 25, 50 o 75 euros. 

En Italia las empresas concesionarias se privatizaron en 1999. Los precios se fijan 

mediante criterios de inversión en infraestructuras similares a los de España y no existe 

discriminación de precios. La tasa de actualización de los peajes busca premiar a las 

concesionarias que incrementen su productividad. Para ello, se utiliza la siguiente 

fórmula: 

T Z X Qβ∆ ≤ ∆ − ∆ + ∆                                                      (21) 
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Donde T es el peaje, Z es la inflación, X es la productividad del concesionario y Qes 

la calidad del servicio.   

Sin embargo, esta fórmula tiene un problema, ya que hay poca transparencia en los 

criterios de cálculo de esa productividad. Otro problema ligado a este aspecto es quien 

obtiene beneficio de ese incremento de la productividad. Si la concesionaria lleva a cabo 

mejoras en la carretera para aumentar su productividad y lo que obtiene a cambio, según 

la fórmula, es una bajada del precio del peaje, tal vez se piense si esta opción le 

conviene. También se utiliza la previsión de tráfico como corrector. La negociación de 

la actualización de la tarifa es llevada a cabo por, ANAS, que es la empresa pública 

italiana encargada de la gestión de las carreteras, de forma bilateral. La calidad del 

servicio en una carretera se refiere al estado del firme y la tasa de accidentes. 

 

3.1.4 Portugal 
 

En Portugal el peaje, como en España y en Francia, viene determinado por un precio por 

kilómetro por los kilómetros recorridos teniendo en cuenta el tipo de vehículo. Hay 4 

categorías de vehículos, teniendo en cuenta la altura y el número de ejes por vehículo 

que se recogen en el siguiente cuadro: 

Cuadro3.4 Grupos tarifarios portugueses 

TIPO VEHÍCULO CARACTERÍSTICAS 

CLASE 1 Vehículos con una altura menor de 1,10 metros. Se 

incluyen además las motocicletas 

CLASE 2 Vehículos con dos ejes y una altura igual a 1,10 

metros 

CLASE 3 Vehículos con tres ejes y una altura superior a 1,10 

metros 

CLASE 4 Vehículos con más de tres ejes y altura superior a 

1,10 metros 

Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de http://www.brisa.pt/ 

Los métodos de pago son iguales que los de nuestro país: en efectivo, con tarjeta de 

crédito o con peaje electrónico. En el caso portugués, hasta 2010 las autovías eran libres 

como en España, pero ahora todas son de pago y con la modalidad de pago electrónico. 
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Se necesita de un dispositivo electrónico que se puede conseguir en una sucursal 

bancaria por 29,5 euros  y abrir una cuenta asociada al aparato con un ingreso inicial de 

50 euros. Cada vez que el vehículo cruce la línea del peaje se carga el coste a esa 

cuenta. Si en un mes no se han agotado todos los fondos, se devuelve el dinero sobrante. 

Este dispositivo se liga a la matrícula del vehículo que se reconoce cuando se cruza un 

pórtico electrónico y calcula el coste de la distancia recorrida (Organismo Autónomo de 

Empleo y Desarrollo Rural, Diputación de Salamanca, 2012). 

No obstante, para los turistas, se puede alquilar el dispositivo en una oficina de correos 

por un coste de 6 euros por semana y 1,5 euros por semana extra, además de una fianza 

de 27.5 euros y realizar una precarga mínima de 10 euros para vehículos ligeros y de 20 

euros para vehículos pesados. Otra opción es comprar un pase de 3 ó 5 días por un 

precio de 20 euros, que se puede encontrar por internet o en algunas gasolineras, que 

permite un número de viajes ilimitado pero solo para vehículos ligeros (Organismo 

Autónomo de Empleo y Desarrollo Rural, Diputación de Salamanca, 2012). 

Las empresas concesionarias son privadas. El criterio de fijación es una tarifa media de 

todas las carreteras existentes. La tasa de actualización del peaje se realiza mediante la 

siguiente fórmula: 

0.9T Z∆ = ∆                                                     (22) 

Donde T es la tarifa del peaje y Z es la inflación. 

