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1. JUSTIFICACIO, OBJECTIUS, ESTRUCTURA | METODOLOGIA.

1.1. Justificacio

En un context de canvi climatic, s’ha tornat imprescindible repensar el
funcionament de les nostres ciutats i especialment el model de mobilitat, amb un
alt grau de dependéncia als combustibles fossils i per tant, estretament vinculat
a les emissions de CO2.

El principal objectiu de la transicié energetica és la descarbonitzacié de I'activitat
antropica arreu del globus. Una de les principals estratégies que domina les
agendes dels Estats és I'electrificacidé dels vehicles per tal de reduir de forma
efectiva la contribucié del model de mobilitat a la problematica ambiental

Tanmateix, aquest model de transicié de la mobilitat es qlestiona des del punt
de vista de la justicia social. La transicié energetica basada Unicament en
innovacions tecnologiques de les fonts energetiques corre el perill de no prendre
prou en consideracié el seu impacte sobre les desigualtats, de manera que
aquestes fins i tot es poden agreujar (Mejia et al., 2023). Només cal tenir en
compte el contrast entre politiques com les restriccions als cotxes més
contaminants, les ZBE, i el preu dels cotxes eléctrics.

Per aguest motiu és important explorar alternatives més radicals al model de
mobilitat actual, i a les seves externalitats, no només des del punt de vista de les
emissions. Es necessaria una transicié que integri perspectives d’equitat social,
del model urba, d’accés al dret a la ciutat i al dret a la mobilitat.

La principal justificacié del present treball és la necessitat de contemplar un canvi
més profund com el que poden brindar les politiques de transport public gratuit,
una opcid que tot i no ser nova, esta en auge.

1.2. Hipotesii objectius

L'objectiu principal d'aquest treball consisteix en [I'exploracié de les
experiéncies de la gratuitat del transport pablic a través dels debats i els estat de
la questio recollits en la literatura académica. A partir d’'aquesta meta general, els
subobjectius seran:

1. Contextualitzar la importancia del transport public i aportar una definicié

del que significa “transport public gratuit”

Explorar la heterogeneitat dels models d’implementacio.

3. Exposar exemples significatius a diferents escales, des de la local fins a
la estatal.

4. Identificar els efectes, negatius i positius, aixi com els desafiaments
d’aquesta alternativa.

N

La hipotesi de partida que volem contrastar afirma el segtent:

Les experiencies existent a diverses ciutats europees mostren que la
dotacio del transport public gratuit com a servei universal, per la seva
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recent proliferaci6 en nombre d’iniciatives implementades, té una
capacitat real de contribuir en I'adaptacié al canvi climatic, tot impulsant
una reduccio de I'is del vehicle privat i potenciant una a la reduccio de les
desigualtats en matéria de mobilitat.

Agafant el context europeu com a cas d’estudi, degut al seu lideratge mundial en
aquest tipus de projectes, d’aquesta hipotesi es generen les seglents preguntes
de recerca:

1. Quina és I'extensio espacial i temporal de les experiéncies de gratuitat del
transport public a Europa?

Quins son els models d’'implementacié que s’han seguit?

A quina escala s’han aplicat?

Quina viabilitat econdomica tenen?

Quins resultats s’han obtingut en termes d’utilitzacié del transport public i
de la mobilitat en general?

abrwn

1.3. Metodologia
Recerca bibliografica:

Per dur a terme aquest estudi, s’ha realitzat una recerca de literatura
academica relacionada amb el transport public gratuit. La gran majoria de la
literatura disponible esta en anglés i per aquest motiu s’han cercat articles en
llengua anglesa a través de les seguents paraules clau:

[Free Public Transport; Fare-Free Public Transport i les seves sigles en anglés;
FFPT; Free Public Transport; Zero-Fare Public Transport; Zero-cost Public
transport; Free transport; Fare-abolition; No-fare transport]

Seleccid i analisi de la bibliografia

Dels articles disponibles, s’ha fet una seleccié dels treballs més pertinents, tant
per continguts com per actualitat, tot prioritzant els articles més recents i
especialment aquells que tractin casos europeus, essent tots ells
majoritariament publicats als darrers 10 anys.

Sintesi i redaccio:

Analitzada la bibliografia, s’ha procedit a una classificacié general dels
continguts segons diferents optiques: teoria, motivacions, i consequeéencies.
S’estructura I'analisi a partir de I'exposicié d’exemples d’aplicacié de gratuitat
total a xarxes de transport public europees, pel seu interés en I'escala com pel
proceés i les motivacions d'implementacié. Els casos es comparen per tal de posar
en relleu les diferéncies i similituds de cada projecte en funcionament.
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1.4. Estructura de lainvestigacio

El treballs es presenta articulat en nou breu apartats, el primer dels quals és la
present introduccio.

Tot seguit, en l'apartat segon i tercer, s’estableix, per un costat, el marc
conceptual i les definicions dels principals termes que s’exploren en la recerca i,
per laltre, s’explora des d’'un punt de vista teoric la relacié entre el dret a la
mobilitat i el transport public.

Els apartats quart, cinqué i sisé entren ja especificament en I'estudi de les
experiéncies de transport public gratuit, tot abordant, respectivament: les seves
modalitats, les escales d’aplicacié i les critiques que aquestes iniciatives han
rebut des del punt de vist economic, ambiental i social.

La recerca es complementa encara amb dos apartats més, relatius a les
experiéncies de transport public gratuit fora d’Europa i l'analisi de les
consequéencies de la discontinuitat d’aquestes iniciatives, quan aquesta s’ha
produit. Unes breus conclusions debaten, a la llum dels elements aportats, les
hipotesis inicials i clouen el treball.
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2. MARC CONCEPTUAL | DEFINICIONS

L’objecte d’estudi d’aquest treball és el transport public i per aquest motiu cal
iniciar tot escatint que significa aquest concepte i proveir-se d’'una definicio.

En primera instancia, el transport public es podria definir com un sistema de
vehicles, operat per administracions publiqgues o companyies, i utilitzat
col-lectivament per les persones amb l'objectiu de desplagar-se entre diferents
punts d’'una mateixa xarxa.

Tanmateix, quines caracteristiques confereixen el caracter public a aquest
sistema? Per intentar abordar la definicid del transport public, es pot intentar
obtenir resposta identificant on es desenvolupa, qui el desenvolupa
(administracié publica o empresa privada) i qui hi té accés.

2.1. [ON] es desenvolupa?

El transport public ha estat, des dels seus origens, un sistema destinat a
assegurar la mobilitat col-lectiva. Per aquesta rad, la densitat de poblacié ha
estat una premissa essencial per al seu desenvolupament. Com és sabut, la
successié en I'aparicié dels mitjans de transport a la ciutat fou: mitjans
privats no motoritzats, mitjans publics no motoritzats, mitjans publics motoritzat i
mitjans privats no motoritzats (Miralles, 2002).

Per aquesta ra0, els mitjans de transport public han estat els propis de la
mobilitat motoritzada terrestre, en especial a les arees urbanes: ferrocarril,
tramvia, autobus i metro. Tanmateix, depenent del context geografic dels espais
on es troben implementats els sistemes de transport public, normalment espais
urbans, les necessitats i opcions poden ser diferents.

L’exemple més paradigmatic és la ciutat de Venécia, on la seva ubicacio, entorn
I morfologia urbana impossibiliten el transport rodat de persones al seu interior,
tant privat com public. La seva xarxa de transport, excloent la connexi6 amb
Mestre en tren i cotxe, esta conformada exclusivament per vaporetti. Degut a
I'estructura en canals de la ciutat italiana, aquesta és la unica alternativa al
desplacament a peu, sense tenir en compte que els serveis d'ambulancia i de
taxi també tenen el requisit de prestar-se en embarcacions. Moltes altres ciutats
arreu del mon, sense trobar-se en aquesta situacio tan particular, integren dins
del seu sistema de transport public el desplagcament en ferris: Washington,
Estocolm, Istanbul, Sydney, Hong Kong etc.

També dins del context italia, es pot trobar un fenomen de transport public molt
inusual. El complex relleu dins el qual es situa la ciutat de Génova, ha requerit
del desplegament de modalitats de transport public menys habituals, aquells que
operen amb un elevat grau de verticalitat, com els trens cremallera o els
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funiculars. Tanmateix, la tecnologia que dins la ciutat té la capacitat de salvar les
diferéencies d’altitud de la forma més vertical és I'ascensor. De les 14
instal-lacions d’aquesta mena, algunes d’elles es presenten com un elevador
simple, d’altres requereixen tunels per accedir-hi i alguns combinen recorreguts
horitzontals i verticals en el mateix trajecte. Aquesta xarxa d’ascensors esta
relativament integrada amb la resta del transport public, garantint intermodalitat
amb busos i metros.

Aquests posen de relleu que el transport public no es limita a la
infraestructura i els vehicles convencionals. En lloc d'aixo, s'ha d'entendre
com un sistema de moviment de persones que s'adapta a les necessitats i
caracteristiques Unigues de cada entorn. La flexibilitat i la diversitat son
essencials per garantir la mobilitat de les persones i connectar-les amb els seus
destins. El transport public pot estar conformat per xarxes i solucions molt
especialitzades segons el context fisic en el que funcionen i es podria dir que el
factor geografic i tecnologic no son els Unics determinants a I'hora de
comprendre’l.

2.2. [QUI] el desenvolupa?

Un altre angle per d’abordar-ne la definicid del transport public és el de la
titularitat dels vehicles i el seu suport.

Pel que fa a la infraestructura necessaria pel servei de transport public,
generalment els Estats tenen la propietat i s’encarreguen de la gestio, de forma
total o parcial. Un exemple sén les xarxes ferroviaries, controlades per les
administracions publiques. També ho son els carrers, carreteres i autopistes que
conformen la xarxa viaria per on transiten els busos.

Es pot arribar a pensar que un tret definitori del caracter public del transport
ferroviari €és que la propietat de la infraestructura necessaria sigui dels Estats.
Tanmateix, historicament no ha sigut aixi. Si prenem el cas espanyol com un
exemple, constatem que la construccié de les primeres vies ferries, tant de
transport de passatgers com de mercaderies, comenca a la primera meitat del
segle XIX a mans d’empresaris. Les iniciatives privades van ser les impulsores
del desplegament del ferrocarrii a I'Estat, conservant la propietat de la
infraestructura i del dret a operar-la. De fet, només dues empreses van arribar a
concentrar el 75% de la xarxa (Ortunez Goicolea, 1999). No sera fins 'any 1941
gue es nacionalitzen totes les companyies sota una Unica empresa estatal:
RENFE.

Aquest fenomen nacionalitzador es produeix arreu del mén en diferents moments
del temps. En el cas Europeu, amb una expansio del ferrocarril lligada a les
necessitats industrials tant de transport de mercaderies com de persones, en
molts casos es van expropiar les xarxes per garantir el manteniment i 'ordenacio
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de la infraestructura. També per motius de seguretat i per la importancia
economica de les comunicacions, considerades essencials pel desenvolupament
dels Estats.

A l'actualitat, a partir dels canvis liberalitzadors impulsats per la Comunitat
Economica Europea iniciats I'any 1991%, la Uni6é Europea i els Estats membres
han legislat per tal d’'obtenir una xarxa ferroviaria comuna, de propietat i gestio
publica, on els operadors poden ser empreses publiques i privades.

