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Prélogo

EI sector del transporte atraviesa una eta-
pa de profundos cambios que se acentuaran
en las proximas décadas. Las nuevas tecno-
logias, los retos medioambientales, v la cada
vez mayor concentracion de la poblacion en
grandes nucleos urbanos estan producien-
do una transformacion disruptiva en las po-
liticas de movilidad.

Tenemos una privilegiada situacion de par-
tida. Nuestro sistema de transportes se en-
cuentra entre los mejores. Espana es el pais
europeo con mas kildometros de vias de alta
capacidad, vy, tras China, lidera la alta veloci-
dad a nivel mundial. Contar con este grado
de desarrollo de nuestras infraestructuras
nos permite ahora centrarnos en optimizar
SU UsO Yy proporcionar soluciones eficaces
para la movilidad de la ciudadania. En este
contexto, el papel del Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana (MIT-
MA) ha de ser otro. Debe ir mas alla de las
grandes obras, que, en ocasiones, no estan
justificadas en términos de eficiencia y ren-
tabilidad social. Lo que nos corresponde es
planificar la movilidad en su conjunto, para
qgue nuestro legado a las proximas genera-
ciones sea un sistema de transportes segu-
ro, sostenible y conectado.

No es ninguna profecia afirmar que la movi-
lidad del futuro supondra el abandono pro-
gresivo de los combustibles fosiles para dar
paso a vehiculos eléctricos o de hidrdogeno,
gue ademas seran conectados, auténomos
y compartidos. Los peatones vy los ciclistas
recuperaran espacio urbano, hasta ahora
conquistado por el automovil. La recopila-
cion y analisis masivos de datos contribuiran
a mejorar la planificacion del transporte. Ya
observamos como la ‘Movilidad como Servi-
cio’ (MaaS) se implanta en nuestras vidas y
avanza a gran velocidad.

Complementado por los modos comparti-
dos, el transporte publico y colectivo sera la
base de un nuevo sistema que garantizara
la accesibilidad universal y la movilidad en
todo el territorio. El transporte de mercan-

cifas vy la logistica se automatizaran, seran
mas eficientes e incorporardn paulatinamen-
te mejoras tecnoldgicas, como la introduc-
cion de los drones. Las nuevas tecnologias
redundaran en la mejora de la seguridad.
Constatada la necesidad de adaptacion al
cambio climatico, la conservacion y el man-
tenimiento adquirirdn un papel primordial.

Habitos recientes como el teletrabajo, el
consumo de proximidad y el e-commerce
seran parte fundamental de la movilidad del
futuro. Los distintos paises estaran cada vez
mas interconectados, y se mejorara la inter-
modalidad nacional e internacional, tanto
de viajeros como de mercancias. Se aumen-
taran la transparencia y participacion de la
ciudadania en las politicas de movilidad, vy
se adaptaran las titulaciones y profesiones
a las nuevas necesidades de la sociedad. Se
mejoraran la ciberseguridad vy la proteccion
contra actos ilicitos.

Concebida como un derecho gue ha de po-
der ejercerse con independencia del lugar
de residencia, del género o de la capacidad
econdmica, esta es la movilidad del futuro
gue estamos construyendo ahora, en la rec-
ta final de una pandemia como la Covid-19
que ha resaltado la importancia de disponer
un sistema de transportes resiliente, seguro,
sostenible y conectado.

Nos encontramos, por tanto, ante un mo-
mento crucial. EI MITMA estd obligado a
capitanear el cambio vy, para ello, hemos de-
sarrollado es.movilidad, |la Estrategia de Mo-
vilidad Segura, Sostenible y Conectada, con
el horizonte del aflo 2030. Esta basada en
los compromisos internacionales de nuestro
pais, como los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible de las Naciones Unidas vy el Acuer-
do de Paris, e inspirada en los principios del
Pacto Verde Europeo. Y estd alineada ade-
mas con la Agenda del Cambio, la Agenda
Urbana, el Reto Demografico vy el Marco Es-
tratégico de Energia y Clima, pilares centra-
les de la accion del Gobierno.

