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LINEA DE ACTUACION 1.1: PLANIFICACION D
LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

La Constitucion espanola ha estableci-
do un marco de competencias compar-
tidas entre el Estado vy las Comunidades
Autdnomas en materia de transporte, en
el que corresponden al Estado, ademas
de la competencia exclusiva sobre "Bases
y coordinacion de la planificacion general
de la actividad econdmica” (art. 1491132),
entre otras, las relativas a "Marina mercante
y abanderamiento de bugues; iluminacion
de costas vy sefales maritimas; puertos de
interés general; aeropuertos de interés ge-
neral; control del espacio aéreo, transito y
transporte aéreo, servicio meteoroldgico vy
matriculacion de aeronaves” (art. 1491202)
y a ‘Ferrocarriles y transportes terrestres
gue transcurran por el territorio de mas de
una Comunidad Autdonoma; régimen gene-
ral de comunicaciones; trafico vy circulacion
de vehiculos a motor.” (art. 1491. 218). Mien-
tras que las Comunidades Autdnomas po-
dran asumir competencias, segun la Cons-
titucion, sobre "Ordenacion del territorio,
urbanismo y vivienda" (Art. 1481.32)"Los
ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se
desarrolle integramente en el territorio de
la Comunidad Autdnoma vy, en los mismos
términos, el transporte desarrollado por es-
tos medios o por cable” (Art. 14815%) vy "L.os
puertos de refugio, los puertos y aeropuer-
tos deportivos vy, en general, los que no
desarrollen actividades comerciales” (Art.
1481.69).

Por su parte, la legislacion sobre régimen
local atribuye a los municipios como com-
petencias propias, en los términos de la le-
gislacion del Estado y de las Comunidades
Autdonomas, las de movilidad vy transpor-
te colectivo urbano (art 252g) de la Ley
7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Ba-
ses de Régimen Local (LBRL).

Por tanto, partimos del hecho de que la mo-
vilidad es un objetivo transversal, todas
las Administraciones territoriales v, dentro

de la Administracion del Estado, distintos
departamentos ministeriales tienen com-
petencias que inciden en la movilidad v,
en el desarrollo de estas competencias,
aprueban instrumentos normativos, Planes
vy Estrategias que ponen el acento en un
aspecto o contenido sectorial de la movi-
lidad o que afectan a un ambito territorial
concreto.

Centrandonos en el ambito de la Adminis-
tracion General del Estado (AGE), el Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agen-
da Urbana es el Departamento encargado
de ejecutar la politica del Gobierno en
materia de infraestructuras de transporte
v de control, ordenacion v regulacion ad-
ministrativa de los servicios de transporte,
encontrandose entre sus competencias el
impulso de la movilidad sostenible, en su
dimension social, econdmica y medioam-
biental, incluyendo el impulso a la movili-
dad activa. Hasta el momento, este Minis-
terio habia promovido la aprobacion de
distintos Planes y Estrategias en materia
de infraestructuras vy transportes.

Por otro lado, la Agenda Urbana Espaio-
la, presentada al Consejo de Ministros el 22
de febrero de 2019, reconoce la movilidad
como un elemento clave de las politicas
urbbanas a través de su Objetivo Estratégi-
co 5 gque busca favorecer la proximidad v la
movilidad sostenible vy que, a su vez, se divi-
de en dos objetivos especificos: “favorecer
la ciudad de proximidad” y “potenciar los
modos de transporte sostenibles”. £l MIT-
MA trabaja en la implementacion de esta
Agenda, que tiene un area de confluencia
relevante con la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030 en
el dmbito urbano y metropolitano, a traveés
de la elaboracion de los planes de accion
locales de la Agenda Urbana Espanola.

También en este sentido se toman en con-
sideracion las medidas sobre movilidad lle-
vadas a cabo a través de las Estrategias
de Desarrollo Urbano Sostenible e In-
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tegrado (EDUSI), que han sido cofinan-
ciadas mediante el programa operativo
FEDER de crecimiento sostenible para el
periodo 2014-2020 y gue han estado des-
tinadas de manera prioritaria a ciudades
de mas de 20.000 habitantes.

La Direccion General de Trafico del Mi-
nisterio del Interior esta trabajando en la
Estrategia de seguridad vial 2021-2030
gue pondra en marcha una serie de instru-
mentos para la mejora de la seguridad vial
desde una perspectiva multidisciplinar.

El Ministerio para la Transiciéon Ecoldgi-
ca y el Reto Demogrifico (MITERD), por
su parte, adoptd el Marco Estratégico de
Energia y Clima, cuyas piezas clave son el
Plan Nacional Integrado de Energia y Cli-
ma (PNIEC) 2021-2030, la Estrategia de
Transicion Justa y el Programa Nacional
de Control de la Contaminacion Atmos-
férica (PNCCA), documentos todos ellos
gue contemplan medidas que afectan de
manera sustancial a los distintos modos
de transporte.

ConlaaprobaciondelaLey 7/2021,de 20
de mayo, de Cambio Climatico y Tran-
sicion Energética, se recoge en un texto
legal, por primera vez, la necesidad de em-
prender politicas pUblicas de adaptacion
al cambio climatico, fijando los objetivos
nacionales de reduccion de emisiones de
gases de efecto invernadero para que Es-
pafa alcance la neutralidad de emisiones
no mas tarde de 2050, en linea con los
objetivos marcados por la Unidon Europea.

Se contempla la adopcion de medidas
como las de promocion del cambio mo-
dal en el transporte urbano y metropolita-
No, para reducir la utilizacion del vehiculo
privado con baja ocupacion, fomentan-
do el uso compartido, asi como el uso de
modos Nno consumidores de energia y no
contaminantes, como la marcha a pie v la
bicicleta. Ademas, introduce la obligacion
de adoptar Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) antes de 2023 a los
municipios de mas de 50.000 habitantes,
los territorios insulares y aquellos munici-
pios con mas de 20.000 habitantes que
presenten problemas manifiestos de con-
taminacion. Estos PMUS deberan incluir
Zonas de Bajas Emisiones.

El Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo ha promovido el Acuerdo Estraté-
gico para la adaptacion del sector de auto-
mocion espanol a los nuevos retos, uno de
Ccuyos ejes es la constitucion de una Mesa
de Movilidad Sostenible y Conectada con
presencia del sector de la automocion en
su conjunto vy de la propia AGE. Esta Mesa
se concibe como un foro de debate para
analizar las tendencias futuras en materia
de movilidad y coordinar medidas a me-
dio vy largo plazo que favorezcan un nue-
vo modelo de movilidad compatible con
el compromiso del Gobierno de Espafa
con la transformacion digital y la transicion
ecoldgica, abordando nuevos modos de
transporte que pongan en valor la proximi-
dad, premiando la flexibilidad, la calidad, la
eficiencia v la seguridad.

Por su parte, las Comunidades Auténo-
mas, en el marco de las leyes autondmicas,
han regulado para sus respectivos ambitos
territoriales distintos instrumentos de pla-
nificacion (como la Ley de Movilidad de
Cataluna, aprobada en 2003 y pionera en
Espana; la Ley de Movilidad de la Comuni-
dad Valenciana de 2009; o la Ley de Movi-
lidad Sostenible del Principado de Asturias
de 2018), han creado distintos foros (como
el Foro de Movilidad de la Comunidad Va-
lenciana), e instrumentos de evaluacion
(observatorios, etc) y de participacion (el
Consejo Catalan de Movilidad, la Oficina
de Movilidad Sostenible del Principado de
Asturias, etc). En definitiva, las leyes au-
tondmicas, con mayor © menor grado de
desarrollo, también recogen instrumentos
de planificacion y programacion, de eva-
luacion y seguimiento y de gestion vy par-
ticioacion.

En cuanto al nivel municipal, ya en 2010
la Federacidn Espanola de Municipios vy
Provincias (FEMP), junto con la Red Es-
pafiola de Ciudades por el Clima, elabord
el documento ‘lL.a Estrategia Espanola de
Movilidad Sostenible v los Gobiernos Lo-
cales” que pretendia ser una guia practica
para la aplicacion en el ambito local de la
Estrategia de Movilidad estatal que aprobd
el Consejo de Ministros en 2009. Se trata-
ba de una herramienta de apoyo a la toma
de decisiones municipal en materia de mo-
vilidad sostenible vy, en particular, a la ela-

boracion de documentos de planificacion
como los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS). Por su parte, los Ayun-
tamientos de las principales ciudades v las
autoridades metropolitanas disponen de
SUS propios instrumentos normativos que
regulan la movilidad y el transporte urba-
no y metropolitano con diferentes criterios,
estableciendo o no areas y horarios de cir-
culacion restringida, con diferente alcance,
lo gue pone sobre la mesa la importancia
para el sector del transporte de establecer
la coordinacion de los planes de movilidad
municipales.

El Instituto para la Diversificaciéon y
Ahorro de la Energia (IDAE), dependien-
te de MITERD, ha tenido mucho gue ver en
la planificacion de la movilidad urbana en
Espana. Esta se facilitd gracias a las ayudas
a la implantacion de PMUS incluidas en la
Estrategia de Ahorro v Eficiencia Energé-
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tica en Espana 2004-2012. Ademas, para
ayudar a los municipios en la elaboracion
de sus planes de movilidad, desarrolld la
Guia practica para la elaboracion e implan-
tacion de Planes de Movilidad Urbana Sos-
tenible en el ano 2006, que explicaba la
metodologia a seguir.

Ante esta realidad de reparto competen-
cial y de profusion de normativas secto-
riales y/o territoriales y de instrumentos de
planificacion y foros de debate, el MITMA
pretende contribuir a ordenar y dar cohe-
rencia a todas las iniciativas relacionadas
con la movilidad gque se van impulsando
entre los distintos Departamentos ministe-
riales y las distintas administraciones publi-
cas, para optimizar recursos y aprovechar
sinergias, asumiendo el liderazgo en esta
materia que le reclaman los principales
agentes del sector del transporte.

-~
Y 3
&




116

El enfogue con el gue ha de abordarse esta
tarea ha de ser un enfoque integrador, en
el sentido de que todas las iniciativas pre-
vistas o puestas en marcha por otros mi-
nisterios o administraciones publicas ten-
gan cabida en esta Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030. Asi-
mismo, sera esencial el nivel de implicacion
de la iniciativa privada en el apoyo, interio-
rizacion y participacion en la ejecucion de
las distintas medidas que se integren en la
Estrategia.

A partir de agui, el papel del MITMA ha-
bra de ser el de asumir compromisos en
relacion con aquellos aspectos de la mo-
vilidad sobre los que ostenta competen-
cias, actuando como impulsor, facilitador
o coordinador de aguellas otras iniciativas
relacionadas con la movilidad en las que
su nivel competencial es bajo o carece de
ellas, mediante los ooortunos instrumentos
de coordinacion, colaboracion y coopera-
cion ente Administraciones publicas y de
participacion con el sector privado y con
la sociedad.

Movilidad y planeamiento urbano

La movilidad, entendida como la capaci-
dad de moverse en el espacio mediante di-
ferentes medios de transporte, constituye
una dindmica clave para la planificacion de
las ciudades (ONU, Informe Habitat 2015).
Urbanismo vy movilidad estdn estrecha-
mente relacionados: por una parte, la confi-
guracion de los usos del suelo (clases e in-
tensidades) determina la configuracion de
la movilidad (flujos v volUmenes); por otro
lado, las infraestructuras vy servicios de mo-
vilidad dotan de accesibilidad al territorio.

La Agenda Urbana para la Union Europea
sefiala que la planificacion de las ciudades
vy el desarrollo de la movilidad deben ser
dos caras de la misma moneda, al igual
gue transporte vy movilidad son dos varia-
bles que dependen de la estructura de los
asentamientos vy del uso del suelo. Asimis-
Mo, la intensa conexidon entre movilidad vy
calidad ambiental debe ser aprovechada
como una forma de contribuir de manera
efectiva a alcanzar los valores limite acor-
dados en relacion, entre otros, con el clima,
la calidad del aire y el ruido.

En nuestro pais, la Agenda Urbana Espa-
fola (AUE) sefala que ‘e modelo urbano
que se elija para ordenar el crecimiento
necesario de las ciudades es muy relevan-
te., en relacion con la aspiracion de fa-
vorecer la proximidad y una movilidad
sostenible.” De forma que . plantear el
desafio de la movilidad requiere un cam-
bio de paradigma en la planificaciéon
urbana, fomentando ciudades compac-
tas, con usos mixtos del suelo y aban-
donando dichos modelos de crecimiento
disperso. Tambien encaja en ese paradig-
ma la busqueda de modelos territoriales
v urbanos de proximidad. La proximidad
a las actividades, los servicios, las dotacio-
nes, los lugares de trabajo y de ocio, per-
miten, en general. afrontar de manera mas
eficiente uno de los grandes retos actua-
les del urbanismo: la gestion de la movili-
dad y los servicios de transporte urbanos
y con ellos la calidad medioambiental” El
MITMA trabaja en la implementacion de
esta Agenda, que tiene un area de con-
fluencia relevante con la Estrategia de
Movilidad en el ambito urbano y metro-
politano, teniendo en cuenta gue la imple-
mentacion de la AUE de manera coordina-
da, consciente, comprometida y voluntaria
a nivel local logrard un modelo urbanistico
mas sostenible, resiliente, inclusivo y seguro.

En cuanto a la normativa vigente, el Real
Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octu-
bre, por el gue se aprueba el texto refun-
dido de la Ley de Suelo y Rehabilitacion
Urbana, establece en su art. 3.3. f) que los
poderes publicos.. ‘Garantizaran la mo-
vilidad en coste y tiempo razonable, la
cual se basara en un adecuado equilibrio
entre todos los sistemas de transporte,
que, no obstante, otorgue preferencia al
transporte publico y colectivo y poten-
cie los desplazamientos peatonales y
en bicicleta’ Por su parte, el art. 20, entre
los criterios basicos de ultilizacion del sue-
o, incluye el de atender ". a los principios
de accesibilidad universal, de igualdad
de trato y de oportunidades entre mujeres
v hombres, de movilidad, de eficiencia
energética, de garantia de suministro de
agua, de prevencion de riesqos naturales
y de accidentes graves, de prevencion y
proteccion contra la contaminacion vy /i-

mitacion de sus consecuencias para la sa-
lud o el medio ambiente”

La forma en la gue la poblacion se distri-
buye en la ciudad afecta a sus pautas de
desplazamiento. En Espafa, entre 2013 vy
2020 ha aumentado la poblacion un 11%
en el conjunto de las areas metropolitanas,
pero esta poblacion se ha asentado prin-
cipalmente en las coronas metropolitanas
(un 2.8%), permaneciendo practicamente
constante en las ciudades capitales - un
0,03%!. Este fendmeno llamado expansion
urbana supone que los viajes que se reali-
censean mas largos y dispersos, gue se use
mas el coche, y gue disminuya la eficiencia
del transporte publico. Son unos proble-
mas comunes en la mayoria de nuestras
areas metropolitanas gue podrian evitarse
con una planificacién conjunta de usos
del suelo y transporte. Por tanto, es im-
prescindible buscar férmulas para asegurar
una planificacion integrada del transporte
con la planificacion territorial y urbanistica.
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En los Ultimos diez afos, se estan viendo
en las ciudades intervenciones de urbanis-
mo tactico, gue consisten en actuaciones
de gestion del espacio publico a pequeha
escala, bajo una ldgica experimental, gra-
dual, y de socializacion constante. Este
modelo presenta unas ventajas sobre los
modelos convencionales de planeamiento
y ejecucion de proyectos: es de bajo cos-
te, es de agil implementacion y pone en el
centro a los ciudadanos. Su ejecucion bajo
la I6gica de la experimentacion permite ver
vy evaluar el impacto de estas actuaciones
en tiempos muy breves, lo que permite re-
accionar en consecuencia, perfeccionando
la intervencion. En definitiva, la inclusion
del concepto de urbanismo tactico en la
planificacion resulta interesante para trans-
formar vy reactivar el espacio publico para
devolver la ciudad a las personas.

) El objetivo de esta linea de actuacion es doble: por un lado,
contribuir a ordenar y dar coherencia a todas las iniciativas
ministeriales y de otras administraciones publicas relacionadas
con la movilidad; y, por otro lado, asegurar que los procesos
de planeamiento urbanistico interioricen la integracion de la
movilidad y su planificacion desde el enfoque de sostenibilidad
como un aspecto mas a considerar en su elaboracion.

4

Se persigue identificar las sinergias entre los distintos planes y

estrategias, evitar duplicidades y optimizar recursos.

4

Se pretende corregir la falta de concrecion que, en general,
presenta la legislacion de suelo y urbanistica (estatal y

autondmica) sobre los aspectos de la movilidad que han de
evaluarse en la redaccion del planeamiento urbanistico.

Informe OMM-2019. Observatorio de la Movilidad Metropolitana, 2021.
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MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.1.1: ELABORACION DEL DOCUMENTO DE ORIENTACIONES PARA LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE (DOMOS)

La medida consiste en la elaboracion del Documento de Orientaciones para la Movili-
dad Sostenible (DOMOS), previsto en el anteproyecto de ey de Movilidad Sostenible,
gue establecera el marco esencial de orientaciones para la planificacion sostenible de
la movilidad por parte de todas las administraciones publicas, asi como de los docu-
mentos de desarrollo del DOMOS.

El DOMOS incluira las directrices generales para la movilidad sostenible y un sistema
de indicadores como mecanismo de informacion sobre el estado del transporte v la
movilidad, asi como para la evaluacion de las politicas implantadas.

Ademas, como documentos complementarios del DOMOS, sera necesario desarro-
llar directrices metodoldgicas, asi como guias de buenas practicas, con actuaciones vy
experiencias satisfactorias de los agentes del sistema de transportes y movilidad que
puedan ser adoptadas o ejecutadas por otros.

MEDIDA 1.1.2: RECOMENDACIONES PARA ESTUDIOS DE MOVILIDAD Y SU
CONSIDERACION EN LOS PLANES URBANISTICOS

Esta medida persigue la incorporacion de la Movilidad a los instrumentos de planea-
miento urbanistico. La elaboracion de los planes de implementacion local de la Agen-
da Urbana Espafola, incluyendo el correspondiente Estudio v las propuestas de mo-
vilidad que correspondan, podria ser un mecanismo idéneo.

La medida consiste en la elaboracion de una Guia Metodoldgica para la redaccion de
Estudios de Movilidad en los que se analice, con caracter previo a su aprobacion, el im-
pacto de los nuevos desarrollos urbanisticos sobre la red de transportes (infraestruc-
turas y servicios) vy se formulen medidas gue aseguren la suficiencia de dicha red para
atender las nuevas demandas generadas, asi como posibles formulas de participacion
de los promotores de los nuevos desarrollos en la soluciéon de los problemas de movi-
lidad. Asimismo, la Guia incluird recomendaciones respecto a las actuaciones en zonas
urbanas consolidadas, para minimizar su afeccion a la movilidad.

También, en el seno de los drganos de cooperacidon con comunidades autdnomas
previstos en esta Estrategia, se estudiara exigir la inclusion de Estudios de Movilidad,
como ya recogen algunas leyes autondmicas, en determinados planes urbanisticos,
asi como el procedimiento para su tramitacion, y el caracter preceptivo de sus conclu-
siones, salvo causas justificadas.

