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Qualsevol iniciativa encaminada a fer més atractiu I'Us d’aquest servei
public ha de ser valorada positivament, perd també cal teniren compte
les possibles distorsions que es puguin generar.

cQue suposaun bitllet tinic de transport?

El Ministeri de Transports i Mo-
bilitat Sostenible ha anunciat la
creacio, per a principis del 2026,
d’unbitllet Gnic de transport p-
blic valid per als «serveis publics
urbans, metropolitans i esta-
tals». Es adir, incloura autobusos
municipals i metro, ferrocarril de
Rodalies i linies d’autobus, pero
no ferrocarrils de llarga distancia.

En principi, qualsevol inicia-
tivaencaminada a fer més atrac-
tiu1’ts del transport ptblic ha de
ser valorada positivament. No
obstant, també cal tenir en
compte les possibles distorsions
que es puguin generar sobre
Pestructura tarifaria existent. En
aquestes linies proposo una pri-
mera reflexié, limitada en tant
que encara no es coneixen els
detalls concrets sobre el disseny
del bitllet Gnic.

Al fer I’anunci, el ministeri
s’hareferit als exemples del Kli-
maticket  austriac i el
Deutschlandticket alemany com
areferents més proxims. A Aus-
tria, el bitllet tnic és vigent des
del 20211 actualment té un cost
de 1179 euros a l'any. Ates
aquest import, esta destinat
principalment a atraure el ferro-
carril als que utilitzen regular-
ment el vehicle privat en els seus
desplagcaments a la feina en tra-
jectes de mitjana distancia. A
causa de desacords relacionats
amb el seu finangcament, no tots
els estats federals ni tots els mit-
jans de transport participen en el
Klimaticket.

A Alemanya, després de ’ex-
periéncia fins a cert punt experi-
mental d’oferir un bitllet de 9 eu-
ros durant ’estiu del 2022, el
Deutschlandticket creat el maig
del 2023 es ven actualment a un
preu de 58 euros al mes. Atés que
el seu Us integra tant diversos
mitjans de transport pablic local
(trens, metros, tramvies i auto-
busos) com els trens regionals,
suposa tant una simplificaci6 de
Pestructura tarifaria com unare-
duccié molt significativa respec-
te als preus existents.

La politica de preus en el
transport collectiu urba és el re-
sultat d’un equilibri entre dos
objectius contraposats. D’una
banda, esta plenament justificat

quel’usuari pagui un preu inferi-
or al cost que suposa prestar el
servei, ja que a lutilitzar el
transport ptblic en lloc del privat
contribueix a reduir els impor-
tants problemes de contaminaci6
icongesti6 que es generen.

Estructura tarifaria

No obstant, un altre objectiuenla
prestacié de qualsevol servei pu-
blic és mirar de contenir el cost
pressupostari que pugui tenir, ja
que al final aquest recau sobre els
contribuents. Tot aix0 pot tenir
efectes redistributius rellevants,
en funci6 tant de’estructuraim-
positiva com del nivell de renda
dels usuaris habituals del servei.
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Laresposta que s’ha donat a
aquesta qiiestié en la majoria de
ciutats ha sigut la d’unaestructu-
ra tarifaria en que els usuaris ha-
bituals (els que fan servir un abo-
nament temporal o un titol mul-
tiviatge) compten amb bitllets
subvencionats, mentre que els
usuaris ocasionals (turistes, visi-
tants o viatgers puntuals, que
utilitzen un bitllet senzill o titols
especifics) paguen un preu més
proxim al cost total del seu viatge.

Ates que una de les caracteris-
tiques declarades del bitllet Ginic,
entes com un abonament tem-
poral, és que se’n permetral’is
en diferents xarxes de transport
metropolita, generara impactes

Pot passar que
enalgunsllocsla
proposta competeixi
alabaixaamb

els preus dels
abonaments existents

sobre el model de tarifaci6 des-
crit, que dependran principal-
ment del preu a que es vengui.
Seguint els exemples d’Alema-
nya i Austria, es pot esperar que
el preu sigui uniforme arreu del
pais, jaque no fer-ho aixi afegira
complexitats ala gestio,amés de
donar lloc a evidents greuges

comparatius entre els usuaris re-
sidents en diferents zones. Per
aixo, pot passar que en alguns
llocs el bitllet inic competeixiala
baixa amb els preus dels abona-
ments existents en diferents xar-
xes, generant necessitats de co-
ordinacié entre administracions
per fer front ala subvencié.

Demanda real

Alla on el bitllet Gnic tingui un
preu superior al dels titols exis-
tents, la qliestié rellevant és si hi
ha demanda real per a un titol
més car que permeti viatjar en
diverses xarxes. Sense esperar
que el ministeri difonguiles da-
des que ha d’estar recollint so-
bre aquesta giiestid, lamevain-
tuicié és que el nombre d’usua-
ris habituals de més d’una xarxa
de transport public no ha de ser
gaire elevat. En qualsevol cas, ia
partir del model de tarifacié
descrit més amunt, la critica que
es pot fer és que no es justifica
que els usuaris ocasionals tin-
guin una subvenciod, ja que no
compten amb el vehicle privat
com a alternativa (i siho fan, en
forma de taxis o VIC, dificilment
deixaran de fer-ho a I’oferir-
se’ls la possibilitat de fer servir
el nou titol).

Amés de les economiques, hi
ha qliestions de tipus técnic ales
quals també és necessari donar
resposta. Potser lamés evident
sigui la de compatibilitat tecnica
necessaria per al reconeixement
d’un nou dispositiu en tots els
punts d’accés al transport public
d’Espanya.

Tot i que la plena digitalitzacid
d’aquests sistemes pugui fer
pensar que es tracta d’un proble-
ma menor, ’experiencia de suc-
cessius retards en la implemen-
taci6 de la T-mobilitat a Catalu-
nya, per exemple, mostren que
aquest tipus d’incidencies poden
ser més complexes del que es po-
dria esperar. Com a alternativa,
la generalitzacié de I’opcid del
pagament mitjancant targeta de
credit en nombroses xarxes de
transport public d’arreu del mén
ha contribuit a eliminar barreres
d’accés en contextos en que la
complexitat tarifaria podia ser
una limitacié rellevant.