 

3.1.5 Bélgica 
 

La gestión de las autopistas es regional, y estaban libres de peaje hasta 2013, a partir del 

cual todos los vehículos ya sean ligeros o pesados tendrán que pagar un peaje para el 

mantenimiento de la autopista. 
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3.1.6 Países que usan la viñeta europea 
 

El sistema de viñetas de peaje es un sistema de pago por usar la autopista durante un 

tiempo determinado. El conductor, una vez que realiza el pago, recibe una pegatina que 

se pega en el parabrisas y le permite circular ilimitadamente por el tiempo acordado. 

Este sistema es una propuesta de la Unión Europa para homogeneizar los peajes de los 

Estados Miembros. Algunos de estos países que han implantado este sistema son 

Austria, Bulgaria, Rep. Checa, Hungría, Eslovenia, Eslovaquia y Rumanía, si bien 

también se usa en Suiza y se espera que pronto se aplique en Alemania y Bélgica. Las 

viñetas siguen el mismo criterio de recuperación de costes (inversión de la carretera) 

pero además graban otras características como el tipo de combustible (protección del 

Medio Ambiente) o el tiempo de uso (días, meses, años).Cada país tiene la soberanía de 

establecer, dentro de este sistema, los precios que vea convenientes, y esto ha producido 

problemas de discriminación de precios (European Commission, 2012). Algunos 

ejemplos de precios de viñetas para vehículos ligeros son: 

Cuadro 3.5  Precio de las viñetas en Europa 

PAÍS VIÑETA SEMANAL VIÑETA MENSUAL VIÑETA ANUAL 

Austria 8 euros (10 días) 23,4 euros (2 meses) 77,8 euros 

Bulgaria 5 euros (7 días) 13 euros 34 euros 

Eslovaquia 10 euros (10 días) 14 euros 50 euros 

Eslovenia 15 euros (7 días) 30 euros 95 euros 

Hungría 10,3 euros (10 días) 16,6 euros 148,9 euros 

República Checa 12,4 euros (10 días) 17,6 euros 59,9 euros 

Rumanía 3 euros 13 euros (3 meses) 28 euros 

Suiza - - 40 francos (14 meses) 

Fuente: RACC (2012) 

Se usa el mismo sistema para vehículos pesados, solo que su cuantía es mayor. 

No obstante, el uso de este sistema provoca discriminación entre los usuarios, ya que 

algunos países cobran diferentes precios de viñetas dependiendo de si el conductor es 

nacional o extranjero. Algunos de estos países aprovechan que los conductores 

extranjeros, en su gran mayoría turistas, no pueden circular por las carreteras sin una 

viñeta, por lo que tienen una menor sensibilidad ante el precio (especialmente si la 

estancia en el país es corta) que un conductor nacional que usa diariamente su coche. 
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Esta discriminación tiene una cierta justificación, por ejemplo, en la diferencia de uso 

de la carretera entre un conductor nacional y otro extranjero, ya que puede existir el 

caso de que un turista en una semana use más la carretera que una persona que use el 

coche en contadas ocasiones (entendiendo uso el deterioro de la carretera). No obstante, 

esta discriminación de precios va contra el principio de Libre Circulación de la UE, y a 

consecuencia de esto, Eslovenia fue multada en el 2008. Para evitar estos problemas, la 

UE está barajando la opción de crear una “viñeta única” entre países miembros vecinos 

que tienen mucho tráfico internacional. Además se plantea la creación de una viñeta 

electrónica que se pueda adquirir por internet sin tener que ir a ningún punto de venta y 

cuya información (datos del vehículo, período de validez) es recogida por el operador 

del peaje (European Commission, 2012). 