A Espanya, el sector del transport de mercaderies i de passatgers de llarga
distancia ja ha culminat la seva liberalitzacié, els anys 20072 i 20213
respectivament. Totes les xarxes de rodalies també hauran d’estar obertes a
nous operadors I'any 2033 a Espanya , atenent el darrer paquet ferroviari
aprovat per la Unié Europea® .

Retornant a la pregunta inicial d’aquest apartat, es pot veure com la propietat
dels vehicles, infraestructures o empreses no és un factor determinant en
la definicié del transport public.

2.2.1. [QUI] hi té accés?

Deixant de banda la titularitat dels mitjans de transport, no sembla que la manera
adequada d’aproximar-se a la definicié del caracter public del transport sigui la
propietat del sistema. De I'apartat anterior, es podria extreure la idea que en el
transport public, els usuaris no son els propietaris directes del vehicle en el
gue viatgen. Aixi s’elimina el factor de la propietat i es posa a les persones al
centre.

Per tant es podria abordar la qlestido “que és transport public?” des de la
perspectiva de les persones i la seva capacitat d’accedir als sistemes de

1 Directiva 91/440/CEE del Consell, de 29 de juliol de 1991, sobre el desenvolupament dels
ferrocarrils comunitaris.

2 El Pais. (2007, 19 de Febrer). ACS fleta el primer tren privado de mercancias Madrid-Valencia.
Recuperat el 2 de Mar¢ de 2023, de:
https://elpais.com/diario/2007/02/19/economia/1171839604 850215.html.

8 Corporaci6é Catalana de Mitjans Audiovisuals [CCMA]. (2022, 10 de Desembre). Ja funciona
Ouigo, l'alta velocitat de baix cost en el trajecte Barcelona-Madrid. Recuperat el 2 de Mar¢ de
2013, de: https://www.ccma.cat/324/ja-funciona-ouigo-lalta-velocitat-de-baix-cost-en-el-trajecte-
barcelona-madrid/noticia/3096324/ .

4 El Pais. (2023, 31 de Marg). Renfe prepara la liberalizaciéon de Cercanias a la que obliga la UE.
(2023, 31 Marg). Recuperat el 15 de Mar¢ de 2023,de:
https://www.lavanguardia.com/vida/20230131/8721786/renfe-prepara-liberalizacion-cercanias-

obliga-ue.html.

5 Comissi6 Europea. Fourth railway package of 2016. Recuperat el 15 de Mar¢ de 2023, de:
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/railway-packages/fourth-railway-package-
2016 en.
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transport. Aquestes xarxes es pressuposa que tenen la capacitat de transportar
un nombre elevat de persones, que viatgen sempre en qualitat de passatgers i
no propietaris.

Els trens, de forma general, complirien aquestes caracteristiques, pero no tots.
En general estan destinats a oferir el servei de connexié entre diferents punts i
el seu accés es garanteix a totes les persones. Pero hi ha diferents modalitats i
el seu Us no sempre esta garantit de la mateixa manera.

L’accés el possibilita una tarifa i de fet, per tal d’'assegurar I'equitat, les tarifes
solen comptar amb bonificacions, fruit dels subsidis de I’Administraci6é. Aquests
poden respondre a diferents motius: edat (com joves i persones grans), situacio
familiar (familia nombrosa), situacié socioeconomica (persones aturades o amb
pocs ingressos), impediments (discapacitats i els seus cuidadors), etc. Pero la
tarificacié no sempre és fixe, com seria el cas dels trens al Regne Unit, on la
demanda del servei determina el preu final, tot i comptar amb una gran varietat
de descomptes®

Es pressuposa essencial del transport public, pel que fa a les persones, la
garantia d’accés a tothom i en unes condicions d’equitat (a través d’'una
tarificacié que contempli diferents situacions socials i economiques), o0 com a
minim d’igualtat. Pero I'accés, per diversos motius, pot presentar restriccions o
diferencies molt explicites entre els ciutadans.

Aixi, per exemple, des es de 'any 2008, la Ciutat de Méxic va posar en marxa el
programa “Viajemos Seguras”, on la principal mesura per garantir el dret a la
seguretat de les dones en el transport public va ser establir seccions del metro
on l'accés estava restringit a dones i a menors de 12 anys. Actualment aquesta
restriccié s’aplica als primers vagons del metro, del tren lleuger i altres transports
similars. Aquesta tendéncia per oferir seguretat a les dones en el transport public
esta estesa més enlla del transport per via ferria, incloent els busos i els taxis, es
coneix com a “transport rosa” (Dunckel-Graglia, 2013). Principalment
proporciona una solucié immediata a aquest sector de la poblacio, eliminant
parcialment la percepcio de risc per afavorir-ne el seu Us’.

Es una mesura controvertida, ja que no soluciona I'arrel de les discriminacions i
agressions, pero que permet eliminar parcialment les barreres socials derivades
de la percepcio de seguretat que tenen les dones respecte al transport public
(Villagran, 2017). En la mateixa linia es poden trobar altres experiéncies arreu

6 Descomptes per parelles, families, grups, gent gran, adolescents, joves-adults, veterans de
I'exercit etc. Es poden consultar a la pagina web de National Rail:
https://www.nationalrail.co.uk/tickets-railcards-and-offers/railcards/national-railcards/

7 L’Organitzacio Internacional del Treball calcula que fins a un 16.5 % de les dones, en paisos en
vies de desenvolupament, deixen de participar al mercat laboral si no tenen accés i seguretat al
transport (World Employment Social Outlook Trends for Women, 2017).
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del moén perd no totes han tingut continuitat, especialment per la congesti
d’'usuaris a les seccions mixtes. Alguns exemples® serien les ciutats japoneses
d’Osaka i Toquio; la capital iraniana, Teheran i El Cairo a Egipte; grans urbs
asiatiques com Jakarta, Delhi, Bombai i Calcutta; sistemes ferroviaris sencers
com el de Tailandia etc. Un exemple Europeu, que ja no €s operatiu, va ser una
linia regional alemanya, entre Leipzig i Chemnitz, que 'any 2016 va incloure
espais destinats exclusivament a dones®.

Aquest darrer exemple de discriminacié positiva en el transport public esta
orientada a un col-lectiu concret de la societat per tal de fer-lo veritablement
accessible a tothom. S6n mesures que cerquen la igualtat efectiva a través de
I'dOptica de I'equitat, a través de mesures destinades a pal-liar els efectes de la
diversitat socioeconomica i d’estatus que prevalen en una societat.

A la banda oposada de mesures de segregacio dins del transport public es troba
la categoritzaci6 de l'accés en classes. Normalment I'exemple més clar
d’aquestes mesures son els avions, on el poder adquisitiu es pot traduir en millors
condicions de confort per realitzar un trajecte'®. Tanmateix, no només el sector
del transport aeri, que no es consideraria estrictament transport public , presenta
segregacio per classes.

A l'actualitat hi ha diversos paisos on els ferrocarrils presenten una divisio
d’aquest tipus. Alguns cops s’anomena classe business, executiva etc. pero
I'objectiu és el mateix, oferir millors condicions a aquells que estiguin disposats
a pagar-les. A la india hi ha fins a 9 classes (no sempre disponibles), des
d’aquelles amb seients comodes i aire condicionat fins a les més “populars”, on
els passatgers s’amunteguen sense espai ni climatitzacio.

Sense anar més lluny, a Europa el sector ferroviari també presenta segregacié
per classes. Tot i que la diferenciacié d’estatus no és tan extrema, si que es
percep la intencié d’oferir un servei amb millors condicions a aquells que s’ho
puguin permetre. Un exemple son als els Paisos Baixos, on els passatgers
encara viatgen separats pels diners que estan disposats a pagar. En alguns trens
si que hi ha una clara diferencia entre vagons (endolls, seients, espai etc.) pero

8 The Telegraph, Sanghani K. (2015, 26 d’Agost). These countries tried women-only transport.
Here's what happened. Recuperat el 21 de Mar¢ de 2023, de:
https://www.telegraph.co.uk/women/womens-life/11824962/\Women-only-trains-and-transport-
How-they-work-around-the-world.html.

9 Deutsche Welle (DW), Brady K. (2016, 16 d’Abril). Women-only train compartments divide
opinion. Recuperat el 21 d’Abril de 2023, de:
https://www.dw.com/en/opinion-divided-over-women-only-train-compartments-on-eastern-
german-route/a-19192346.

10 El transport aeri té un funcionament de mercat lliure, on els preus es veuen alterats per I'estricta
norma de demanda i oferta. Per contra, a Espanya hi ha 'exemple de les reduccions de preu
establertes per 'Estat a certes comunitats: les llles Balears, les llles Canaries, Ceuta i Melilla. Es
a dir, 'administracié publica intervé en el cost dels bitllets per donar accés a un transport,
tedricament no public, a certs grups de poblacid.


https://www.telegraph.co.uk/women/womens-life/11824962/Women-only-trains-and-transport-How-they-work-around-the-world.html
https://www.telegraph.co.uk/women/womens-life/11824962/Women-only-trains-and-transport-How-they-work-around-the-world.html
https://www.dw.com/en/opinion-divided-over-women-only-train-compartments-on-eastern-german-route/a-19192346
https://www.dw.com/en/opinion-divided-over-women-only-train-compartments-on-eastern-german-route/a-19192346
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en d’altres, la primera classe només es distingeix amb un adhesiu groc, oferint el
privilegi de compartir espai amb menys persones.

Si ens centrem en el cas espanyol, els trens convencionals (rodalies, regionals i
mitges distancies) no presenten aquesta divisié perd si que es pot trobar en
alguns trens d’alta velocitat. L’unic servei d’aquest darrer tipus i que ofereix un
preu fixe i assequible, subvencionat publicament, és TAVANT. Aquest tren, que
aprofita la infraestructura de l'alta velocitat, ofereix un servei a escala regional i
esta pensat per donar cobertura al public general.

Per contra, els AVE i ALVIA, també de la companyia publica RENFE i que tenen
una cobertura molt més extensa (i comuniquen diferents capitals espanyoles), si
que presenten una categoritzacié dels seus passatgers en classe turista (22) i
preferent (12). No sén les Uniques companyies que ofereixen aquesta distincié!!.

11 De la mateixa companyia existeixen els trens AVLO, que no disposen d’una diferenciacio
explicita per classes pero si que permeten escollir asseient per més diners, i hi ha seients més
amples i comodes que d’altres. Les altres dues companyies low cost que operen a Espanya, la
francesa Ouigo (propietat de 'empresa publica SNCF) i la italo-valenciana Iryo (participada per
I'empresa publica Trenitalia), també ofereixen millors seients amb el pagament d’'un suplement.
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3. EL DRET A LA MOBILITAT I LA IMPORTANCIA DEL
TRANSPORT PUBLIC

El transport public, per tant, és aquell conjunt de vehicles i infraestructura que
haurien de tenir la vocacio de servei public. Sén xarxes on tothom hauria de
tenir accés per tal de garantir el dret a la mobilitat, independentment dels
ingressos i el lloc de residéncia de cadascu. Aquest dret troba el seu fonament
per les Nacions Unides des de I'any 1966 en el Pacte Internacional de Drets
Civils i Politics, on es parla tan de la llibertat de moviment com el dret i la
oportunitat a totes les persones a accedir als serveis publics del pais en les
mateixes condicions??. Des del punt dels drets humans, I'exercici del dret a la
mobilitat esta estretament vinculat en permetre exercir la resta de drets com el
dret a treballar, a 'educacidé i a la salut, entre d’altres (Korze & Tucak, 2021).