La Estrategia de Movilidad se desarrolla a
través de nueve ejes estratégicos, que se
componen de mas de 40 lineas de actua-
cion con mas de 150 medidas concretas.
Con el objetivo de entablar un debate con
la sociedad, se ha sometido a un proceso de
participacion publica, el “Didlogo Abierto de
Movilidad” y a otros procesos de participa-
cion ciudadana, vy se ha actualizado con las
aportaciones recibidas. Solo desde la parti-
cipacion y colaboracion de todos los agen-
tes implicados en el ecosistema de la movi-
lidad, empezando por los ciudadanos, a los
gue situamos en el centro de nuestras ac-
tuaciones, podremos encontrar soluciones a
los retos de la movilidad del futuro.

Dicha cooperacion es imprescindible por
varias razones. En primer lugar, porgue las
transformaciones no interpelan Unicamen-
te al transporte, sino también a sectores vy
campos tan dispares como el de la energia,
el urbanismo, la industria, las telecomunica-
ciones, la innovacion, la fiscalidad o el terri-
torio. En segundo lugar, porque hay distin-
tas Administraciones con competencias en
la materia. V, finalmente, porgue la nueva
movilidad exige concienciar a la ciudadania
para que adopte patrones de conducta dife-
rentes a los actuales, tarea en la que la Aca-
demia, los sindicatos y las asociaciones son
determinantes. En consecuencia, el MITMA
en solitario no puede ofrecer todas las res-
puestas, pero si ser el catalizador del cam-
bio.

Es.movilidad abre enormes oportunidades
para nuestro tejido productivo y para el
fomento de la innovacion en Espana. Dis-
ponemos de una red de infraestructuras ex-
celente, tanto fisica como digital. Nuestras
constructoras se encuentran entre las mayo-
res del mundo. Somos lideres en ensamblaje
y componentes de automocién vy en el lan-
zamiento del 5G. Gozamos de una posicion
envidiable en sectores como el de la maqui-
na-herramienta, productos del acero, quimi-
CcoO Yy equipamientos moviles, entre otros. Y
contamos con ciudades que abanderan el
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proceso de transformacion medioambiental
y digital. Con el apoyo preciso, nuestras em-
presas seran capaces de aprovechar el gran
potencial econdmico que se les presenta vy
ser parte influyente de las soluciones a nivel
global.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sosteni-
ble y Conectada 2030 marca el camino que,
desde el presente y en los proximos diez
afos, ha de conducirnos a un nuevo esce-
nario que No amenace nuestro porvenir ni el
del planeta. Tendra como instrumento una
ley, la Ley de Movilidad Sostenible, que re-
gulard todos los aspectos necesarios para
garantizar la consecucion de sus objetivos.
Mas que prever el futuro, lo haremos posible.

Raquel Sdnchez Jiménez

Ministra de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana
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EIsectortransporterepresentae|4,27%
del PIB'y genera unos 961.600 puestos
de trabajo en Espafa (5% del empleo
tota)?, siendo un pilar importante
en nuestra economia. El sector se
encuentra ante una etapa de grandes
cambios, motivados fundamentalmente
por la introduccién de la tecnologia
en la movilidad, por la necesidad de
avanzar hacia la descarbonizaciéon
de la economia, y por la mayor
concentracion de poblacién en las
grandes ciudades y zonas periurbanas,
con sus implicaciones en congestion,
salud de las personas (calidad del aire,
ruido) y despoblacion del mundo rural.

La politica de desarrollo de
infraestructuras aplicada en Espanfa
desde mediados de los afos 80 ha
permitido dar un salto cuantitativo
y cualitativo sin precedente. Esta
politica, enfocada en el aumento de
la dotacion de infraestructuras, no
solo ha permitido solucionar carencias
historicas que acumulaba el pals, sino
que ha formado uno de los mejores
sistemas de transporte del mundo?.