 

3.1.7 Peaje en EEUU 
 

Las autopistas interestatales o “turnpikes” funcionan de forma similar a las autopistas 

italianas. Cuando se accede a una de ellas, se recoge un ticket que tiene grabada la hora 

de entrada. El coste del peaje está basado en la distancia recorrida, y si durante el viaje 

excedes la velocidad permitida, en la salida de la carretera recibirás la multa (¿Cómo 

conducir en EEUU?, 2011) 

No obstante, hay también autopistas como la Chicago Skyway donde se puede pagar en 

efectivo, con tarjeta de crédito o con el peaje electrónico. En otras autopistas, como la 

autopista 110 de Los Ángeles, es necesario, en ciertos carriles llamados “carriles de 

cuotas”, la posesión de un dispositivo que registra el peaje para su posterior cobro. 

 

3.2 ANÁLISIS ECONÓMICO DE LOS PEAJES TRADICIONALES 

 

En Alemania, Italia, Francia y Portugal el peaje se establece de una forma similar a la 

española. Alemania cobra un peaje con el objetivo es recuperar el coste de construcción 

y sufragar el coste de mantenimiento, y este peaje solo lo aplica a los vehículos que más 

la deterioran: los pesados. Desde un punto de vista económico, es razonable cobrar a 
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este tipo de vehículos su mayor coste marginal privado de uso de la infraestructura y 

como país centroeuropeo (lo que implica una gran afluencia de tráfico internacional) 

hacer lo propio con vehículos extranjeros. No obstante, como ya hemos visto 

anteriormente, el coste de mantenimiento tiene que ser pequeño en relación al coste de 

construcción que es igual para todos los vehículos. Una explicación alternativa para el 

recargo a los vehículos pesados es que se aprovecha el gran  volumen de tráfico pesado 

y su voluntad de pago para cobrar un peaje más alto. Además, todos los vehículos, sean 

nacionales o no, contribuyen a la congestión, así que nos encontramos con el mismo 

problema que en España, la fijación de precios no tiene en cuenta la congestión y por 

tanto, no sigue un criterio que conduzca a una asignación eficiente de recursos. En 

Francia la situación es similar, los peajes tampoco siguen un criterio de eficiencia 

económica, o en otras palabras, no se centran en la congestión sino sólo en el 

mantenimiento o recuperación de la inversión de la carretera. Este hecho se evidencia en 

la ecotasa, peaje considerado por los ciudadanos como discriminatorio. Desde el punto 

de vista del ingreso es aceptable cobrar un peaje adicional a los vehículos pesados 

extranjeros, pero no soluciona el problema de la congestión. En Italia y Portugal los 

peajes siguen los mismos criterios descritos, salvo con la diferencia de que no hay 

discriminación de precios (Albalate y Fageda, 2007). 

El sistema de viñetas que se usa en algunos países es otro método de cobro de peaje que 

se supone trata de recoger el daño medioambiental, pero en la práctica, el sistema es 

similar al método que se usa en España, Francia o Italia. El pago de una cantidad fija 

por una viñeta puede reducir el número de usuarios pero no el número de kilómetros 

que recorre cada usuario una vez que hace el desembolso. 

 

3.3 PEAJES DE CONGESTIÓN 

 

Este apartado se basa en gran medida en las ideas de Pozueta (2008). 

A diferencia de los peajes tradicionales, existe otro tipo de peajes que si tienen en 

cuenta la congestión medida por la velocidad media de circulación en Singapur y Roma 

o por la acumulación de vehículos en la autopista en Estocolmo. 
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Estos peajes son típicos de urbes con un gran número de habitantes. En este epígrafe se 

describen algunos ejemplos. 

 

3.3.1 Singapur 
 

El objetivo del peaje en Singapur es evitar la congestión de la ciudad y mejorar la 

fluidez en la circulación. La tarifa fija o base, es de 1,5 euros por entrada, con la 

excepción de ambulancias, bomberos, policía y autobuses urbanos, ya que están 

exentos. Estas tarifas base se revisan cada 3 meses en función de las velocidades medias 

de los vehículos, usando como referencia una velocidad comprendida entre 45 y 60 

Km/h. Cuando la velocidad del vehículo decae por debajo de este intervalo durante 

media hora, se elevan las tarifas en ese periodo y a la inversa. Además, el precio 

también depende del grado de ocupación de la vía del vehículo, esto es, los vehículos 

pesados pagan más que los ligeros y las motocicletas pagan la mitad del peaje de un 

vehículo ligero. 