Es podria dir, per tant, que la importancia del dret a la mobilitat esta estretament
vinculada a un altre dret, el dret a la ciutat3. Aquest concepte introduit I'any
1968 al reconegut llibre Le droit a la ville de l'autor francés Henri Lefebvre,
atribueix a la ciutat, o més aviat a la vida urbana, la qualitat de bé comu que
hauria de ser accessible a tothom. Aquest dret ha de permetre a cada individu
de participar en la ciutat tal i com és, en la seva producci6 i transformacio. Tot i
ser més que aixo, el dret a la ciutat també és la llibertat d’accedir als recursos
gue ofereix (Harvey, 2008).

El dret a la ciutat, que pretén que la ciutadania s’apropii de I'espai urba, es pot
entendre com una de les bases conceptuals més importants per contrarestar
I'historic poder de les elits en la configuracié de les urbs, avui en dia molt
accentuat per la onada privatitzadora i mercantilitzadora que han patit les
ciutats. Les moltes problematiques d’aquesta deriva liberal evolucionen i es
transformen, i en els darrers anys s’han pogut observar fendbmens amb grans
consequéncies sobre la societat, com la gentrificacio i turistificacio de les ciutats.
Aquests processos son els motors moderns de la segregacioé residencial i socio-
espacial, que provoquen la centrifugacié de les classes més populars a les
periféries urbanes degut a la colonitzaci6 del negoci immobiliari i especulatiu al
cors de les ciutats.

Es important recordar que els moviments de persones dins de la ciutat i al seu
entorn immediat no son problemes moderns. Un exemple historic per
excel-lencia és la reforma del casc antic de Paris, encarregada per Napoled Il a
Haussmann l'any 1853. El renovat centre urba es va edificar després de
I'expulsié de les classes més populars cap la periféria, que van veure els seus
barris desapareixer per aixecar blocs més opulents. El preu dels nous habitatges

12 Assamblea General de les Nacions Unides, 1966. Ressolucié 2200A (XXI). Article 25: “Every
citizenshall have the right and the opportunity [...] to have access, on general terms of equality,
to public service in his country”.
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va provocar la cronificacio del desplagament de la poblacié humil, incapa¢ de
participar en el mercat immobiliari i obligada a poblar la periféria (Marcus, 2001).

La reforma de Haussmann és un dels grans exemples historics de la practica
urbana més directament orientada a la substitucio de poblacié humil per aquella
meés benestant. Aquest tipus de politiques s’han portat a terme arreu del mon,
normalment en nom del progrés i de I'erradicacié de la pobresa a la ciutat,
substituint barraques per habitatges nous. Tanmateix, com és ben sabut,
aguestes intervencions sobre el teixit urba més que solucionar el problema el
desplacen. La remodelacio de Paris de la segona meitat del segle XIX de la que
parlavem és un antecedent d’aquesta praxis consistent en expulsar la pobresa a
la periféria, pero aquesta una practica que encara es reprodueix.

Un dels molts exemples moderns és l'india, un pais que ha patit un intens
creixement demografic en les darreres decades i les seves urbs han sigut pols
de desenvolupament, esdevenint forts atractors de poblacié. Aquest accentuat
creixement de persones s’ha traduit en una gran expansié del barraquisme, un
procés que contrasta amb les presumptes virtuts de la orientacié neoliberal del
pais En aquest cas, com en molts altres, la gentrificacié no €s una conseqiiencia
adversa del progrés economic de les ciutats sind el producte de politiques
urbanes que la promouen per tal d’atraure capital i talent (Hochstenbach &
Musterd, 2021). Com a resultat d’aquestes dues puixants dinamiques, les
creixents bosses de pobresa als marges de la ciutat es troben en un procés
constant de demolicio i desplacament de poblacié, donant pas a la urbanitzacié
ferotge de I'entorn per edificar oficines i habitatges destinats a classes mitjanes
(Batra & Mehra, 2008).

Cada pais, i particularment cada ciutat, esta subjecte a diferents parametres
sobre els quals es reprodueix el fenomen de la gentrificacio. Tanmateix, les
diverses tipologies de gentrificacié varien molt segons la regié del mén on
succeeixen, motivats per processos deliberadament especulatius o no. A paisos
com Pakistan o la india aquest procés d’expansio de la urbanitzacio s’explica per
la voluntat de guanyar rellevancia en el marc de I’economia globalitzada.
Als paisos occidentals, la gentrificacié generalment s’ha justificat com a eina per
renovar els centres urbans, per generar diversitat, per crear espais verds, entre
d’altres motivacions (Lopez-Morales, 2015).

Es important destacar que les dimensions dels desplacaments de persones dels
centres urbans europeus fruit de la gentrificacié s6n molt menors a la “mega-
gentrificacié” d’algunes ciutats asiatiques. A Shanghai, al voltant d’'un milié de
persones van ser desplacades de la ciutat central cap a la periféria, enderrocant
aproximadament 5.000 hectarees de residencies (He, 2007).

Les ciutats i metropolis han esdevingut el tauler de joc per a la globalitzacio
economica, enfrontant-se entre elles en la carrera per captar inversors i
inversions, una disputa on les politiques neoliberals son les més premiades pel
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capital. Com s’ha posat en relleu, el desplacament i | segregacio de la poblacié
soén un dels principals trets del procés d’urbanitzacié arreu del planeta.

Doncs bé, la segregacio urbana i el desplacament de la poblacié tenen derivades
estretament vinculades amb el dret a la mobilitat. En efecte, en l'actualitat, als
espais meés centrals de les ciutats i metropolis es concentren oportunitats
laborals, serveis etc. que generen una gran atraccié de poblacié. Tanmateix,
laccés a aquests recursos soOcio-economics esta condicionat a les
capacitats de desplacar-se dels individus (Liu et al., 2022). En aquest context,
tenir en compte que la provisié de transport per garantir el dret a la mobilitat no
€s una solucié per si sola i a vegades pot ser contraproduent. En espais
metropolitans de grans dimensions, la concentracido d’oportunitats laborals i
econdomiques pot veure’s magnificada per una alta connectivitat en transport
public. En alguns casos, una gran capacitat de mobilitat permet reforcar la
dicotomia centre-periferia, captant la forca de treball de zones que acaben
esdevenint barris dormitori/zones residencials monofuncionals (Guilherme
Lassance & Patricia Figueira, 2020) tot agreujant aixi problemes socials com la
pobresa de temps'# i la pobresa del transport.

El dret a la mobilitat és una eina que pot ser garantia d’accés a béns i serveis,
a oportunitats i a la resta de drets. Ara bé, els reptes als que ha de fer front, com
la dispersi6 de les classes populars a les periferies metropolitanes, la
especialitzacio funcional de zones urbanes etc. son problematiques de caire
estructural al quals el sistema de transport puablic no té la capacitat de resoldre
per si sol.

Questions com la mobilitat obligada i la disminucié de I'autocontencié'® no troben
solucié en la matéria que ocupa aquest treball, el transport public gratuit. Es en
la pobresa del transport on aquesta practica de la gratuitat pot incidir: en la
manca de capacitat de fer front a la mobilitat necessaria per accedir a béns i
serveis, 0 a la incapacitat de pagar els serveis de transport imprescindibles per
tal de realitzar activitats basiques com el treball, I'estudi o la practica de les
cures(Lucas et al., 2016).

14 Una gran inversié de temps personal en desplacaments, per motius laborals i/o per accedir als serveis
necessaris de la vida quotidiana, juntament amb altres motius com les responsabilitats familiars, incideix
negativament en la qualitat de vida de les persones, especialment les dones, amb conseqiéncies en la
salut, formacié educativa, accés a oportunitats i desenvolupament personal.

15| a capacitat dels municipis de retenir la poblacié ocupada resident, sense que hagin de
desplacar-se a indrets molt distants per motius laborals.
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4. LES MODALITATS DE LES EXPERIENCIES DE TRANSPORT
PUBLIC GRATUIT: TOTAL | PARCIAL

4.1. Laquestio dels costos del transport i el FFPT

El transport public gratuit, conegut com a Fare-Free Public Transport (FFPT d’ara
en endavant)!® en la literatura académica, es postula com una solucié al cost
directe que les persones han de fer front en matéria de transport, €s a dir, intenta
adrecar el problema de [l'assequibilitat del transport. Elimina la barrera
economica dels individus en I'accés al transport public, de manera que no han
d’invertir una proporcio alta dels seus ingressos en aquest ambit.

Abans de continuar, és important fer una aclaracio sobre el concepte. En 'ambit
academic es fa servir el concepte de Fare-Free Public Transport (FFPT) o
Transport Public Sense Tarifa precisament perqué no significa que no hi hagi un
cost real. En primer lloc, I'individu que empra el transport segueix afrontant un
costos, ja que el cost monetari €s només un dels diversos costos que impliquen
els desplacaments: els costos temporals, els riscos de sinistralitat, etc. En segon
lloc, les experieéncies de FFPT son projectes financats publicament i el seu cost
€s suportat per la recaptacié tributaria, de la mateixa manera que la sanitat
publica es gratuita per les persones en aquells estats on els impostos financen
la infraestructura, el personal i la resta de despeses.

Quan es parla d’un sistema de transport gratuit, s’esta proposant una xarxa de
transport que no tingui cap cost directe cap a l'usuari i on la gran majoria de
persones puguin fer-ne Us. No ha de tenir restriccions horaries i la seva cobertura
espacial ha de ser significativa. Pel que fa al periode d’implementacio, la gratuitat
total es concep com un projecte que hauria de ser durador i un canvi de
paradigma en el transport.

Taula 1: Casos de FFPT total en funcionament:

Any TOTALS Europa EEUU Brasil  Australia Xina

1970 1 - 1 - - -
1980 6 2 4 - - -
1990 13 4 9 - - -
2000 27 8 17 2 - -
2010 61 30 25 5 - 1
2017 99 57 27 11 1 3
2021 255 147 72 32 = 4

Font: Dades exposades a la Jornada Catalana de la Mobilitat 2023. Ponent: Monika Wictoria
Maciejewska. “Repas d’experiéncies de Repas d'Experiéncies de Gratuitat del Transport
Public”.

16 També com a Zero-Fare Public Transport i Zero-Cost Public Transport.
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La implementacié del FFPT és molt diversa i existeix un gradient de gratuitat
segons el model que les administracions decideixen adoptar. De les diferents
experiéncies de transport public gratuit, es poden identificar dos tipus principals
de sistemes (Kebtowski, 2017): la gratuitat total o Full- FFPT, descrita abans, i
la gratuitat parcial o Partial FFPT, definida al segutent apartat. En tot cas, tal
com pot veure’s en la Taula 1, el nombre d’experiéncies arreu del moén és forga
nombros i ha tendit a incrementar-se de manera assenyalada en els darrers
anys.

4.2. Les experiéncies de gratuitat total i parcial segons estacionalitat,
horaris, espais i usuaris

Les experiéncies varien segon quan s’implementa i de la duracié del periode de
la gratuitat, de 'ambit geografic en el que s’aplica i de qui té accés a la mesura.
Es a dir, les limitacions temporals, espacials i socials determinen si el
desplegament de la gratuitat es complert o parcial.

