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1. El financament del transport public com un
dels pilars de la mobilitat sostenible en entorns
urbans

Actualment s'esta produint una tendéncia creixent a
la concentracio de la poblacié mundial a les ciutats,
en paral-lel a un augment de la poblacié, tal i com
il-lustren algunes dades de Nacions Unides (United
Nations, 2014), que manifesten que mentre el 1950
el 30% de la poblacié mundial era urbana, la previsié
pel 2050 és que aquest valor se situi en el 66%.
Es més, a Europa actualment aquesta xifra se situa
en el 73%. Un dels reptes de les ciutats actuals és,
doncs, compatibilitzar aquest increment de poblacié
urbana amb una raonable qualitat de vida, que pas-
sa, entre altres aspectes, per articular una mobilitat
sostenible en general i un transport public de quali-
tat en particular.

En efecte, el binomi ‘mobilitat sostenible-oferta de
qualitat de transport public’ és indissoluble. Permet
una major capacitat de transport, en termes de per-
sones per unitat de vehicle, que el vehicle privat, per
una banda, i, per l'altra, els costos ambientals sén
menors. Aixi, per exemple, segons dades de I'Au-
toritat del Transport Metropolita de Barcelona (ATM,
2015), la mitjana unitaria dels costos externs dels
diferents modes de transport public (bus, metro,
etc.) se situaria en 0,029€/veh.-km., amb dades de
mobilitat del 2012, mentre que la mitjana del vehicle
privat (urba i interurba) seria 0,13€/veh.-km. Només
considerant els vehicles urbans, aquest darrer valor
se situaria en 0,199€/veh.-km.

Per tal de garantir una oferta de qualitat del transport
public, un dels elements cabdals és I'existencia d'un
financament sostenible que permeti cobrir d'una
manera predictiva i estable totes les necessitats de
finangament d'inversions i costos d'explotacié en el
temps. En Ultima instancia, I'objectiu essencial del
financament del transport public, des de |'dptica de
les politiques publiques, ha de ser la maximitzacio
del benestar social.

Actualment, en termes de finangament, les princi-
pals problematiques que afronten els sistemes de
transport public urba (Ardila-Gomez i Ortegon-San-
chez, 2016) son:

e | imitacions dels mecanismes actuals de
financament, que generen ingressos insu-
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ficients per cobrir les inversions i les despeses
operatives del servei.

e |neficiéncia en els preus i distorsions econdmi-
ques en el transport a favor del vehicle privat. A
tall d’exemple, no es computen les importants
externalitats del vehicle privat, i mentre que mol-
tes de les despeses en inversions i manteniment
de la carretera procedeixen dels pressupostos
generals, el transport public obté una proporcié
menor de recursos publics.

e Amb freqléncia manca d'una nitida corres-
pondéencia, en el model de governanca del fi-
nancament, entre les responsabilitats d'alguns
organismes municipals i metropolitans sobre el
transport public i llurs capacitats financeres.

e Manca de correspondencia entre la periodicitat
dels ingressos destinats al transport public i les
seves necessitats de finangament.

L'objectiu d'aquest document és avaluar la situacié ac-
tual del finangament del transport public en entorns ur-
bans, amb I'estudi del cas particular de la regié metropo-
litana de Barcelona, desenvolupant les problematiques
descrites i els mecanismes existents per afrontar-les,
tot indicant els reptes i les tendéncies de futur en la mo-
bilitat urbana i el seu financament. Per aixo, el document
s'estructura en sis apartats. En el primer d'ells, s'argu-
menta I'origen de la manca de financament estructural
en els sistemes de transport public urbans des del punt
de mira microeconomic. Seguidament, es descriuen i
valoren succintament els diferents mecanismes actuals
de financament del transport public. En un tercer apartat
s'introdueix el cas particular de la regié metropolitana de
Barcelona. El quart, se centra en la vessant institucional,
el model de governancga, com una peca essencial en |'ar-
quitectura del finangcament. A continuacid, es mostren
les tendencies actuals en la mobilitat en entorns urbans.
[, finalment, es realitzen unes consideracions finals, a
tall de conclusions.

2. La insuficiéncia financera del transport public en
entorns urbans. Algunes consideracions microeco-
nomiques

Una de les premisses de qué es parteix quan s'articula
el finangament de qualsevol sistema de transport public
és la seva naturalesa deficitaria. La principal explicacié
d'aquest fet rau tant en la politica de tarifacié del servei
com en la naturalesa tecnologica de |'oferta de transport
public.



En efecte, des del punt de vista de I'oferta, a mesura
que una xarxa de transport public és més extensa,
els costos mitjans es redueixen, fenomen que indi-
ca la preséncia d'economies d'escala. Aquesta ca-
racteristica comporta que els costos mitjans siguin
sempre superiors als marginals (vegeu De Rus et
al., 2003, per exemple). Intuitivament, donada una
xarxa de metro, hom pot copsar que la ratio entre
els costos totals (on els costos fixos de capacitat tin-
dran un pes important) i els vehicles-km (cost mig)
sera superior al cost addicional derivat per I'incre-
ment d’'un veh.-km (cost marginal), que sera essen-
cialment cost energétic.

Des de I'Optica de la demanda, per tal d'assolir I'efi-
ciéncia assignativa entre la demanda i I'oferta, la po-
litica tarifaria optima implica fixar el preu en el punt
on la demanda (ingrés marginal) és equivalent als
costos marginals, Q.. En aquest punt, per tant, es
produira un déficit equivalent a la diferencia entre els
costos mig (CM,) i marginal (CM) multiplicat per la
demanda, tal com s'il-lustra a la figura 1.