El cobro del peaje es completamente automático, ya que los controles de entrada (44 en 

total) están equipados con cámaras que registran las placas de los vehículos. Cada vez 

que un vehículo cruza una de las puertas del recinto, el sistema cobra la tarifa 

correspondiente a la hora, el día, el lugar y el tipo de vehículo. Para ello, se usa una 

tarjeta de débito (“smart card”) de la que se va descontando el peaje en cada entrada. 

El peaje funciona los días laborables de 7:30 a 18:30 y los sábados de 7:30 a 14:00. Este 

horario se corresponde a las horas de mayor tráfico, en los días laborables por ser el 

horario de entrada y salida del trabajo y los sábados por motivos de compras o por ocio. 

 

3.3.2 Ciudades noruegas 
 

El objetivo del peaje noruego es usar los beneficios para el mantenimiento o la 

construcción de nuevas infraestructuras. 

Noruega cuenta con tres ciudades con peaje urbano: Oslo, Bergen y Tromdheim, aunque 

las tarifas difieren de una ciudad a otra. En Bergen y Tromdheim, la tarifa se paga una 
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vez que el conductor entra en la zona de peaje. En Bergen, una entrada cuesta 1,95 

euros. No se puede entrar más de dos veces en la carretera durante una hora. Además, el 

conductor no puede entrar a la autopista más de 60 veces al mes. En Tromdheim la 

situación es similar, la entrada vale 2 euros y también tienen el máximo de 60 entradas 

al mes. No obstante, en Oslo, la tarifa te da derecho de uso por un tiempo determinado 

(generalmente un día). El precio por un vehículo ligero es de 2,6 euros y por uno pesado 

5,2 euros. Además, en las tres ciudades las motocicletas, autobuses y vehículos de 

emergencia están exentos del pago de peaje.  

 Las autopistas cuentan con dos tipos de carriles que dependen del método de pago: 

tradicional (en efectivo) o mediante el sistema “autopass-tag”, que consiste en un 

pequeño dispositivo de plástico que se coloca en el parabrisas que emite una señal 

cuando cruza una cabina de peaje, y el coste es cargado a la cuenta bancaria del 

conductor.  

El peaje está activo las 24 horas y todos los días de la semana  tanto en Bergen como en 

Oslo. En Tromdheim solo de 6:00 a 17:00 los días laborables. 

 

3.3.3 Roma 
 

El objetivo del peaje romano, a diferencia de los que hemos estudiado, es la búsqueda 

de una mejora de la calidad ambiental (disminución del ruido y contaminación) si bien 

también se quiere disminuir el tráfico para reducir el deterioro del patrimonio histórico. 

La tarifa de peaje es fija y se paga de forma anual, con un coste de 340 euros, si bien 

existen varios tipos de permisos: para atravesar, circular, etc. Se permiten dos permisos 

por domicilio y por cada segundo permiso se deben pagar 325 euros. Normalmente, la 

tarifa se paga solo una vez al año, si bien hay permisos semanales y diarios. En Roma 

están exentos de pagar el peaje los autobuses, los taxis, los vehículos de emergencia y 

las motocicletas. 

Para comprobar que los conductores han pagado, los vehículos llevan una identificación 

(“contrasegno”) en el parabrisas y en la luneta posterior. Además, muchos vehículos 

disponen gratuitamente de un dispositivo interno con una smartcard que es reconocida 

por unas máquinas situadas debajo del asfalto en cada uno de los 22 puestos de control, 
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que detectan el paso de los vehículos y emiten señales de radiofrecuencia, a las cuales el 

dispositivo contesta y se identifica el vehículo. Si no existe dispositivo o tarjeta, las 

cámaras fotografían las matrículas del vehículo. 