. .
.........................................................................................................................................................
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MEDIDA 1.1.3: FOMENTO DE LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENBLE Y
SU INTEGRACION CON EL PLANEAMIENTO URBANISTICO

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS) constituyen el documento im-
prescindible para la planificacion de la movilidad en los grandes y medianos muni-
cipios. La Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, los conceptia como
el conjunto de actuaciones gue tienen como objetivo la implantacion de formas de
desplazamiento mas sostenibles en el ambito geografico gque corresponda, priorizan-
do la reduccion del transporte individual en beneficio de los sistemas colectivos vy de
otros modos no motorizados de transporte y desarrollando aguéllos que hagan com-
patibles crecimiento econdmico, cohesion social, seguridad vial y defensa del medio
ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

La Ley 7/2021 de Cambio Climéatico y Transicion Energética establece que los munici-
pios de mas de 50.000 habitantes vy los territorios insulares adoptaran, antes de 2023,
planes de movilidad urbana sostenible que introduzcan medidas de mitigacion que
permitan reducir las emisiones derivadas de la movilidad. En cuanto al contenido de
estos Planes, el Instituto parza la Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDAE) publicd
en julio de 2006 una Guia practica para su elaboracion e implantacion.

Por otra parte, de acuerdo con la citada Ley de Economia Sostenible, desde el 1 de
enero de 2014, la aprobacion de un Plan de Movilidad Sostenible, que podra tener
ambito territorial autondmico, supramunicipal o municipal, es condicion imprescindible
para la obtencion de ayudas o subvenciones destinadas al transporte publico urbano
y metropolitano con cargo a los Presupuestos Generales del Estado. No obstante, con
caracter general, el requerimiento de la exigencia de estos Planes corresponde a la
legislacion autonomica.

Asimismo, en el marco de la Agenda Urbana Espafiola, las Administraciones Locales
estan promoviendo planes de accion integrados a corto, medio v largo plazo, gue arti-
culan acciones muy diversas entre las que destacan la movilidad, la revitalizacion de las
7oNas urbanas consolidadas, la mejora de la calidad del aire, la gestion medioambiental,
etc. Estos planes de accion constituyen un instrumento iddneo para que se realice la
conexion entre los PMUS vy el planeamiento urbanistico, de tal suerte que el municipio
tenga una estrategia global en la gue pueda poner en relacion todos sus instrumentos,
planes v estrategias (la mayor parte de ellos habitualmente muy sectoriales).

Esta medida consiste en la creacion de un grupo de trabajo, con participacion de las
administraciones estatal, autondmica vy local, con el objetivo de promover la implan-
tacion de PMUS en el mayor nimero de municipios posible, asi como proponer el
contenido minimo de estos Planes y determinar los mecanismos para su supervision,
revision y seguimiento de forma gue se asegure su cumplimiento vy gue responden a
los objetivos v retos del momento. Asimismo, en colalbboracion con el IDAE, se propone
elaborar una Guia practica actualizada para la elaboracion e implantacion de los PMUS
y para su correcta articulacion con las demas actuaciones gue comprendan los planes
de accion de la Agenda Urbana Espafola, cuando existan. Ademas, se estudiara la
creacion de programas de incentivos vinculados a la implantacion de los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible.

.
.........................................................................................................................................................
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LINEA DE ACTUACION 1.2: FORTALECIMIEN

DE ALTERNATIVAS AL COCHE PRIVADO EN
MOVILIDAD URBANA Y METROPOLITANA

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

El mundo se hace cada vez mas urbano y
se desplaza mas profusamente, tanto inte-
rior como exteriormente, de ahi que el reto
de la movilidad urbana es uno de los mas
complejos a los que se enfrenta la Estra-
tegia, afectando a varios de sus Ejes. Son
varios los factores que confluyen:

® |a elevada densidad de poblaciéon
en entornos urbanos. Segun el Banco
Mundial, en 2018 el 80% de la poblacion
espanola residia en ciudades, con pre-
vision de que la brecha entre la pobla-
cion rural y urbana siga ensanchando-
se hasta llegar al 88% en 2050. Segun
datos de Eurostat, la suma de las po-
blaciones de Madrid y Barcelona para
2050 podria representar un 30% de la
poblacion espanola.

® Se ha acentuado el proceso de dis-
persion demografica. Como refleja el
Observatorio de la Movilidad Metropo-
litana (OMM), en Espafa, entre 2013 vy
2020, la poblacion ha aumentado un
119% en el conjunto de las areas metro-
politanas, pero esta poblacion se ha
asentado principalmente en las coro-
nas metropolitanas (un 2.8%), perma-
neciendo constante en las ciudades
capitales (un 0,03%).

* | as diferencias socioecondmicas en
las grandes urbes que influyen en la
capacidad y en el modo de desplaza-
miento de las personas.

e [| progresivo envejecimiento de la
poblacion. Segun datos del INE, en
2019 el 19,3% de la poblacion espafiola
tenia 65 anos © Mas, con un aumento
del 16,4% en la Ultima década. La po-
blacion de 65 vy mas anos supondra el

26,5% del total en el aflo 2035, lo que
demanda soluciones especificas de
movilidad para este colectivo.

Elelevado indice de motorizacion (tu-
rismos, motocicletas y ciclomotores) en
las ciudades v, sobre todo, en las areas
metropolitanas. Segun el Observatorio
de la Movilidad Metropolitana (Infor-
me 2019), los indices mas elevados co-
rresponden a las areas metropolitanas
de Madrid, Caceres y Zaragoza y, muy
especialmente, a Mallorca y Valladolid;
todas estas areas cuentan con indices
por encima de 535 vehiculos/1.000
habitantes, y Mallorca y Valladolid por
encima de 600. En cuanto a las capita-
les, los valores son menores: Barcelona,
Zaragoza, Bilbao y Cadiz presentan in-
dices entre 340 vy 400 turismos/1.000
habitantes, mientras que el resto de las
ciudades se encuentran con valores
entre 400 y 500, a excepcion de Palma
de Mallorca y Caceres, donde se supe-
ran los 500 turismos/1000 habitantes.

Las grandes urbes se han convertido
en grandes focos de emisién de con-
taminantes a la atmddsfera, en parte por
su elevado indice de motorizacion.

La congestién del trafico, que implica
efectos negativos en materia de segu-
ridad vial, competitividad, calidad del
aire, contaminacion acustica, salud vy, en
dltima instancia, calidad de vida.

La cuestion de la financiacion del
transporte publico urbano, que estd
lejos de encontrarse resuelta. Se ha
aprobado una Proposicion No de Ley
gue mandata al Gobierno para estable-
cer una mesa de trabajo con Ayunta-
mientos, agentes sociales y administra-
ciones autondmicas con el propdsito

de presentar una propuesta de ley de fi-
nanciacion del transporte publico urbano.

® |agobernanza. La competencia en ma-
teria de transporte urbano corresponde
a la Administracion Local, por lo cue, en
muchos casos, el papel de la Administra-
cion General del Estado (AGE) habra de
ser de facilitador, impulsor o catalizador
de medidas gue son competencia de
otra administracion publica.

La Comisiéon Europea estd trabajando en
un nuevo marco normativo de movilidad
urbana gue permita a los Estados miem-
bros, las regiones v las ciudades desarro-
llar una movilidad urbana segura, accesible,
inclusiva, inteligente, resistente y con cero
emisiones para alcanzar los objetivos y me-
tas de la politica climatica y de transporte
de la UE, tal y como se establece en el Pac-
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to Verde Europeo vy en la Estrategia Euro-
pea de Movilidad Sostenible e Inteligente.
La elaboracion de dicho marco supondra
la actualizacion del anterior paquete sobre
movilidad urbana de 2013 (Urban Mobility
Package, UMP 2013).

El Instituto para la Diversificacion y Ahorro
de la Energia (IDAE) ha presentado la Pira-
mide la movilidad urbana de viajeros, en
la que, atendiendo a criterios de eficiencia
energética, medioambientales, de equidad
social, vulnerabilidad, siniestralidad y calidad
de vida urbana establece una nueva jerar-
guia que sitUa al peatdn en la parte mas alta
de la piramide vy al vehiculo privado a mo-
tor en uso individual en el Ultimo escaldn en
cuanto a la prioridad gue debe otorgarse a
cada nivel en el disefio del sistema de mo-
vilidad.

Fuente: elaboracion propia a partir de IDAE
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En este contexto, es necesario abordar la
gestion de la demanda de movilidad,
gue consiste en implantar una serie de me-
didas suaves (informacion, concienciacion,
planes de transporte al trabajo, fomento
de la movilidad saludable, de la intermoda-
lidad vy la movilidad compartida, etc.) para
reducir las externalidades negativas (con-
taminacion, ruido, ocupacion y desgaste
del espacio publico, emision de gases de
efecto invernadero, etc) vy la congestion
en entornos urbanos y metropolitanos, en
cuanto que contribuyen a reducir el nUme-
ro de vehiculos.

Otro tipo de medidas de gestion de la de-
manda son las que tratan de reducir (o evi-
tar) el nUmero de viajes realizados, tanto
necesarios como innecesarios, especial-
mente aqguellos que se realizan en hora
punta. Algunas de estas medidas son la
flexibilizacion del horario de trabajo, la con-
centracion de la jornada laboral o el teletra-
bajo. Durante el confinamiento en 2020 se
ha comprobado gue el teletrabajo ha fun-
cionado vy resulta una buena medida gue
permitiria ahorrar muchos costes externos.

Esta linea de actuacion propone medidas
para potenciar las soluciones de movi-
lidad mas sostenibles y saludables, al-
ternativas al coche privado en entornos
urbanos y metropolitanos, que respon-
dan a las necesidades reales de la ciuda-
dania y garanticen una movilidad cotidia-
na segura. Para ello se prioriza la movilidad
activa (bicicleta, peatonal) vy el transporte
publico colectivo. Asimismo, se favorece la
intermodalidad y las iniciativas de movilidad
compartida, fomentando la mayor ocupa-
cion de los vehiculos. En todo caso, el vehi-
culo privado seguira siendo necesario para
determinadas necesidades (por ejemplo,
desplazamientos sin alternativa factible de
transporte publico, o de personas gque por
sus condiciones particulares no puedan ha-
cer uso del transporte publico o la movilidad
activa). El objetivo es procurar soluciones
que reduzcan al maximo esa dependencia
del uso del coche particular, garantizando
su accesibilidad y asequibilidad.

Para ello hay que partir del conocimiento
de las causas de los desplazamientos v del
modo de transporte que estan utilizando

los ciudadanos para resolver sus necesida-
des de movilidad. Segun el estudio “‘La Mo-
vilidad al trabajo: un reto pendiente™, los
desplazamientos por motivo de trabajo
en Espafa (unos 3/ millones de desplaza-
mientos en un dia medio laborable) consti-
tuyen casi la tercera parte del total de des-
plazamientos, o que resulta preocupante
en un contexto en el que el 3/% de los
centros de trabajo habituales se encuentra
en un municipio distinto al de residencia, v
en el gue existen mas de 5000 poligonos
industriales, ubicados a las afueras de las
ciudades a los gue se accede, en su mayor
parte, con vehiculo privado.

En cuanto a la distribucion modal de los
desplazamientos por motivo obligado (tra-
bajo o estudios), el Informe del Observato-
rio de la Movilidad Metropolitana para 2019,
sefiala que en la mayoria de las dreas me-
tropolitanas predomina el uso del vehicu-
lo privado en los viajes por todos los mo-
tivos (43.3%), ligeramente inferior al de los
viajes no motorizados (44%), con grandes
diferencias en el uso del transporte publico
segun el tamano de las areas metropolita-
nas, siendo aguellas de mayor tamano las
gue alcanzan mayores porcentajes de uso
(24.8%% en Barcelona, 243% en Madrid vy
202% en Vizcaya). Corresponde a las areas
mas pequenas los valores mas altos en el
reparto de viajes no motorizados.

Los datos proporcionados evidencian que
la adopcion de medidas que minimicen los
costes (medioambientales, sociales, eco-
nomicos) derivados de la movilidad coti-
diana al lugar de estudio o trabajo se ha de
convertir en un objetivo que trasciende al
trabajador o estudiante, e implica a las pro-
pias empresas a los centros educativos, las
administraciones puUblicas y los operadores
de transporte en la busgueda de solucio-
nes de movilidad sostenibles.

El art. 103 de la Ley 2/2011 de Economia
Sostenible, mandataba a las administra-
ciones competentes para fomentar el de-
sarrollo de planes de transporte de em-
presas, de caracter voluntario, con el fin de
reducir el uso del automaovil y promover

La Movilidad al Trabajo: un reto pendiente. DGT e IDAE, 20]19.

mMmodos menos contaminantes en los des-
plazamientos de los trabajadores, que se
articularian en el marco del didlogo social,
pero su aplicacion practica ha sido esca-
sa. Por ofra parte, algunas comunidades
autdnomas han regulado la existencia de
estos Planes con distinto alcance. ElI Con-
sejo de Ministros aprobo el Real Decreto
569/2020, de 16 de junio, por el que se re-
gulaban las bases del programa de incen-
tivos a la movilidad eficiente y sostenible
(Programa MOVES II), en el gue se recogia,
entre otras, una linea de ayudas dirigida a
la implantaciéon de actuaciones de movili-
dad sostenible a los centros de trabajo o
centros de actividad cuyo objetivo sea ac-
tuar sobre la movilidad de los trabajadores,
clientes o cuzlquier otro tipo de usuario
en su acceso a un centro de actividad de
una entidad concreta, para conseguir una
mayor participacion de los modos mas efi-
cientes.

En cuanto a los viajes por motivo no obli-
gado (compras, ocio, visita a familiares vy
amigos, etc.), segun los datos del Obser-
vatorio de la Movilidad Metropolitana de
2019, el peso del coche se reduce casi a
la mitad en favor de modos no motoriza-
dos, un 50,7% en el conjunto de las areas
analizadas, debido a que en la movilidad
no obligada se da una mayor flexibilidad
de horarios y destinos. Por encima de este
valor se encuentran las areas de Barcelo-
na, Valencia, Asturias, Camp de Tarragona,
Valladolid, Lleida, Pamplona y Campo de
Gibraltar.

El reto de la movilidad urbana esta siendo
abordado en las principales capitales euro-
peas mediante lineas de actuacion muy di-
versas, gue van desde medidas tarifarias o
de utilizacion de tarjetas sin contacto para
potenciar el transporte publico colectivo;
medidas para favorecer la intermodalidad
con aparcamientos disuasorios con tari-
fas integradas en el ticket de transporte; la
construccion de amplias redes de carriles
bici facilitando su intermodalidad con el
transporte publico; el desarrollo de apli-
caciones para hacer efectiva la movilidad

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030
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como servicio; o la delimitacion de Zonas
de Bajas Emisiones (ZBE), en las que se
restringe la circulacion para los vehiculos
mMas antiguos impulsados por motores de
combustion, fomentando de esta manera
el uso de vehiculos y modos de transporte
mas limpios, lo gue redunda en una mejora
de la calidad del aire de las ciudades.

La primera experiencia ZBE tuvo lugar
en Estocolmo en 1996. Londres esta-
blecid en abril de 2019 una de las zo-
nas ZBE mas restrictivas, la denominada
Ultra Low Emission Zone. En la actualidad
ya son mas de 200 las ciudades europeas
gue tienen delimitadas este tipo de zo-
nas. Amsterdam, Berlin, Bruselas, Lisboa,
Mildn o MUdnich son algunos de los ejem-
plos mas representativos. En Espana hay
mMuy pocas ciudades que en el momento
actual cuenten con su propia ZBE. La pro-
mociéon de ZBE en las ciudades requiere
un buen planteamiento y disefo, ademas
de la coordinacion de las entidades locales
con la AGE v las CCAA, para seleccionar
los niveles de restriccion, las exenciones,
las politicas de sancidn, los programas de
ayuda especificos, etc. para conseguir una
/BE efectiva.

En cuanto a la movilidad al tralbajo, existen
en el ambito europeo distintas experiencias
de Planes de Transporte al Trabajo; en Fran-
Cia son obligatorios desde el 1 de enero de
2018 para empresas de mas de 100 traba-
jadores, y cuyo incumplimiento supone la
pérdida de incentivos vy ayudas; en Bruse-
las también aplica a empresas a partir del
mismo umbral de trabajadores. Ademas, la
ley d'Orientation des Mobilités francesa in-
cluye, entre sus medidas, un forfait de hasta
400 €/ano para ir al trabajo en bicicleta o
en vehiculo compartido, aplicable tanto al
sector publico como al privado.

En Espafa, en junio de 2021 se ha aprobado
por Consejo de Ministros la Estrategia Es-
tatal por la Bicicleta, liderada por el MITMA
partiendo de los trabajos iniciales impulsa-
dos por la DGT, y en cuya elaboracion han
intervenido distintas administraciones pu-
blicas y entidades de fomento de la bici-
cleta. La Estrategia establece una serie de
areas y objetivos que deben orientar en los
proximos afos las prioridades en las politi-

cas publicas en torno a la bicicleta. EI MITMA
aborda por tanto el impulso de la Estrategia
por la Bicicleta con el objeto de coordinar
las acciones en torno a la promociéon de
este modo de transporte desde todos sus
angulos, desde la movilidad cotidiana hasta
sus beneficios para la salud, pasando por su
uso recreativo y deportivo, por su cadena
de valory el consiguiente desarrollo empre-
sarial del sector, o como base para un turis-
mo basado en la bicicleta.

En cuanto a la movilidad peatonal, aun-
gue la competencia directa recae sobre los
ayuntamientos, la AGE apoya y coordina
algunas actuaciones dirigidas a la sensibi-
lizacion. Es el caso de la Semana Europea
de la Movilidad, de la que el Ministerio para
la Transicion Ecoldgica vy el Reto Demo-
grafico es coorainador nacional desde el
afio 2000. El tema elegido por la Comision
Europea para la campana de 2021 fue "Mo-
vilidad sostenible, saludable v segura” vy el
lema "Por tu salud, muévete de forma sos-
tenible”. La Comision Europea ha querido
poner el foco en la salud, tanto fisica como
mental, vinculada con las formas de des-
plazarse de forma sostenible por nuestros
MUNICIPIOS.

En definitiva, se parte de gue es responsa-
bilidad de los poderes publicos actuar de
forma decidida para garantizar el derecho a
la movilidad sostenible en el ambito urba-
No, priorizando aguellos modos gue benefi-
cien el bienestar v la calidad de vida de los
ciudadanos. Asi, en el marco de la Agenda
Urbana Espanola (AUE) se plantea la in-
tegracion de la planificacion territorial v ur-
banistica con aspectos clave para la soste-
nibilidad como la movilidad, favoreciendo
una ‘ciudad de proximidad’ La incidencia
de esta linea de actuacion sobre el medio
urbano es muy significativa y, como conse-
cuencia, la integracion con el Objetivo es-
tratégico 5 de la AUE se produce en este
apartado de manera intensa, coincidiendo
en el planteamiento de buena parte de las
medidas gue a continuacion se senalan.

El MITMA, mediante la Estrategia de Mo-
vilidad Segura, Sostenible y Conectada
2030, pretende crear un foro con partici-
pacion de las comunidades auténomas
y administraciones locales para impulsar

la aplicacion de las distintas medidas que
se exponen a continuacion en los entornos
urbanos y metropolitanos, con invitacion a

la participacion de todos los agentes impli-
cados (usuarios, empresas, operadores del
transporte, etc.).