No obstante, los mencionados
cambios han impulsado el concepto
de movilidad, un concepto mas
amplio que engloba no soélo aqguello
gue es inherente al transporte
desde una perspectiva tradicional,
-el desplazamiento de personas o
bienes, entre un origen y un destino,
consumiendo recursos cuantificables-,
sino que ademas incluye todos
aquellos condicionantes, necesidades,
motivaciones vy percepciones de los

individuos, situando al ciudadano y al
usuario en el centro de todo el sistema.

El potencial econdmico del nuevo
concepto de movilidad es grande:
en Espafa, se prevée un importante
aumento de las areas de conectividad,
electrificacion y coche eléctrico en el
PIB en los proximos 10 afios. A esta
realidad, se une el deber de los poderes
publicos de luchar por un sistema de
transportes sostenible vy resiliente para
las generaciones futuras y de garantizar
la movilidad cotidiana de las personas.

Por tanto, para sacar el maximo partido
de nuestro sistema de transportes
de primer nivel, es necesario un
nuevo enfoque en las politicas vy su
planificacion. Esto supone un cambio
de paradigma en el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (MITMA), para pasar de ser un
Ministerio centrado en la provision de
infraestructuras a liderar las politicas
de movilidad. Un primer paso hacia
este cambio de paradigma es el cambio
de nombre del Ministerio de Fomento
a Ministerio de Transportes, Movilidad vy
Agenda Urbana.

Algunas de las transformaciones se
han acentuado durante la reciente
pandemia del COVID-19, destacando
la importancia de tener un sistema de
transportes resiliente, coordinado en
los distintos niveles, flexible y dinamico,
y de tener en cuenta el papel del sector
y, especialmente, las necesidades
del usuario. Ademas, esta pandemia
ha impulsado y consolidado nuevos
habitos de movilidad que ya se estaban

1 Contabilidad nacional anual de Espafa por rama de actividad para 2019

2 Anuario de estadisticas del Ministerio de Empleo y Seguridad Social 2019

3 Segun el World Economic Forum Global Competitiveness Report 2019 somos séptimos sobre 141 paises en el

pilar de las infraestructuras, y novenos concretamente en infraestructuras de transporte

Resumen ejecutivo —————
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produciendo  (movilidad saludable,
teletrabajo, e-commerce), asi como la
digitalizacion. EI MITMA debe actuar e
implicarse para que los nuevos habitos
nos lleven hacia una movilidad mas
segura, mas sostenible y mas conectada.

Pero las competencias en el ambito
de la movilidad se reparten entre la
Administracion General del Estado
(AGE), las Comunidades Autonomas
y las Entidades Locales, y estan
interrelacionadas. Ademas, dentro
de la AGE, diferentes departamentos
ministeriales desempefian funciones
gue afectan directa o indirectamente
a la movilidad. EI MITMA, por tener
competencias en transporte en el
territorio nacional, es el actor adecuado

“La Estrategia de Movilidad

tendra un enfoque

para dirigir las nuevas politicas de
movilidad en Espafa, con un enfoque
integrador y homogeneizador, con la
coordinacién y cooperacién de todas
las Administraciones publicas. Ademas,
los organismos, entes y entidades del
Grupo MITMA, como son ADIF, AENA,
Puertos del Estado, Renfe Operadora,
ENAIRE, SASEMAR, v el CEDEX, entre
otros, servirdan de punta de lanza del
cambio.

También se hace necesario en esta pla-
nificacion contar con el sector privado,
la academia, sindicatos, asociaciones
empresariales, organizaciones de la so-
ciedad civil, etc., para tener en cuenta
las distintas perspectivas y crear una
base de conocimientos compartidos. El

integrador y

MITMA apuesta por desempenar un pa-
pel dual para ser catalizador de la inno-
vacion, a la vez que mantiene su funcion
de garante de derechos (seguridad de
los usuarios, calidad del servicio, aspec-
tos laborales, etc.).