 El peaje está activo de 6:30 a 18:30 los días laborables y lo sábados de 14:00 a 18:00. 

 

3.3.4 Londres 
 

Al igual que en Singapur, Londres ha implantado un peaje con el objetivo de reducir la 

congestión y de incentivar el transporte público, y como en Oslo, el pago de la tarifa da 

derecho de uso de la autopista por un tiempo determinado, generalmente por un día. La 

tarifa diaria cuesta 11,2 euros , si bien la tarifa mensual y anual tiene un descuento del 

15 %. Están exentos los discapacitados, servicios de emergencia, fuerzas armadas, taxis, 

motocicletas y vehículos con nueve o más asientos. Los vehículos con combustibles 

limpios no están totalmente exentos, pero solo tienen que realizar un pago anual de 10 

libras. 

El pago del peaje se realiza por adelantado (pago online, en máquinas expendedoras en 

gasolineras o por teléfono) o bien después de viaje, hasta las 22:00 o hasta las 00:00 del 

día siguiente, con un suplemento de 2 libras. El control de vehículos se realiza mediante 

cámaras situadas en puntos estratégicos, con reconocimiento automático de números de 

placas de matrícula (“Automatic Number Plate Recognition”, ANPR). Una vez leída la 

matrícula el sistema la compara con los pagos hechos en el día. Si el vehículo ha pagado 

o está exento, los datos se eliminan quedando así solo la información de los vehículos 

infractores, que serán multados después de una comprobación final a las 00.00.  

Existen 700 videocámaras en 230 puntos para controlar a los conductores y el peaje está 

activo de 7:00 a 18:30 en días laborables. 

 

3.3.5 Estocolmo 
 

El peaje en Estocolmo tiene la misma función que el peaje londinense, reducir la 

congestión y mejorar la accesibilidad de los conductores. Se paga una tarifa por cada 
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entrada a la autopista, cuya cuantía es variable según las horas y comprendida entre 1-2 

euros por entrada, con un  máximo de 3 entradas diarias. Están exentos los autobuses, 

taxis, motos y vehículos con combustibles alternativos. 

El pago de la tarifa es automático, en cualquiera de los 18 puntos de control, mediante 

un dispositivo interno en los vehículos asociado a una cuenta bancaria, aunque se puede 

pagar tanto de forma previa o posterior, con un plazo de 5 días, tanto en maquinas 

expendedoras como en bancos.  El pago es comprobado mediante comunicación con el 

dispositivo interno. Si no se comprueba el pago, se realiza una foto de las placas y se 

contrasta con los pagos previos o posteriores. El peaje está activo los días laborables de 

6:30 a 18:30. 

3.3.6 Texas, EEUU 
 

Este año se ha inaugurado en Texas la North Tarrant Express (NTE), una autopista que 

une Dallas con Forth Worth y que usa un peaje muy peculiar. Este peaje cuenta con un 

sistema que cambia el precio cada cinco minutos en función del tráfico o las 

condiciones de la vía (por ejemplo, meteorología) para evitar atascos. Dentro de la 

autopista, los conductores pueden elegir entre los carriles gratuitos o los de peaje, cuyo 

precio se anuncia algo antes de la entrada para permitir decidir a los conductores si lo 

utilizan o no. El control de los vehículos se realiza mediante identificadores de 

matrículas que distingue de los conductores que están registrados en alguna plataforma 

o que reciben la factura por correo de los que entran como polizones. Además se aplican 

descuentos del 50% para los coches en los que viajen dos o más personas si se registran 

con anterioridad en un ordenador o mediante una aplicación de móvil. La idea general 

es que cuando la autopista comience a saturarse el peaje aumente para disuadir a 

algunos conductores que quieran entrar y viceversa si el tráfico está disminuyendo 

(Jiménez, 2015). 