El FTTP total es pot definir com aquell sistema que dona servei gratuit en la
majoria de rutes i serveis d’'una mateixa xarxa de transport, obert a la majoria de
persones, la major part del temps i per un periode minim de 12 mesos. Per l'altre
banda, el FFPT parcial pot venir determinar per alguna de les limitacions
descrites abans, generant 4 tipus de parcialitats que poden, o no, sobreposar-
se. A continuacié es descriuen els tipus parcials i s’exemplifiquen amb alguns
casos:

a) En primer lloc hiha el transport pablic gratuit temporal, és a dir, que les
tarifes desapareixen durant un periode de temps inferior a I'any. Poden
ser experiencies que es limiten a un sol dia, com podrien ser aquells
pobles i ciutats que per algun esdeveniment concret ofereixen gratuitat!’,
pero també periodes més llargs per fer front a alguna crisis. Es podria
considerar que un exemple d’aquest darrer cas seria 'Estat Espanyol, que
degut a la inflacié provocada pel conflicte entre Russia i Ucraina, va
promulgar la gratuitat dels serveis de rodalies i dels trens regionals a finals
de 2022. Tanmateix, la mesura té un caracter temporal i es preveu el seu
final per 'Agost de 2023.

b) El segon tipus de FFPT parcial €s aquell que té una limitacié horaria. A
Singapur, entre els anys 201312017, es va aplicar la gratuitat del transport
public per aquelles persones que l'utilitzessin abans de les hores punta.
Un altre exemple és la ciutat xinesa de Chengdu, que des de 2012 ofereix
acceés gratuit a algunes linies de bus, amb el mateix objectiu d’esponjar la
demanda.

17 Els Dia Sense Cotxes, celebrat el 22 de Setembre, és a vegades motiu per a que pobles i ciutats ofereixin
transport public gratuit. Un exemple proper i interessant per les seves dimensions va ser el de la ciutat de
Berlin I’'any 2022, que durant un dia sencer va oferir accés obert a tothom a la seva xarxa de transport.
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c)

d)

El transport public gratuit pot estar limitat també pel factor espacial, quan
nomes s’aplica a una part de la xarxa, a una ruta o a un mode de transport.
També s’inclou com a limitacié espacial aquelles xarxes de dimensions
molt reduides, composades per poques rutes. La gratuitat de les rodalies
també és una modalitat de FFPT parcial limitat espacialment, ja que
s’aplica només a un mode de transport i a una part de la xarxa. En aquesta
rubrica també poden incloure’s els busos gratuits de centres comercials,
d’alguns aeroports, dels campus universitaris etc.

La darrera tipologia de FFPT parcial s6n aquells sistemes amb
limitacions socials, és a dir, que només alguns sectors de poblacio en
soén beneficiaris. Les escales d’aplicacié poden ser molt variades, com el
cas d’Eslovaquia, on els menors de 16 anys, els estudiants i les persones
majors de 62 gaudeixen d’accés gratuit als trens. Els grups socials
beneficiaris també poden ser aquells amb baixos ingressos, com a la
ciutat dAmsterdam i les seves rodalies des de maig de 2023 i pels aturats
com als transports publics d’Atenes des del gener del mateix any. També
hi ha exemples de gratuitat del transport public per a persones amb
discapacitat i els seus cuidadors com seria el cas d’Irlanda, que els ofereix
gratuitat en una gran diversitat de transports a tot el pais. També pot anar
orientat a propietaris de cotxes, com seria el cas de la T-Verda a
Barcelona, que ofereix tres anys de gratuitat dels transports a les sis
zones a canvi de desguassar el seu vehicle.
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5. LES ESCALES DE LES EXPERIENCIES DE TRASNPORT
PUBLIC GRATUIT: ESTATAL, REGIONAL, METROPOLITANA,
LOCAL | D’ALTRES

L’escala d’implementacio i els entorns on s’apliquen les experiéncies de FFPT,
des d’estats sencers fins a sistemes de transport en ambits metropolitans i rurals.
Només hi ha dos casos on la implementacié sigui a nivell estatal, mentre que
dominen projectes de gratuitat total a escales menors, sigui en entorns
metropolitans o d’aplicacio a ciutats i petits municipis.

5.1. Implementacio6 estatal: el cas de Luxemburg

Un dels cassos de major resso pel que fa a la implementacié del FFPT al mén
és el del Gran Ducat de Luxemburg. Des de I'1 de Mar¢ de 2020, tot el transport
public del territori de Luxemburg va passar a ser gratuit. Aquesta mesura,
anunciada al Desembre de 'any 2018, va convertir aquest estat en el primer del
mon en adoptar la gratuitat complerta del seu transport public: trens, tramvies i
autobusos.

Un dels principals motius va ser que, com a molts paisos europeus, el transport
public estava altament subsidiat per I'Estat. Els bitllets d’'un sol us costaven 2
euros i els bitllets diari 4. Es va assenyalar en el moment de la implementacié
gue no s’esperava un impacte social significatiu, ja que la relacié entre el
preu del transport public i els ingressos mitjans de poblacio ja era molt positiva
(Carr & Hesse, 2020).

Un dels problemes més importants pel que fa a la desigualtat a Luxemburg és el
cost de la vida, especialment el preu de I'habitatge. Al voltant d’'un 45% dels
treballadors a l'estat es desplacen diariament des de regions d’estats veins
(Franca, Bélgica i Alemanya), precisament per la diferéncia entre salaris a
Luxemburg i el cost de la vida als paisos de residencia (Egmond & Wirtz, 2020).
La problematica derivada d’aquesta situacio és que la gratuitat del transport no
s’aplica entre els paisos d'origen i el Gran Ducat, provocant que una part
important dels treballadors encara hagin de fer-se carrec de les despeses
generades per la seva mobilitat obligada. Només es beneficien del transport
gratuit en la mobilitat que es produeix estrictament dins de les fronteres de
I'Estat.

També s’ha de tenir en compte que aquest Estat, precisament per la situacio
descrita anteriorment, és un cas molt particular. La seva area d’influéncia és
clarament supra-estatal i €s el pais amb els majors ingressos per capita del
monté,

18 Dades del Banc Mundial, any 2021.
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5.2. Implementaci6 urbana: el cas de Tallinn

La capital d’Estonia és un dels més interessants casos d’estudi pel que fa al
desplegament total de la gratuitat a tota una ciutat i per la duracio del projecte.
Implementat I'1 de Gener de 2013, ja fa una decada que funciona el sistema
FFPT.

En l'any de la implementacio, la poblaci6 empadronada era de 406.059
persones!®. El sistema de transport de la ciutat s’articula principalment amb
tramvies i autobusos i I'any anterior a la implementaci6 del programa de gratuitat
total, aproximadament el 40% dels desplacaments dins de la ciutat es feien amb
transport public.

Cats et al. (2017) exposen que tot i ser unes dades que es podrien interpretar
positivament, la tendéncia aleshores era a la baixa. Préviament a la
independéncia del pais I'any 1991, els viatges en transport public constituien un
70% dels desplacaments mentre paral-lelament el nombre de cotxes privats per
cada mil habitants (la taxa de motoritzacid) augmentava. També ressalta que el
sistema de transport public ja estava subsidiat de forma considerable i
contemplava la gratuitat per infants, la gent gran i per a persones amb certes
ocupacions. L’empresa publica de transport a Tallinn nomes recuperava un 33%
dels costs d’'operacio.

Com en el cas de Luxemburg, el grau d’inversié de I'administracié publica en la
bonificacié dels titols de transport ja era molt elevat, i es podria entendre que el
desplegament del FFPT era I'ultim pas en acabar de subsidiar. Un dels avals pel
gue fa a suport social de la mesura, previ al referendum, podrien ser els resultats
de les enquestes anuals de satisfaccid, on el primer motiu d’insatisfaccié era el
preu a I'any 2010.

Una de les particularitats de la gratuitat del transport a Tallinn ha sigut que la
mesura nomes s’aplica als empadronats a la ciutat. Anteriorment els residents
registrats ja comptaven amb un descompte del 40%, una mesura aplicada al
2003 que va provocar un augment de 30.000 empadronaments nous. Un dels
objectius principals de I'aplicacié del FFPT era augmentar encara més el nombre
d’empadronaments, fet pel qual la gratuitat es va limitar a les persones residents.
L’objectiu final de 'augment d’empadronaments era augmentar els ingressos de
les arques municipals a través de la recaptacié d'impostos. Segons la logica
d’aquesta estratégia, 'any 2021 la poblacio registrada com a resident va
augmentar en més de 32.000 persones respecte I'any d'implementacié. Com es
evident, el nombre d’habitants d’una ciutat depén de molts factors, demografics

19 Dades de la Oficina d’Estadistica d’Estonia (Eesti Statistikaamet).
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i socio-economics, per0 també s’ha de tenir en compte que el sistema
d’empadronaments a Estonia és forca particular.

Kebtowski et al., 2019 explica que el sistema de registre dels residents es
particular. Legalment és obligatori informar dels canvi de residencia que es
produeixen dins d’Estonia. Tanmateix, els residents poden canviar facilment el
seu lloc de residencia ja que no hi ha un control formal ni una voluntat explicita
de les administracions per verificar la residéncia real de les persones?°. Aquest
sistema tan lax dona a lloc a la possibilitat de que les persones es registrin a llocs
on no viuen. En alguns grups de poblacié, com les persones joves, es calcula
que un 30% no viu alla on ha declarat que es troba la seva residéncia.

Per tant, 'augment de poblacié de Tallinn pot explicar-se per diferents fenomens
pero el sistema de registres residencials facilita fluctuacions de la poblacié
“oficial” a cada municipi. Una evidéncia d’aixd va ser 'augment significatiu dels
empadronaments els mesos anteriors i posteriors a la implementacié de la
gratuitat total.

Aquesta mesura va ser efectiva pel que fa a la compensacio de les despeses
associades a la gratuitat. De fet Kebtowski et al., (2019) calcula que si
efectivament 25.000 empadronaments han sigut motivats pel FFPT, la gratuitat
hauria comportat un augment dels ingressos municipals en 40 milions d’euros
anuals. Juntament amb els ingressos de persones no residents i turistes que si
que paguen el transport i descomptant 'augment del pressupost per fer front a
'augment de la demanda, la gratuitat hauria provocat un excedent de 16.1
milions d’euros anuals en el sistema de transport public entre el 2012 i el
2016.

A T'altre banda de la balanga es troben els efectes negatius provocats fora dels
limits administratius de la ciutat. L’augment dels ingressos no prové
completament d’empadronaments fraudulents ja que molta poblacid que
efectivament residia a la ciutat perd provenia de fora es va registrar, impulsada
per la mesura. Tanmateix, els municipis més propers que constitueixen l'area
metropolitana més estricte de Tallinn, van veure una reduccio dels residents
registrats. La conseqliéncia més directa d’aquest fenomen és la reduccio dels
ingressos dels suburbis. Mentre la capital augmenta el seu pressupost i no ha de
fer front al cost real de tenir “nous empadronats”, I'espai metropolita més
immediat veu reduida la seva capacitat econdmica i encara ha d’oferir serveis
publics al mateix nombre de residents.