Y como pieza imprescindible, dado que
el centro de la movilidad es el usuario,
y que los proyectos de transporte
inciden directamente en la vida de
las comunidades donde se ejecutan,
esta planificacion debe basarse en un
proceso de participacion publica abierto
y transparente, buscando la implicacion
real por parte de la ciudadania (public
engagement). Para tener a todos los
actores en cuenta, en la elaboracion
de la Estrategia se ha llevado a cabo
un amplio proceso de debate con
la sociedad: el “Diadlogo Abierto de
Movilidad”.

Resumen ejecutivo

operacional, seguridad en casos
de emergencia vy crisis, seguridad
contra actos ilicitos y ciberseguridad.
(MOVILIDAD SEGURA).

e La Sostenibilidad: priorizando
la movilidad cotidiana, la equidad
economico-social, la eficiencia
energética, v la lucha contra el cambio
climatico; minimizando la contribucion
del transporte a las emisiones
contaminantes, tanto de viajeros
como de mercancias; fomentando los
modos limpios, el transporte publico,
la “economia circular”, la “resiliencia
climatica” y la movilidad universal.
(MOVILIDAD SOSTENIBLE).

* La Conectividad: desde ftres
vertientes: 1) la digitalizacion y el avance
tecnologico, gran oportunidad para la
trasformacion del sector transporte, 2)
la conectividad con Europa y el mundo,

homogeneizador, con la coordinacion y cooperacion de todas las
Administraciones publicas. Ademas, se ha llevado a cabo un Dialogo
Abierto de Movilidad para considerar a todos los actores involucrados ”

Con esta filosofia, y con base en los y 3) la conectividad multimodal.
Objetivos de Desarrollo Sostenible de (MOVILIDAD CONECTADA).
la Agenda 2030, y las experiencias
internacionales y europeas, el MITMA
disefla es.movilidad, la Estrategia
de Movilidad Segura, Sostenible vy
Conectada, cuya vision es “hacer de
la movilidad un derecho, un elemento
de cohesioén social y de crecimiento
econdmico”, teniendo como horizonte
2030. Esta estrategia, junto con la
Agenda Urbana Espafola, sera la base

~ N\
para las politicas de movilidad del U 82,
MITMA en los proximos 10 anos. La
Estrategia de Movilidad se sustenta,
como su nombre indica, en ftres
principios basicos:

La Estrategia de Movilidad se estructura
en nueve ejes, que se desarrollan a
través de lineas de actuacion y medidas
concretas, existiendo diversos grupos
de trabajo horizontales en el MITMA
trabajando en estos ejes.

=\
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“Los principios basicos de /a
Estrategia son la Seguridad, /la
Sostenibilidad y la Conectividad,
estructurandose en nueve ejes
conmas de 40 lineas de actuacion
y mas de 150 medidas concretas”

* La Seguridad: en los desplazamientos,
garantizando una mayor proteccion
de personas vy bienes, mejorando
los estandares vy reduciendo la
siniestralidad. Engloba la seguridad
de las infraestructuras, seguridad
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Transformacion
del MITMA

Eje 8: Aspectos

Sociales
y Laborales

Eje 7: Conectando
Europay
Conectados

al Mundo

Eje 6: Cadenas
Logisticas
Intermodales
Inteligentes

Eje 1. Movilidad
para todos

o e T ﬁg}? Eje 2: Nuevas
e Politicas Inversoras

i Eje 3: Movilidad
vae o Segura
es.movilidad 2% g

segura - sostenible - conectada

Eje 4: Movilidad
de Bajas Emisiones

. . N . cL L . . .
. . N . sl . " . . .
. . N N - . . - . .
. . ’~ cL ‘-_ _-' . ,' . .
N . . . - - . . . .
. . N . P . .
. . S . P - .
. N .. L. P . .
.. - .. .- - . . .
FS T e - L .
N\