Aquest deficit s'ha abordat tradicionalment des de
dues vessants: politica tarifaria i aportacions de fons
publics. En el primer dels casos, se solen aplicar
politiques de discriminacié de preus. En efecte, el
conjunt dels usuaris del transport public es poden
segmentar en grups en funcié de la seva disposi-
cid a pagar per un viatge, grups determinats essen-
cialment per variables mesurables com és el cas
del nombre de viatges habituals i el nivell de renda
(estudiants o jubilats). A partir d'aqui, s'articula una
estructura tarifaria que permeti capturar al maxim
possible I'excedent del consumidor (la diferéncia en-
tre el preu que un consumidor esta disposat a pagar
per una quantitat concreta d'un bé, respecte al que

finalment acaba pagant) de cadascun d'aquests grups.
Aix0 inclouria tant els que estan disposats a pagar per
sobre del cost marginal com els col-lectius en la situacié
contraria (aqui ens situariem dins del context de les po-
litiques socials). Aixi, per exemple, es poden definir tari-
fes especials (preus reduits) per a jubilats i/o estudiants,
abonaments que permetin gaudir de preus unitaris de
viatges més reduits que els bitllets senzills, etc.

Amb tot plegat, s'obtenen uns nivells d'ingressos dife-
rents dels que resulten d'aplicar estrictament la regla
del cost marginal (els ingressos serien superiors o in-
feriors al punt d’equilibri segons la politica de transport
i social particular de cada organisme competent), i nor-
malment per sota del cost mig, com es pot observar en
la majoria de ciutats de les economies més desenvolu-
pades. Suposant uns ingressos tarifaris mitjos superiors
als costos marginals (vegeu figura 1), el déficit a cobrir
finalment se situaria entre el cost marginal i el cost mig,
generant aixi una important necessitat d’aportacions de
fons publics (subsidis) per assolir el volum socialment
optim de transport public’.

Precisament, I'existencia d’economies d’'escala en el
transport public justifica la racionalitat econdmica d'in-
vertir en aquest mode. Suposem, per exemple, que N
usuaris diariament es desplacen de la periferia al centre
de la ciutat per feina, i poden anar tant en transport pu-
blic com en vehicle privat. A la figura 2 es representen
les corbes de costos mitjans en funcié dels usuaris;
amb deseconomies d'escala en el cas del vehicle privat,
pels sobrecostos derivats per la congestié, i amb eco-
nomies d’escala pel transport public. El punt d'equilibri
se situa on les dues corbes de costos es tallen (on N,
serien els usuaris, dels N, que optarien pel vehicle pri-
vat). En aguest marc, una politica de transport orientada
a incrementar la capacitat de les carreteres es traduiria

Figura 1. Demanda de transport ptblic vs oferta segons la tarifa (€/usuari)
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' La justificacio dels subsidis al transport public també es pot realitzar des d'una altra Optica, la dels costos incorreguts pels usuaris d'aquest transport, en
contrast amb |'Optica dels costos de produccié de I'operador de transport. A tall d'exemple, suposem una linia d'autobus. Un dels principals components
de despesa dels usuaris és la valoracio del temps incorregut (temps de viatge més el d’espera). A mesura que incrementi el nombre d’usuaris caldra més
freqliéncia d'autobusos, i es reduira aixi el temps mitja d'espera de cada usuari. Per tant, els costos mitjans dels usuaris es reduiran amb l'increment

de la demanda. Aquest efecte es coneix com efecte Mohring (Mohring, 1972), en honor a I'economista Herbert Mohring, el primer en analitzar aquesta
particularitat dels transports en xarxa. Aixi doncs, un subsidi estaria justificat en el benentes que permetria una major demanda que si I'usuari assumis el
cost integre del servei i possibilitaria aixi una reduccié del cost mitja dels usuaris.
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en una nova corba de costos mitjans de la carrete-
ra, desplagada cap a la dreta respecte |'original (de
VP, a VP) donant lloc a un increment dels usuaris
de la carretera (AN, ) i a un cost mitja d'equilibri su-
perior a l'inicial (E,>E). En la literatura, aquest fe-
nomen es coneix com la paradoxa Downs-Thomson
(Mogridge, 1997). Politiques de foment del transport
public, per contra, comportaran un major Us de les
economies d’escala d’aquest mode, tot reduint, per
tant, els costos unitaris del conjunt del sistema de
transport. Si als costos directes se li afegeixen les
externalitats de cadascun dels modes, aquestes di-
feréncies sén encara més accentuades.

3. Principis i mecanismes per al financament del
servei de transport public urba

3.1. Principis teorics per al finangament del servei de
transport public urba

En termes genérics, quan s'aborda el financament
d'un determinat servei public, com pot ser el trans-
port urba, la Teoria de la Hisenda Publica ens ofereix
dues aproximacions per establir impostos: el principi
del benefici i el principi de la capacitat de pagament.
En el primer dels casos el gravamen esta en fun-
cid dels beneficis rebuts pel contribuent: qui més
es beneficia, més paga, i el segon es basa en les
possibilitats financeres dels contribuents, aixo és,
qui té més renda, més paga, amb independéncia del
benefici rebut.

En el cas particular del transport public urba, tradicio-
nalment es considera més adient adoptar el planteja-
ment del principi del benefici (Ardila-Gomez i Ortegon-
Sanchez, 2016) per entendre que és el que permet
adrecar els seglients aspectes, relacionats amb les
problematiques assenyalades en la introduccio:

e Distorsions economiques. Permet adrecgar
aspectes com les externalitats del transport.
e |La necessitat d'inversions en transport
sostenible. Aixi, per exemple, aquest principi

permetria |'aplicacié d'una taxa per contaminacié
als vehicles privats i que els ingressos obtinguts
s'apliguessin a inversions en transport public.

e Obtencié d'ingressos periddics per fer front a
les despeses d'inversions, explotacié i manteni-
ment.

e Obtencio de finangament public i privat i impli-
cacié de diferents nivells de les Administracions
Publiques competents.