20 Durant el régim soviétic, tots els habitants estaven sotmesos a un control estricte de
les migracions internes i el registre era obligatori. Aquest sistema de control migratori,
conegut com a propiska, genera molt de rebuig a la poblacié i és encara molt present en
I'imaginari col-lectiu de la poblaci6 a Estonia.
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Els municipis metropolitans, per contrarestar la pérdua de residents registrats,
van comencar a oferir avantatges per recuperar empadronats. Alguns exemples
son 'accés prioritari a serveis de guarderia o a instal-lacions esportives i fins i tot
van establir la gratuitat dels serveis de transport public municipals. EI municipi
Kose, des de 'any 2017 ofereix la gratuitat a les linies de bus locals, entre alguns
motius, per atraure nous registres de residents. Tot i ser un municipi de caire
rural, aquesta mesura i altres reclams han provocat un augment dels registres.
Aquest és un exemple particular de com es podria estendre el FFPT a través
de la competicié pero també posa sobre la taula 'augment de la competéncia
a escala territorial entre els municipis en I'ambit d’influencia de Tallinn.

Les consequéncies de la gratuitat també han superat I'escala regional. Els anys
seglents a la implementacioé de la gratuitat a la capital es va elevar el debat
politic sobre aquesta questié a tot I'estat. Cinc anys després de I'aplicacio del
FFPT a Tallinn, el govern d’Estonia va establir la gratuitat del transport public a
11 dels 15 comptats que composen el pais.

5.3. Polodnia, el lider europeu en gratuitat a escala municipal.

Mentre que Luxemburg és un dels exemples d’implementaci6 de FFPT
impulsada a escala estatal i Tallinn suposa un dels casos d’aplicacié a escala
municipal, Polonia és un dels paisos liders en nombre d’iniciatives.

Arreu de la Republica de Polonia ha proliferat la quantitat de casos
d’'implementacio de la gratuitat en el transport public, fins arribar als 93 municipis
que compten amb FFPT. De tots els casos, la majoria van aparéixer entre els
anys 201412018 (53).

En lestudi realitzat per Straub (2020) es troben cartografiades totes les
experieéncies d’'FFPT en el territori polonés i es poden apreciar dues categories
Gostyn, Polonia d’'implementacio segons el component espacial (Consultar
Figura 2). En primer lloc existeixen iniciatives aillades, és a dir, municipis que
han aplicat la gratuitat en el transport public que no es troben propers entre si.
La segona categoria sén els municipis on es detecta una implementacio
clusteritzada, on localitats limitrofes entre si han aplicat la gratuitat.

Aquest darrer tipus de preséencia de FFPT resulta d’'un gran interés pel que fa al
model territorial d’aplicacié de la gratuitat. A diferéncia del cas de Tallinn, on una
Gnica ciutat engega el programa i provoca una competicio territorial, entre
ajuntaments limitrofs, a Polonia dominen iniciatives no competitives. A l'oest
del pais, a les provincies de la Gran Polonia (Wielkopolskie) i de la Baixa Siléssia
(Dolnoslaskie), es troben els dos grans grups de municipis que es proveeixen
d’'un servei de transport public gratuit intermunicipal. Un darrer cluster d’interés
es troba a I'area metropolitana o area d’influéncia de Varsovia, on diferents
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municipis propers a la capital polonesa han implementat el FFPT pero a
diferencia dels casos anteriors, I’accés gratuit és restringit als residents.

Figura 2: Municipis amb xarxes de transport public gratuit (2023).
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Font: Straub, Kebtowski, Maciejewska, 2023. From Betchatéw to Zory: charting Poland’s
geography of faré-free public transport programmes.

El panorama de la implementacié a I'escenari polonés també suscita interés
perqué de les poblacions on s’aplica aquest sistema s6n majoritariament petites.
Seixanta dels casos censats es concentren a municipis amb poblacions inferiors
als 25.000 habitants, 24 casos tenen una poblacié entre els 25.000 i 50.000 i
nomeés 9 superen els 50.000 (Figura 3).

Figura 3: Casos d’'implementacié de FFPT a Polonia,
per municipis i poblacié (2023)

Municipis sense FFPT Municipis amb FFPT
Poblacio N° de casos % N° de casos %
< 5.000 645 99.4 4 0.6
5.001 - 10.000 914 97.3 25 2.7
10.001 — 25.000 610 95.2 31 4.8
25.001 - 50.000 135 84.9 24 15.1
50.001 — 100.000 43 82.7 9 17.3
100.001 - 500.000 32 100 0 0
> 500.000 5 100 0 0

Font: Adaptacié de “Straub, Kebtowski, Maciejewska, 2023. “From Befchatéw to Zory: charting
Poland’s geography of fare-free public transport programmes”.
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Quantitativament destaquen els municipis que tenen entre 10.000 i 25.000
habitants, els quals concentren el major nombre de casos. Per altre banda les
poblacions d’entre 50.000 i 100.000 habitants sén les més nombroses en
implementacio en relacié al total de municipis amb aquestes dimensions. Cap de
les cinc grans ciutats, les que compten amb més de mig milié6 d’habitants, ha
implementat FFPT.

La gran diversitat de casos va associada a una diversitat de models i per tant, a
una diversitat d’objectius. Straub (2020) assenyala que dels casos registrats al
pais fins 'any 2019, hi ha politiques d’implementacié que no manifesten cap
objectiu concret o que cerquen donar solucié a problemes temporals (com obres
en la infraestructura). A l'altre banda de I'espectre hi ha municipis amb una visié
i estrategia molt concreta: normalment sén aquells que tenen com a objectiu
reduir les externalitats ambientals del transit rodat. També n’hi ha d’altres que en
linia amb la visi6 social del FFPT, més comuna a Europa (Kebtowski, 2020), per
garantir 'accessibilitat al transport public a la poblacio.

5.4. Lacooperacio intermunicipal francesa i el cas d’Aubagne.

Darrera del lideratge europeu de Polonia en el nombre d’iniciatives de gratuitat
implementades es troba Franga. L’Observatoire des Villes du Transport Gratuit,
en la darrera actualitzacié al setembre de I'any 2022 del registre de casos de
gratuitat, comptabilitza un total 39 xarxes arreu de I'estat (Consultar el mapa a
FANNEX 1). Segons la darrera actualitzacié del mapa de seguiment d’iniciatives
de gratuitat del projecte LiFT?%, a finals de I'any 2022 es van comptabilitzar 43.22

Tot i el menor nombre de casos respecte a Polonia, les iniciatives franceses
tenen un interés significatiu pel que fa a les dimensions dels territoris on
s’aplica. Mentre que cap localitat polonesa supera els 100.000 habitants en
'ambit d’aplicacié de la gratuitat, a I'Estat francés destaca la magnitud de
poblacié d’alguns projectes implementats.

A Franca existeixen unes estructures supramunicipals anomenades “institucions
publiques de cooperacio intermunicipal” o établissement public de coopération
intercommunale (EPCI). Aquestes estructures permeten la col-laboracio

21 “From Low Fares to No Fares: An analysys of Economic, Operational, Socio-Spatial and
Political Dynamics of Fare-Free Public Transport” del Departament de Geografia de la Universitat
Lliure de Brusseles (VUB).

22 S’ha de tenir en compte que el model d’'implementacioé intermunicipal francés provoca un

nombre menor de xarxes, ja que es troben integrades. No significa que el nombre de poblacié
beneficiaria ni el n° final de municipis afectats sigui menor al cas polones.
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intermunicipal, sigui per mancomunar alguns serveis com per generar entitats
administratives amb drets tributaris i un alt ventall de competéncies®:.

Alguns dels projectes de gratuitat s’han aplicat des d’aquestes administracions
supramunicipals, implementant FFPT a xarxes que serveixen a un conjunt de
poblaci6 molt elevat. La Comunitat Urbana de Dunquerke aplica aquest
sistema des de 2018, oferint el servei a 17 municipis que sumen més de 190.000
persones.

Hi ha fins i tot hi ha un cas molt recent de cooperacié entre dos
administracions intermunicipals diferents, com el cas de I’Aglomeraci6 de
Douais i la Comunitat de Municipis de Coeur d’Ostrevent. Des de I'any 2022
aquestes dues “intercomunalitats”, que sumen 55 municipis en total, ofereixen
un sistema de transport public gratuit conjunt a més de 220.000 persones.

Els darrers dos exemples son casos importants per les dimensions dels projectes
de gratuitat pero un dels projectes més duradors i significatius pel panorama de
la FFPT és Aubagne.

Aquesta petita ciutat, de poc més de 47.000 habitants I'any 2020, es situa a la
periferia de Marsella. Es troba integrada dins de la Metropoli d’Aix-Marsella-
Provenca des de l'any 2016 perd antigament era la capital de la Comunitat
d’Aglomeracié del Pais d’Aubagne i de I'Etoile, en francés Communauté
d’Agglomération du pays d’Aubagne et de I'Etoile (CAPAE). Aquesta comunitat
d’uns 100.000 habitants va introduir la gratuitat dels seus transports publics I'any
2009 pels 12 municipis integrants.

La implementacié de la gratuitat dels transports a la comunitat d’aglomeracio
I'any 2009, propiciada per una coalicié de socialistes i comunistes, entre d’altres
partits, no va suposar un gran impacte per les arques municipals. Els subsidis en
la tarificacidé ja eren molt alts i es recuperava menys d’'un 10% dels costos
d’operacié amb els bitllets.

Les autoritats de la CAPAE van incrementar els impostos a les empreses?* dos
cops per tal de fer front a la mesura de la gratuitat aixi com per financar una nova
linia de tramvia. L’increment del 0,6 a '18% d’aquest impost no va ser mal rebut
per 'empresariat, que en alguns casos ho veien com una contribucié indirecta a
la millora de condicions laborals dels seus treballadors, majoritariament usuaris
del transport public.

Es van reduir els costos d’operacié (com les maquines validadores, la impressio
de bitllets etc.) i juntament amb els ingressos de 'augment dels impostos, la
mesura va suposar un benefici d’'uns 6 milions d’euros anuals. Aquest balang va

23 Es classifiquen segons les dimensions i el grau d’integracié: comunitats de municipis,
d’aglomeracié, urbanes i metropolitanes.

24 Es va incrementar el versement transport, un impost de base municipal que es recapta a les empreses
amb més d’11 treballadors.
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permetre compensar amb un ample marge l'augment de la demanda i les
pérdues dels ingressos provinent dels bitllets. Amb un romanent anual d’'uns 5
milions d’euros respecte el sistema de tarificacio anterior, la CAPAE va
aconseguir de forma efectiva els recursos economics necessaris per la
construccio de la nova linia de tramvia (juntament amb inversions de I'Estat i de
I'administracio regional).

Per tant, la mesura va implicar una millora de la xarxa, augmentant la seva
cobertura i la seva capacitat, un millor finangament local del transport
public i a més a més va millorar els resultats pel que fa a la mobilitat. Entre
el 2008 i el 2015, el nombre de viatges va augmentar d’1,9 milions anuals a 5,5
milions un increment del 189% en només 7 anys.