) El objetivo de esta linea de actuacion es lograr una movilidad
sostenible y segura en los entornos urbanos y metropolitanos,
propiciando una forma de vida mas saludable y activa y
mejorando la competitividad.

) La efectividad de las medidas dependera del grado de
coordinacion y cooperacion entre administraciones con
competencias en la materia.

MEDIDAS PROPUESTAS

La medida consiste en elaborar las directrices metodoldgicas sobre planes de mo-
vilidad sostenible para grandes centros de actividad y planes de transporte soste-
nible al tralbbajo en las administraciones publicas y empresas, a través de drganos de
cooperacion en los que esten representadas las distintas administraciones territoriales,
gue contemplaran el caracter obligatorio de estos planes para empresas gue superen
un determinado umbral de trabajadores, v analizaran el establecimiento de posibles
incentivos o deducciones fiscales a las empresas gue los implementen de manera
voluntaria. El grupo de trabajo halbra de contar asimismo con la participacion de em-
presas y organizaciones sindicales.

A partir de la guia "Planes de Transporte al Trabajo: Muévete con un Plan’, elaborada en
abril de 2019 por el IDAE en colaboracion con la Fundacion CONAMA, se analizaran
las medidas que pueda adoptar la Administracion para facilitar la puesta en practica
por las empresas de soluciones de movilidad sostenible v gestion de la demanda, en-
tre ellas, el fomento del teletralbajo o la flexibilidad horaria, © medidas para potenciar
las soluciones de transporte publico colectivo, por ejemplo, mediante la adaptacion
de horarios vy la ubicacion de paradas en las proximidades de poligonos y centros de
actividad empresarial, frecuencia de servicios, etc. Asimismo, se estudiaran formulas
para dar publicidad a las soluciones concretas de movilidad gue recojan los planes
de transporte de empresas mas relevantes v a su rentabilidad econdmica, social v
medioambiental.

Se tendrd en cuenta asimismo la reciente actualizacion de la guia "Plan Tipo de Movi-
lidad Segura al Trabajo’, en diciembre de 2020, realizada por la DGI en colaboracion
con el INSST vy la Inspeccion de Trabajo, gue tiene como objetivo fundamental pro-
porcionar informacion y herramientas a empresas v a trabajadores sobre los aspectos
relevantes de la gestion de la seguridad vial v la movilidad sostenible en el ambito
empresarial, tratando de ser Util para las peguenas y medianas empresas.

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030
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La medida consiste, en el marco de las Directrices Metodoldgicas del Documento de
Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS), en la elaboracion de unas Re-
comendaciones de Buenas Practicas dirigidas a conseguir un objetivo comun: gque
los diferentes modos de transporte, con independencia de su titularidad, se com-
plementen vy funcionen en todo el territorio como una red integrada de transportes
eficiente y segura, que dé continuidad a los itinerarios, y con altos niveles de calidad.
Esta integracion debera ser tanto fisica, como tarifaria y de servicios para proporcio-
nar un viaje sin barreras (seamless).

La integracion fisica supondra gue los transbordos entre distintos servicios o modos
de transporte se realicen de forma rapida y funcional, a través de intercambiadores
gue proporcionen una informacion fiable y sefalizacion adecuada, con distancias de
transbordo cortas entre los distintos modos, con aparcamiento para bicis, accesos
peatonales, etc, vy con la infraestructura necesaria para gue el acceso a los vehiculos
sea rapido y comodo, y con infraestructura y sefnalizacion adaptada para personas
con discapacidad o movilidad reducida.

La informacion debera proporcionarse antes del viaje, en las paradas y durante el
viaje, a través de distintos medios de informacion (informacion impresa, aplicaciones,
web, etc) para asegurar gue llega al mayor nimero posible de usuarios. Medidas
como wifi gratuito vy enchufes para cargar dispositivos electronicos en los principales
intercambiadores de transporte también resultan aconsejables para poder acceder
a toda esta informacion en tiempo real.

Un elemento esencial de la integracion sera la coordinacion de horarios, sincronizan-
do lo mas posible las horas de llegada y de partida entre los diferentes modos, con
el objeto de minimizar el tiempo de viaje y de espera de los viajeros.

En cuanto a integracion tarifaria, resulta esencial para favorecer soluciones de inter-
modalidad / multimodalidad, ya que permite el uso de un solo billete para un viaje
con diferentes etapas vy varios modos de transporte, de manera gque el viajero no
penaliza los transbordos y percibe un Unico sistema de transporte publico. Esta in-
tegracion tarifaria requiere, por un lado, gue los diferentes operadores se coordinen
y, por otro, gue se usen las nuevas tecnologias que favorecen al billete electrénico,
tratado en el Eje 5 - MOVILIDAD INTELIGENTE.

Respecto a la integracion de servicios, se trata de un proceso mas complejo que re-
guiere el acuerdo entre las administraciones titulares de los servicios, asi como con los
operadores. En las grandes areas metropolitanas se actuaria a través de los consorcios
de transportes o las autoridades de transporte que gestionan el sistema de transporte.

En el ambito del transporte publico de competencia estatal, el MITMA estudiara for-
mulas para favorecer la intermodalidad, a través de contratos de concesion de ser-
vicio publico de transporte regular de viajeros y obligaciones de servicio publico.
En particular, potenciar la intermodalidad de autobuses en puertos, aeropuertos vy
estaciones de ferrocarril.

Se propone asimismo estudiar una posible linea de ayudas para la construccion vy
adaptacion de intercambiadores de transporte que cumplan las recomendaciones
de buenas practicas.
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De igual manera, el MITMA tratara de fomentar la intermodalidad de los itinerarios no
motorizados (Vias Verdes, Caminos Naturales, etc.) con el transporte publico, espe-
cialmente con el ferrocarril, y avanzar en el acceso a todos los trenes con bicicletas o
facilitar aparcamientos seguros en las estaciones o en sus inmediaciones.

Por otro lado, para fomentar el abandono del coche privado en las grandes ciudades
y entornos metropolitanos, son relevantes las soluciones de micromovilidad, gue in-
cluyen soluciones de vehiculos ligeros, como patinetes, bicicletas u otros medios de
transporte peguenos que, por lo general, se utilizan para recorrer distancias cortas,
la Ultima milla’ de un trayecto. Estos vehiculos, generalmente eléctricos, son un buen
medio para complementar la oferta de movilidad existente vy sustituir una parte im-
portante de los viajes realizados en coche particular, ya gue existe un gran porcentaje
de viajes en coche que son inferiores a 5-8 kildmetros, la distancia ideal para utilizar
este tipo de soluciones.

[a proliferacion de los vehiculos de movilidac personal (VMP), en particular de patine-
tes eléctricos, ha ido mas deprisa gue su regulacion, por lo gue las ciudades tendran
gue adaptar sus ordenanzas municipales al Reglamento General de Circulacion, a la
Ley de Trafico y al Reglamento General de VVehiculos en sus Ultimas actualizaciones.

Los modos de transporte activos (bicicleta, peatonal) son altamente beneficiosos para
la salud de quienes los practican y a la vez constituyen los modos mas sostenibles
para la colectividad. La situacion de emergencia climatica urge a la transformacion
radical de los espacios urbanos hacia un modelo saneado, donde el entorno cotidiano
sea devuelto a la ciudadania.

En linea con la Agenda Urbana Espanola, se busca mejorar la calidad de los despla-
zamientos activos mediante el desarrollo de redes peatonales vy ciclistas, incluyendo
nuevos desarrollos urbanos, garantizando desplazamientos Nno motorizados seguros v
en un entorno amable, favoreciendo itinerarios continuos, asi como mejorando la red
viaria peatonal existente.

La movilidad peatonal se sitda en la parte mas alta de la Piramide de la Movilidad Urlba-
na, por ser el modo de desplazamiento mas universal, el de menor impacto medioam-
biental y el mas eficiente. Esta medida plantea recomendaciones gue ayuden a conse-
guir unos entornos peatonales accesibles, comodos, seguros vy agradables para todos,
teniendo en cuenta que caminar es una parte clave de casi todos los viajes:

® Planificar de forma uniforme los desplazamientos a pie en las ciudades, mediante la
adopcion de planes dedicados, como los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

e Mejorar las infraestructuras para desplazamientos a pie, proporcionando aceras vy
espacios comodos, amplios, seguros y en buen estado de mantenimiento. Con-
viene mencionar las supermanzanas, células urbanas en cuyo interior se reduce al
Maximo el transito de vehiculos privados para dar preferencia a la movilidad activa.

® Realizar campanas de informacion y concienciacion desde las edades mas tem-
pranas, para lograr unos habitos de desplazamiento saludables.
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MEDIDA 1.2.4: IMPLANTACION DE LA ESTRATEGIA ESTATAL POR LA BICICLETA

Los altos niveles de congestion y de contaminacion derivados de la movilidad en las
principales areas urbanas estan llevando a muchas ciudades a tomar medidas concretas
para potenciar la bicicleta como uno de los modos de transporte mas sostenibles. La
Bicicleta se sitUa en el segundo nivel de prioridad de la Piramide de la Movilidad Urbana,
como un modo iddéneo de desplazamiento para distancias de hasta 8 -12 km.

La bicicleta debe ser un actor fundamental en la nueva movilidad urbana, especialmente
en el escenario post-COVID, en el que se ha observado un aumento de los desplaza-
mientos en bicicleta por la necesidad de mantener el distanciamiento social, lo gue ha
propiciado que la bicicleta se presente como una opcion de transporte individual, segura
y sostenible. La bicicleta tiene un enorme potencial para avanzar hacia una movilidad
mMas sostenible, y debe ser tenida en cuenta dentro de cualguier proyecto de movilidad
en medio urbano.

Esta medida consiste en desarrollar e implantar las acciones previstas en la Estrategia
Estatal por la Bicicleta, aprobada en junio de 2021. De acuerdo con el reparto competen-
cial existente, el MITMA involucrara a distintos departamentos, comunidades autdénomas
y entidades locales, contando con las asociaciones de la sociedad civil, y asumiendo el
papel de liderazgo. Entre las mdltiples acciones propuestas se encuentran:

® Establecimiento de una Oficina de la Bicicleta en el MITMA gue canalice y coordine
todos los trabajos contemplados.

e Campanas de concienciacion vy difusion sobre los beneficios del uso de la bicicleta.

® Creacion de espacios y redes, tanto presenciales como virtuales, de expertos sobre
materia ciclista, con el fin de compartir buenas practicas y experiencias propias;

° Elaboracion de plataformas v listados de empresas gue instauren politicas para fo-
mentar gue sus trabajadores se desplacen hasta su lugar de trabajo en biciclets;

® FElaboracion de recomendaciones vy guias de disefio de infraestructura ciclista con
fines de desplazamientos cotidianos, de ocio o turisticos:;

* Disefar/construir o colaborar en el disefio de conexiones ciclistas entre nlicleos urba-
Nnos vy polos de atraccion, asi como de aparcamientos de bicicletas seguros.

®  [Fomento del cicloturissmo como alternativa de ocio y como herramienta con poten-
cial econdmico y de desarrollo de las regiones y municipios espafoles. Se contara
con el Programa de Vias Verdes (vias verdes en antiguos trazados ferroviarios para
crear itinerarios interurbanos entre localidades rurales que sean atractivos para un
turismo sostenible).

® (Creacion de herramientas informaticas que permitan al usuario conocer la oferta de
vias ciclables en Espana y de recomendacion de itinerarios;

*  Mgjorar la seguridad ciclista mediante actuaciones normativas o de conservacion/
mantenimiento en las carreteras.

Ademas de esto, las empresas publicas también estan desarrollando ambiciosos proyectos
para impulsar la intermodalidad bici-tren, como por ejemplo el Programa Ecomilla de Adif.

Asimismo, se preve la puesta en marcha de un programa de subvenciones anuales a
favor de entidades locales que ejecuten infraestructuras que favorezcan el uso de la bici-
cleta como medio de transporte cotidiano vy la intermodalidad con el transporte publico
colectivo.
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MEDIDA 1.2.5: IMPULSO DE LA MOVILIDAD COMPARTIDA

Las soluciones de movilidad compartida, en sus distintas modalidades, constituyen
un mecanismo recomendable para reducir el consumo de energia, las externalidades
negativas (contaminacion, ruido, emision de gases de efecto invernadero, etc) v la
congestion en los entornos urbanos y metropolitanos, en la medida en que persiguen
aumentar la ocupacion de los vehiculos contribuyendo, de esta manera, a reducir el
numero de vehiculos privados en las ciudades. Asimismo, favorecen la intermodalidad,
al permitir nuevas pautas de movilidad gue dan solucion al viaje en su conjunto. Ade-
mas, la utilizacion de vehiculos de cero v bajas emisiones en los servicios de carsharing
hace mas sostenible esta solucion y permite su Uso en zonas de bajas emisiones, esce-
narios de alta contaminacion, etc. Aunque el carsharing no aumenta necesariamente
la ocupacion de los vehiculos, si disminuye la tenencia en propiedad de un vehiculo
particular v, por tanto, la ocupacion de espacio. Ademas, el carsharing se utiliza real-
mente si se necesita, al contrario que un propietario de un coche gue lo puede usar en
cualguier momento (y se suele usar mas para amortizarlo).

La medida consiste en impulsar, en el seno de un grupo de trabajo con participacion
de las administraciones estatal, autondmica vy local, soluciones de movilidad compar-
tida en entornos urbanos y metropolitanos, tanto de taxis compartidos, como de so-
luciones de carsharing® o carpooling*, mediante el estudio e implantacion de medi-
das tales como el disefio de plataformas colaborativas, o facilitando soluciones de
aparcamiento, en especial en zonas de intercambiadores o estaciones de ferrocarril, o
mediante la aprobacion de posibles incentivos (reduccion de impuestos sobre estos
vehiculos, etc). Asimismo, se estudiara una posible regulacion especifica a nivel local,
autondmico v estatal para implantar estas medidas, que permita avanzar en los mo-
delos de colaboracion con las empresas del sector, sin entrar en conflicto con otros
modelos de movilidad existentes como los rent a car.

Se podrian aplicar los principios del sandbox regulatorio para realizar experiencias pi-
loto en este ambito (ver Eje 5).

Esta medida incluye la elaboracion de un Catdlogo de Medidas de Gestion de la De-
manda, a modo de guia de buenas practicas, gue sirva de apoyo a diferentes adminis-
traciones y empresas.

.........................................................................................................................................................

2 Carsharing es el viaje en coche compartido cuando el coche no pertenece a ninguno de los que viajan.
“ Carpooling es el viaje compartido en un coche que es propiedad de alguno de los viajeros.

.........................................................................................................................................................
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El fendmeno de la expansion urbana gue ha experimentado la mayoria de ciuda-
des espanolas estad provocando un aumento del trafico diario que entra v sale de
la ciudad, incrementando las externalidades inherentes al uso masivo del vehiculo
particular (contaminacion atmosférica y acUstica, accidentes, consumo energético,
ineficiencias, etc.). Es por ello necesario buscar soluciones que reduzcan este trafico.

Esta medida consiste, en primer lugar, en elaborar e implantar un plan de creacion de
aparcamientos de disuasion ligados a las estaciones ferroviarias que se encuentren
en los municipios del area metropolitana (Cercanias Renfe, o Ferrocarriles autono-
mMicos, 0 metro ligero), o en grandes intercambiadores de transporte situados en la
periferia de las ciudades, de manera que los usuarios puedan dejar su coche alli y
acceder a la ciudad en transporte publico. En funcion de la titularidad de los terrenos,
podra requerir de acuerdos o convenios de colaboracion con otras administraciones
publicas. En el marco del plan, se propondra la integracion del precio del aparca-
miento con el del titulo o billete de transporte, con posibilidad de abonos, asi como
informacion en tiempo real sobre plazas disponibles.

La construccion por las Comunidades Autdonomas de aparcamientos disuasorios
constituye actuacion financiable con fondos del Mecanismo de Recuperacion y Re-
siliencia, en el marco del Componente 1 "Plan de Chogue de Movilidad Sostenible,
Segura y Conectada en entornos urbanos y metropolitanos’, linea de inversion 1" Zo-
nas de Bajas Emisiones vy transformacion del transporte urbano y metropolitano” del
Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia.

En segundo lugar, se utilizaria la tecnologia para optimizar la capacidad de los acce-
s0s a las grandes ciudades, medida que se desarrollara en el ambito del Eje 5 - MO-
VILIDAD INTELIGENTE (por ejemplo, implantando sistemas de gestion inteligente
de carriles).

El Real Decreto-ley 13/2018 por el gque se modifica la Ley 16/1987 de Ordenacion de
los Transportes Terrestres, ha establecido que la autorizacion de arrendamiento de
vehiculos con conductor de dmbito nacional habilita, exclusivamente, para realizar
servicios de caracter interurbano, si bien fija un periodo transitorio de cuatro afios
durante el que los titulares de estas autorizaciones podran continuar prestando ser-
vicios en el ambito urbano.

Asimismo, con el fin de mejorar la gestion de la movilidad interior de viajeros o de
garantizar el efectivo control de las condiciones de prestacion de los servicios, se
habilita a las Comunidades Autdonomas que por delegacion del Estado sean com-
petentes para otorgar autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conduc-
tor de ambito nacional, para concretar, desarrollar, o modificar, de forma temporal o
definitiva, determinados aspectos de la reglamentacion estatal para dicho servicio,
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cuando su recorrido no exceda de su propio territorio. Todo ello, sin perjuicio de las
competencias municipales en el ambito de la movilidad urbana.

Durante el periodo transitorio, el citado Real Decreto-ley preve expresamente que los
titulares de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor quedaran
sujetos a las determinaciones vy limitaciones que establezca el drgano competente
en materia de transporte urbano, especialmente en aspectos relativos a estaciona-
miento, horarios y calendarios de servicio o restricciones a la circulacion por razones
de contaminacion atmosférica.

La medida pretende reforzar el cumplimiento de las condiciones de explotacion de
este tipo de transporte y mejorar su control, para garantizar su competencia leal
con el sector del taxi y facilitar una convivencia ordenada entre ambas formas de
movilidad, taxi v VTC, y avanzar en la mejora de la experiencia del usuario en ambos
sectores.

A esta finalidad responde la Ley 13/2021, de 1 de octubre, de modificacién de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, que ha modificado el regimen sancio-
nador de los servicios de VTC para adecuarlo a las condiciones de prestacion de este
servicio establecidas en el Real Decreto-ley 13/2018, creando nuevos tipos infracto-
res (como la realizacion de los servicios fuera del ambito territorial en que legalmente
han de desarrollarse o incumpliendo las especificas condiciones establecidas legal o
reglamentariamente, en especial, la obligacidon de comunicar a la Administracion, an-
tes de su inicio, los datos relativos a cada servicio vy la obligacion de pre contratacion
del servicio) que son calificadas como infracciones muy graves.

Asimismo, se ha aprobado el Real Decreto 785/2021, de 7 de septiembre, sobre el
control de la explotacion de las autorizaciones de VIC, que exige gue los titulares
de las autorizaciones de servicios VTC comuniguen al Registro electronico los datos
necesarios para controlar el cumplimiento de sus obligaciones, entre otras, la de pre
contratacion de los servicios, su origen en el territorio de la comunidad autdonoma en
la gque esté domiciliada la autorizacion, la contratacion con intermediarios autoriza-
dos v, transitoriamente, la habitualidad de la prestacion del servicio en dicha comu-
nidad autdnoma.