= = " Eje 5 Movilidad
= °° Inteligente




:'g es.movilidad

Eje 1 - Movilidad para
todos

El EJE 1 se centra en proporcionar
soluciones de movilidad publica
accesibles y asequibles para todos los
ciudadanos y en todos los territorios,
incidiendo en la movilidad cotidiana
y la movilidad inclusiva. Para ello,
se trabajard para fomentar una
planificacion mas coordinada entre
todaslas administraciones competentes
y se velard por la integracion de la
movilidad en la planificaciéon urbanistica;
se propondran medidas que fortalezcan
las alternativas al coche privado en la
movilidad urbana mediante el fomento
de medios saludables o la optimizacion
de los medios de transporte colectivos
y compartidos; se plantea revisar las
obligaciones de servicio publico (OSP)
aplicando criterios de coordinacion
e intermodalidad; se apostara por
una accesibilidad universal a las

infraestructuras y los servicios de
transporte; y se avanzard hacia una
liberalizacion del transporte ferroviario
de viajeros respetuosa con los derechos
de los viajeros y con una adecuada
convivencia de los sectores privado vy
publico.

Eje 2 - Nuevas
politicas inversoras

La necesaria transicion desde la politica
de inversion en infraestructuras a una
politica de inversidon en movilidad
supone definir nuevos criterios de
priorizacion de inversiones para
obtener los mayores retornos sociales.
La planificacidn y gestion estratégica
de la red ferroviaria y viaria tienen
especial relevancia en el EJE 2,
principalmente ante la necesidad de
culminar la tramitacion de la Estrategia
Indicativa Ferroviaria, asi como el
debate en torno a los modelos de
gestion y financiacion de las carreteras
estatales. Igualmente, resulta necesario
promover una fiscalidad verde de
todos los modos de transporte. Por
ultimo, se requiere la modernizacién de
los mecanismos de participacién de
todos los agentes afectados, asi como
la mejora de la transparencia.

Resumen ejecutivo
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Resumen ejecutivo

Eje 3 - Movilidad
segura

El EJE 3 responde a la necesidad de
otorgar a la seguridad un eje Unico en la
estrategia, como sustrato sobre el que
se debe asentar el sistema de movilidad.
En él se plantea la seguridad desde un
punto de vista integral. Las lineas de
actuacion de este eje van encaminadas
a reforzar la inversion en seguridad, las
organizaciones de supervisiony control,
la vigilancia frente a actos ilicitos vy
las politicas de gestion en caso de
emergencias y crisis. Conceptos como
la innovacion en materia de seguridad
y el refuerzo de la ciberseguridad,
tomaran un papel primordial debido
al proceso de digitalizacion del
transporte. Se pretende ‘“ademas”
completar y modernizar el marco
normativo en materia de seguridad
y abordar la resiliencia climatica de
las infraestructuras y de sus sistemas
de gestion asociados, durante todo su
ciclo de vida.

Eje 4 - Movilidad de
bajas emisiones

ElIEJE 4 se centraen apoyar el desarrollo
de fuentes de energias alternativas
y sostenibles para el transporte
(electrificacion, hidrogeno, etc.), Busca
también estimular los medios de
transporte de bajas emisiones, para
reducir la contaminacion atmosférica vy
acustica del transporte, a través de una
renovacion del parque de vehiculos que
incorpore tecnologias de traccion mas
eficientes y de bajas emisiones, y que
disminuyalaedaddelparque movil.Otras
actuaciones del EJE 4 hacen referencia
al impulso de la sostenibilidad de los
edificios e instalaciones del transporte
(terminales, talleres, superficies, etc.)
y la reduccién del ruido, provocado
por vehiculos, infraestructuras vy
equipamientos de transporte.
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Eje 5 - Movilidad
inteligente