Un altre aspecte clau pel que fa als resultats positius del FFPT de la comunitat
d’aglomeraciéo va ser la solidesa i continuitat politica d’aquest projecte.
Tradicionalment, els municipis membres d’aquesta comunitat han estat
governats per I'esquerra i aquest ha estat també el cas de la propia administracio
intermunicipal. Després de les eleccions municipals del 2014, I'aritmética politica
de la CAPAE va canviar, entrant a governar-la la una majoria de dretes. Malgrat
aixo, el nou govern conservador va mantenir la gratuitat davant de la popularitat
d’aquest projecte entre la poblacié i es manté fins a dia d’avui. No ha sigut fins
fa poc que es va produir la absorcié de la CAPAE dins de la nova entitat
metropolitana de Marsella, a 'any 2021. Aixo ha implicat que la competéncia en
transport s’hagi traspassat al consell metropolita, provocant incertesa sobre la
continuitat del model de gratuitat.

5.5. Les diferents escales i els models de cooperacio:

Com s’ha pogut veure en els exemples presentats, corresponents a diverses
parts de la geografia europea, els casos exposats presenten dues questions
importants dels models d’implementacié de la gratuitat en el transport public.

L’exemple de Luxemburg és un projecte d’FFPT aplicat a un Estat sencer, un
fenomen aillat i que només es reprodueix a la Republica de Malta. L’aplicacio de
la gratuitat dels transports publics és molt complexa i pot tenir moltes derivades,
previstes 0 no. Segurament sén els dos Unics exemples d’aplicacié de FFPT a
paisos sencers precisament perque es tracta de dos Estats amb unes magnituds
territorials i demografiques petites. El cas de Luxemburg, per la seva particularitat
economica i per les seves dimensions, seria dificilment replicable a altres
Estats de majors dimensions. La resta paisos europeus, en cas de plantejar la
gratuitat dels transports a tot el seu territori, haurien d’atendre a moltes
particularitats del funcionament de les diferents realitats regionals i
administratives que els composen. La seva poblacié es compta en milions i no
en centenars de milers com seria el cas del Gran Ducat.
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Tallinn és un dels referents europeus i mundials del transport public gratuit, tant
per ser la primera capital Europea en implementar el projecte com per la durada
del recorregut de la politica de gratuitat. També és exemple d’un cas
d’insolidaritat metropolitana en la seva aplicacié, posant en marxa una
estrategia de captacid6 de recursos dels municipis limitrofs aprofitant
disfuncionalitats en el sistema d’empadronaments. Es podria considerar un
model de FFPT basat en la competéncia, que tot i provocar l'aparicié de
politiques de gratuitat en altres municipis i fins i tot als serveis regionals
d’autobus, també ha provocat inestabilitat en les finances locals del seu entorn
immediat.

Polonia i Franca son els referents a escala europea pel que fa al nombre
d’iniciatives i s6n I'exemple contrari a la capital d’Estonia en l'aspecte de
col-laboracio i convivéncia intermunicipal. La gran quantitat d’iniciatives
poloneses s’aplica a una escala intramunicipal pero la majoria de les xarxes no
presenten restriccions pel que fa qulestions de residencia. Son sistemes de
transport gratuit que tothom pot fer servir, estigui empadronat o no, permetent
una “coexistencia pacifica” del FFPT. Les iniciatives franceses, degut al gran
nombre de projectes aplicats a escales supramunicipal, sén practiques que
exemplifiquen la possibilitat d’'un model de cooperacio i coheréncia territorial
en el seu desplegament.
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6. LES CRITIQUES ECONOMIQUES, AMBIENTALS | SOCIALS AL
FREE-FARE PUBLIC TRANSPORT

El nombre d’iniciatives de FFPT es troba a l'al¢a i entre els anys 2017 i 2021,
'increment de casos en funcionament registrats al mén ha sigut molt acusat,
passant de 99 a 255. En la darrera decada ha proliferat I'interés academic per la
gratuitat del transport i ha suscitat el debat academic sobre les seves
implicacions. Tot i tenir unes dimensions petites, el debat public sobre aquest
tema ha comencat a emergir i un exemple seria Franca, on la politica de gratuitat
es comenga a incloure a dins dels programes electorals. Kebtowski (2020)
proposa tres perspectives diferents en les quals es poden agrupat els debats: la
perspectiva economica, la perspectiva ambiental i la perspectiva social.

6.1. EL DEBAT ECONOMIC

Com s’ha remarcat a la seccio d’introduccié al concepte del FFPT, els sistemes
de gratuitat tenen un cost d’operacio i per tant no sén gratuits: les persones no
paguen directament a través d’una tarifa i sén les administracions les que han de
fer front a la despesa economica d’aquesta mesura.

Una de les principals preocupacions per les autoritats del transport és la
disminucié dels ingressos, el que pot provocar una manca d’inversions en la
millora i manteniment de la infraestructura, perjudicant la qualitat del transport
public. Es podria dir, per contra, que els casos de Tallinn i d’Aubagne contradiuen
aquesta critica. Els projectes de les dues ciutats han demostrat ser
economicament viables i sostenibles (i ho avala el periode de temps que porten
implementats) sense sacrificar millores en els seus sistemes. La capital d’Estonia
ha augmentat el nombre de vehicles de transport public, dels 445 I'any 2012 a
656 I'any 2023. També ha augmentat el pressupost disponible de 51,2 milions
d’euros fins als 121,6 pel mateix periode. A més a més, les enquestes anuals
revelen un augment de la satisfaccio respecte I'any previ a la implementacio. La
situacio a Aubagne és molt similar i I'arribada de la gratuitat, juntament amb un
millor finangament, van permetre obrir la primera linia de tramvia a la ciutat. Tot i
la controversia deguda a 'augment dels pressupostos municipals com a resultat
de la captacié d’empadronaments a Tallin, els dos casos posen sobre la taula
que la sostenibilitat economica del transport no s’ha de veure necessariament
compromesa per la implementacié de la gratuitat.

Altrament, en casos de xarxes petites i amb un alt nivell de subsidi previ, com es
el cas a la majoria d’Europa, la gratuitat també pot suposar un estalvi. L’estalvi
dels costos operatius relacionats amb la venda i validacié de bitllets sén molts
cops més alts que els beneficis obtinguts de les tarifes (Volinski, 2012). A la
mateixa ciutat d’Aubagne es donava aquesta situacio per la infrautilitzacio de la
infraestructura.

26



TRANSPORT PUBLIC GRATUIT: Examinant els models i els seus efectes.
Victor Gonzalez Parra, 2023. Universitat Autobnoma de Barcelona

Una segona critica al FFPT és que els sistemes de transport public es basen en
la demanda per configurar i dimensionar les seves rutes. El transport public
sense barreres, és a dir, sense validacions, pot impedir la capacitat
d’interpretacié i control dels fluxos de mobilitat i per tant del reajustament
adequat del sistema. En aquest aspecte, tant els exemples frances com estonia
de gratuitat no presenten una soluci6 al problema i es basen en enquestes per
fer un seguiment del funcionament del sistema, el que perjudica la capacitat
d’analisi detallat dels fenomens de mobilitat. Per tant, no es pot garantir la
maxima eficiencia entre el servei que s’ofereix i la demanda real (Fearnley, 2013).

Un tercer aspecte a considerar és 'augment de la demanda del que a vegades
s’anomena “mobilitat inatil”, aquell conjunt de desplagaments no productius que
no es considera que formin part de necessitats de mobilitat reals (Cats et al.,
2014). Es genera mobilitat que no existia abans i s’absorbeixen desplagaments
de modes de transport actius, fenomen rellevant en relacio al debat de la
sostenibilitat ambiental del sistema de transport.

6.2. EL DEBAT DE LA SOSTENIBILITAT.

Un dels arguments més estesos en els projectes de FFPT implementats en els
darrers anys és el seu potencial a 'hora de contribuir a un canvi paradigma del
transport en temes ambientals per la captacié d’usuaris del vehicle privat.

La principal critica s’estructura al voltant de I’elasticitat de la demanda de
transport public i de la influencia dels canvis en la tarificacio (ja sigui a través de
la reduccié d’aquestes o de la implementacié de la gratuitat). El preu d’accés és
nomeés una de les variables que participen en la demanda, juntament amb
I'estructura urbana, I'extensid de la xarxa, els temps de viatge la qualitat o nivell
del serveli, la possessio d’un vehicle i les despeses directes associades, entre
d’altres (Gschwender & Jara-Diaz, 2007). Per tant, el transport puablic té una capacitat
inelastica per augmentar significativament la seva demanda si les mesures no
sOn més transversals.

El potencial de les politiques de FFPT per generar un canvi modal solen ser molt
limitades, produint un trasbalsament petit des del vehicle privat al transport public
i un major gruix de captacié de la mobilitat activa (Fearnley, 2013). Cats et al.
(2017) indiquen que a Tallinn es produeix un canvi modal del 3% des del cotxe
al transport public des de la implementacié de la mesura i el canvi va ser d’'un
5% pel que fa als desplacaments caminant i en bicicleta. L’impacte pel que fa
a canvis de sostenibilitat en la mobilitat és molt limitat i es pot considerar
contraproduent quan capta més ciclistes i vianants que conductors de cotxe. En
cap dels exemples exposats anteriorment s’ha reduit de forma significativa el
transit de vehicles.
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Els resultats limitats del canvi modal des de la mobilitat en vehicle privat es
podrien relacionar precisament amb el fet de que la gratuitat no incideix
transversalment en tots els factors que determinen la demanda de transport
public. La propietat d’'un vehicle és un factor limitant en el canvi modal i el preu i
altres despeses associades a la circulacio estan més correlacionats amb I'eleccio
modal. Es a dir, Els conductors de cotxe sén més sensibles als canvis en el preu
dels carburants i 'increment o disminucié del seu cost té un impacte més directe
en el nombre de desplagcaments en vehicle privat (Azizul Ladin et al., 2015) .

Per tant, es podria dir, que una de les principals causes en el fracas d’assolir
una reduccié en la circulacié de vehicles i la consequent reduccio de les
emissions a les ciutats on s’ha aplicat la gratuitat és la manca de desincentius
al transport privat. En termes col-loquials es podria afirmar que el FFPT és la
“pastanaga” degut a I'eliminacié de qualsevol barrera economica (incentiu) i falta
el “pal” (desincentiu) com I'increment de les despeses associades a la circulacio:
aparcament, benzina, peatges, zones de baixes emissions, etc.

La qualitat o el nivell de servei, que també forma part dels factors que
determinen la demanda de transport public, €s una preocupacié dels operadors
del transport public en relaci6 al FFP. Hi ha preocupacié per un empitjorament de
la qualitat degut a una quantitat menor de recursos economics disponibles per al
transport public un cop la recaptacio directe de les tarifes desapareix, quelcom
que, en darrer terme podria comportar una disminucio de la demanda. Tanmateix,
com demostren els casos d’Aubagne i Tallinn, la qualitat del transport public
no s’ha de veure necessariament compromesa després de la
implementacié de la gratuitat, ans el contrari, es pot arribar a millorar la
infraestructura i la capacitat si es busquen els mecanismes de financament
necessaris.

6.3. EL DEBAT DE LA JUSTICIA SOCIAL:

A la darrera Jornada Catalana de la Mobilitat, celebrada el 23 de Mar¢ de 2023,
el tema transversal a totes les conferéncies organitzades va ser la gratuitat del
transport public. Diferents actors del sistema de transport public de Catalunya,
com l'autoritat del transport (ATM) i operadores privades que ofereixen el servei
public van proposar reflexionar sobre quin sistema €s més just socialment: el
gratuit o aquell que compta amb una tarificacié social?