Un primer pas de |'aplicacié del principi de benefici és
identificar els beneficiaris de les inversions en transport
public, que es poden segmentar en tres categories:

e Beneficiaris generals: la societat en el seu con-
junt.

e Beneficiaris directes: estariem parlant dels
usuaris del transport en el seu sentit ampli, tant
els propis usuaris del transport public com del
vehicle privat. | és que cal tenir present que
I'oferta de mobilitat, que compren tots els mo-
des de transport, esta constituida per diferents
xarxes de transport, connectades entre elles en
major o menor intensitat. Qualsevol canvi en una
d'elles, com a conseqliéncia, per exemple, d'una
nova oferta de servei de transport public, té una
incidencia en el conjunt de la xarxa, com podria
ser el cas d'un canvi modal d’usuaris del vehicle
privat al nou servei. Cal, per tant, considerar el
conjunt dels usuaris de la mobilitat com a bene-
ficiaris directes.

e Beneficiaris indirectes: no son els usuaris del
transport, perd reben els beneficis de les inversi-
ons en termes de millora d'accessibilitat, millora
de la mobilitat, oportunitats de negoci, etc. En
aquest punt hi hauria els propietaris de terrenys/
habitatges o empreses localitzades on hi dona
servei el nou transport public.

Una altra perspectiva que ens permet argumentar el
principi de benefici per tal d'estructurar el financament
del transport public és a través d'analitzar la naturalesa
d'aquest mode de transport com a bé public i identificar

Figura 2. Costos mitjans del sistema de transport de desplagar N usuaris que poden utilitzar el transport ptblic i el vehicle
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els principals beneficis que aporta el transport public
en tant que bé public. En aquest sentit, els principals
beneficis vinculats al transport public sén la millora
de la qualitat del servei de transport, la millora de
la sostenibilitat del transport a llarg termini i la mi-
llora de I'activitat economica i de I'accessibilitat en
I'ambit on transcorre el nou servei. En la figura 3 es
classifiquen aquests beneficis segons, per una part,
el seu nivell d’exclusivitat o tipus de beneficiari (con-
junt de la societat, ambit d'influencia del nou ser-
vei de transport i usuaris del transport) i, per l'altra,
segons el grau de rivalitat dels beneficis (baix/nul,
moderat i alt).

Atenent a la situacié de la majoria dels beneficis en
els dos eixos f(rivalitat i exclusivitat), indicats en la
figura 3, el transport public t¢ una marcada natu-
ralesa de bé public, si bé no és un 'bé public pur’
en el sentit economic, donat que alguns dels seus
atributs tenen un cert grau de rivalitat i exclusivitat.
Precisament, I'existencia de beneficis exclusius i ri-
vals recolzaria I'aplicacio del principi de benefici per
articular el finangament del transport public i implica-
ria, doncs, que la part del cost finangat per cadascun
dels beneficiaris hauria de ser proporcional als be-
neficis rebuts per cadascun d'ells (Lari et al., 2009).

3.2. Mecanismes financers per al servei de transport
public urba

Després de I'exposicié dels plantejaments teorics
necessaris per a la definicié de mecanismes efica-
cos de financament del servei de transport urba,
s'exposa tot seguit un ampli espectre de mecanis-
mes tant de financament de les inversions com de

les despeses operatives del transport, comuns en el
marc europeu. A la taula 1 es mostren els mecanismes
segons els tipus de beneficiaris, i a continuacié es des-
criuen. Algunes consideracions al respecte:

Mecanismes financers vinculats als beneficiaris gene-
rals (societat)

Més enlla dels subsidis procedents del Pressupost Ge-
neral de I'’Administracié Publica nacional, I'Us dels quals
s'ha justificat a I'apartat 2, cal destacar les subvencions
i els préstecs d'organismes nacionals i internacionals. El
préstec és una de les maneres més comunes de finangar
les inversions per part dels ens locals i de governs, amb
garanties que solen sortir del sector public. Les agéncies
internacionals de fons i els bancs, per la seva part, no han
considerat tradicionalment les inversions en transport pu-
blic urba com un ambit de beneficis, per les necessitats de
fons publics que han requerit aquests tipus d'inversions.
Es per aixd que el volum de fons destinats a inversions en
els altres ambits de transport sén més elevats. Els fons
de les agencies internacionals i bancs s'ha centrat basi-
cament en la fase d'inversié més que en el financament
de I'operativa i han pres forma de préstec en condicions
avantatjoses en termes de tipus d'interes i de durada.

Dins de I'ambit de la Unié Europea, cal destacar els
Fons Estructurals i d'Inversions Europeus (ERDF, ESF i
fons de cohesi¢). Hi ha partides especials per mobilitat
urbana molt vinculats a politiques de foment del trans-
port sostenible. Una altra linia de fons sén els Fons Eu-
ropeus per Inversions Estratégiques (EFSI), instrument
organitzat dins del Pla d'Inversions Juncker. Cal afegir,
a més, les oportunitats de finangar accions innovadores
amb els programes de |+D+i, com és I'H2020.

Figura 3. Nivell de rivalitat i d’exclusivitat dels principals beneficis del transport pablic
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2 Els béns publics sén béns de consum col-lectiu i en aquest sentit es caracteritzen per les propietats de no rivalitat i no exclusié; la no rivalitat implica
que el consum del bé per part d'un individu no limita el consum que en puguin fer altres individus, mentre que la no exclusivitat implica que el bé es pro-
veeix de tal manera que tots els individus, sense excepcio, en poden disposar. Els béns que estrictament responen a aquesta definicié (per exemple, el
servei public de policia o defensa nacional) son anomenats béns publics purs, per diferenciar-los d'una gamma important de béns de caracter public que
no obeeixen totalment a alguna d'aquestes caracteristiques (no rivalitat o no exclusié), aixi com dels béns privats purs, que sén tant rivals (la demanda
del bé per un individu redueix el consum que en poden fer els altres) com exclusius (en pagar un preu pel consum d'un bé, la resta d'individus queden

exclosos del seu consum).
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Uns altres mecanismes de financament vinculats als
beneficiaris generals sén els fons per al financament
d'inversions amb caracter ambiental. Existeix una
amplia diversitat de fons, tant d'ambit public com
privat, que solen tenir uns criteris d’elegibilitat molt
concrets. Son fons que estan dins de |'estratégia ge-
neral de finangament de les inversions en transport
public, perd amb I'objectiu de cobrir només el cost
associat a la implementacié de mesures per reduir
els impactes ambientals.