El EJE 5 articula la utilizacion de la
tecnologia como apoyo a las politicas
de movilidad para aprovechar Ia
transformacion digital y conseguir un
sistema de movilidad mas eficiente.
Se reforzara el papel del MITMA como
facilitador de datos abiertos y de calidad
sobre la movilidad, que favorezcan el
desarrollo de plataformas de Mobility
as a Service (MaaS) v la planificacion
de servicios a administraciones vy
operadores. También apuesta por la
gestion inteligente de infraestructuras,
terminales y estaciones, por Ia
automatizaciéon del transporte y la
logistica, el impulso a los vehiculos
conectados y auténomos (automoviles,
pero también embarcaciones o trenes),
la utilizacion del sistema GALILEO
en la movilidad, el uso de drones vy el
fomento de la 1+D+i en movilidad.

oooooooooooooooooooo

oooooooooooo
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Eje 6 - Cadenas
Logisticas
Intermodales

Inteligentes

El EJE 6 centra su esfuerzo en
mejorar la conectividad entre nodos
y la aplicacion de la tecnologia para
mejorar la eficiencia del sector logistico.
En concreto, plantea incrementar de
forma efectiva el transporte ferroviario
de mercancias, que actualmente tiene
en Espana cuotas significativamente
inferiores a la media europea, asi
como impulsar una politica de
intermodalidad, apoyar vy facilitar
el desarrollo de normativa sobre
distribucion urbana de mercancias
(DUM) v digitalizar la cadena logistica
intermodal en puertos, aeropuertos vy
nodos terrestres, con medidas como la
implantacion de la plataforma SIMPLE.

oooooooooooooooooooo

oooooooooooooo

oooooooooooooooooooo

Resumen ejecutivo
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Resumen ejecutivo

Eje 7 - Conectando
Europa y Conectados

al Mundo

En el Eje 7 se incluyen medidas
destinadas a  facilitar, mediante
sistemas de movilidad multimodales
e interoperables, la conexién con los
mercados europeos y mundiales vy la
creacidn de un espacio Unico europeo.
Espafia debe ser una plataforma
intercontinental para Europa,
impulsando el papel de los principales
nodos de transporte del pais vy la
cooperacion con los paises vecinos vy la
Comision Europea para la planificacién
conjunta de sistemas multinacionales
de transporte.

@)

@)

-/

Eje 8 - Aspectos
Sociales y Laborales

El cambio de paradigma de la movilidad
tiene diversos alcances aln por conocer
y comprender. EIl EJE 8 aborda la
mitigacion de los impactos negativos
gue puedentenerestoscambiossobrela
sociedad vy la economia. Profundizando
en las materias laborales y sociales del
sector, incluyendo el papel de la mujer
en el sector transporte, mejorando la
formacion de los profesionales, con
el desarrollo normativo necesario v la
concienciacion de todos los agentes
se pretende lograr una transicion justa
en todos los sectores productivos vy
avanzar hacia un entorno y un mercado
laboral mas igualitario.
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Resumen ejecutivo

Eje 9 - Evolucidony
Transformacion del
MITMA

Para que se produzca el cambio de
paradigma es necesario un cambio
cultural y organizativo en el MITMA. Un
primer paso fue el cambio de nombre
a Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana. Pero el Ministerio
necesita ir mas alld del desempefo
de sus competencias tradicionales
y desarrollar nuevos roles. El nuevo
contextodelamovilidad exige uncambio
en la cultura interna de la organizacion
(digitalizacion, gestiondel conocimiento,
resistencia al cambio, formacion,...),
e implica también cambios externos
hacia la sociedad (comunicacion vy
transparencia, participacion ciudadana,
visibilidad internacional...), incorporando
los valores de gobierno abierto. Por
ser un eje interno del MITMA, no se
somete a debate publico, pero es una
parte fundamental de la Estrategia de
Movilidad.