El precio asegura siempre una velocidad de 80 kilómetros por hora. Este peaje es más 

flexible que el de Singapur, ya que permite el cambio instantáneo de tarifa para ajustar 

el tráfico. Esta mayor flexibilidad puede causar alguna incertidumbre a los conductores 

ya que la tarifa no se conoce hasta que no estás a punto de entrar en el carril de pago.   
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3.4 ANÁLISIS ECONÓMICO DE LOS PEAJES DE CONGESTIÓN 

 

Desde un punto de vista económico, el peaje se puede ver como un instrumento para 

reducir la congestión vial. En estas ciudades con peaje urbano se ha apreciado una 

reducción del tráfico, que depende de las tarifas y de la forma en que se implanta. Por 

ejemplo, en Oslo la congestión se ha reducido mínimamente, y el peaje no es muy 

costoso (Pozueta,  2008). 

El peaje en Singapur y en el caso de Texas son casos peculiares ya que oscilan de forma 

parecida a un precio de un mercado. La tarifa se ajusta en función de la demanda de la 

autopista, y es una forma muy eficaz tanto para reducir la congestión como para obtener 

ingresos, si se compara con otros peajes diseñados simplemente para recuperar costes. 

Otro tipo de peaje es el romano, donde se paga una tarifa anual que permite viajes 

ilimitados durante el año. Es cierto que puede haber gente que no quiera pagar esa tarifa 

anual y renuncie a conducir por la ciudad, pero los conductores que la pagan no les 

cuesta más circular un mayor número de kilómetros o por hacerlo por zonas 

congestionadas. En otras palabras, el coste marginal por kilómetro es cero para quienes 

obtienen el permiso. El peaje de Roma es similar al sistema de viñetas europeo, el coste 

marginal de circular también es cero una vez que se adquiere una viñeta. 

Otro aspecto a analizar son los peajes, como en Noruega, que permiten un determinado 

número de entradas o viajes por la autopista, tanto al día como al mes. Es razonable 

esperar que haya personas que necesiten más viajes de los permitidos y que algún día 

tengan que viajar en transporte público, o que haya personas que nunca lleguen a esa 

cifra máxima. Por lo tanto, la legislación puede estar creando una ineficiencia en el uso 

de este recurso. 

Los peajes han provocado cambios en el comportamiento de los ciudadanos. Según 

Pozueta (2008), se puede suponer que muchos hayan decidido, por ejemplo, dejar el 

coche y empezar a usar el transporte público (que puede ser más eficiente tanto en 

términos monetarios como de tiempo) o desplazarse en motocicleta, ya que su uso está 

exento de pagar el peaje. Otra decisión puede ser buscar rutas alternativas para 

desplazarse o cambiar su horario de conducción, huyendo de las horas en las que el 

peaje está activo. Se puede deducir por las horas de activación, que el peaje funciona en 

las horas de mayor demanda, por ejemplo, en las horas de entrada y salida del trabajo. 
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De esta manera, el peaje reduce la congestión de forma eficiente. En algunas ciudades 

también se cobra los fines de semana, tal vez para aprovechar el tiempo de ocio que 

disfrutan los ciudadanos en el centro de las ciudades (Pozueta, 2008). Este aspecto 

podría ser utilizado en las carreteras convencionales de peaje, donde solo se distingue la 

tarifa entre diurna y nocturna, con independencia del tráfico, y al igual que en las 

ciudades, existen las horas pico y las horas valle que pueden ser usadas para obtener un 

mayor beneficio. 

Por último, con respecto a los beneficios contables, los peajes urbanos son bastante 

rentables para estas ciudades. Por lo general, aunque a veces la inversión es bastante 

alta, todos estos peajes han sido rentables, destacando el peaje de Estocolmo que  ha 

dado muchos beneficios, o los peajes noruegos, que destinan la recaudación para la 

construcción y mantenimiento de nuevas infraestructuras (Pozueta, 2008). 
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4. LA AUTOPISTA AP-71 (LEÓN-ASTORGA) 

La adjudicación de la concesión de la autopista se realizó en el año 2000 y fue ganada 

por el grupo AULESA, formado por Dragados, Autopistas del Mare Nostrum y Caja 

Duero. La obra tenía un coste aproximado de 108 millones de euros, de los cuáles 42 se 

financiaron a través de un crédito del Banco Europeo de Inversiones (BEI). El período 

de concesión de la autopista es de 55 años. Se abrió por primera vez al público en 2002 

y tiene una longitud de treinta y ocho kilómetros (MARCA, 2001). 