Aixi, per exemple, a nivell de la Unié Europea, part
dels Fons Estructurals i d'Inversio (ERF i ESF) estan
destinats a la millora del transport sostenible en ge-
neral i a la reduccié de les emissions en particular
en un context de mobilitat urbana. Altres exemples
de programes que permeten inversions ambientals
sén els H2020 i els INTERREG Europe 2014-2020.
El Banc Europeu d'Inversions, per la seva part, té el
programa ELENA que permet cobrir fins i tot el 90%
dels costos de la proposta tecnica per implementar
mesures d’eficiencia energética i ajudar a I'obtencid
de financament privat. Altres exemples soén els In-
ternational Climate Funds del Regne Unit i els fons
privats Clean Development Mechanismes.

Un altre dels mecanismes de financament vincu-
lats als beneficiaris generals sén les col-laboracions

publico-privades (CPP), contractes entre el sector privat
i el sector public per a la construccié d'infraestructures
i/o prestacions del posterior servei de transport urba. Els
principals avantatges sén: faciliten I’'experiéncia, know-
how i recursos humans del sector privat; propicien que
el sector privat assumeixi el risc del cost del cicle de
vida; i permeten una certa previsié pressupostaria. Se-
gons les funcions delegades al sector privat, es poden
distingir una amplia varietat de CPP. Aixi, tenim, per
exemple, disseny i construccid, construccio-operacié-
transferencia (hi ha una transferéncia del risc al privat) i
el disseny-construccié-financament-operacié (t¢ com a
principal objectiu transferir el risc al sector privat en els
grans projectes d'inversions en infraestructures).

Mecanismes financers vinculats als beneficiaris directes

Més enlla dels ingressos procedents de la politica de
tarifacié del transport public, tal com s'ha explicat en
I'apartat 2, existeix la possibilitat d’obtenir ingressos per
la tarifacié al transport privat; per exemple, la tarifa a
I'aparcament, per congestid, Us de la carretera i altres
taxes vinculades al vehicle.

En esséncia, el principi economic fonamental és adrecar
les externalitats negatives del transport. Pel cas particular
del vehicle, on estan centrades aquestes mesures, pre-
senta un seguit de costos externs, com és la contamina-

Taula 1. Principals mecanismes de finangament de transport plblic actuals en funcié del nivell de vinculacié als beneficiaris

del transport public

Tipus de beneficiaris Instrument

Descripcio

Subsidis procedents del Pressupost Pablic General

Ingressos procedents del pressupost general de les
Administracions Pibliques

Taxa a la propietat

Millora de la base de |'impost pel creixement d'una ciutat

Benefiaris generals.
Societat

Subvencions i préstecs nacionals i internacionals

Fons d'institucions nacionals o internacionals, pibliques
0 privades

Instruments financers ambientals

Instruments financers vinculats a inversions orientades a
la reducci6 dels impactes ambientals

Col-laboraci6 Pablic-Privada pel transport piblic

Obtencid de recursos del sector privat per mitja d'un acord
contractual entre el sector pdblic i el privat

Ingressos de les tarifes del transport pblic

Ingressas per la venda dels titols de transport dels usuaris
del transport pblic

Tarifes a I'aparcament

Ingressos per tarifes als aparcaments

Tarifes per I'Us de la carretera

Ingressos per la tarifacid per I'ls de les carreteres

Tarifes per congesti6
Beneficiaris directes

Ingressos per tarifes per congestic. Vinculades a |'accés
a ciutats

Taxa al combustible

Ingressos per la taxa al combustible

Taxes vinculades al vehicle

Ingressos per les taxes vinculades a la tinenca del vehicle,
oMo pugui ser matriculacio

Col-laboraci6 Pablic-Privada pel transport piblic

Obtencid de recursos del sector privat per mitja d'un acord
contractual entre el sector piblic i el privat

puablic

Ingressos comercials/publicitat vinculats al transport

Ingressos de publicitat i d'altres derivats dels usos
comercials de les instal-lacions de transport pblic, com
pugui ser hotigues a les estacions

Taxes vinculades als treballadors

Beneficiaris indirectes

Ingressos per taxes vinculades a la millora de
I'accessibilitat dels treballadors pel nou servei de
transport

Taxes de la plusvalua de la propietat

Ingressos per |'increment del valor de la propietat per
la millora de I'accessibilitat motivada pel nou servei de
transport piblic

Ingressos de la venda de propietats

Fons per la venda de propietats de les Administracions
Pibliques, per on transcorre el servei de transport pablic

Font: elaboracié propia
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ci6, canvi climatic, congestid, accidents, etc., que no
estan assumits directament pels usuaris del vehicle i
sén suportats per la resta de la societat, i aixd provoca,
a més del cost vinculat a les externalitats, una assigna-
ci¢ ineficient del recurs ‘capacitat’ de la carretera. Per
tal de corregir aquesta situacio, la doctrina econdmica
estableix que els usuaris del vehicle privat han d'inter-
nalitzar (pagar) les externalitats que generen. Una ma-
nera de fer-ho possible és per mitja d'un impost (im-
post pigouvia®) equivalent a les externalitats negatives
generades. A partir d'aquest marc general, s'articulen
les diferents taxes vinculades al vehicle, com la taxa
per congestid, per aparcament, per combustible, per
contaminacio, etc.