La Estrategia de Movilidad se configu-
ra como un documento marco a largo
plazo que, a través del impulso de las
medidas incluidas dentro de estos ejes,
permitira avanzar a nuestra sociedad y
a nuestra economia hacia el nuevo pa-
radigma de la movilidad. Estas medidas
seran complementadas con las que se
impulsen por otras Administraciones y
ministerios, y estén alineadas con los
principios basicos de la Estrategia.

No obstante, aunque la vision de la Es-
trategia es a largo plazo, sera ejecutada
a corto y medio plazo para que, segun
se vayan implementando las diferentes
medidas, se pueda incorporar la expe-
riencia acumulada y evaluar los resul-
tados obtenidos, para ir realizando los
ajustes necesarios y conseguir los obje-
tivos previstos. Por tanto, aunque la Es-
trategia tiene un horizonte hasta 2030,
las medidas concretas se disefaran con
metas trienales, evaludndose su idonei-
dad vy nivel de ejecucion y adaptandose
en lo necesario, transcurrido este plazo.

Dentro del mencionado enfogue inte-
grador, la Estrategia de Movilidad pre-
tendeincorporaryarticularlasiniciativas
de movilidad de otros departamentos

ministeriales y Administraciones, para
gue, desde cada Administracion, sobre
la base de sus competencias, se impul-
sen las soluciones mas adecuadas para
mejorar la movilidad de las personas y
el transporte de mercancias:

* En aquellas iniciativas donde el
MITMA tiene competencias propias,
consultando a otras Administraciones
y la sociedad, éste implementara
las medidas concretas de actuacion
recogidas en el presente documento.

« En aguellas iniciativas donde el
MITMA tiene competencias limitadas,
éste planteard propuestas para el
debate entre Administraciones vy
con la sociedad, ofreciéndose como
coordinador y “catalizador” del cambio.

Algunas de las medidas concretas de la
Estrategia necesitaran desarrollo nor-
mativo, por ello la Estrategia se sus-
tenta sobre la aprobacion de la Ley de
Movilidad Sostenible. Ademas, el Plan
de Recuperacion, Transformacion vy
Resiliencia serd una herramienta eco-
nomica esencial para el desarrollo de
la Estrategia. Por ultimo, la Estrategia
contempla instrumentos de gobernan-
za e indicadores de seguimiento.
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Internet of Things o Internet de las cosas
Instrumento de Planificacion Estratégica Estatal en Movilidad

Intelligent Transport Systems o Sistemas Inteligentes de
Transporte
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1. INTRODUCCION

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 es la hoja de ruta que guiara
las actuaciones del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) en materia
de transportes y movilidad en los préximos diez afios.

La Estrategia de Movilidad refleja un cambio de paradigma en el MITMA, que pasa de tener
una vision centrada en la provision de infraestructuras y servicios de transporte, a constituirse
como Ministerio de transportes y movilidad en su conjunto, con la intencidn de liderar una
auténtica politica nacional de movilidad y transportes, priorizando el beneficio social de sus
actuaciones. Al hablar de politica de movilidad, en sentido amplio, el MITMA debe abordar los
retos medioambientales, tecnoldgicos, sociales y econdmicos derivados de las actividades de
movilidady transporte, ala vez que debe garantizar el derecho ala movilidad de los ciudadanos,
asi como la existencia de un sistema resiliente de transporte de mercancias, como actividad
esencial que contribuye al crecimiento econdmico y a la creacién de puestos de trabajo.