La medida se continuara desarrollando mediante los trabajos del grupo de traba-
jo técnico, previsto en la Disposicion Adicional Segunda del citado Real Decreto
ley 13/2018, de 28 de septiembre, formado por representantes de las Comunidades
Autonomas y del MITMA, con presencia, cuando sea procedente, de representan-
tes de los sectores empresariales y de los Ayuntamientos afectados, que tiene por
cometido debatir y compartir buenas practicas regulatorias y experiencias exitosas
en la busgueda de soluciones que faciliten una convivencia ordenada entre ambas
formas de movilidad.
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LINEA DE ACTUACION 1.3: MOVILIDAD EN

AMBITO RURAL

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

Como se ha comentado en la linea de ac-
tuacion 2, segun los datos facilitados por
el Banco Mundial, en 2018 el 80% de la po-
blacion espafola residia en ciudades, con
prevision de gue la brecha entre la pobla-
cion rural y urbana siga ensanchandose en
Espana de forma paulatina, hasta llegar al
88% en 2050. Segun datos de Eurostat, la
suma de las poblaciones de Madrid y Bar-
celona para 2050 podria representar un
30% de la poblacion espanola. Asimismo,
segun los datos del INE, la poblacidon de
las ciudades medianas esta decayendo de
forma similar a la de las zonas rurales. La
densidad de poblacion de gran parte de la
Espana rural es muy baja.

En la Espafa rural existe un riesgo de ais-
lamiento de la poblacion por falta de solu-
ciones de movilidad, con todo lo que ello
lleva aparejado en cuanto a dificultades
para poder acceder al trabajo y a servicios
basicos (educacion, servicios sanitarios
y sociales) y a otros servicios adicionales
como el ocio. De ahi que la Estrategia de
Movilidad haya de buscar y procurar solu-
ciones de movilidad alternativas al coche
privado para todos los ciudadanos y en
todas partes del territorio, que tengan en
cuenta la especificidad de estos territorios
y gue sean sostenibles, desde el punto de
vista social, ambiental y econdmico.

La movilidad rural es un problema dificil de
abordar. Es crucial buscar soluciones reales
a la movilidad, mas allad de la provisidon de
infraestructuras o servicios de transporte
mal dimensionados y enfocados, que per-
mitan conectar estas zonas de manera que
la poblacidn rural tenga las mismas oportu-
nidades que la urbana.

Hay que tener en cuenta varios aspectos:

e La movilidad entre peqguefos pueblos
v las cabeceras de comarca en la que
se encuentran servicios como colegios
O servicios meédicos vy administrativos,
v gue los ciudadanos deben tener ga-
rantizada, se trata de una competencia
casi siempre de Comunidades Autono-
mas O de entidades locales, siendo el
papel del Ministerio esencialmente de
facilitador.

e E| desarrollo de infraestructuras de
transporte no garantiza per se la pérdi-
da de poblacion en las areas rurales.

® | g conectividad no debe identificarse
con modos de transporte concretos,
menos aun cuando se trata, como el
ferrocarril, de modos que para ser efi-
cientes requieren de altas demandas
y altas concentraciones de poblacion,
gue no se dan en el &mbito rural, siendo
en algunos ambitos rurales el servicio a
demanda en autobus, en sus distintas
variantes, la mejor opcion.

® |a responsabilidad de los gestores pu-
blicos es dotar los servicios necesarios
de la forma mas eficiente posible para
disefar soluciones especificas a las ne-
cesidades reales de los usuarios.

La Estrategia Nacional frente al Reto
Demografico, cuyas directrices fueron so-
metidas al Consejo de Ministros en marzo
de 2019, sienta las bases de un proyecto de
pais gue garantice la igualdad de ooortu-
nidades v el libre ejercicio de los derechos
de ciudadania en todo el territorio a través
de la coordinacion y cooperacion de todas
las administraciones publicas.

En marzo de 2021 se aprobd el Plan de
Medidas ante el Reto Demografico, que
orienta sus actuaciones a la consecucion
de dos objetivos fundamentales para la co-
hesion social vy territorial: garantizar la igual-
dad de derechos en cuestiones como la
prestacion de servicios, la igualdad de gé-
nero o la eliminacion de brechas sociales y
generar oportunidades de emprendimien-
to e impulso de la actividad econdmica
en los territorios con mayores dificultades
para competir en mercados globalizados.
Incluye un total de 130 actuaciones orien-
tadas a luchar contra la despoblacion y ga-
rantizar la cohesion social y territorial.

A nivel europeo, la Comision del Parlamen-
to Europeo encargada de emitir recomen-
daciones sobre el disefio de politicas sobre
transporte vy turismo, Comision TRAN, ha
publicado el 3 de febrero de 2021 un estu-
dio® sobre la provision de infraestructuras
de transporte en entornos de baja densi-
dad y poblacion decreciente.

Existe un precedente interesante en la ley
francesa dOrientation des Mobilités, que
aborda una reforma en profundidad de las
politicas de movilidad a partir del principio
de que la movilidad es el principal factor de
‘liberacion” individual y de cohesidn social
y territorial, en cuanto que es la movilidad
fisica” la que hace posible todas las otras
movilidades (social, profesional.). Bajo
esta Optica, el Estado no se conforma con
la construccion de las infraestructuras, sino
gue asume un rol de facilitador, proporcio-
nando a todos los actores las herramientas
necesarias para proporcionar las mejores
respuestas, para invertir, innovar y mejorar
los desplazamientos cotidianos de los ciu-
dadanos.

Una de las principales medidas contempla-
das en la ley francesa consiste precisamen-
te en proporcionar soluciones alternativas
al coche privado en el 100% del territorio.
Para ello, en los peguefos y medianos
mMunicipios se plantean soluciones como
la puesta a disposicion de una plataforma
de coche compartido, facilitar los propios
vehiculos compartidos, o la organizacion

de un servicio de transporte a la demanda,
beneficiandose de la financiacion estatal
las entidades locales gue adoptaran estas
medidas. Para poner en marcha estas solu-
ciones, la ley prevé la creacion de ‘comités
de asociados” (administraciones locales,
Vvecinos, usuarios, empresarios).

Volviendo a nuestro pais, las administracio-
nes deben trabajar para que la oferta de
servicios se adecUe lo mas posible a la de-
manda, tanto en el disefio de rutas como en
la frecuencia de los servicios, evitando en
lo posible gue circulen autobuses vacios.
Para ello, y con objeto de que los ciudada-
nos puedan disfrutar de un mejor servicio,
para zonas de escasa poblacidon o poca
demanda deben explorarse nuevos mode-
los para asegurar el derecho a la movilidad,
como puede ser la utilizacion de distintos
medios de transporte a la demanda, mo-
vilidad compartida o el diseiio de rutas
dindmicas para los autobuses.

En este sentido, existen ya distintas ex-
periencias en Comunidades Autdnomas,
gue son las administraciones competentes
para organizar este tipo de servicios. Asi, la
Junta de Castilla y Leén dispone desde
hace tiempo de un servicio de transporte
a la demanda gue ha ido extendiendo de
manera paulatina por su territorio, organi-
zado mediante una Central de Control del
Centro Virtual de Transporte a la Demanda
(gue recibe las reservas de plazas, genera
los viajes y gestiona las comunicaciones
con el equipo embarcado vy las termina-
les de informacion), un equipo embarcado
con consola del conductor (envia su posi-
cion cuando llega a una parada, asi como
avisos y mensajes) vy terminales de infor-
macion al usuario (que reciben informacion
sobre la llegada del vehiculo, plazas libres v
también incidencias).

La Xunta de Galicia ha organizado servi-
cios de transporte a la demanda que los
usuarios pueden solicitar online, en cual-
quiera de las localidades en las que esta
disponible. La Junta de Andalucia, por su
parte, ha puesto en marcha en zonas ru-
rales un servicio de transporte publico a

5 Transport infrastructure in low-density and depopulating areas. European Union, 2021.
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la demanda con la colaboracion del sector
del taxi. La Junta de Comunidades de Cas-
tilla-La Mancha aprobd en 2017 un nuevo
sistema de transporte publico integrando el
uso escolar vy el uso general e incorporan-
do el servicio a demanda. En noviembre de
2018, el Gobierno de Aragon presentd el
nuevo mapa concesional del transporte pu-
blico regular de viajeros por carretera, en el
gue se prevén los servicios bajo demanda
de los usuarios, ‘que partiran de una linea
base con desvios puntuales en funcion de
si hay o no demanda teniendo en cuenta
los horarios”. En el Principado de Asturias,
desde 2009 se comparte este servicio a la
demanda con el transporte escolar, de ma-
nera gue los ciudadanos pueden usar las
plazas libres del transporte escolar. El ser-
vicio (OptibUs rural) funciona en el periodo
estival, cuando no hay servicio de transporte
escolar. El Consorcio Regional de Trans-
portes de Madrid ha puesto en marcha re-
cientemente Iz primera linea interurbana de
autobuUs a demanda, asi como un servicio de
taxi 'a demanda’ para los vecinos de la Sierra
Norte de Madrid.

Por otro lado, en ocasiones, desde distintos
sectores v territorios se ha planteado la ne-
cesidad de extender la red ferroviaria, bien
de nueva construccion, bien rehabilitando
antiguas lineas, para conectar por tren po-
blaciones peguefas y medianas, ignorando
gue el ferrocarril no es el modo de transpor-
te ideal para todas las situaciones, sino que
debe utilizarse en aguellas circunstancias

en las que realmente pueda competir con
los otros modos de transporte de modo efi-
caz. Tal como se recoge en el Informe de la
Comision técnico-cientifica para el estudio
de mejoras en el sector ferroviario publica-
do por el Ministerio de Fomento en junio de
2014, la solucion del ferrocarril es una solu-
cion vinculada a su capacidad competitiva
y sostenible como modo de transporte. Sin
embargo, el elevado y desproporcionado
coste de estas actuaciones en la infraestruc-
tura ferroviaria, la escasez de demanda, asi
como la inexistencia misma de operadores
gue aceptaran prestar servicios comerciales
en estas lineas v la falta de justificacion en
términos de eficiencia global vy sostenibili-
dad para gue el Estado declarara estos ser-
vicios como obligaciones de servicio publi-
co, hacen inviable la solucion del ferrocarril
para resolver la movilidad en determinados
territorios.

Por ello, es esencial centrar el objetivo en
dotar de soluciones de movilidad a los
ciudadanos, ajustadas a sus demandas,
vy NO aumentar el gasto publico en servicios
gue puedan tener una utilizacion mas limita-
da. Se trataria, ademas, de dar un mejor ser-
vicio, de gue este servicio sea mas eficiente.

Actualmente, tanto las mejoras tecnoldgicas
como las nuevas soluciones de movilidad
hacen gue haya margen de mejora del ser-
vicio que reciben los ciudadanos, ajustando
de manera mas personalizada las necesida-
des de movilidad con los servicios a los que
pueden acceder.

) El objetivo de esta linea de actuacion es mejorar la movilidad
en las zonas rurales de baja poblacion, mediante soluciones
de movilidad ajustadas a las demandas de sus habitantes y

razonables en coste.

) La efectividad de las medidas dependera del grado de
coordinacion y cooperacion entre administraciones con

competencias en la materia.
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MEDIDAS PROPUESTAS

El MITMA, en colaboracion con el MITERD, puede ofrecer el liderazgo e impulso
necesario para la constitucion y funcionamiento de una Mesa de Movilidad Rural
y la coordinacion de sus trabajos, con el objetivo de que las soluciones se puedan
generalizar a todo el territorio del Estado. El objetivo es que esta Mesa constituya
un foro estable de participacion entre las distintas administraciones vy las asocia-
ciones de la sociedad civil para abordar los retos de la movilidad en entornos de
baja densidad de poblacion, disefiando e impulsando propuestas de conectividad
territorial innovadora.

Esta medida consiste en definir los objetivos de esta Mesa de Trabajo, gue habran
de estar alineados con los fijados en la Estrategia Nacional frente al Reto Demogra-
fico, sus funciones, asi como su composicion con participacion de representantes
de la Administracion General del Estado, de las Comunidades Autdnomas y de
la Administracion Local. A partir de las necesidades especificas de movilidad que
planteen las entidades locales, la Mesa habra de analizar y ofertar soluciones de
movilidad. Se contara con la participacion de residentes vy usuarios a través de los
instrumentos de gobernanza que se establezcan.

En cuanto a las posibles lineas de trabajo, una de ellas podra consistir en generalizar
los servicios de transporte a la demanda o las rutas dinamicas de transporte, para
zonas, franjas horarias o tipos de explotacion en los gue los servicios convencionales
No resulten viables, es decir, se trataria de que los vehiculos gue prestan los servicios
regulares lleguen a las poblaciones mas aisladas sélo cuando exista una demanda
real del servicio. Ello requerird el uso de aplicaciones informaticas, aungue también
debe permanecer una via ‘tradicional” de comunicacion, por la falta de cobertura en
muchas zonas rurales vy por el tipo de poblacion que reside en ellas.

Asimismo, se propone explorar las soluciones de movilidad compartida, que po-
dran consistir tanto en servicios de empresas que pongan a disposicion de los
usuarios tanto motos como coches de alquiler por cortos periodos de tiempo en
multiples ubicaciones (motosharing vy carsharing), Como en servicios de transpor-
te colaborativo que conectan a los pasajeros con los conductores de vehiculos
registrados para compartir coche en viajes esporadicos o trayectos de larga dis-
tancia (ridesharing) y/o servicios para compartir viaje para distancias mas cortas
y frecuentes, como ir al trabajo (caroooling), gue requeriran la utilizacion de plata-
formas colaborativas como a la gue se ha hecho mencion anteriormente. Existe la
posibilidad de gue en el entorno rural y en peguenos municipios, los servicios de
carsharing sean subvencionados o facilitados por los propios municipios.

Una linea de trabajo podra consistir en reforzar la movilidad activa en la conexion
entre municipios, con infraestructuras seguras y de calidad con sendas peatonales
y ciclables intermunicipales, no solo dirigidas al ocio y al turismo.

Finalmente, la Mesa debera proponer las medidas de tipo regulatorio, de ambito
estatal y autondmico gue considere necesarias para avanzar en sus objetivos.

Se podrian aplicar los principios del sandbox regulatorio® para realizar experiencias
piloto en este ambito (ver Eje 5).

Un sandbox regulatorio es un espacio de experimentacion, acotado y supervisado, en el que las empresas pueden
probar proyectos novedosos con clientes reales.

135



Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030

MEDIDA 1.3.2: ESTABLECIMIENTO DE UN SISTEMA DE INDICADORES DE CALIDAD

DE LA MOVILIDAD EN EL AMBITO RURAL

Los indices son un excelente medio para la toma de decisiones vy para evaluar el efecto
de las medidas o actuaciones provenientes de diferentes planes y programas.

Existen estudios a nivel urbano e interurbano gue evallan los retos v oportunidades
del funcionamiento de la movilidad en los territorios desde una perspectiva holistica
y sistémica, como el Indice de Movilidad Sostenible de las Capitales de provincia de
Espafa (IMSCE 2020) alineado con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Esta medida persigue construir un Indice de Movilidad Rural (IMR) que evalle y moni-
torice la movilidad en las diferentes zonas rurales en Esoafia. Este indice se construira a
partir de un sistema de indicadores que incluya aspectos relacionados con el entorno
y la actividad principal de la zona, la oferta de servicios e infraestructuras de movilidad,
la demanda de servicios de movilidad, el indice de motorizacion medio de la pobla-
cion, la seguridad, la sostenibilidad ambiental v la gestion. En funcion de disponibilidad
de datos, se valorara el incluir aspectos como poblacion atendida, disponibilidad de
vias de alta capacidad o distancia a ellas, modos de transporte publico disponible,
indicadores socioecondmicos, accesibilidad territorial, accesibilidad a los nlcleos con
servicios locales o regionales con servicios de tipo sanitarios, educativos, deportivos,
culturales, etc.). Un indice de este tipo permitiria caracterizar la movilidad en un area
rural concreta vy podria ayudar a priorizar actuaciones (toma de decisiones informada).”

Para ver la evolucion en el tiempo del este IMR, se mediran los indicadores cada cierto
tiempo (2-4 afos) v, en los casos en los gue No se produzca mejoras, se propondran
medidas correctoras.

LINEA DE ACTUACION 1.4: LAS OBLIGACIO
DE SERVICIO PUBLICO (OSP) ESTATALES

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

La Declaracién de Obligaciones de Ser-
vicio Publico (OSP) es un mecanismo del
gue disponen los poderes publicos para
asegurar un sistema de transporte publi-
co colectivo que llegue a todos los ciu-
dadanos, en aquellos casos en los gue un
operador, si considerase exclusivamente
su propio interés comercial, no asumiria
el servicio o su oferta serfa insuficiente o
no se adecuaria a las condiciones de fre-
cuencia, calidad o precio necesarias, sin
percibir a cambio una compensacion v/o
el derecho de exclusividad en la presta-
cion del servicio.

En Espana, la Declaracion de OSP corres-
ponde a la autoridad gque ostenta la com-
petencia sobre los servicios: el Estado,
de oficio o a iniciativa de las comunida-
des autonomas y corporaciones locales,
y las propias comunidades autdnomas.
La financiacion de estos servicios corre a
cargo de la autoridad que aprueba la De-
claracion, si bien los servicios ferroviarios
declarados OSP por el Estado a iniciativa
de las otras administraciones territoriales
han de ser financiados por éstas.

En todo caso, con independencia de la
autoridad que declare o promueva las
OSP, dado gque el usuario ha de estar en
el centro de las decisiones relacionadas
con la movilidad, habra que buscar foér-
mulas que garanticen la homogeneidad y
la coordinacion de todas las OSP, a partir
de un anélisis de intermodalidad / multi-
modalidad, con el fin de ofrecer el mejor
servicio.

TRANSPORTE FERROVIARIO

En relacion con los servicios ferroviarios
de competencia estatal, la determinacion
de las relaciones ferroviarias que se so-
meten a OSP se lleva a cabo mediante un
analisis técnico basado en criterios obje-

tivos de eficiencia desde una triple pers-
pectiva; medioambiental, social y econo-
mica, incluyendo también un andalisis de la
movilidad recurrente en dichos servicios
(utilizacién habitual o frecuente por parte
de los viajeros) y de la cobertura econo-
mica de los mismos (cociente entre los in-
gresos y costes). Ademas de estos facto-
res técnicos, también se tienen en cuenta
otros derivados de las areas geograficas
(factores orograficos, climaticos y simila-
res) vy que derivarfan de criterios de verte-
bracidn territorial y cohesién social.

La Declaracion de OSP vigente incluye
servicios de Cercanias y de Media Distan-
cia en red convencional, de Media Distan-
cia en red de Alta Velocidad (AVANT) vy
de Cercanias y Media Distancia en Red de
Ancho Métrico.