Cal tenir present que en aquest tipus de tarifacid cal
cercar sovint el compromis entre una tarifa que re-
flecteixi el millor possible el valor de les externalitats,
el que sol ser costoés a la practica per les necessitats
tecnologiques que aixd implica, i unes minimes ne-
cessitats de recaptacié procedents de la taxa. En el
cas de la taxa per congestié, sén multiples els casos
d'éxit, com el de Londres. Les London Congestion
Charging Schemes es van introduir el 2003 i els in-
gressos nets que generen es destinen obligatoria-
ment al pla local de transport de la ciutat, o més con-
cretament a la millora de la xarxa d'autobusos.

Mecanismes financers vinculats als beneficiaris in-
directes

Finalment, els mecanismes vinculats amb els be-
neficiaris indirectes presenten uns ingressos no
constants al llarg del temps i depenents del cicle
econdmic. A més, solen presentar dificultats admi-
nistratives pels seus elevats costos de transaccié i
solen requerir la coordinacié entre diferents agents.
No obstant, en el cas particular dels ingressos vin-
culats a la publicitat i als treballadors, els ingressos
solen ser més estables temporalment.

Un exemple d'aquest tipus de taxa és el Versement
Transport de Francga, implantat al 1971, obligatori per
tota empresa, ja sigui publica o privada, amb més
de nou treballadors assalariats i calculat com un per-
centatge del cost d’empresa de cada treballador. Ini-
cialment es va aplicar a | lle-de-France amb I'objectiu
d'obtenir fons per millorar i incrementar |'oferta de
transport public de la regié de Paris, i posteriorment
es va estendre a d'altres arees metropolitanes amb
autoritats del transport.

Un altre exemple d'interes, i més recent, és el
Workplace Parking Levy de Nottingham, un tribut
a les empreses localitzades a la ciutat i que grava
el nombre maxim de places d'aparcament que es
posen a disposicié dels treballadors. L'import anual
de lI'impost per placa és actualment de 440€. En
el darrer exercici fiscal de 2015-2016 va permetre
una recaptacié de 9,3 milions de lliures. Es va dis-
senyar de tal manera que permetés el financament
d'un programa d'inversions de 23 anys en transport

public, entre les que hi havia I'extensié de la xarxa de
tramvia.

Un altre fons d'ingressos associats als beneficiaris indi-
rectes son les taxes vinculades a I'increment de valor
de la propietat com a consequencia d'un nou servei de
transport public. Aquesta millora es pot situar entre el
5% i el 10% en el cas de propietats d'Us residencial i
entre un 10% i 30% quan I'Gs és comercial (Agence
Francaise de Développment i French Ministry of Eco-
logy, Energy, Sustainable Development and the Sea,
2009). La posada en funcionament d'un nou servei de
transport public millora I'accessibilitat i la productivitat
de la seva zona d'influencia.

Un dels aspectes fonamentals d'aquest tipus de mesura
és com captar per part de I’Administracié Publica aquest
increment de valor de la propietat i poder-lo utilitzar per
a noves inversions o despeses operatives dels serveis
existents. En essencia, hi ha dos métodes de captacié.
Un primer és la compra anticipada de la propietat, previa
a I'anunci de la nova inversié. Posteriorment, es venen
a preu de mercat amb el conseqient augment de va-
lor. No obstant, si el periode entre la compra i la venda
és llarg (relativament facil quan s'han d’'executar grans
projectes d'inversio) les tendencies del mercat immobi-
liari poden reduir aquest valor addicional potencial. Un
segon metode de captura de I'increment del valor de
la propietat és per mitja de les taxes a millores de la
plusvalua de la propietat. No s'ha de confondre per la
taxa a la propietat, sind que en aquest cas es grava una
part de la millora del valor de la propietat derivat de la
implantacié del nou servei de transport public.

3.3 Avaluacio dels mecanismes de financament del ser-
vei de transport urba

Indicats els principals mecanismes de finangament del
transport public, el seglient pas és avaluar cadascun d'ells
en base als objectius principals que han de perseguir. Se-
guint a Ardila-Gomez i Ortegon-Sanchez (2016), i recordant
el que s'ha explicat en |'apartat introductori d'aquest arti-
cle, cal que el financament del transport public sigui:

e Sostenible financerament. Aixd suposa que
els ingressos compleixin en la major mesura del
possible els seglents atributs: hi hagi una certa
periodicitat; siguin estables en el temps; siguin
acceptables; tinguin capacitat per generar fons
d'ingressos; i, quan depenguin de les Adminis-
tracions Publiques, com les taxes, estiguin arti-
culats administrativament de tal manera que la
seva quantia sigui aliena a decisions politiques
puntuals.

e Promotor del transport sostenible. Aix0 es
concreta en els seglients atributs: que promogui
inversions eficients; que permeti equitat vertical
i horitzontal; i que promoguin la sostenibilitat am-
biental.

Sota aquests indicadors i criteris, a la taula 2 es mostra
una valoracié qualitativa de cadascun dels mecanismes

3 Una manera de resoldre les ineficiéncies en I'assignacio d'un determinat bé produides per les externalitats negatives vinculades a la produccié d'aquets
bé es per mitja dels impostos pigouvians, en qué aquest darrer equival a la diferéncia entre el cost social per produir el bé (cost intern del productor més
I'externalitat) i el cost intern (incorregut) pel productor. En el moment en que el productor incorpora en la seva estructura de costos les externalitats que

genera, per mitja d'aquest impost, es produeix la quantitat de producte socialment optima.
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de finangament, mentre que a la taula 3 es mostren
les fonts de financament segons els beneficiaris i
idoneitat de la despesa que pot cobrir (manteniment
i explotacio i/o inversions).

En un exercici de sintesi, i amb el perill de simpli-
citat que aixd suposa, si de cadascuna de les pro-
pietats basiques a exigir a les diferents fonts de fi-
nancament (la sostenibilitat financera i la promocié
del transport sostenible), calgués escollir un atribut,
segurament serien les actuacions amb més efecte
sobre la sostenibilitat ambiental i amb més capacitat
de generar fons.