El objetivo de la autopista era dar un servicio de mayor calidad a la gran cantidad de 

tráfico que soporta la N-120, ya que el eje Ponferrada-Astorga-León es importante en la 

provincia. No obstante, las estimaciones de tráfico fueron incorrectas y este hecho 

implicó paulatinas subidas del peaje, que puede explicar la caída de tráfico que se 

refleja en la siguiente tabla: 

Tabla 4.1 Evolución del tráfico de la AP-71 

PERIODO 
IMD 

TOTAL 

VARIACIÓN 

(%) 

IMD 

LIGEROS 

VARIACIÓN 

(%) 

IMD 

PESADOS 

VARIACIÓN 

(%) 

2006 4.270 0 3.710 0 560 0 

2007 5.123 20,0 4.419 19,1 704 25,7 

2008 5.347 4,4 4.652 5,3 695 -1,3 

2009 5.152 -3,6 4.574 -1,7 578 -16,8 

2010 5.357 4,0 4.665 2 692 19,7 

2011 4.745 -11,4 4.157 -10,9 588 -15,0 

2012 4.017 -15,3 3.511 -15,5 506 -13,9 

2013 3.656 -9,0 3.219 -8,3 437 -13,6 

2014 3.623 -0,9 3.170 -1,5 453 3,7 

Fuente: Ministerio de Fomento, 2015 

 

En la tabla, se observa un descenso del tráfico total en los últimos ocho años si bien 

existen algunos incrementos en los años 2007, 2008 y 2010. A partir del 2010 el tráfico 

en la AP-71 ha decrecido. Este patrón se repite en los vehículos ligeros y también es 

similar en los vehículos pesados. 
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La cuantía del peaje puede explicar la evolución del tráfico. El peaje llegó a aumentar 

de tal manera que en 2012 la autopista estaba entre las cinco más caras de España por 

kilómetro (Zamora, 2012). Además se situó a la cola de niveles de tráfico entre todas las 

autopistas estatales. A continuación se adjunta una tabla con las tarifas de los vehículos 

ligeros de los últimos 7 años: 

Tabla 4.2 Tarifas de peaje de la AP-71 desde 2008 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia con datos publicados en el Diario de León. 

 

La tabla  muestra que en los últimos siete años ha habido un incremento de un 35% del 
peaje. 

Para mejorar esta situación, el Estado ha considerado varias medidas como rebajar el 

peaje (o eliminarlo) a los vehículos pesados en ciertas horas para descongestionar la N-

120, o incluso liberar el primer tramo de la autopista (Urdiales, 2014), pero aún así, y 

desde el 2012, la autopista ha necesitado compensaciones por parte de la 

Administración para mantener el equilibrio financiero, a causa de la caída de ingresos 

por el descenso del tráfico (Zamora, 2012).  

La AP-71 sufre los problemas que se han descrito en este trabajo previamente. La 

autopista se construyó siguiendo unas estimaciones erróneas de tráfico y el peaje se ha 

gestionado mediante los criterios de recuperación de costes contemplados en la 

legislación. No obstante, estos objetivos no se han conseguido y la única medida real 

que se ha adoptado es subir el peaje, que a su vez puede haber contribuido a reducir más 

aún el escaso tráfico que ya tenía, expulsándolo a la carretera que discurre paralela a la 

autopista, la N-120, una carretera de menor capacidad y con peores condiciones de 

PERIODO TARIFA (€) 

2008 3.70 

2009 3.85 

2010 4.40 

2011 4.55 

2012 4.70 

2013 4.90 

2014 5.00 

2015 5.00 
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seguridad. La situación de la AP-71 es delicada, ya que está dependiendo de ayudas del 

Estado y podría incluso acabar en quiebra como las autopistas radiales de Madrid. 