La tarificacio social, aquella estructura de tarifes que varia el seu preu segons la
situacio socioeconomica de les persones per tal d’oferir un preu ajustat a la seva
situacio, promet una redistribucié dels costos de forma equitativa sense
renunciar als ingressos provinents dels bitllets. La diferencia amb el FFPT es que
l'usuari no aporta cap ingrés directe, pertanyi a un grup social més o menys
desafavorit. Per aguest motiu, hi ha arguments en el debat sobre la justicia de la
gratuitat que senyalen un descredit d’aquest sistema per la manca de
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justicia redistributiva. Tanmateix, els usuaris de molts sistemes europeus de
transport public aporten només una part del cost real del transport public ja que
son serveis amb un alt grau de subsidi public. Per tant, el debat de la redistribucio
es podria elevar a I'escala del sistema impositiu de les diferents administracions,
ja que gran part del financament i de les inversions provenen de pressupostos (i
dels impostos que els alimentes) i no pas de la contribuci6 directa dels usuaris a
través de les tarifes. La gratuitat pot ser més o menys justa segons el propi
grau de progressivitat dels mecanismes de redistribucié fiscal de lariquesa
impulsades per les administracions.

La optica des de la qual s’analitza la gratuitat en el debat de la justicia
redistributiva en pocs casos s’aplica al sistema de finangament de la
infraestructura destinada al vehicle privat. El manteniment de carrers, carreteres
i autopistes, si en aquesta darrera tipologia no hi ha peatges, prové directament
dels pressupostos. Es a dir, tothom paga dels seus impostos la gratuitat de la
xarxa viaria, independentment de tenir la capacitat de poder permetre’s un cotxe,
i no es planteja una tarificacidé pel seu Us com la que existeix a la majoria de
xarxes de transport public.

A més a més, els exemples d’implementacié de FFPT exposats a I'Apartat 5 s6n
una demostracio de que és possible generar un sistema solid de financament del
transport public gratuit i presentar millores en la mobilitat dels sectors socials
més desafavorits. De nou, no només s’ha pogut millorar la qualitat del servei sind
que a Tallin va augmentar el nombre de viatges realitzats pels grups socials
amb menys recursos (Kebtowski et al., 2019) i a Aubagne es va constatar un
augment de la mobilitat entre grups vulnerables: joves, gent gran i mares
solteres (Kebtowski, 2018). En alguns casos, els economistes senyalen un
augment de la mobilitat no productiva o “mobilitat inutil” (Duhamel, 2004), el que
podria ser un eix de debat social sobre quina connotacié tenen aquests
desplacaments dins d’un sistema que prioritza la productivitat. També podria tenir
un interés social saber quines implicacions té per la qualitat de vida de les
persones una reduccio de taxes d'immobilitat, una relacié per la qual no s’han
trobat estudis ni referencies.

En matéria social, la gratuitat ha sigut una oportunitat per posar el transport
public en valor, implementant-se en alguns casos com a servei d’accés universal,
tal i com seria accedir a una biblioteca o a un parc. No tots els casos de FFPT
son iguals i com demostren els diferents models exposats, la condicio de resident
en I'area implementada pot condicionar aquest “accés universal”’. Mentre que a
Tallinn, a Luxemburg i a alguns casos de municipis polonesos la gratuitat no
s’aplica a tothom, les xarxes franceses i la majoria de les poloneses no presenten
cap grau de discriminacié entre els habitants i els forasters. No cal cap targeta
de resident per viatjar ni hi ha cap control sobre qui les pot fer servir gratuitament
i qui ha de pagar. Aquestes darreres xarxes esdevenen casos molt significatius
pel que faala concepcié de la mobilitat com a dret d’accés universal.
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7. QUE PASSA FORA D’EUROPA?

Els casos exposats en aquest treball pertanyen a I'ambit geografic europeu aixi
com la majoria del context académic des de les quals s’han analitzat. Tot i
dominar el lideratge en nombre de casos implementats (147) I'any 2021, en
segon posicié pel que fa a la quantitat de projectes implementats es troben els
Estats Units. Pel mateix any, el nombre de casos era de 72, quasi tres cops mes
que el comput de projectes al 2017, al voltant dels 25. Les dues regions sumen
un total de 219 projectes d’FFPT dels 255 registrats globalment, és a dir, el
lideratge mundial és majoritariament occidental (86%).

El primer cas registrat de gratuitat d’'un sistema de transport public es va
implementar 'any 1962 a un municipi dels suburbis de Los Angeles, on
posteriorment van proliferar la majoria de noves implementacions als EEUU fins
a la década de 1990. Les 27 iniciatives operatives a I'any 2017 es podien
classificar principalment segons tres grups (Kebtowski, 2020): campus
universitaris, arees turistiques com parcs naturals i ressorts, i en poblacions
petites.

La implementacio de les mesures en les dues primeres categories, el FFPT era
un projecte economic per reduir externalitats del sistema de mobilitat basat en la
mobilitat privada com fer front a la saturacié en els aparcaments i reduir les
inversions en infraestructura. Les politiques també es van concebre com a
projectes per augmentar la competitivitat dels llocs on s’aplicaven a través
d’augmentar I'atractivitat dels llocs. Només en la categoria de poblacions petites,
els projectes van respondre a glestions socio-politiques per ajudar a sectors més
vulnerables economicament.

Una de les grans ciutats dels Estats Units més representatives en 'aplicacio de
I'FFPT és Kansas, que amb una poblacié al voltant de mig milié de persones, va
implementar la gratuitat de la seva xarxa de transport (composada per bus) 'any
2019. Es va realitzar una enquesta de la qualitat de vida en relacio al FFPT al
2021, dos anys després de la seva implementacid, on destaquen els bons
resultats de la gratuitat. Un 88% de les persones van més al metge i un 82%
s’han vist beneficiades laboralment per la mesura, permetent mantenir o obtenir
un nou treball (Grant, 2021). En termes d’equitat entre diferents grups socials, la
mesura va ser molt beneficiosa per les minories etniques i els grups
empobrits, que suposen un elevat percentatge dels usuaris de transport public
a tots els Estats Units tot i suposar un 25% de la poblacié dels EEUU (Goldberg,
2021).

Més recentment, a partir de la crisis sanitaria de la COVID-19, els programes
de gratuitat temporal per fer front a la crisi economica derivada de la pandemia
van disparar-se fins a registrar-se 262 casos on l'objectiu principal va ser pal-liar
les consequéncies socials de la disminucié d’'ingressos de la poblacio, la pérdua

30



TRANSPORT PUBLIC GRATUIT: Examinant els models i els seus efectes.
Victor Gonzalez Parra, 2023. Universitat Autobnoma de Barcelona

de llocs de treball i la forta reduccié de desplacaments en transport public
(Goldberg, 2021).

Al sud global hi ha una preséncia molt menor de casos de FFPT registrats, 36
casos (14%) davant del lideratge europeu en aquest tipus de politiques. A
America del Sud hi ha 32 casos, tots ells concentrats al Brasil. El cas més
important a I'estat és el de Marica, a la regié6 metropolitana de Rio de Janeiro.
Amb una poblacié de més de 150.000 habitants, va implementar la gratuitat al
2014, assolint millores considerables en el nombre de passatgers que van
comportar la creacid de noves linies de bus i 'augment de la capacitat de
transport. El cost d’aquesta mesura prové principalment dels “royalties do
petrdleo”, una taxacio a la produccié de les empreses petroleres per I'extracciéd
d’aquest recurs que paguen a les administracions. Es podria interpretar que
I'extraccié de combustibles fossils financa la gratuitat o que aquesta
“‘compensacio per I'explotacid de recursos escassos i no renovables” és un
mecanisme que permet redistribuir la riquesa en pro de I'equitat. En qualsevol
dels dos casos, el projecte s’ha consolidat i no només ha crescut I'extensié i
capacitat de la xarxa. Des de la creacié de 'empresa municipal de transport
public al 2021 també hi ha en funcionament el servei gratuit de bicicleta
compartida.
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8. CASOS DE DISCONTINUITAT DEL FFPT:

Fins aqui hem analitzat projectes de gratuitat del transport public que segueixen
funcionant fins a dia d’avui. De la mateixa manera que s’ha pogut observar
diversitat de models d'implementacid, per escala com per altres caracteristiques,
també hi ha hagut casos on aquesta politica no ha prosperat i s’ha vist
interrompuda. Segons el mapa de registre de casos de FFPT del projecte LiFT,
25 projectes de gratuitat s’han aturat a Europa, 33 als EEUU i 4 al Brasil.

Als EEUU sobretot per la sortida de la crisis de la COVID-19, el major incentiu
de l'aparicio d’iniciatives i que en teoria ja esta en vies de superar-se, ha sigut
una de les consequeéncies per finalitzar els projectes de gratuitat.

En el cas Europeu, la discontinuitat s’ha donat per diversos motius, ja fos perqué
eren proves pilot com per altres raons. Un dels exemples de més resso a escala
europea, aturat després de 16 anys, va ser la gratuitat a Hasselt (Belgica).

L’any 1997, aquesta ciutat de la provincia de Limburg tenia una poblacié de
68.000 persones, amb un paper important en 'economia regional. En el context
d’expansié de la motoritzacié arreu d’Europa i de Hasselt, un nou govern
municipal va implementar la gratuitat del transport public. Tanmateix, no es
tractava només d’una politica de transport public siné com a part d’'un projecte
integrat en un nou model de ciutat (Brie, 2018). Es van construir aparcaments
dissuasoris gratuits a les afores de la ciutat, ben connectats amb les linies de
bus, i es van reduir un 66% les places d’aparcament al centre (de 1.500 a 500).
Els preus dels aparcaments es va encarir, van restringir-se els horaris de
distribuci6 urbana de mercaderies i fins i tot es va implementar un sistema de bici
compartida. El centre es va peatonalitzar i la velocitat maxima dins de la ciutat
es va reduir als 30 km/h.

La xarxa es va desenvolupar, estenent-la per tota i connectant-la amb punts claus
de la ciutat, com els nodes de transport regional. Als aparcaments dissuasoris,
les linies de bus amb una funcié de llancadora al centre tenien frequencies de
pas de 5 minuts en les hores punta.

Pel que fa al nombre de passatgers, entre I'inici i final del FFPT, va augmentar
dels 350.000 anuals als 4,4 milions. Es a dir, que en poc més d’'una década és
va aconseguir un nombre de passatgers a I'any més de 12 cops més gran. En
aguesta experiéncia el canvi modal del cotxe al transport public només va ser
d’'un 16%. Un 12% dels nous usuaris provenien de la mobilitat en bicicleta perd
aixd no va perjudicar aquest sector, ja que el nombre de desplagaments en
bicicleta va augmentar.

El final de la gratuitat total va arribar a 'any 2013 per dos motius principals. Tot i
una reeleccié del mateix alcalde impulsor d’aquest projecte de ciutat, va entrar al
govern un nou partit que advocava per un retorn de les tarifes. Uns resultats
pobres pel que fa alareduccio de la mobilitat en cotxe privat (el 80% de la
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poblacié encara utilitzava el cotxe de forma regular) van fonamentar la critica
politica al projecte. En segon lloc, les noves politiques d’austeritat estaven a
lalca a tota la Unidé Europea, el que va provocar una reestructuracié de la
despesa a escala municipal provinent de les retallades a escala nacional i
regional. El consistori va haver de responsabilitzar-se d’'una part major de la
despesa en transport ja que el cost pels pressupostos municipals va augmentar
dels 1,8 milions d’euros a 2,8 milions.