Les mesures que obtenen la maxima puntuacié
d'ambdos indicadors son les que taxen la mobilitat
del vehicle privat, com la tarifa per congestié (taula
2). Val a dir que la puntuacié quant a capacitat de
generar fons és molt dependent de com es plantegi
I'esquema tarifari. Aixo planteja una doble visié, pel
que fa al llarg termini, de com implementar aquest
tipus de mesures. La primera, els esquemes tarifa-
ris que s'aproximen molt al cost ambiental generat
pels usuaris i que, per tant, sén eficacos en la gestid
de la demanda de vehicle privat, perd segurament
requereixen importants inversions i costos de man-
teniment, en detriment de la generacié de fons per
destinar al transport public. La segona consisteix en
optar per un esquema tarifari més simple que, si bé
no gestioni la demanda amb la mateixa eficacia que
la primera opcid, permeti destinar fons al transport
public, fomentant aixi un canvi modal a llarg termini.
La resposta a aquesta qliestio dependra en gran me-
sura de la situacio de partida, i més concretament de
I'elasticitat-demanda del vehicle privat en relacio a
les tarifes vinculades a la mobilitat.

4. El financament del transport public a la regié me-
tropolitana de Barcelona

La gestid, planificacio i financament del sistema de
transport public de la Regié metropolitana de Barcelo-
na (RMB) s'articula per mitja de I'Autoritat del Trans-
port Metropolita de I'’Area de Barcelona, consorci entre
Generalitat de Catalunya, I'Ajuntament de Barcelona,
I'’Area Metropolitana de Barcelona (AMB) i I'Associacié
de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urba (AMTU);
I'’Administracié general de I'Estat (AGE) hi té preséncia
en qualitat d’observador.

A nivell de financament, el sistema té dues fonts prin-
cipals d'ingressos: el procedent de les tarifes, en un
sistema integrat, i el de les aportacions de les Adminis-
tracions consorciades. L'ATM recapta els ingressos i els
distribueix entre els diferents operadors. Les tarifes van
suposar en el 2016 al voltant dels 629M€, que repre-
senta el 46,6% de cobertura, segons dades de la propia
ATM. Suposa una tendéncia a la recuperacio respecte el
2009, en que es va situar al nivell més baix percentual
respecte el 2003, el 40,6%. En el 2003 era del 50,9%.
A nivell europeu, aguest percentatge és molt variable.
Segons dades procedents dels membres de 'EMTA (as-
sociacié que agrupa a autoritats metropolitanes europe-
es), el nivell de cobertura se situa entre el 80% (Regne
Unit), seguit de prop per Alemanya (gairebé un 80%), i
el 30%, Italia. La mitjana seria del 50%. L'/ATM es situa,
per tant, dins de la mitjana europea.

Respecte a les aportacions de les administracions con-
sorciades, tan sols hi ha un Unic cas d'un tribut destinat
especificament a la mobilitat. Es tracta d'un recarrec de
I'IBI dels municipis inscrits a I'’AMB, I'anomenat Tribut
Metropolita. Altres fons d'ingressos ad hoc, a part de

Taula 2. Valoraci6 qualitativa dels diferents mecanismes de finangament segons la seva capacitat de promocionar el trans-

port pablic sostenible i la seva sostenibilitat financera
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Nota: B representa baix; M és moderat; i A indica alt.
Font: elaboracié propia.
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Taula 3. Classificacio dels mecanismes de finangament segons els tipus de beneficiaris i la seva idoneitat per financgar les des-

peses de manteniment i explotaci6 i/o inversions

DESPESES BENEFICIARI SOCIETAT

BENEFICIARIS DIRECTES BENEFICIARIS INDIRECTES

Subsidis procedent del
Pressupost Pablic

MANTENIMENT | Taxa a la propietat

Ingressos comercials/publicitat
vinculats al transport pablic
Taxes vinculades als treballadors

Ingressos de les tarifes
del transport pablic
Tarifes a |'aparcament

Instruments financers ambientals
Col-laboraci6 Pdblic-Privada pel
transport piblic

EXPLOTACIO Col-laboracid Pablic-Privada pel Tarifes per I'Us de la carretera
transport piblic Tarifes per congestio
Taxa al combustible
Subvencions i préstecs nacionals Tarifes a |'aparcament Taxes de la plusvalua de la propietat
i internacionals Tarifes per I'Us de la carretera Ingressos de la venta de propietats
INVERSIONS

Tarifes per congestio
Taxa al combustible

Font: elaboracié propia.

les aportacions a carrec de pressupost, serien el ca-
non pels serveis d'aerobus i de bus turistic (ingres-
sos comercials).

Malgrat aquesta recuperacié dels nivells de cobertu-
ra, d'enca el 2009, quan els efectes de la crisi econo-
mica van comencar a ser meés intensos, hi ha hagut
una dificultat per contenir les despeses, per dues
raons principals: s'ha augmentat |'oferta de trans-
port public, incrementant aixi les despeses corrents;
i no s'han produit ni retallades en el servei ni el la
qualitat del transport public. Aquests dos aspectes,
pel cantd de I'oferta, juntament a una politica tarifa-
ria moderada (fins el 2014 tenim un increment de la
tarifa mitjana i a partir del 2015 una reduccid) i una
demanda continguda per la crisis (encara que no hi
hagués I'escenari de crisi, cal tenir present que sén
necessaris un anys de consolidacié de la demanda
d'un nou servei de transport), pel cantd de la deman-
da, han generat un deficit acumulat entre el 2009 i
el 2013 de 547ME. A la figura 4 s'aprecia I'evolucié
d'aquestes variables en els darrers anys.