La prestacion de estos servicios se lleva
a cabo por Renfe Viajeros SME, S A, en
virtud del contrato suscrito con la Ad-
ministracion General del Estado el 18 de
diciembre de 2018, con vigencia hasta el
31 de diciembre de 2027/, prorrogable por
5 aflos mas (excepto para determinados
servicios, un 3%, que seran establecidos
por la Comision Delegada del Gobierno
para Asuntos Economicos, a propuesta
conjunta de los Ministerios de Transporte,
Movilidad y Agenda Urbana y de Asuntos
Econdmicos y Transformacion Digital para
los que el contrato solo tendra vigencia
hasta el 1 de enero de 2026). A partir del
vencimiento del contrato, el Estado habra
de licitar estos servicios.

Los servicios ferroviarios de competencia
estatal sometidos a OSP desempehnan un
papel esencial en la movilidad cotidiana,
como lo demuestra el hecho de que en
2019 los utilizaron 347,7 millones de via-
jeros, de los gue 3178 millones utilizaron
Cercanias, 14,8 millones Media Distancia
convencional, 88 millones Media Distan-
cia Alta Velocidad y 6,2 millones de via-
jeros la Red de Ancho Métrico. En cuanto
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a los servicios ferroviarios sujetos a OSP
competencia de la Generalitat de Catalun-
va, el nimero de viajeros en Rodalies fue
de 1193 millones en 2019, y en Media Dis-
tancia alcanzod los 91 millones de viajeros.

No obstante, a pesar del esfuerzo econo-
mico del Estado para financiar estos servi-
cios (el techo de gasto fijado en el contra-
to, incluidas inversiones para la renovacion
del pargue de material rodante, es de 9.694
millones € para el horizonte del contrato),
se reciben numerosas peticiones de los te-
rritorios para ampliar la oferta de servicios
OSP, gue habran de ser adecuadamente
revisadas vy evaluadas a partir de los prin-
cipios vy valores de la Estrategia de Movili-
dad, aplicando criterios de homogeneidad
y coordinacion, y de intermodalidad / mul-
timodalidad.

TRANSPORTE POR CARRETERA

En cuanto al transporte regular de viaje-
ros por autobus de competencia estatal,
en 2019 los servicios de media vy larga dis-
tancia transportaron 2183 millones de via-
jeros, mientras que el transporte especial
y discrecional alcanzo los 544 millones de
viajeros. La participacion del autobus en el
reparto modal del transporte interurbano
de viajeros efectuado en los medios colec-
tivos, medido en viajeros-km, alcanza una
cuota del 33.9% (segun datos de 2019 pro-
porcionados por el Observatorio del Trans-
porte y la Logistica en Espafa), por debajo
del avion que aglutina el 357% de los via-
jeros-km.

En Espafa, de acuerdo con la legislacion
vigente, el transporte regular en autobus
se gestiona a través de concesiones, en
las gue un operador presta el servicio con
un derecho de exclusividad y en ocasio-
nes recibiendo una compensacion por
parte de la Administracion. Corresponde
al Estado la competencia respecto a las
concesiones de servicios regulares de
transporte de viajeros por carretera en
autobuUs gue transcurren por el territorio
de mas de una Comunidad Autdénoma,
mientras gue corresponde a cada Co-
munidad Autdnoma la competencia de
los servicios que discurren integramente
dentro de su propio territorio. En la ac-

tualidad, el MITMA gestiona en torno a
80 concesiones de lineas regulares de
autobuses, a las gue deben afladirse las
lineas gestionadas por las Comunidades
Autdnomas que, en su mayoria, han ela-
borado y/o implantado su propio mapa
concesional.

De hecho, sumando ambas redes, estatal
y autondmica, Espana cuenta con una de
las redes mas tupida y eficiente de trans-
portes de viajeros en autobus de toda Eu-
ropa. Practicamente no hay ningun nucleo
de poblacidon con mas de 50 habitantes
gue no sea atendido al menos por una li-
nea interurbana de autobuses. Debe des-
tacarse que, a diferencia de otros paises, el
transporte en autobus ha sido en Espafia
el modo de transporte publico gue ha ga-
rantizado la conectividad global al ciuda-
dano.

Sin embargo, la mayoria de las actuales ru-
tas regulares de autobus responden a razo-
nes histdricas, es decir, se ha venido dando
continuidad, en muchos casos, a las rutas
gue existian tradicionalmente, teniendo en
cuenta que las principales rutas regulares
se empezaron a establecer en los afios 20
del siglo pasado y se consolidaron en la le-
gislacion posterior.

Ante las transformaciones que ha experi-
mentado tanto la sociedad como los pro-
pios medios de transporte, es necesario
estudiar un nuevo mapa de concesiones
de lineas regulares de transporte de
viajeros por carretera, que se ajuste a las
necesidades de los ciudadanos garanti-
zando la mayor conectividad posible, que
permita obtener una mayor eficiencia en
el gasto publico asociado al transporte vy
garantice la rentabilidad de las lineas para
los operadores de transporte. Este nuevo
modelo deberd abordarse con un enfoque
integrador de todas las lineas interurba-
nas con independencia de su titularidad,
de forma gue, si una persona necesita en-
lazar dos autobuses para realizar una ruta
interurbana, los servicios estén coordina-
dos lo maximo posible y el cambio de un
autobUs a otro sea rapido y comodo, sin
gue sea relevante para ella si ambos ser-
vicios son competencia de distintas admi-
nistraciones.

Avanzar en esta linea exige la maxima
colaboracién y cooperaciéon entre las
administraciones estatal y autondmica,
para la coordinacidn de rutas, servicios,
horarios y paradas. Los poderes publicos
han de situar al usuario, al ciudadano, en
el centro de sus decisiones, superando
dificultades de coordinacion entre admi-
nistraciones para dar el mejor servicio po-
sible.

TRANSPORTE MARITIMO DE
CABOTAJE

En cuanto al modo maritimo, el servicio de
cabotaje es una actividad libre en la Unidn
Europea, por ello, cualguier intervencion
publica debe responder a una necesidad
real de interés publico cuya cobertura no
garantice el mercado con la debida sufi-
ciencia o calidad.

En Espafa, en el marco de la norma-
tiva comunitaria (Reglamento (CEE)
3577/1992 del Consejo) y del Real Decre-
to Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre,
por el gue se aprueba el texto refundido la
Ley de Puertos del Estado vy de la Marina
Mercante, el Real Decreto 1516/2007, de 16
de noviembre, por el que se determina el
régimen juridico de las lineas regulares de
cabotaje maritimo y de las navegaciones
de interés publico, declara ciertas lineas
como de interés publico vy, a fin de garan-
tizar la suficiencia de servicios, establece
dos modalidades bajo las que se pueden
hacer: bajo obligacion de servicio publico
O en régimen de contrato administrativo.
En la actualidad, existen 13 lineas decla-
radas de interés publico entre puertos
de la peninsula y territorios no peninsu-
lares (lineas Peninsula-Canarias, Peninsu-
la-Baleares, Almerfa-Melilla y Malaga-Meli-
lla y Ceuta-Algeciras), para las gue se fijan
unas Obligaciones de Servicio Publico, en
concreto, unas frecuencias minimas de
servicio (en funcion de cada linea) y un
tiempo minimo de prestacion del servicio
de dos afios. La normativa prevé, ademas,
la posibilidad de suscribir contratos de
navegacion de interés publico cuando se
acredite gue la imposicion de obligacio-
nes de servicio puUblico no asegura una
oferta adecuada en cantidad vy calidad.
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Segun el citado Real Decreto, los contra-
tos de navegacion de interés publico po-
dran dar derecho a compensaciones eco-
noémicas por parte de la Administracion,
habiéndose de definir en procedimientos
de licitacion publica, transparentes, equi-
tativos y no discriminatorios, en los que se
ponderara debidamente la oferta que so-
licite una menor compensacion.

Al igual gue en otros modos, el MITMA re-
cibe peticiones de ampliacion de frecuen-
cias de servicio, o de fijacion de tarifas
maximas para el transporte de viajeros vy
de mercancias en alguno de los trayectos,
cuyo tratamiento tiene cierta complejidad
en el marco normativo comunitario. Asi-
mismo, dado el tiempo transcurrido desde
la determinacion de las lineas de interés
publico vy las OSP (2007), es necesario re-
visar la norma espafola.

TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo comercial dentro del
espacio Econdmico Europeo (EEE) se
encuentra sujeto a la normativa interna-
cional y europea vy estd completamente
liberalizado (Reglamento 1008/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo), en el
sentido que las companias aéreas del EEE
pueden establecer sus servicios con com-
pleta libertad en cuanto a aeropuertos,
numero de vuelos y tipo de aeronave a
utilizar. En este marco, el establecimiento
de Obligaciones de Servicio Publico por
un Estado Miembro estd sujeto a condi-

ciones muy tasadas vy justificadas, a partir
del estudio de la proporcionalidad entre la
obligacion prevista y las necesidades de
desarrollo econdmico de la region, la posi-
bilidad de recurrir a otros modos de trans-
porte, las tarifas aéreas y las condiciones
gue puedan proponerse a los usuarios vy
el efecto combinado de todas las compa-
fifas aéreas gque operen o vayan a operar
en la ruta. De ahi la dificultad de ampliar
las OSP aéreas existentes sin que ello sea
considerado una intervencion estatal ex-
cesiva e injustificada, o de modificar las ta-
rifas de referencia aplicadas a estas rutas
sin provocar una reduccion de la oferta vy
de la conectividad.

En la actualidad, existen 23 rutas aéreas
sobre las que el Gobierno ha establecido
Obligaciones de Servicio Publico: 13 en
Canarias para enlaces entre las islas; 4 en
Baleares, 3 de ellos entre islas y otro para
la ruta Menorca-Madrid; 1 en Andalucia, en
la ruta Almeria-Sevilla; 2 en Extremadura,
para las rutas de Badajoz con Madrid vy
Barcelona, y 3 en Melilla para enlaces con
Almeria, Granda y Sevilla. De las rutas an-
teriores, el Estado o la Comunidad Auté-
noma compensa el déficit de explotacion
en nueve de ellas (Gomera-Tenerife Nor-
te, Gomera-Tenerife Sur, Menorca-Madrid
y Melilla con Sevilla, Almeria v Granada,
estas seis compensadas por el Estado, vy
Almeria-Sevilla, Badajoz-Madrid y Bada-
joz-Barcelona, financiadas por las comuni-
dades auténomas andaluza y extremena,
respectivamente).

) El objetivo de esta linea de actuacion es garantizar un sistema de
transporte publico colectivo que llegue a todos los ciudadanos,
ofreciendo soluciones de movilidad razonables en coste.

Las Obligaciones de Servicio Publico habran de definirse
aplicando criterios de coordinacion, intermodalidad y
multimodalidad, en el marco de la normativa comunitaria.
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MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.4.1: METODOLOGIA PARA LA DECLARACION DE NUEVAS

OBLIGACIONES DE SERVICIO PUBLICO FERROVIARIAS

El establecimiento de OSP estatales debe responder a los principios de propor-
cionalidad de la intervencion publica en el mercado, eficiencia en el sistema de
transportes, eficacia y eficiencia en la gestion del gasto publico, intervencion tem-
poral en el mercado y de cooperacion y corresponsabilidad entre administraciones
publicas, asi como a principios generales como los de transparencia, objetividad vy
no discriminacion, de rendicion de cuentas vy responsabilidad.

Teniendo en cuenta dichos principios, y de acuerdo con el anteproyecto de Ley de
Movilidad Sostenible, las solicitudes de nuevas OSP deberan ir acompanadas de
una propuesta de establecimiento que incluya: su descripcion vy la justificacion de
gue los mismos objetivos de movilidad no pueden alcanzarse de manera mas efi-
ciente por otros modos de transporte; la descripcion de los servicios ofrecidos por
modos de transporte alternativos; los datos socioecondmicos del ambito territorial
afectado; un estudio de demanda; la estimacion del porcentaje de usuarios que
abandonarian el coche privado y de la captacion de viajeros de otros modos de
transporte; el coste estimado de la compensacion a establecer por la administra-
cion y el analisis de rentabilidad social de la propuesta. En su caso, se acompanara
una Memoria sobre el cumplimiento de condiciones y requisitos especificos en
funcion del modo.

En el caso de solicitudes de nuevas OSP formuladas por entidades locales, debe-
ran contar con la conformidad de la administracion autondmica correspondiente.

La medida consiste en elaborar una metodologia para realizar el analisis de la ren-
tabilidad social de las solicitudes de establecimiento de nuevas OSP, que tenga en
cuenta sus costes medioambientales y los costes sociales y econdmicos. Asimis-
Mo, se determinaran los extremos gque han de ser considerados en todo caso en
los informes de seguimiento para la comprobacion de que continuan cumpliéndo-
se los criterios v las condiciones que justificaron la imposicion de OSP v se fijara su
periodicidad.
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MEDIDA 1.4.2: PLAN DE ACCION DE CERCANIAS Y SERVICIOS DE PROXIMIDAD

Los servicios ferroviarios de Cercanias y aquellos servicios ferroviarios que atien-
den a la movilidad cotidiana deben tener un papel esencial, por su capacidad vy
elevado grado de aprovechamiento y porque contribuyen a la descarbonizacion
del transporte, a la descongestion del trafico vy a la mejora de la calidad del aire en
las ciudades.

La finalidad de esta medida es hacer de los servicios de Cercanias y de los servicios
de proximidad ferroviarios una oferta de movilidad tan atractiva que los ciudada-
nos mejoren su satisfaccion con dichos servicios e incrementen su Uso de manera
relevante, reduciendo la dependencia del vehiculo privado.

El MITMA esta actualmente llevanco a cabo la elaboracion del Plan Cercanias 25,
gue pone el foco en la calidad del servicio vy la experiencia del usuario. El plan se
basa en 4 objetivos:

® megjorar la puntualidad vy fiabilidad.
® disponer de servicios para cada vez mas personas.
® Jccesibilidad y calidad del servicio.

® facilitar la movilidad antes y después del viaje.

En este sentido, las medidas orientadas a mejorar la accesibilidad y usabilidad de
los servicios de Cercanias tienen un papel muy destacado. Estas medidas no se
refieren solo a la mejora de la accesibilidad fisica a estaciones vy trenes, sino que
también incluyen aspectos como las facilidades para la planificacion del viaje, la
adquisicion y pago de billetes o la informacion en tiempo real durante el propio
viaje y la atencion a los usuarios.
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MEDIDA 1.4.3: REVISION DEL MARCO NORMATIVO DE LAS OBLIGACIONES DE
SERVICIO PUBLICO MARITIMAS Y DE LOS CONTRATOS DE NAVEGACION DE

INTERES PUBLICO

En el marco del mercado liberalizado a nivel europeo, las obligaciones de servi-
cio publico tienen un caracter excepcional, de forma gue solo podran establecer-
se cuando guede acreditado que las fuerzas del mercado no ofrecen un servicio
adecuado a los usuarios, y seran fijadas con criterios objetivos, proporcionados vy
no discriminatorios y previamente conocidas por los operadores maritimos. Por su
parte, los contratos de navegacion de interés publico constituyen un instrumento
de intervencion publica adicional a las OSP, y podran comprender servicios de
transporte que cumplan normas establecidas de continuidad, regularidad, capa-
cidad y calidad, servicios de transporte complementarios, servicios de transporte
a precios y condiciones especificos, en especial para determinadas categorias de
viajeros o para determinadas conexiones, y adaptaciones de los servicios a las ne-
cesidades reales.

Partiendo de reconocer la existencia de especiales circunstancias en determinados

territorios que requieren mecanismos de intervencién publica, se propone realizar

un estudio sobre las necesidades actuales de conexion maritima con los territorios
extra-peninsulares, gue determine si se mantienen las circunstancias que justifica-
ron, de un lado, la declaracion de determinadas lineas regulares como lineas de in-
terés publico, y de otro, el establecimiento de obligaciones de servicio publico (fre-
cuencias y prestacion minima del servicio) en el art. 8 del Real Decreto 1516/2007,
de 16 de noviemlbre o si, por el contrario, se requiere su modificacion.

Asimismo, la medida consistira en revisar el esquema de mecanismos de interven-
cion existentes, estableciendo una metodologia lbasada en el principio de propor-
cionalidad y en la eleccion de la medida menos restrictiva, gue analice los impactos
de las posibles medidas sobre pasajeros y navieras, motivando en todo caso la
necesidad de la intervencion para la proteccion del interés publico, y su adecua-
cion para lograr los fines que se persiguen, sin gue en NiNngUn caso se produzcan

diferencias de trato discriminatorias. Asimismo, se estableceran mecanismos de
evaluacion periddica de los efectos v resultados obtenidos.

Finalmente, se revisara el procedimiento de licitacion de los contratos de navega-
cion de interés publico para garantizar su adecuacion a la normativa europea de
ayudas de estado y una mayor eficiencia en el gasto publico asociado al contrato.
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MEDIDA 1.4.4: NUEVO MAPA CONCESIONAL DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
PUBLICO INTERURBANO REGULAR DE VIAJEROS POR CARRETERA

La medida consiste en revisar en profundidad el disefio actual de las lineas re-
gulares de transporte de viajeros por carretera que responde, como se ha dicho,
a razones historicas, para elaborar un nuevo mapa concesional que contribuya a
solucionar las nuevas necesidades de movilidad de los ciudadanos, proporcione
la mayor conectividad posible, permita obtener una mayor eficiencia en el gasto
publico de las administraciones publicas y garantice la rentabilidad de las lineas
para los operadores de transporte, con un enfoque integrador de todas las lineas
interurbanas, independientemente de su titularidad.

Para el disefo del mapa, se tendra en cuenta la oferta de servicios de otros modos
de transporte y los posibles nodos entre ellos, asi como otras posibles formas de
movilidad, v la integracion con las lineas interurbanas de las Comunidades Auto-
nomas. Se utilizara tecnologia basada en el Big Data para poder asegurar el mayor
ajuste posible de la oferta y la demanda.

El diseflo del mapa estara basado en la existencia de intercambiadores o puntos
de conexion, especialmente para las rutas mas largas, que garanticen una mayor
conectividad entre los distintos puntos del territorio.

Se analizaran los contratos actuales, que conectan mas de 2400 poblaciones de
toda Espafa en diferentes corredores, tanto radiales como transversales. El servicio
afectado por este analisis atiende a 4138 paradas y su longitud es de 69.846 kilo-
metros, con una longitud media de 873] kildmetros por concesion. El nimero total
de vehiculos adscritos a estas concesiones es de 1003, con una ocupacion media
de 24 pasajeros.

Dado gue los actuales concesionarios delben continuar prestando servicio hasta el
final de su periodo concesional, la implantacion practica de este nuevo mapa serd
progresiva en el tiempo.

En cuanto a la integracion de los nuevos servicios estatales con los gestionados
por las Comunidades Autonomas, se propone abrir una linea de trabajo en el seno
de la Comision de Directores Generales de Transporte, de forma gque la optimiza-
cion de rutas y servicios se plantee desde un punto de vista global de la movilidad
interurbana en Espana y de satisfaccion tanto a los usuarios como a los propios
operadores de las lineas.

El MITMA realizarad el disefio del nuevo Mapa Concesional con la participacion de
todos los agentes implicados: CCAA, operadores de transporte, asociaciones de
operadores, usuarios y expertos en la materia.

.........................................................................................................................................................

LINEA DE ACTUACION 1.5: ACCESIBILIDAD
UNIVERSAL

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

La Estrategia de Movilidad tiene en la ac-
cesibilidad universal uno de sus objetivos
esenciales.