El estudio realizado en el presente trabajo sugiere que una mayor flexibilidad en la 

normativa de establecimiento de peajes podría ayudar a canalizar parte del tráfico de la 

carretera nacional a la autopista. Es decir, mejorar la posibilidad de cobrar diferentes 

precios por kilómetro en diferentes tramos y horarios. La medida tendría impactos en 

los resultados económicos de la autopista pero también en el bienestar de los 

conductores al poder usar una infraestructura más rápida y segura.   
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CONCLUSIONES 

Las principales conclusiones que se pueden derivar del presente trabajo son las 
siguientes: 

• La fijación de peajes es un proceso poco transparente, si bien aparece en el BOE, 

se debe recurrir a otros documentos y en ocasiones hay una gran dificultad para 

conseguir información. Por ejemplo, la cuantía del suplemento de peaje en los 

vehículos pesados. Este proceso además es rígido, apenas deja margen para usar 

el peaje como el precio de un bien, como instrumento de la gestión de la 

congestión. 

 

• La regulación de los peajes en España tiene como principio básico la 

recuperación de costes del proyecto, mediante el número y tipo de vehículo y los 

kilómetros que circulan los usuarios. No obstante, como se indica en el punto 

anterior, este modo de aplicación impide ajustar los peajes a condiciones de 

demanda y en su caso, la gestión de la congestión. 

 

• Las estimaciones de tráfico que realiza el Estado a la hora de sacar a concurso la 

concesión  se sobreestiman intencionadamente para motivar al mayor número de 

empresas de pujar por el proyecto. Esto implica la posibilidad de que en el 

futuro estas expectativas provoquen que la empresa concesionaria no pueda 

recuperar los costes de la inversión y se vaya a la quiebra. 

 

• La empresa concesionaria, gracias al contrato de concesión, tiene un gran poder 

negociador con el Estado. Si bien las estimaciones del Estado pueden repercutir 

de forma negativa en la actividad económica de la constructora, ésta cuenta con 

una gran protección. Tiene potestad mediante la regla de equilibrio financiero de 

exigir compensaciones o de subir el peaje en caso de no tener una mínima 

rentabilidad. Y como se ha comentado en el punto anterior, en caso de quiebra, 

es el Estado quién se queda con la carretera y con las posibles cargas de la 

misma, como se observa en el caso de las autopistas radiales. 
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• Las carreteras no congestionadas y con libre acceso pueden verse como un 

ejemplo de bien público puro. La congestión y la posibilidad de exclusión de las 

autopistas puede convertirlas en un bien privado puro. La lógica de la 

intervención gubernamental en ese caso se basa en que tienen una estructura 

similar al monopolio natural. En ese sentido, la recuperación de costes es uno de 

los métodos de regulación del monopolio natural. 

 

• Los peajes tienen un impacto negativo en el bienestar del usuario aunque 

reducen la congestión indeseada. De ahí viene su impopularidad. Ese impacto 

negativo desaparece, si, de alguna manera, se devuelve al conductor todo o parte 

de los ingresos del peaje. Por ejemplo, algunos ciudadanos pueden pensar que 

pagan dos veces el peaje, el peaje al usar la autopista y vía impuestos. 

 

• Existen multitud de experiencias de peajes en el mundo. Muchos de estos peajes 

no tienen en cuenta los kilómetros recorridos o la voluntad de pago del 

conductor. En ese sentido, son poco útiles para gestionar la congestión. Una 

excepción notable sería un peaje variable como los que existen en Singapur o en 

vías interurbanas como en Texas. 

 

• El estudio realizado en el presente trabajo sugiere que  el procedimiento de 

establecimiento de peajes en España debería ser más flexible en el sentido de 

poder tener en cuenta la demanda de diferentes tramos y horarios. Esa 

flexibilidad permitiría gestionar la congestión y mejorar la situación financiera 

de algunas autopistas. 
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