Per tal de corregir aguesta desviacié I'ATM va definir el
Pla Marc de Financament 2014-2031 amb dos pilars: 1)
equilibrar les despeses corrents i els ingressos per mitja
d’un increment de les aportacions de les Administraci-
ons consorciades (conveni de finangcament), passant de
551M€ anuals a 683M£, i una contencié de la despesa
dels operadors de transport (contractes programa); i 2)
refinangar amb les entitats financeres el deute acumulat
entre el 2009 i el 2013 i un nou finangcament per equi-
librar ingressos i despeses en 2014-2016 (contracte de
finangament amb les entitats financeres).

Amb independencia del nivell d'exit que pugui tenir el
pla articulat per I'ATM, es tracta d’'una arquitectura en
qué les noves inversions en serveis de transport public
sén molt dependents d'aportacions addicionals per part
de les Administracions consorciades, amb una capaci-
tat inversora limitada. Precedents de reduccié de les
aportacions s’han produit en el passat; aixi, per exem-
ple, la de I'’Administracié General de I'Estat va passar de
150M€ en 2010, a 95M€ en 2013.

Figura 4. Evolucio de les despeses corrents i els ingressos dels darrers anys
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Si es vol garantir un financament sostenible en el
temps caldra actuar en les seglients direccions:

e Pel cantd de l'oferta, continuar amb la
contencié de despesa i redefinir els serveis
de transport public amb una visié integral,
multimodal, i no en clau unimodal, tant en
planificacié de la xarxa com en freqiencies i
horaris, que segurament podra induir un cert
nivell de demanda.

e Pel cant6 de la demanda, una politica tari-
faria que permeti més ingressos i compatible
amb descomptes socials, que, de fet, s'espe-
ra que sigui el cas amb la posada en funciona-
ment de la T-Mobilitat.

e A nivell impositiu cal cercar altres fonts
d'ingressos estables en el temps i destina-
des exclusivament al transport public i, més
concretament, les procedents d'imposicions
als usuaris dels vehicles privats per les ex-
ternalitats causades. A més de contribuir al
sistema de transport public, permetran dis-
suadir 1'4s del vehicle. En ultima instancia,
el quid de la qlestid és establir un pool de
diferents fonts d'ingressos (taxes/impostos
vinculats al transport, aportacions i ingressos
tarifaris) que permetin aconseguir una estabi-
litat pressupostaria, com a minim per garantir
les despeses corrents.

En aquest sentit, una de les fites més importants en
financament del transport public a Catalunya es va
assolir el 2015 amb la Llei 21/2015, del 29 de juliol,
de financament del sistema de transport public a Ca-
talunya. En essencia, la norma estableix el marc de
referencia per garantir la sostenibilitat financera del
transport public. Hi ha dos aspectes cabdals de la llei
per tal d'assolir aquest objectiu. En primer lloc, es ga-
ranteix I'equilibri financer, és a dir, les Administracions
Publigues amb competencia en aquesta materia es-
tan obligades a vetllar per aguest equilibri amb aporta-
cions, fet que és rellevant pels casos en que diferents
ens publics coparticipen en la gestié i finangament
d'un servei de transport public concret. I, en segon
lloc, es formulen noves formes de financament fina-
lista, més enlla de les aportacions de les Administra-
cions Publiques i de les tarifes dels propis usuaris.
Aixi, permet tributs sobre la congestié i contaminacié
procedents dels vehicles privats (el que suposa, sens
dubte, una visio integral de la gestié de la mobilitat,
més enlla d'un propi mode especific de transport); o
recarrecs sobre tributs existents, com I'impost d'acti-
vitats econdmiques sobre superficies comercials.

5. Algunes consideracions sobre el model de go-
vernanca del transport public

Un dels elements cabdals en qué s'ha de recolzar
el financament del transport public és el model de
governanca, aixo €s, l'articulacio institucional i entre
els operadors, si s'escau, per garantir i vetllar per
una eficac provisié de transport public.

Actualment, la provisié dels principals aspectes des
del punt de vista de I'’Administracié Publica que con-
flueixen en un projecte de transport public com la pla-
nificacio territorial i d'infraestructures, el financament,
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etc. esta distribuida entre diferents nivells de govern, el
que dificulta una gestio integrada de la xarxa de transport
(Turré et al., 2015). No obstant, sén abundants els casos
de grans ciutats europees en que la xarxa de transport
public és organitzada pel moén local, sense interferencia
del govern central, com és el cas d'Alemanya, Italia o el
Regne Unit.

Altres complicacions de I'actual organitzacié del sistema
de transport son: les xarxes de transport public en grans
ciutats solen ser multimodals, incloent el transport fer-
roviari, pero la gestié esta encarregada sovint a opera-
dors diferents, segons una logica modal; i els serveis
amb freqliéncia estan operats per diferents empreses.

Les Autoritats Metropolitanes del Transport tenen un
paper important en la definicié dels objectius de les po-
litiques de transport, dimensions de les xarxes, politica
tarifaria i coordinacié de politiqgues de transport public
amb altres aspectes de la mobilitat i politiques publi-
ques en general.

En paral-lel al procés de descentralitzacid dels poders
centrals als poders locals (Zegras et al., 2013), cada cop
més arees metropolitanes estan considerant reestruc-
turar la planificacié del transport en el sentit que estigui
gestionada per Autoritats Publiques del transport.

6. Tendencies actuals en la mobilitat metropolitana

La major part de les tendéncies actuals provenen del
canto6 de la demanda. En primer lloc, tal com ja s’ha an-
ticipat en I'apartat introductori, s'esta produint un incre-
ment de la poblacié que viu a les ciutats, on les neces-
sitats de dotacié de transport public i, per conseglient,
de finangament sén importants. En algunes ocasions
aquest creixement es fa d'una manera no sostenible, en
forma de desenvolupaments fora de la ciutat, generant
deseconomies importants (congestio, pol-lucio, etc.) i
un sobrecost significatiu sobre la societat.