La Convencion de las Naciones Unidas
sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad de 13 de diciembre de 2006,
ratificada por Espana el 30 de marzo de
2007 (en vigor desde el 3 mayo de 2008)
constituye el primer instrumento interna-
cional juridicamente vinculante en el am-
bito de los derechos humanos en el gue
se consagra la accesibilidad como uno de
los ocho principios generales del tratado,
gue permite salvar los obstaculos morales
y fisicos gue impiden a las personas con
discapacidad participar plena y efectiva-
mente en la sociedad en condiciones de
igualdad con todos los demas.

En el ambito de la movilidad vy el trans-
porte, entre los Objetivos de Desarro-
llo Sostenible de la Agenda 2030 de
las Naciones Unidas, se encuentra el Ob-
jetivo 11 “Lograr que las ciudades y los
asentamientos humanos sean inclusivos,
seguros, resilientes y sostenibles’, que
tiene como una de sus metas que, “de
aqui a 2030, se proporcione acceso a Sis-
temas de transporte sequros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y la
mejora de la seguridad vial, en particu-
lar mediante la ampliacion del transpor-
te publico, prestando especial atencion a
las necesidades de las personas en situa-
cion de vulnerabilidad, las mujeres, los ni-
rlos, las personas con discapacidad y las
personas de edad'.

En marzo de 2021, la Comision Europea
adoptd la Estrategia sobre los derechos
de las personas con discapacidad 2021-

2030, gue establece un ambicioso con-
junto de acciones e iniciativas emblema-
ticas en diversos ambitos v fija numerosas
prioridades, entre las que se encuentra la
accesibilidad. Espafa esta trabajando en
la Estrategia Espaiiola sobre Discapaci-
dad para 2021-2030, cuyo objetivo de
construir una hoja de ruta que contribuya
a hacer efectivos los derechos humanos
de las personas con discapacidad vy sus
familias.

La Unién Europea cuenta con un conjun-
to integrado de normas sobre los dere-
chos fundamentales de los pasajeros en
todos los modos de transporte, que se
basan en tres pilares: la no discriminacion,
una informacion exacta, oportuna y ac-
cesible, y una asistencia inmediata y pro-
porcionada. Uno de los derechos que se
deriva de estos principios es el derecho a
la movilidad, entendido como el derecho
a la accesibilidad y asistencia sin ningdn
coste adicional para los pasajeros con dis-
capacidad vy los pasajeros con movilidad
reducida’.

Asimismo, se han aprobado normas téc-
nicas sobre accesibilidad, como la Direc-
tiva 2001/85/CE, sobre la homologacion
de autobuses vy autocares, que contiene
especificaciones sobre la accesibilidad de
los viajeros con movilidad reducida y de
las personas con discapacidad, v la Direc-
tiva 2009/45/CE7, sobre las reglas v nor-
mas de seguridad aplicables a los bugues
de pasaje, gue contiene directrices para
la construccion de bugues y equipos a
fin de facilitar el acceso de los pasajeros
con movilidad reducida al bugue. Existen
normas técnicas de accesibilidad a nivel
de la UE para el sistema ferroviario con-
vencional vy de alta velocidad. Los trenes,
las estaciones y los elementos pertinen-

/. Reglamento (UE) n® 181/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo de 16 de febrero de 2011 sobre los derechos de los
viajeros de autobus y autocar; Reglamento (UE) n®1371/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de
2007, sobre los derechos y las obligaciones de los viajeros de ferrocarril: Reglamento (CE) No 1107/2006 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 5 de julio de 2006, sobre los derechos de las personas con discapacidad o movilidad reducida
en el transporte aéreo, Reglamento (UE) n® 1177/2010) sobre los derechos de los pasajeros que viajan por mar y vias

navegables.

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030

145



tes de la infraestructura que las cumplan
seran interoperables vy, por consiguiente,
brindaran un nivel de acceso similar a los
pasajeros con discapacidad vy a los pasa-
jeros con movilidad reducida en toda la
red transeuropea.

El13 de marzo de 2019, el Parlamento Euro-
peo aprobd la Directiva de Accesibilidad
de productos y servicios TIC que estable-
ce, entre otros, requisitos para algunos ele-
mentos de los servicios de transporte de
viajeros (asi, para resolver problemas para
acceder a terminados servicios, como las
mMmaaguinas expendedoras de billetes).

En cuanto a la asistencia a los viajeros, la
normativa comunitaria garantiza la asis-
tencia a los pasajeros con discapacidad
y personas con movilidad reducida en
todos los modos de transporte. No olbs-
tante, por razones de seguridad (normal-
mente relacionadas con la evacuacion),
los operadores podran exigir un acompa-
fante durante todo el viaje gue asista a
la persona con discapacidad. Este acom-
panante, conforme a los Reglamentos co-
munitarios, viaja de forma gratuita en el
transporte por carretera (autobus vy auto-
car) y en el transporte por mar, pero no asi
en ¢l transporte ferroviario y aéreo. Existen
Recomendaciones del Defensor del Pue-
blo en el sentido de establecer como obli-
gacidn de servicio publico la de asistencia

y acompafiamiento de las personas con
discapacidad en el transporte aéreo gue
el MITMA ha trasladado a la Comision Eu-
ropea.

La normativa espafiola ha mandatado a
los poderes publicos a adoptar las me-
didas pertinentes para asegurar la acce-
sibilidad universal en el transporte, v ha
regulado las condiciones basicas de ac-
cesibilidad y no discriminacion para el ac-
ceso v utilizacion de los modos de trans-
porte para personas con discapacidad. El
Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de
noviembre, por el que se aprueba el Tex-
to Refundido de la Ley General de dere-
chos de las personas con discapacidad vy
su inclusion social, establecid los nuevos
plazos de exigibilidad de las condiciones
basicas de accesibilidad, gue para infraes-
tructuras y material de transporte nuevos
mantuvo en el 4 de diciembre de 2010,
mientras que para los existentes en esta
fecha que fueran susceptibles de ajustes
razonables, estableci®d como fecha limite
el 4 de diciembre de 201/. El propio Real
Decreto Legislativo 1/2013 definid los ajus-
tes razonables como: ‘Jas modificaciones
Vv adaptaciones necesarias v adecuadas
del ambiente fisico, social y actitudinal a
las necesidades especificas de las perso-
nas con discapacidad que no impongan
una carga desproporcionada o indebida,

cuando se requieran en un caso particu-
lar de manera eficaz y practica, para faci-
litar la accesibilidad y la participacion y
para garantizar a las personas con disca-
pacidad el goce o ejercicio, en igualdad
de condiciones con los demas, de todos
los derechos.”

El Real Decreto 1544/2007, de 23 de no-
viembre, determina las condiciones basi-
cas de accesibilidad y no discriminacion
para su utilizacidn por las personas con
discapacidad, para los modos de trans-
porte ferroviario, maritimo, aéreo, por ca-
rretera, en autobuUs urbano vy suburbano,
ferrocarril metropolitano, taxi y servicios
de transporte especial.

® Respecto al transporte aéreo, resul-
tan de obligado cumplimiento las nor-
mas de proteccion vy asistencia estable-
cidas por el citado Reglamento (Ck)
n.2 1107/2006 del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 5 de julio de 2006,
sobre los derechos de las personas
con discapacidad o movilidad reducida
en el transporte aéreo. El anexo Il del
Real Decreto 1544/2007 de 23 de no-
viembre, complementa tales normas,
incluyendo otras condiciones relativas
a las infraestructuras aeroportuarias vy
los sistemas de informacion y comu-
nicacion. Igualmente se ha de cumplir
con las disposiciones del Anexo 9 del
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Convenio de Chicago en materia de fa-
cilitacion, asi como con el resto de nor-
mativa nacional que lo desarrolla y con
las disposiciones del Comité Espanol
de Facilitacion, gue ha asumido mayo-
res competencias a raiz de la crisis del
COVID-19.

En cuanto al transporte ferrovia-
rio, los Anexos | y IX del Real Decreto
1544/2007, establecen las Condiciones
Basicas de accesibilidad, que son de
menor entidad en el caso de estaciones
con demanda de viajeros inferior a 750
viajeros dia (en media anual) gue no
sean capitales de provincia. En cuanto
al material rodante que se encontrara
en servicio o hubiera sido adquirido en
los 12 meses anteriores, se condicio-
Na la exigencia de su adaptacion a las
condiciones basicas de accesibilidad
del Real Decreto, a que las actuaciones
resulten proporcionadas (concepto no
determinado en la normativa). Las nue-
vas estaciones vy el nuevo material de-
beran cumplir con dichas condiciones.

En relacion con el transporte por ca-
rretera, las estaciones de autobuses
e intercambiadores deben cumplir las
condiciones de accesibilidad que esta-
blece el Anexo IV del Real Decreto. Es-
tas condiciones son de menor entidad
cuando el trafico es igual o inferior a un
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millén de viajeros anuales y no se trata
de estaciones de capitales de provincia.
Asimismo, el Real Decreto establece las
condiciones basicas de accesibilidad
en las lineas regulares de transporte in-
terurbano en autobus. Estas condicio-
nes son menores en el caso de lineas
con un trafico inferior a un millén de
viajeros por kilometro y aflo y cuya ruta
mMas larga no supere los 100 kildmetros.

® En lo gue se refiere al transporte ma-
ritimo, las autoridades portuarias y los
gestores de las estaciones maritimas
deberan cumplir con las obligaciones
de accesibilidad de las instalaciones
portuarias/interfaz objeto de su com-
petencia en el Anexo |l del Real Decre-
to. Por su parte, las empresas titulares
de lineas de pasaje deberan dotar al
menos de un barco, accesible a las
personas con discapacidad, a cada li-
nea regular de viajeros en cada dia de
servicio y en cada sentido de la derro-
ta, en los términos del Anexo Il.

Los factores clave de la Accesibilidad
Universal en el transporte se pueden arti-
cular entorno a cinco ejes, interrelacionados
entre si: las infraestructuras o instalacio-
nes fijas; el material movil o los vehiculos;
el vinculo entre ambos, gue condiciona
los movimientos basicos de embarcar vy
desembarcar; los sistemas de informacion,
sefializacion y orientacién, y la presta-
cion del servicio propiamente dicho.

Los requerimientos de las infraestructuras
de transporte tienen gue ver con las condi-
ciones funcionales que han de cumplir las
edificaciones vy los espacios publicos para
garantizar el acceso y uso por todos los
usuarios sin discriminacion, y se refieren a
disponer de itinerarios accesibles, a los ele-
mentos de comunicacion interna, las vias v
salidas de evacuacion y todos los servicios
publicos, minimizando en 1o posible las dis-
tancias a recorrer. Asimismo, se trata de apli-
car el concepto de “disefio universal” a los
distintos espacios, elementos de mobiliario
¢ instalaciones, de forma gue sea posible su
USso por las personas con discapacidad.

El vinculo entre la infraestructura v el ma-
terial mévil es un punto sensible, debiendo

evitarse toda friccion o desajuste entre am-
bos para que las operaciones de embar-
gue y desembargue puedan realizarse en
condiciones de seguridad, confort y con la
maxima autonomia posible. Es precisa una
comunicacion a nivel entre ambos, 1o que,
en la mayor parte de los casos requiere la
utilizacion de mecanismos de elevacion
para salvar desniveles con el apoyo de per-
sonal de asistencia. El disefio universal de
nuevas infraestructuras y vehiculos debe
resolver este problema.

Asimismo, es basica la dotacion de siste-
mas de informacion, sefalizacion y comu-
nicacion adecuados para su comprension
y orientacion por todos los viajeros.

A parte de la consideracion de la accesi-
bilidad universal desde el disefio, toda vez
gue se favorece a todos los usuarios, no
solo a un colectivo concreto, son impres-
cindibles las tareas de sensibilizacion y
concienciacion de toda la ciudadania,
gue pueden venir acompanados de guias
o materiales de divulgacion, asi como ta-
reas de formacion al personal responsable
de la movilidad.

Antes de analizar la situacion de la accesi-
bilidad en los diferentes modos de trans-
porte, resulta relevante sefialar la diversi-
dad de casos que abarca el concepto de
discapacidad: ceguera parcial, cataratas,
movilidad reducida en ancianos, discapaci-
dad intelectual o cognitiva, sordera parcial,
e incluso falta de movilidad temporal por
lesiones 0 en mujeres embarazadas.

SITUACION DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO

Tanto Adif como Renfe vienen realizando
en los ultimos anos importantes inversio-
nes para la mejora de la accesibilidad de las
estaciones. Asimismo, todos los proyectos
de nuevas estaciones se disefan de forma
gue resulten accesibles para todas las per-
sonas, facilitando el transito "sin fisuras’ ni
discontinuidades verticales, de forma que
la experiencia del viajero sea lo mas amable
posible, con plena sujecion a la normativa
sobre accesibilidad vy teniendo en cuenta
las recomendaciones de los colectivos que
representan a la sociedad civil.

De las 1498 estaciones de viajeros con
gue cuenta la red, 905 estaciones son ac-
cesibles, y permiten que en torno al 83,6%
de los viajeros gue transitan por toda la
red lo hagan de forma autdénoma. En las
593 estaciones restantes que No son ac-
cesibles hoy en dia, se estd trabajando en
74 de ellas, de forma que cuando finalicen
estas actuaciones en marcha, 979 estacio-
nes estaran adaptadas, lo gue supondra
gue en torno al 930% de los viajeros que
transitan por las 1498 estaciones lo haran
de forma auténoma.

En virtud del convenio de encomienda de
gestion entre Renfe y Adif, actualmente
Renfe tiene la gestidon de 868 estaciones.
De ellas 500 disponen de itinerario acce-
sible y 363 no disponen de itinerario acce-
sible (5 de ellas no tienen prestacion co-
mercial en este momento, aungue estan
incluidas en el convenio de encomienda
de gestion). El 82,5% de los viajeros de las
estaciones que gestiona Renfe lo hacen
por estaciones con itinerario accesible.

Adif viene colaborando desde 2006 con
el Comité Espanol de Representantes de
Personas con Discapacidad (CERMD, a
través de diferentes acuerdos y conve-
nios, siendo el ultimo el Protocolo General
de Colaboracion suscrito el 28 de febrero
de 2019,

Asimismo, existe un Convenio de colabo-
racion entre CERMI y Renfe, en vigor des-
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de 2008, que tiene por finalidad poner en
practica programas y acciones que favo-
rezcan y mejoren las condiciones de vida
de las personas con discapacidad en los
campos de la accesibilidad universal, el di-
seflo para todos v la integracion laboral,
dentro del ambito de actuacion de Renfe.

Desde 2007, Renfe venia prestando el
servicio gratuito de atencién y asistencia
a viajeros con discapacidad o movilidad
reducida, denominado Servicio Renfe
Atendo gue, desde diciembre de 2020,
paso a sergestionaco por Adif (con motivo
del proceso de liberalizacion del mercado
ferroviario) bajo la marca recientemente
estrenada de Adif ACERCA. Actualmente
se presta en 141 estaciones para trenes de
Larga y Media Distancia, tanto de Alta Ve-
locidad como convencional, con cerca de
700.000 asistencias anuales.

La situacion del material movil a 31 de di-
ciembre de 2020 es la siguiente: en Cer-
canias los trenes accesibles suponian el
61.83%:. en Media Distancia, el 5591%: en
Larga Distancia, el 100% (se han retirado
los vehiculos no accesibles ARCO, TAL-
GO IV y TALGO V); en Alta Velocidad vy
Alta Velocidad Media Distancia (AVANT),
el 100%:; y en Ancho Métrico, el 5794%.
Renfe tiene en marcha un nuevo Plan de
modernizacién de material rodante para
el conjunto de sus servicios de transporte,
para alcanzar el 100% de accesibilidad en
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todo su parque, con un presupuesto de in-
version para el periodo 2021-2025 de 285
millones de euros. En total, en el periodo
2009-2025, la inversion acumulada en
este ambito es de 2629 millones de eu-
ros. Esta previsto que el material existente
gue no haya llegado al final de su vida Util
sera objeto de adecuacion para aumentar
sus niveles de accesibilidad, confort, segu-
ridad y eficiencia y mejorar la experiencia
de los clientes.

Dentro del Plan Cercanias 2025 se inclu-
yen algunos proyectos de accesibilidad que
ya se estan implantando, entre los que se
mencionan:

® sefalizacion de andenes para saber en
gué zona del andén se va a estacionar el
coche de piso bajo, para gue los viajeros
con movilidad reducida se situen en los
lugares exactos para acceder al vehiculo
antes de que este acceda a la estacion:

® informacion de la llegada de trenes ac-
cesibles a través de megafonia vy telein-
dicadores;

® dotacion de banda podo-tactil de bor-
de de andén;

® sectorizacion de andenes, con instala-
cion de vinilos en pavimento mediante
colores vy letras;

® gdaptacion de maguinas autoventa a la
normativa de accesibilidad (sistemas de
pago electronico, interfonia digital, etc).

® Ademas, Renfe realiza actuaciones de
mejora de la accesibilidad en los espa-
cios de su competencia, gue se encuen-
tran en las estaciones multioperador, en-
tre las que cabe destacar:

® instalacion de sistemas accesibles de
"Su turno”;

® encaminamientos tacto-visuales:

® instalacion de braille, etc.

También ofrece un servicio digital adaptado:
PlayRenfe, una aplicacion que proporciona
servicio gratuito de wifi y entretenimiento a
bordo, adaptado para personas con disca-
pacidad.

En los pliegos de condiciones de los con-
tratos de concesidn de servicios publicos
de transporte regular de viajeros de uso
general por carretera de titularidad estatal,
se tienen en cuenta las obligaciones legales
en materia de accesibilidad y transporte de
personas con movilidad reducida en el sen-
tido siguiente:

e Se establece la obligacion del con-
tratista de asistir a las personas con
discapacidad para el acceso y abando-
no de los vehiculos, asl como de cum-
plir las condiciones exigidas en el Ane-
x0 |V del Real Decreto 1544/2007 de 23
de noviembre, por el gue se regulan las
condiciones basicas de accesibilidad vy
no discriminacion para el acceso vy utili-
zacion de los modos de transporte para
personas con discapacidad.

® [Encuanto alas caracteristicas obliga-
torias de los vehiculos, se establecen
los siguientes requisitos de accesibilidad
en relacion con el transporte de perso-
nas con movilidad reducida cony sinsilla
de ruedas: Cumplimiento de los aparta-
dos 31a 311 del Anexo 8 del Reglamento
UN ECE R107; Espacio para el transporte
de una persona con movilidad reducida
en silla de ruedas (PMRSR), conforme al
Anexo 8 del Reglamento UN ECE R107
y con sistema de retencion conforme a
ISO 10542

Anualmente se realiza un Olbservatorio del
Transporte de Viajeros por Carretera sobre
las lineas regulares estatales. De acuerdo
con el Observatorio realizado para 2019,
las lineas regulares de autobuses estatales
cuentan con una flota total de 1003 vehicu-
los, de los gue 662 disponen de medidas de
acceso a personas con movilidad reducida,
lo que supone un 66%.