Es va aprovar I'abolicié del FFPT toral, recuperant el sistema tarifari, mantenint
la gratuitat per certs sectors de poblacio: joves, discapacitats i els seus
cuidadors, veterans de I'exércit, etc. Tanmateix, 'exemple d’aquesta ciutat Belga
va ser significatiu per la seva duracio i sobretot per la coheréncia entre
diferents politiques urbanes amb la politica de mobilitat.
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9. CONCLUSIONS

La idea de la gratuitat total del transport public pot semblar simple i uniforme a
primera instancia. Tanmateix, €s un model que presenta variacions segons el lloc
on s’'implementa i amb diferents motivacions que pot complir o no. En alguns
casos, retirar la infraestructura necessaria per la tarificacio és més barat que
vendre i validar bitllets. En altres s’apel-la a la necessitat d'una mobilitat més
sostenible i/o en un model de transport més just per a tothom.

La promocié del transport public com a alternativa al model de mobilitat motoritzat
és una de les linies d’accié per tal de reduir les emissions i les seves externalitats,
locals i globals. Pot semblar que el FFPT podria suposar una politica que incentivi
el canvi modal de la mobilitat en vehicle privat al transport public, especialment
per la competitivitat economica que suposa eliminar la barrera del pagament en
el dia a dia. Tanmateix, els resultats dels diversos casos d’implementacié en
el context europeu analitzats no han suposat una revolucié en la
sostenibilitat de la mobilitat. EI seu potencial a I'hora de captar usuaris de
vehicle privat s’ha demostrat molt limitat i la mobilitat privada privat segueix
dominant les ciutats després de I'aplicacié de projectes de gratuitat total. Els
estudis referents als exemples exposats fins i tot han constatat un increment de
canvi modal d’aquelles persones que abans tenien una mobilitat activa, el que
es pot considerar contraproduent en termes de sostenibilitat.

Els resultats més destacats dels projectes de gratuitat es troben en I’ambit
de lareduccio de les desigualtats. Eliminar la barrera econdmica per gran part
dels ciutadans, o de totes les persones, han provocat un augment de I'us dels
grups més desafavorits. La mobilitat entre la poblacié aturada i de baixos
ingressos de Tallinn va augmentar un 20% els primers anys i a Aubagne es van
beneficiar especialment les mares solteres, la gent jove i la gent gran. A la capital
d’Estonia no es va observar un augment significatiu de la mobilitat entre la
poblacié més envellida ja que préviament a la implementacié del FFPT existia la
gratuitat per aquest grup. A Kansas, les minories étniques van ser les més
beneficiades, ja que sbn el grup d’usuaris de transport public més prevalent i el
que meés risc d’exclusié socioeconomica pateix.

El grau d’equitat del model no és homogeni a tots els llocs on s’aplica i un
dels majors components és larestriccido basada en la residéncia. El cas de
Tallinn ha revelat conseqiiéncies negatives pel que fa a questions de cohesio
territorial de la mesura. Un dels principals objectius de la politica de gratuitat era
la captaci6 de nous empadronaments, amb els impostos associats a la
residéencia, per finangar la mesura i augmentar el pressupost municipal. Es van
regularitzar residents reals no registrats, pero es calcula que homés van ser un
40% dels nous empadronaments realitzats el mateix any de la implementacié. La
particularitat d’Estonia pel que fa al registre de residéncies s’ha convertit en un
marc de competicié per captar habitants, provocant perdues pressupostaries i
desavantatges a les poblacions més petites que formen part de la seva area
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d’'influéncia. A Luxemburg, els beneficis de la gratuitat s’apliquen sense distincié
de residencia, per0 s’ha de tenir en compte que una gran quantitat de
treballadors es desplacen a diari des de regions frontereres d’altres d’Estats. Aixo
significa que una part important de les persones encara han de fer front als
costos del transport public si viuen a fora del pais. El cas contrari és el d’Aubagne
i la comunitat urbana a la que pertany, on la gratuitat s’aplica a tot el territori i el
transport public no ve limitat per 'empadronament, exemplificant un cas de
coheréncia i cooperacio territorial replicat a gran part dels territoris francesos que
han aplicat el FFPT.

Una de les majors critiques a la gratuitat resideix en I’aspecte de la viabilitat
economica de la mesura, amb arguments que senyalen la perdua de qualitat
del servei degut a la manca d’inversié en manteniment fruit de la desaparicié o
disminuci6 dels ingressos provinents de la tarificacio. Els casos d'implementacio
exposats, i molts d’altres, demostren que no només és possible mantenir la
qualitat o nivell de servei de la xarxa, sind que es pot millorar. L’augment
d’'ingressos de Tallinn va repercutir en la renovacio de la flota, 'ampliacié de
frequéncies i 'increment de la capacitat de transportar persones del sistema. A
Aubagne es van apujar les taxes a les empreses locals per fer front a 'augment
de la despesa, una mesura que no va generar oposicio en aquest sector i va
permetre la creacio de la primera linia de tramvia a la ciutat.

La viabilitat econémica exitosa d’aquests projectes ha estat vinculada a la
voluntat politica, fortament marcada per la predisposicio de les administracions
gue els han aplicat a trobar la manera de financar-los. Sigui per la controvertida
captacié d’empadronaments, per les taxes als sectors a les empreses locals, per
royalties al petroli o per negociacié pressupostaria amb altres administracions,
s’ha demostrat que la universalitat de I'accés al transport public és possible.
Disminuint I'atencié a I'Optica més tecnocratica de la gestid del transport, on
dominen els arguments d’eficiencia economica i de fluxos, s’ha pogut equiparar
el transport public a altres serveis d’accés universal com ho son la sanitat,
I'educacid, etc. Tot i l'augment de la despesa final en transport public augmenta,
la relaci6 amb la inversié que fa I'estat per cada viatge disminueix, i aquesta
també és una optica d’eficiencia que es pot aplicar en la provisid de serveis
publics. Amés a més, considerant que el sector ja gaudeix de forma general d’'un
alt grau de subsidi, es podria dir que les administracions reconeixen de facto la
seva necessitat i importancia com a servei public.

El principal risc que es troba en aquesta nova optica per garantir la viabilitat
del transport public gratuit es troba en la continuitat politica dels projectes
I en assegurar el financament. Al cas de discontinuitat del projecte a la ciutat
belga de Hasselt s’exemplifica com les politiques d’austeritat poden ser els
catalitzadors pel final de projectes de FFPT. S6n estratégies que funcionen a
contracorrent de la logica de mercat i de la visié neoliberal del funcionament dels
estats, el que converteix en un repte aplicar la gratuitat. Comparteixen el mateix
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desafiament que altres serveis en risc com la sanitat puablica, on el seu
funcionament i accés depen de la voluntat politica de garantir-ne la universalitat
com a dret essencial. A Aubagne, amb una victoria de la dreta en les eleccions
municipals del 2014 que va provocar un canvi en el govern de I'administracio
intercomunal, no es va questionar la continuitat de la gratuitat ja que comptava
amb un ampli suport dels diferents agents socials.

Per tant, en la implementacio dels sistemes de FFPT dominen els efectes
socials per sobre de les conseqliéncies ambientals que es podrien esperar
de la promocio del transport public a través de la gratuitat. L'escala d’aplicacio i
el tipus de model (competitiu o cooperatiu) tenen el potencial de produir
desequilibris territorials.

No es poden avaluar les externalitats positives i negatives a la gratuitat com
a estrategia aillada, sin6 en relacio amb la resta de politiques urbanes i
socials. La gratuitat s’ha demostrat viable en periodes de temps prolongats a
escales urbanes modestes. El seglient repte sera I'estudi de la seva plausibilitat
a xarxes més grans i complexes, en entorns urbans amb més poblacié, més
modes de transport, amb més actors implicats i altres variables que suposin un
repte en el canvi d’escala.

Responent a les preguntes de recerca, a continuacio hi ha el quadre que recull
la informacié que els hi dona resposta a partir de les experiéncies revisades:

Preguntes de recerca: Conclusions

S’aplica a municipis 0 grups de municipis de
diferents dimensions de poblacio i a les xarxes
on s’ha aplicat la gratuitat, s’aglomeren menys
d’'un milié d’habitants. L’extensioé espacial és
molt variable. Poden ser xarxes poc denses que
cobreixin conjunts de municipis molt extensos o
municipis individuals

Extensio espacial i
temporal dels casos de

FFPT a Europa. En extensi6 temporal, com hi ha hagut una

proliferacié recent dels FFPT, la majoria porten
en actiu uns pocs anys, com lestat de
Luxemburg. Alguns superen la década, com
Tallin, Aubagne i el projecte discontinuat de
Hasselt, que va estar en actiu 16 anys.

Els casos analitzats es poden categoritzar en
aquells competitius, que cerquen captar
poblaci6 i només ofereixen el servei als
Models d’'implementacié. | residents; i aquells cooperatius, que
s'implementen a xarxes intermunicipals o que
d’aplicar-se a xarxes separades pero limitrofes,
no tenen restriccions per als forasters.
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Escala d’aplicacié.

L’escala administrativa majoritaria és la
municipal i la intermunicipal.

L’unic cas d’aplicacié a un Estat sencer és a
Luxemburg i no hi ha cap gran entorn
metropolita on s’apliqui la gratuitat total en tota
la seva extensio.

A les xarxes on s’aplica el transport public
consisteix principalment en linies de bus,
alguns tramvies i a Tallinn els trens de rodalies
gue circulen per la ciutat.

No s’ha aplicat a xarxes complexes on hihaun
major nombre de modes, com el metro.

Viabilitat econdmica.

Els sistemes de FFPT sén viables
economicament. Varien les formes de
flancament, que aprofiten  particularitats
administratives com a Tallinn o es basen en un
augment impositiu.

El transport public ja esta fortament subsidiat i en
molts casos no suposa un gran increment de
la despesa.

En xarxes petites pot suposar un estalvi per la
diferéncia entre els pocs ingressos i els costos
d'operacié de la maquinaria de bitllets i de
validacio.

transport  public i
mobilitat en general.

Resultats en utilitzacié del

la

Les politigues de gratuitat total comporten un
augment notable de I'is del transport public
perd0 no assoleix objectius de sostenibilitat
ambiental pel que fa a la reduccié de l'us del
vehicle privat a les ciutats.

Solen captar més mobilitat activa (vianants i
ciclistes) que conductors.

No tenen un impacte real sobre el model de
mobilitat predominant.

Per concloure, en resposta a la hipotesi plantejada a I'inici, es pot afirmar que la
contribucio dels sistemes de transport public gratuit a I'adaptacio del canvi
climatic no son significatives, ja que no es redueix de forma substancial I'iis
del vehicle privat. Son politiques que tenen resultats efectius a la vessant social,
augmentant la mobilitat de sectors desafavorits de poblacio i per tant, reduint
desigualtats en materia de mobilitat.
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ANNEXOS

ANNEX 1: Cartografia de les iniciatives de transport public total Franca (2022)

OBSERVATOIRE DES VILLES DU |es 39 villes du transport gratuit pour la majorité des usagers (France métropolitaine)
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