Una segona tendencia de la demanda és I'aparicié en
els darrers anys dels ‘nous’ serveis a la mobilitat. De fet,
hom té una tendencia de classificar-los de nous, pero la
mobilitat compartida és un concepte amb algunes dé-
cades d'antiguitat. Les possibilitats que permeten les
noves tecnologies de la comunicacié i la informacio,
juntament en el marc de creixement de I'economia col-
laborativa, estan donant un gran impuls als darrers anys
en aquesta forma de mobilitat.

No obstant aixd, aquest tipus de mobilitat s’ha de veure
com un complement als sistemes massius de transport.
Encara que els seus volums actuals no sén grans respecte
al conjunt de la mobilitat, constitueixen un bon comple-
ment per superar els punts debils de I'oferta de transport
public (en dotar de servei a les zones de baixa densitat,
en els serveis nocturns i per atendre necessitats especifi-
ques), de tal manera que la integracié d'aquests dos cons-
titueix una oferta competitiva davant el vehicle privat.

Les diferents formes de mobilitat compartida permeten
millorar tres dels principals punts débils del transport pu-
blic des del punt de vista de la qualitat percebuda per I'usu-
ari: disponibilitat (no sempre és disponible ni en horaris ni
en el nivell de cobertura geografic), fiabilitat i confort.



Alguns dels estudis portats a terme per analitzar la
mobilitat compartida sobre el sistema del transport
indiquen que hi ha una tendéncia a una menor ti-
nenca del vehicle i una reduccié de la despesa en
transport entre els usuaris de la mobilitat compar-
tida, aixi com es fomenta I'Us del transport public
(SUMC, 2016).

Una altra de les tendéncies en la demanda és el con-
cepte de mobility as a service definit com “un siste-
ma en qué una empresa ofereix un ampli espectre
de serveis de mobilitat als clients a partir de I'oferta
existent” (Heikkild, 2014). De fet, és una evolucié
natural del servei actual de diferents operadors de
transport public d'oferir una tarifa integrada i/o un
sistema de pagament integrat, com és el cas de la
major part de les ciutat importants europees. El se-
glient pas és integrar a aguest sistema serveis de
mobilitat proveits per operadors privats (taxis, mo-
bilitat compartida, etc.), que complementin I'oferta
de transport public oferint serveis de darrera milla,
d'aquesta manera s'aconsegueix proveir una pro-
posta integral de serveis de mobilitat.

Des del punt de vista del finangament i el model de
governanca del transport public, les dues tendénci-
es anteriors, en mobilitat compartida i en mobility as
a service, plantegen dues qliestions rellevants:

e En primer lloc, qui ha de prendre el lide-
ratge en aquesta tendencia (Holmberg et al.,
2016). Sembla logic que sigui el sector public,
i concretament les autoritats del transport,
atés que gestionen el transport public, I'ele-
ment nuclear i integrador de |I'oferta de trans-
port. En aquets sentit, aquestes tendencies
han suposat una integracié horitzontal entre
els serveis de transport publics i privats.

e |, en segon lloc, com es contribueix al finan-
cament del transport public. A priori aquestes
noves plataformes i ofertes de serveis, quan
es recolzen en gran part en I'oferta de trans-
port atesa la complementarietat entre amb-
doés demandes, haurien de contribuir al man-
teniment del sistema de transport public.
Ara bé, cal tenir present que no suposarien
una font significativa de finangament, donat
el reduit volum que representen actualment
respecte al total.

Un altre tipus de tendéncies afecten el canté de
I'oferta. Les més actuals son les inversions en no-
ves tecnologies de la informacié i comunicacié per
millorar la qualitat del servei de transport public, i
les inversions en flotes amb noves fonts d’energia
amb menys impacte en emissions, com és el cas de
I'electrica i el gas.

La variabilitat dels preus dels carburants, amb episo-
dis de pics importants, juntament amb la necessitat
de reduir les emissions per transport a les ciutats
esta motivant la introduccié d'altres energies al-
ternatives, GNL i electricitat, en el transport public
d'autobusos. Si bé I'Us dels vehicles electrics supo-
sen un preu d'adequacié més gran (poden arribar a
ser el doble que un diesel) i plantegen certes rigide-
ses en la planificacié de I'operativa del transport, en

els darrers anys s’ha produit una nitida tendencia a I'Us
de flotes eléctriques (ZeUS, 2016).

7. Conclusions

A tall de conclusié, es poden indicar un seguit de con-
sideracions. En primer lloc, si bé actualment hi ha un
ampli espectre de mecanismes de financament, el fi-
nancament sostenible del transport public continua sent
un dels seus elements febles. Les necessitats creixents
en transport public, per I'increment del grau d’urbanitza-
ci6 de les ciutats i la necessitat de millora constant de
la qualitat d'aquest transport, s'enfronten a un seguit de
febleses del sistema actual. Aixi, molts dels sistemes
de transport public depenen de les aportacions a comp-
te dels pressupostos generals de les Administracions
Publiques responsables, sense ingressos tributaris fina-
listes, el que no permet cobrir ni noves inversions ni les
despeses corrents a llarg termini. En moltes ocasions,
a més, no hi ha una correspondéncia entre les respon-
sabilitats que estant assumint algunes administracions i
llurs capacitats pressupostaries.

Per tal d’avancar en aconseguir articular un seguit de
mecanismes de finangament tant en inversions com en
despesa corrent que permetin la sostenibilitat economi-
ca del transport public, cal:

e Estructurar una tributacio finalista pel transport
public.

e Que aquesta tributacié tingui una logica siste-
mica, és a dir, promocionar tributs que permetin
un Us més racional del vehicle privat i destinar
els ingressos al transport public.

e Que el model de governanga del transport pu-
blic permeti que les Administracions responsa-
bles de la planificacié i la gestioé tinguin la corres-
ponent capacitat economica i financera.

e Que les fonts d'ingressos s’estructurin en un
conjunt de mecanismes de finangament (tributs
finalistes, aportacions a carrec de pressupost
general, ingressos tarifaris, etc.), la combinacié
optima de la qual dependra de les situacions par-
ticulars de cada municipi.
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