En cuanto a accesibilidad en estaciones de
autobuses, el Reglamento (UE) 181/2011 del
Parlamento y del Consejo, de 16 de febre-
ro de 2011, sobre los derechos de viajeros
de autobus y autocar, establece que los
Estados Miembros habran de designar es-

taciones de autobuses donde prestar de-
bidamente estos servicios. En el caso de
Espafa, las estaciones designadas son las
de Coérdoba, Méndez Alvaro (Madrid), San-
tander y Sevilla Plaza de Armas.

En el transporte maritimo de pasajeros cabe
destacar tres partes o areas diferenciadas:

® [E| acceso, estancia y desplazamiento
a través de las estaciones maritimas e
instalaciones portuarias cuya compe-
tencia corresponde a Puertos del Esta-
do v las Autoridades Portuarias.

® El acceso a los bugues de pasaje, en-
tendido como la interfaz entre la insta-
lacion o estacion maritima vy el buque,
siendo las Autoridades Portuarias vy las
empresas navieras, bajo supervision
éstas Ultimas de la Direccidon General
de la Marina Mercante (DGMM), las
responsables de adoptar medidas vy
disponer de los medios precisos para
garantizar el embarque en los bugues
de pasaje.

® [l control de las lineas regulares de
transporte maritimo de pasajeros com-
petencia de la Administracion General
del Estado y bugues de pasaje que rea-
licen navegaciones de cabotaje, cuya
competencia corresponde asimismo a
la DGMM.

Durante el ejercicio 2019, un total de 376
millones de pasajeros transitaron por los
puertos de interés general del Estado,
de los cuales 10,7 millones lo fueron en
régimen de crucero. Estas cifras ponen
de manifiesto la importancia del Sistema
Portuario de titularidad estatal dentro del
sistema general de transportes de nuestro
pals, debiéndose garantizar que las ope-
raciones de servicio al pasaje se prestan
asegurando las mejores condiciones de
accesibilidad.

En la actualidad, las estaciones de pasa-
jeros de los puertos cumplen con los re-
querimientos del Real Decreto 1544/2007,
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o bien tienen incluidos en sus planes de
inversiones las medidas necesarias para
adaptarse a la normativa vigente. Se han
construido nuevas estaciones de pasajeros
en Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas, Bar-
celona, Bilbao y Palma de Mallorca total-
mente accesibles, incluyendo pasarelas de
accesos para facilitar la interfaz bugue-ter-
minal en los casos en que resulta necesario.
Se ha incluido en los Planes de Inversiones
2019-2023 de las 28 Autoridades Portua-
rias una linea de actuacion separada deno-
minada Plan de accesibilidad universal
gue recoge la inversion gue ird destinada a
este tipo de acciones.

En cuanto al servicio portuario al pasaje, en
los pliegos se hace mencion a la necesidad
de gue los titulares de las licencias cumplan
lo dispuesto en el Real Decreto 1544,/2007
vy en el Reglamento (UE) 1177/2010, para lo
que se aportaran medidas, medios huma-
Nnos y materiales necesarios que impidan la
discriminacion de las personas con disca-
pacidad, garantizando la asistencia gratui-
ta a estos usuarios. Ademas, se especifica
la formacion necesaria para los operarios
del transporte, acompanamiento y aten-
cion de personas discapacitadas.

Desde 2014 Puertos del Estado viene co-
laborando con CERMI a través de Conve-
nios para la mejora de las condiciones de
accesibilidad en el &ambito portuario. Den-
tro de este marco de colaboracion se han
desarrollado vy puesto en practica iniciati-
vas tendentes a la mejora de las condicio-
nes de accesibilidad en los puertos, tales
como la redaccion del Manual técnico de
accesibilidad en el ambito portuario, |a
realizacion de auditorias de situacion en
diversos puertos o la difusion al conjunto
del Sistema de los resultados y conclusio-
nes obtenidas durante dichos procesos. El
Ultimo de ellos es el Protocolo firmado el
6 de noviembre de 2019 para elaborar un
Plan de Accesibilidad en el entorno por-
tuario por cada Autoridad Portuaria, cuyo
propodsito fundamental es garantizar que
todos los espacios abiertos al publico sean
accesibles con arreglo a las condiciones
basicas de no discriminacion vy accesibili-
dad universal.

En cuanto al control de empresas navieras
y bugues de pasaje que realicen navega-
ciones de cabotaje, asi como al control de
las Iineas regulares de transporte maritimo
de pasajeros competencia de la AGE, la
DGMM verifica el cumplimiento de la Direc-
tiva 2009/45/CE, sobre las reglas y normas
de seguridad aplicables a los bugues de
pasaje; del Real Decreto 1907/2000, por el
gue se aprueba el Reglamento sobre reco-
nocimientos obligatorios para garantizar
la seguridad de la navegacion de deter-
minados bugues de pasaje; del Real De-
creto 1544/2007, por el que se regulas las
condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion
de los modos de transporte para personas
con discapacidad; y del Reglamento (UE)
N2 1177/2010 sobre los derechos de los pa-
sajeros gue viajan oor mar y vias navega-
bles, siendo ademas Organismo Nacional
de Ejecucion.

Para exigir y verificar el cumplimiento satis-
factorio de la normativa citada, la Direccion
General de la Marina Mercante realiza las
siguientes actuaciones:

e En el caso de bugues de pasaje gue
enarbolen la bandera de un pais de la
Union Europea gue estén dentro del
ambito de aplicacion de la Directiva
2009/45/CE, antes de su incorpora-
cion al servicio en lineas regulares, se
realiza una revision de los certificados
estatutarios del bugue, que incluye el
certificado de cumplimiento de la Di-
rectiva expedido por el pals de ban-
dera del bugue. Ademas, cuando se
trata de bugues de clase A vy naves de
gran velocidad, se realiza una inspec-
cion previa a la entrada en servicio vy
oftra durante la prestacion del mismo
de conformidad con el Real Decreto
1907/2000, en la que, en virtud de una
Instruccion de servicio aprobada por
la DGMM y comunicada a las Capita-
nias Maritimas, se exige expresamen-
te el cumplimiento del Real Decreto
1544/2007, de 23 de noviembre, para

garantizar la accesibilidad de personas
con movilidad reducida a los buques
de pasaje.

En el caso de bugues de pasaje de
bandera espanola dentro del am-
bito de aplicacion del Real Decreto
1544/2007, ademéas de cumplir el pun-
to anterior, disponen de un manual de
medios de accesibilidad aprobado por
la DGMM vy estan sujetos a inspeccio-
nes periodicas para verificar gue con-
tinlan cumpliendo con lo dispuesto
en el citado Real Decreto. Para llevar
a cabo estas inspecciones, la DGMM
ha facilitado a las Capitanias Maritimas
una lista de puntos que deben verifi-
car para comprobar las condiciones
basicas de accesibilidad para perso-
nas con discapacidad a los bugues de

pasaje.

En cuanto a los bugues de bandera
de un tercer pais gque no pertenezca
a la Unidn Europea, la DGMM, de con-
formidad con el Reglamento (CEE)
Ne 3577/1992 del Consejo de 7 de di-
ciembre de 1992, por el que se aplica el
principio de libre prestacion de servi-
cios a los transportes maritimos dentro
de los Estados miembros, y con el Real

Decreto 1516/2007, de 16 de noviem-
bre, por el gue se determina el régimen
juridico de las lineas regulares de ca-
botaje maritimo y de las navegaciones
de interés publico, no tienen permitido
el acceso al transporte maritimo regu-
lar de pasajeros.

En todo caso, en cada linea regular de
transporte maritimo de pasajeros operada
por bugues a los gue se apligue la Direc-
tiva 2009/45/CE, se exige a la compania
gue disponga de un bugue accesible a las
personas con discapacidad en cada dia de
servicio y en cada sentido de la derrota en
dicha linea.

No obstante, ademas de todas las medi-
das adoptadas para garantizar el acceso
de personas con discapacidad, la Direc-
cion General de la Marina Mercante, como
Organismo Nacional de Ejecucion desig-
nado, tramita las reclamaciones de pasaje-
ros relativas a la accesibilidad de personas
con movilidad reducida en bugues de pa-
saje. Esto permite tener un conocimiento
de posibles incumplimientos puntuales de
la normativa por parte de las companias
navieras vy los bugues de pasaje y supone
un control adicional y continuo, debido a
las actuaciones que se llevan a cabo a raiz
de estas reclamaciones.

) El objetivo de esta linea de actuacion es garantizar la accesibilidad
universal a las infraestructuras y medios de transporte a las
personas con discapacidad y personas con movilidad reducida, asi
como fomentar una movilidad inclusiva.

) Se trata de eliminar completamente las barreras de movilidad
y de comunicacion en el ciclo completo del viaje, facilitando
informacion en tiempo real sobre las condiciones de accesibilidad
de las infraestructuras y material movil.
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MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.5.1: PLANES DE ACCESIBILIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO

En el contexto de liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros, se pretende la
elaboracion e implantacion de Planes independientes por parte del administrador
de la infraestructura Adif y por el operador publico Renfe.

En relacion con Renfe, se llevardn a cabo las revisiones anuales del Plan de Accesi-
bilidad 2020-2028 Renfe con las Personas, que recoge acciones en torno a 5 gjes:
Trenes, Estaciones, Sistemas de Informacion y Comunicacion, Personas y Medidas
potenciadoras de accesibilidad.

El objetivo del Plan es proporcionar accesibilidad universal al transporte por fe-
rrocarril en todos los ambitos de competencia de Renfe. El Plan esta referido a las
inversiones de las estaciones de Cercanias, a los trenes de nueva adquisicion como
remodelacion, a los sistemas de informacion, comunicacion y venta, a las personas
gue conforman la organizacion, formacion y comunicacion, asi como a todas las
medidas gue contribuyan a hacer de Renfe una empresa mas inclusiva (acuerdos
con asociaciones del sector de la discapacidad, universidades, convenios, etc.).

Asimismo, se realizara la supervision del Plan de Accesibilidad por un drgano com-
petente y se definirdn medidas correctoras, en su caso, de acuerdo con lo previsto
en el propio Plan.

MEDIDA 1.5.2: SISTEMAS DE INFORMACION EN TIEMPO REAL SOBRE LA
ACCESIBILIDAD DEL MATERIAL MOVIL EN CERCANIAS

La aplicacion de Renfe Cercanias, Accesibilidad vy Tiempo Real proporciona, a tra-
vés de un buscador, la posibilidad de seleccionar estaciones accesibles y de mos-
trar, en el tramo de linea escogido para el viaje, que trenes en los distintos horarios
son accesibles. Esta medida consiste en extender, de forma paulatina, este sistema
de informacion en tiempo real a todos los nlcleos de cercanias, de acuerdo con
una planificacion a medio plazo.

Se contard asimismo con la colaboracion del CERMI.

.........................................................................................................................................................
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MEDIDA 1.5.3:'ANALISIS DE MECANISMOS DE FINANCIACION PARA LA
IMPLANTACION DE ASISTENTES DE MOVILIDAD EN ESTACIONES DE

AUTOBUSES INTERURBANOS

Esta medida tiene como objetivo conseguir la implantacion de un servicio espe-
cializado que oriente, informe vy facilite a las personas con discapacidad y perso-
nas con movilidad reducida el acceso vy transito por las estaciones de autobuses
interurbanos, asi como la asistencia en la subida y lbajada de los autobuses. El ser-
vicio de asistentes de movilidad estara integrado por personas debidamente for-
madas, capacitadas y sensibilizadas con la atencion a personas con discapacidad
y personas con movilidad reducida.

Se analizardn posibles mecanismos de financiacion, analizando experiencias en
otros modos de transporte, como el aéreo, con el fin de poder establecer este ser-
vicio, al menos en un primer momento, en las cabeceras de lineas.

Se estudiara los supuestos de intermodalidad entre las estaciones de tren vy las de
autobuses, por si fuera posible aprovechar las sinergias para extender el servicio
organizado por Adif,

La medida requiere de instrumentos de colaboracion y cooperacion con Comuni-
dades Autonomas y Ayuntamientos. Se contard asimismo con la colaboracion del
CERMI.

MEDIDA 1.5.4: ELABORACION DE PLANES DE ACCESIBILIDAD EN EL ENTORNO

PORTUARIO

En el marco del Protocolo firmado entre CERMI v Puertos del Estado el 6 de no-
viembre de 2019, la medida consiste en la elaboracion de un Plan de Accesibilidad
en el entorno portuario por cada Autoridad Portuaria cuyo proposito fundamental
sera garantizar que todos los espacios abiertos al publico en los puertos sean ac-
cesibles con arreglo a las condiciones basicas de no discriminacion vy accesibilidad
universal.

Estos planes seran validados por CERMI, gue colaborard con Puertos del Estado
en las labores de seguimiento necesarias para la puesta en marcha de los planes,
asi como en relacidon con los resultados que se deriven del proceso.

Las conclusiones o recomendaciones gue se adopten seran trasladadas a las res-
pectivas Autoridades Portuarias, como elemento de referencia para su posterior
toma en consideracion y puesta en practica.

Este proceso se arbitrara a traves de una Comision de Seguimiento. Esta iniciativa
estad incluida en el ambito de la Responsabilidad Social Institucional de Puertos del
Estado con la finalidad Ultima de aportar un valor afiadido para la sociedad civil en
el cumplimiento de sus funciones y competencias en su condicion de ente coordi-
nador de los puertos gue integran el Sistema Portuario de Interés General, y en su
papel de implementar la politica del Gobierno en esta materia.

.........................................................................................................................................................
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La movilidad inclusiva es parte de las prioridades politicas definidas por numerosos
paises europeos para referirse a la dimension social del transporte o las politicas
de movilidad cotidiana. De forma general, la inclusion se refiere a la cohesion social,
gue ha sido uno de los objetivos declarados de la Union Europea desde el inicio de
los afos 2000. Como mecanismo para facilitar el acceso a las oportunidades (em-
pleo, comercio, servicios, etc.), la movilidad individual es actualmente considerada
un prerrequisito necesario para la participacion de las personas en las actividades
sociales. En contraste, la ausencia de movilidad seria un factor de exclusion social.

Entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas, se ha mencio-
nado el ODS 11 “Lograr gue las ciudades vy los asentamientos humanos sean inclu-
Sivos, seguros, resilientes y sostenibles’, gue tiene como una de sus metas que “‘de
agui a 2030, se proporcione acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos vy la mejora de la seguridad vial, en particular,
mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifos,
las personas con discapacidad v las personas de edad”.

La accesibilidad de las personas con discapacidad y movilidad reducida se ha tra-
tado ya en otras medidas de esta linea. Sin embargo, no se ha tratado la movilidad
de otros grupos sociales, como los nifos, las mujeres o las personas mayores. El
objetivo de esta medida es tratar de conseguir una nueva movilicad para el con-
junto de la sociedad, rompiendo con las diferencias entre colectivos y planteando
soluciones para las ciudades del futuro.

En el caso de la movilidad de las mujeres, datos de diferentes estudios ponen de
manifiesto que los desplazamientos de las mujeres suelen ser mas complejos, mas
cortos y numerosos, mientras gue los hombres se desplazan de forma pendular.
A pesar de esto, las mujeres son mas cautivas del transporte publico y caminan
mas, siendo el hombre de la unidad familiar el que realiza la mayor parte de sus
desplazamientos en coche. La mayor movilidad de las mujeres estd marcada por
la compleja cadena de tareas que muchas de ellas han de llevar a cabo en su dia
a dia como consecuencia del mayor peso gue supone para las mujeres las tareas
derivadas del hogar y del cuidado de menores o personas dependientes.

Para las mujeres la seguridad en el transporte vy la existencia o no de trabas fisicas
para transportar determinados elementos (carritos de bebé, sillas de ruedas) cons-
tituyen dos de los motivos esenciales en la eleccion del modo de transporte. Por
ello resulta imprescindible incluir la perspectiva de género en las politicas publicas
de movilidad, de manera gue empiecen a tenerse en cuenta criterios como la acce-
sibilidad, la proximidad vy, especialmente, la seguridad, gue si son importantes para
las mujeres (garantizar la sensacion de seguridad en el uso o en el acceso de las
mujeres a determinadas infraestructuras del transporte).

El objetivo de esta medida es introducir la perspectiva de género en la politica de
transporte y movilidad, en el sentido de valorar las implicaciones que tiene para
hombres y mujeres cualguier actuacion gue se planifigue en materia de transpor-
tes y movilidad, mediante las siguientes actuaciones:
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® Fomentar la desagregacion de género y edad en los datos relativos al trans-
porte y la movilidad, en la medida en que los datos de origen lo permitan,
para su posterior consolidacion en el Observatorio del Transporte v la Logis-
tica en Espana (OTLE), con el fin de poder extraer conclusiones sélidas para
el disefio de las politicas de transporte y movilidad.

® Elaboracion de guias de buenas practicas y recomendaciones, de acuerdo
con las buenas practicas internacionales, dirigidas a incrementar la sensibi-
lidad en los gestores de transporte e infraestructuras hacia aspectos que
puedan estar condicionando de forma especial a las mujeres en sus habitos
de movilidad (adecuada oferta de frecuencias de paso, puntualidad y coor-
dinacion entre las diferentes lineas o medios de transporte existentes).

e Refuerzo de la seguridad v de la percepcion de seguridad en el transporte
(mejoras en estaciones -iluminacion, recorridos-, autobuses nocturnos con
paradas a la demanda, etc.).

e Participacion activa en los foros internacionales donde se analiza la perspec-
tiva de género en el transporte y se comparten estudios y buenas practicas.

® Fomento de la mayor participacion de la mujer como profesional en el sec-
tor del transporte (esta actuacion se ejecutard a través del Eje 8 de la Es-
trategia).

En cuanto a los nifos, estos son los usuarios mas vulnerables de las vias de circu-
lacion, debido principalmente a su altura. La existencia de coches aparcados forma
una barrera gue impide al nifo ver bien la circulacion v, a la vez, oculta al nifo de
la vision de los conductores, que no pueden verlo hasta que empieza a cruzar la
calle. Los nifios necesitan lugares seguros para jugar, moverse vy relacionarse con
otros nifos, y también necesitan tener oportunidades para descubrir el entorno por
Si mismos, visitar a amigos y desplazarse solos al colegio, bien sea caminando, en
bicicleta o en transporte publico.

Las personas mayores forman un colectivo que, por lo general, utiliza mas el trans-
porte publico vy tiene mayor predisposicion a caminar. Sin embargo, suelen ser per-
sonas menos familiarizadas con las nuevas tecnologias, lo gue plantea un reto im-
portante de cara a disefar una movilidad futura que se adapte a sus necesidades v
capacidades que, en muchos casos, se ven mermadas (capacidad de oido, vision,
reaccion, etc). El aumento de la esperanza de vida vy el progresivo envejecimiento
de la poblacion (seguin los datos del INE, en 2020 el indice de envejecimiento en
Espana era ya del 125,79%) es otro factor demografico relevante a tener en cuenta
en las politicas de movilidad.

Esta medida consiste en analizar las necesidades de movilidad de estos colectivos
y proponer soluciones especificas para ellos.

Todas estas actuaciones estaran alineadas con las incluidas en la Agenda Urbana
Espanola y estardn encaminadas a fomentar la cohesion social v buscar la equi-
dad mediante una planificacion de la movilidad y un desarrollo urbano integrados.

Sera de vital importancia concienciar a las empresas del sector sobre la necesidad
de adoptar medidas inclusivas que redundaran en hacer mas atractivo el transpor-
te publico para estos colectivos cue, por otro lado, son los mayores usuarios de
estos modos de transporte.
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LINEA DE ACTUACION 1.6: LIBERALIZACIO

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

EL AVANCE HACIA EL MERCADO
UNICO FERROVIARIO EN LA UE

La liberalizacion del transporte ferrovia-
rio es un proceso iniciado en el marco de
la Union Europea v que en Espana va a
culminarse en los proximos anos, con la
apertura del mercado de transporte de
viajeros, tanto en los servicios comercia-
les (diciembre ce 2020) como en aguellos
gue tienen caracter de servicio publico, si
bien éstos Ultimos en un horizonte a mas
largo plazo.

En concreto, el proyecto comunitario sur-
ge en el marco de una gran fragmenta-
cion de los diferentes sistemas ferroviarios
nacionales, ya que desde la aparicion de
este modo de transporte, cada Estado
miembro optd por un desarrollo distinto,
dotando de caracteristicas técnicas dife-
rentes a las infraestructuras y vehiculos,
estableciendo marcos normativos que
respondian a sus necesicades internas vy
creando unas condiciones de operacion
propias que, por lo general, nada tenian
gue ver con la de los pafses de su entorno.

Precisamente por todos estos condicio-
nantes, pronto se constatd que para que
existiera un mercado Unico de transporte
ferroviario, era necesario realizar un gran
esfuerzo, mucho mayor y durante un plazo
mMas largo que en el modo carretera, aéreo
o maritimo, donde no existian tantos vy tan
importantes impedimentos.

El primer gran paso en este sentido se
realiz6 mediante la Directiva 1991/440/
CEE, sobre el desarrollo de los ferrocarriles
comunitarios, norma gque partia de la idea
de que, dado que el ‘sector comunitario
de los transportes constituye un elemen-
to esencial del mercado interior y que los

DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE VIAJE

ferrocarriles son, a su vez, un elemento
vital del sector de los transportes en la
Comunidad’ era necesario ‘mejorar le efi-
cacia de la red de ferrocarriles a fin de in-
tegrarla en un mercado competitivo’

Para ello, en esta Directiva se recogian
aspectos tan importantes como la ne-
cesidad de que las empresas ferroviarias
estuvieran dotadas de la independencia
suficiente para actuar con criterios comer-
ciales, o la separacion de la gestion de la
infraestructura ferroviaria de la gestion de
los servicios de transportes.

A partir de entonces, se han ido aproban-
do una serie de normas vy elaborando otro
tipo de iniciativas y estudios (entre los que
destaca el Libro Blanco del Transporte,
aprobado en 2001, o el de 2011, que con-
tenia una ‘hoja de ruta hacia un espacio
Unico europeo de transporte’, exponien-
do la vision estratégica de la Comision y
definiendo una agenda politica para la si-
guiente década).

Por lo que respecta al campo regulato-
rio, lo mas relevante, sin duda alguna, han
sido las diferentes normas gue se han ido
adoptando de manera conjunta en los de-
nominados ‘paguetes ferroviarios'.

El Primer Paquete Ferroviario, de 2001,
contempla la apertura del transporte fe-
rroviario de mercancias, con el objetivo
fundamental de procurar que éste tuvie-
se un funcionamiento mas eficiente y que
pudiese absorber parte del transporte de
mercancias por carretera, y como conse-
cuencia, reducir las emisiones totales del
sistema global de transportes.

El Segundo Paquete Ferroviario, de
2004, se sprueba como respuesta por la
diversidad de normas técnicas y de segu-
ridad que existen en los Estados miem-
bros. Por ello, su objetivo se centra en la
interoperabilidad de los diferentes siste-

mas nacionales, asi como en la unificacion
de unas condiciones Unicas de seguridad,
creando la Agencia Ferroviaria Europea. De
igual forma, y ante los retrasos sucesivos
de la fecha de la liberalizacion del transpor-
te ferroviario de mercancias, fija el 1 de ene-
ro de 2016 como el dltimo dia para alcanzar
este objetivo.

El Tercer Paquete Ferroviario, aprobado
en 2007, establece el 2010 como fecha
para la liberalizacion del trafico internacio-
nal de viajeros, y continla avanzando en la
homogenizacion de la normativa en temas
de obligaciones de servicio publico o en el
campo de los derechos vy obligaciones de
los pasajeros.

En 2012 la Unidon Europea aprood la Di-
rectiva 2012/34 (Directiva RECAST), por
la que se establece un espacio ferroviario
europeo Unico, un paso fundamental para
lograr un mercado unificado y abierto, con
un alto grado de interoperabilidad y ho-
mogeneidad normativa, de manera que las
empresas ferroviarias pudieran prestar ser-
vicios en el territorio de la Unidn Europea
en pie de igualdad y sin barreras ni discri-
minacion.

El Cuarto Paquete Ferroviario, aprobado
en 2016, contiene un conjunto de Directi-
vas vy Reglamentos cuya finalidad era im-
pulsar la liberalizacion del transporte ferro-
viario y, de este modo, eliminar obstaculos
a la creacion del espacio ferroviario euro-
peo Unico y mejorar la calidad y el atractivo
del ferrocarril como medio de transporte.
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Dentro del Cuarto Paguete pueden distin-
guirse dos grupos de normas:

1. Las conocidas como pilar técnico,
gue se publicaron en mayo de 2016 y
gue regulan la seguridad, interopera-
bilidad y la Agencia Ferroviaria de la
Union Europea, v cuyo objetivo prin-
cipal es permitir un acceso mas sen-
cillo al mercado comun europeo.

2. Las conocidas como pilar politico,
o también pilar de gobernanza, y de
mercado que se publicaron en di-
ciembre de 2016 y que incluyeron la
modificacion de la Directiva RECAST
(Directiva 2012/34) v un nuevo regla-
mento de adjudicacion ce obligacio-
nes de servicio publico.

En cuanto a la modificacion de la Directiva
RECAST, lo mas significativo es la apertu-
ra del mercado del transporte de viajeros
por ferrocarril que otorga a las empresas
ferroviarias el derecho de acceso, en con-
diciones equitativas, no discriminatorias vy
transparentes, a las infraestructuras ferro-
viarias de todos los Estados miembros.

Ademas, esta reforma refuerza la indepen-
dencia e imparcialidad de los administra-
dores de infraestructuras, garantizdndose
SuU separacion contable de cualguier em-
presa operadora ferroviaria, bajo diferen-
tes formas, ya sea mediante empresas di-
ferentes o mediante un holding, y amplia
las competencias del regulador ferroviario,
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afianzando y colocandolo en una posicion
clave y central de todo el sistema.

Por otro lado, dentro del Cuarto Paguete
se encuentra también la importante mo-
dificacion del Reglamento que regula los
servicios publicos ferroviarios, y que esta-
blece que, como norma general, la contra-
tacion de este tipo de servicio debe ser
adjudicada sobre la base de un procedi-
miento de licitacion competitiva.

Esta licitacion, por otro lado, debe estar
abierta a todos los operadores, ser equita-
tiva y respetar los principios de transparen-
cia y no discriminacion, asi como cumplir
con diversas obligaciones de informacion
gue garanticen su correcta difusién por
todo el territorio de la UE.

MEDIDAS ADOPTADAS A NIVEL
NACIONAL

En 2005, y de acuerdo con las previsiones
del Primer y del Segundo Paguete Ferro-
viario, en Espana se aprobo la liberaliza-
cion de los servicios de transporte fe-
rroviario de mercancias, aungue no fue
hasta el afio de 2007 cuando comenzaron
a operar empresas ferroviarias alternativas
a Renfe.

Por otro lado, en 2010, v en el marco tam-
bién del Tercer Paguete Ferroviario, se li-
beralizé el transporte internacional de
viajeros, cumpliendo asi la fecha prevista
por la normativa comunitaria. Desde el 31
de julio de 2013 existe liberalizacion de los
servicios ferroviarios de caracter turistico.

Quedaba pendiente, sin embargo, la libe-
ralizacion de la parte mas importante del
mercado ferroviario, pues el transporte de
mercancias, el transporte internacional de
viajeros vy el transporte turistico son activi-
dades de una relevancia poco significativa
si se comparan con el transporte nacional
de viajeros que, tanto por volumen de ac-
tividad como por su importancia econo-
mica, lo convierten en un sector de primer
orden en Espana.

En lo que se refiere a la apertura de los
servicios comerciales, que fundamental-
mente afectara a los servicios de alta ve-
locidad, el Real Decreto-ley 23/2018, por el

gue se modificd la Ley del Sector Ferrovia-
rio (Ley 38/2015), establecié el calendario
de apertura a la libre competencia de este
sector, gue se aplicaba a partir del 1 de ene-
ro de 2019, a tiempo para el acceso a la in-
fraestructura en el horario de servicio que
se iniciara el 14 de diciembre de 2020.

Con fecha 11 de mayo de 2020, Adif ha fir-
mado Acuerdos Marco de adjudicacion de
capacidad a 10 anos con RIELSFERA (hoy
OUIGO Espana), ILSA y Renfe que permiti-
ran a estas empresas contar con capacidad
reservada en las principales lineas de alta
velocidad de la red ferroviaria: Madrid-Bar-
celona-Frontera francesa, Madrid-Levante
(Valencia/Alicante) v Madrid-Sur (Sevilla/
Malaga). Pese a que el inicio de las opera-
ciones de los nuevos entrantes ha sufrido
retraso en relacion con las previsiones de
los Acuerdos Marco como consecuencia
de la situacion generada por la pandemia,
OUIGO Espafa esta operando desde el 10
de mayo de 2021 en la linea Madrid-Barce-
lona.

Para la entidad publica empresarial Renfe
Viajeros, SME, S A, la apertura del mercado
exige una adaptacion a una nueva realidad
en la que lleva largo tiempo trabajando,
pues deja de ser el operador en exclusiva
de los servicios de transporte comercial de
viajeros por ferrocarril, con la entrada en el
mercado de nuevas empresas.

Atendiendo a la experiencia de otros Esta-
dos miembros con una realidad similar, la
apertura de este mercado deberia suponer
una importante reduccion de precios y un
incremento de los servicios gue se van a
ofrecer, lo que a la postre va a beneficiar
a los usuarios del ferrocarril v al derecho a
la movilidad de los ciudadanos en general,
un factor que es la piedra angular v el ver-
dadero objetivo que debe inspirar nuestro
sistema de transporte junto con la seguri-
dad. El proceso de liberalizacion derivado
de la normativa comunitaria gue se realiza
en nuestro pals debe garantizar el derecho
a la movilidad de los ciudadanos, la se-
guridad en la circulacion, la prestacion de
servicios publicos de calidad vy las mejores
condiciones de accesibilidad.

Todo el sistema institucional se ha prepa-
rado para este nuevo panorama, con Adif y

Adif Alta Velocidad con su independencia
reforzada, asegurandose no solo su total
separacion organica de las empresas ferro-
viarias, sino también blindandoles frente a
posibles influencias o conflicto de intereses,
asi como ampliando sus competencias en
temas tan trascendente como el estableci-
miento de los canones ferroviarios.

De la misma forma, la Comision Nacional
de los Mercados y la Competencia (CNMC)
asume nuevas competencias y amplia su
ambito de actuacion controlando el co-
rrecto funcionamiento del sector a iniciativa
propia, decidiendo, cuando corresponda,
las medidas adecuadas para corregir dis-
criminaciones, distorsiones del mercado vy
otras situaciones similares.

En lo que se refiere a la liberalizacion de
los servicios publicos ferroviarios, sc ha
previsto una introduccion gradual del siste-
mMa establecido por la normativa de la UE en
lo que se refiere a su liberalizacion en Espa-
fa. Con fecha 18 de diciemlbre de 2018 se ha
formalizado el “Contrato entre la Administra-
cion General del Estado v la sociedad mer-
cantil estatal Renfe Viajeros, SME, S A, para
la prestacion de los servicios publicos, com-
petencia de la Administracion General del
Estado, sujetos a obligaciones de servicio
publico en el periodo 2018-2027" (los pres-
tados bajo la denominacion de “Cercanias’,
"Media Distancia’, "Ancho Métrico” vy "Avant”).

El contrato tiene una validez de diez afios
prorrogables 5 afos mas, surtiendo efectos
desde el dia 1 de enero de 2018. No obs-
tante, para determinados servicios gque se-
ran establecidos por la Comision Delegada
del Gobierno para Asuntos Econdmicos, a
propuesta conjunta de los Ministerios de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana vy
de Asuntos Econdmicos vy Transformacion
Digital, el contrato solo tendra vigencia has-
ta el 1 de enero de 2026.
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Estos servicios, gque supondran aproxima-
damente un 3% del total, deberdn ser lici-
tados por el MITMA, para gue a esa fecha
comiencen a ser prestados por las empre-
sas ferroviarias que resulten adjudicatarias.

La realizacion de esta labor por parte del
Ministerio, y que se calcula que debera co-
menzar en 2023 o 2024, permitira compro-
bar sobre el terreno como funciona el siste-
ma de licitacion, pudiendo corregir errores
v adaptar el mismo para cuando la mayoria
o la totalidad de los servicios sujetos a obli-
gacion de servicio publico competencia
del Estado deban de ser licitados.

En definitiva, Espafa apuesta por gue la
liberalizacion del transporte ferroviario de
viajeros sea una experiencia de éxito, cons-
ciente de que ello supone una gran oportu-
nidad para optimizar el uso de sus infraes-
tructuras y mejorar el servicio al usuario. De
hecho, la participacion del ferrocarril en el
sistema de transportes es aun muy modes-
ta en Espana, en relacion con la capacidad
existente. De ahi que la liberalizacion sea
importante para extraer el mayor rendi-
miento a la inversion que Espana ha hecho
en las Ultimas décadas en ferrocarriles, no
solo desde el punto de vista econdmico,
sino también ambiental, social y de equili-
brio territorial.

Asimismo, la entrada de nuevos opera-
dores y la optimizacion del uso de la red
permitird aumentar la oferta de productos
y servicios al usuario, lo que beneficiara la
movilidad, competitividad y cohesion so-
cial de nuestro pais. Para conseguir estos
objetivos, serd esencial la participacion de
los agentes del sector privado en un mo-
delo que halbra de ser equilibrado, objetivo,
transparente y no discriminatorio, al que se
llegard mediante una transicion ordenada
vy gradual, gue permita a los privados desa-
rrollar su actividad, sin comprometer la es-
tabilidad y los logros del sector ferroviario.

) El objetivo de esta linea de actuacién es culminar con éxito el
proceso de liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros,
poniendo especial énfasis en la proteccion de los derechos de los
viajeros y en la convivencia del sector publico y del sector privado
en el nuevo mercado liberalizado.
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MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.6.3: CONVIVENCIA DEL SECTOR PUBLICO Y PRIVADO EN EL
MERCADO FERROVIARIO LIBERALIZADO

MEDIDA 1.6.1: REVISION DEL MARCO JURIDICO DE LOS CANONES FERROVIARIOS
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La medida consiste en establecer un nuevo marco juridico para los canones ferro-
viarios gue posibilite, respetando las normas constitucionales, que los administra-
dores de las infraestructuras sean quienes determinen, dentro del marco legal, los
canones por la utilizacion de infraestructuras v los resoonsables de su gestion, ad-
ministracion y control interno, con el fin de garantizar el principio de independencia
de gestion de los administradores de infraestructuras establecido en la normativa
comunitaria.

MEDIDA 1.6.2: PROTECCION DE LOS DERECHOS DE LOS VIAJEROS EN EL

MERCADO FERROVIARIO LIBERALIZADO

Espafa apuesta por la construccion de un espacio ferroviario Unico en la Union
Europea con nuevos servicios ferroviarios y mas oportunidades para los ciudada-
Nos Yy para las empresas, pero poniendo especial énfasis en la seguridad y en una
movilidad sostenible y conectada gue situe al ciudadano en el centro de la accion
politica. En este marco, es fundamental garantizar la proteccion de los derechos de
los viajeros, gue son el fin Ultimo v la piedra angular sobre la que descansa la cons-
truccion de un mercado Unico ferroviario, gue supere y mejore los sistemas aislados
de los Estados miembros.

Esta medida consiste en tralbajar en la elaboracion de una normativa europea clara
y homogénea gue defina los derechos y obligaciones de los viajeros, y que sea
aplicable a todas las empresas ferroviarias para garantizar la adecuada proteccion
de estos derechos en el futuro mercado liberalizado. Esta normativa debera pri-
mar la seguridad vy el derecho a la movilidad del ciudadano frente a cualquier otra
consideracion a la hora de disefnar el sistema comun de transporte, algo que es
especialmente relevante en este momento, en el gue la integracion de los diferen-
tes mercados en uno Unico exige la liberalizacion vy la apertura a la competencia
del mercado ferroviario de viajeros en el marco de un Espacio Ferroviario Unico
Furopeo.

Asimismo, de cara al mercado liberalizado, el MITMA establecera el procedimiento
de bonificacion de tarifas a miembros de familias numerosas vy su posterior liqui-
dacion a empresas ferroviarias, incluyendo los controles ex post sobre los billetes
gue envien los operadores, de acuerdo con lo previsto en el art. 11.3 del Real Decre-
to 1621/2005, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley
40/2003, de 18 de noviembre, de proteccion a las familias numerosas. En paralelo,
se abordara el desarrollo de la aplicacion informatica para el control de billetes y la
consulta de datos de titulos acreditativos de la condicion de miembro de familia
nuMerosa.

.........................................................................................................................................................

La medida consiste en buscar férmulas gue permitan la convivencia del sector pu-
blico v del sector privado en el nuevo mercado ferroviario liberalizado, adaptando
la interactuacion entro lo publico v lo privado a los nuevos desafios de la movili-
dad. Se trata, por un lado, de facilitar la presencia de los operadores privados en €l
mercado, que se enfrentan a cuantiosas inversiones y han de asumir importantes
riesgos, para lo gque es esencial un proceso ordenado de adjudicacion de capaci-
dad por parte de los administradores de infraestructuras ferroviarias, transparente
y no discriminatorio, que garantice las mismas reglas del juego para todos ellos vy
proporcione certidumbre a las empresas ferroviarias gue deban invertir en nuevos
trenes. Asimismo, para mejorar el servicio al usuario, sera un objetivo procurar que
todos los operadores ofrezcan servicios de interconectividad, conformando servi-
cios por principales corredores. Corresponde a Adif v a Adif Alta Velocidad, como
gestores de la red ferroviaria, aplicar las medidas necesarias para conseguir estos
objetivos a través de sus respectivas Declaraciones sobre la Red v de su estrategia
sobre el proceso de adjudicacion de capacidad. Igualmente delben aplicar las me-
joras de innovacidn necesarias en cuanto a digitalizacion e interoperabilidad para
optimizar la oferta de capacidad existente.

En segundo lugar, se trata de potenciar un operador publico espafiol fuerte, com-
petitivo, moderno, innovador e internacionalizado, que se configure como un ope-
rador integral de servicios de movilidad y logistica en el contexto tecnoldgico v di-
gital de la movilidad, sin renunciar a su caracter social. Estos objetivos se cumplirdn
mediante la ejecucion de las acciones incluidas en el Plan Estratégico aprobado
por Renfe Operadora para el horizonte de 2023.

.........................................................................................................................................................
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