Esta hoja de ruta busca gestionar los retos y oportunidades que se desprenden de la
transformacion disruptiva que se estd produciendo en el ambito de la movilidad. Esta
transformacion se debe a tres motivos fundamentales: el primero es la urgencia por avanzar en
la descarbonizacion del transporte, el segundo es la necesidad de incorporacion masiva de la
tecnologia en los procesos vinculados a la movilidad, y el tercero obedece a cuestiones
demograficas, la cada vez mayor concentracion de poblacion en las zonas urbanas y
metropolitanas, con consecuencias tanto en estas zonas mas densamente pobladas
(congestion, calidad del aire) como en las zonas rurales y ciudades medianas que, al perder
poblacion, acumulan menos demanda haciendo mas costoso satisfacer las necesidades de
movilidad de la poblacion.

Mas aun, durante la reciente pandemia de la Covid-19, se han acelerado algunas tendencias
que ya se venian observando y se han modificado los habitos de movilidad. Asi, se observa una
mayor conciencia de la importancia de este sector; una mayor preocupacion por el impacto de
la movilidad en el medioambiente y la salud; un desarrollo sin precedentes de instrumentos de
gestion de la demanda como el teletrabajo; un auge también sin precedentes de los servicios
de comercio electronico, con claro impacto en el transporte de mercancias; y ademas se han
planteado nuevos retos, como el asegurar que la ciudadania vuelva a confiar en el transporte
colectivo como opcion segura y sostenible de transporte o la necesidad de garantizar un
sistema de transporte de mercancias resiliente ante crisis. Todo ello ha acentuado la necesidad
de una transicion hacia una movilidad mas segura, mas sostenible y mas conectada.

La Estrategia de Movilidad se estructura en nueve ejes que se dividen en 41 lineas de actuacion,
que a su vez incluyen 149 medidas concretas, con un horizonte 2030. Entre sus prioridades
estan aspectos como la movilidad cotidiana, la conservacion de las infraestructuras, el fomento
de la intermodalidad, las fuentes de energia y modos limpios y saludables, el poner a las
personas (o mercancias) en el centro de la toma de decisiones, tener una actitud abierta a la
innovacion, etc.

es.movilidad
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Pero la movilidad es un sistema complejo que afecta a las competencias de diversos ministerios
y a todos los niveles de la Administracion: tanto estatal, como autonomico y local, incluso a
nivel europeo. Por este motivo, la cooperacidon, coordinacion e integracion
interadministrativa deben ser los pilares basicos sobre los que construir cualquier politica
de movilidad. Ademas, desde el sector publico se necesita el apoyo del sector privado, la
academia, las asociaciones y de la sociedad en general para hacer frente a estos importantes
retos.

Por ello, la presente Estrategia comenzé siendo un documento vivo, llamado “"Documento para
el Debate”, que se sometid a un ambicioso proceso de participacion publica durante el Ultimo
trimestre de 2020 para entablar un debate real con todos los actores del ecosistema de la
movilidad y con la sociedad en su conjunto. Este proceso se conoce como “Dialogo Abierto
de Movilidad” y contd con una pagina web, herramientas de participacion ciudadana, una
newsletter y todo tipo de eventos. El presente documento incorpora a ese primer Documento
para el Debate distintas aportaciones de todos los actores (administraciones, sectores de
actividad, organizaciones de la sociedad civil y ciudadania).

La Estrategia establece por tanto la hoja de ruta, la vision. Pero ademas cuenta con el apoyo de
un instrumento normativo y un instrumento presupuestario. El instrumento normativo sera la
Ley de Movilidad Sostenible, que desarrollard aquellas medidas de la Estrategia que requieren
una norma con rango de ley. El instrumento presupuestario es el Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia, que supone la gran oportunidad de obtener financiacion para
hacer frente a las inversiones que necesariamente deben realizar todas las Administraciones y
empresas del sector para avanzar hacia esa movilidad mas segura, sostenible y conectada, en
consonancia con los principios de esta Estrategia de Movilidad. La Estrategia, ademas, contara
con instrumentos de gobernanza e indicadores de seguimiento y evaluacion.

En definitiva, la Estrategia de Movilidad guiara la accion del MITMA ante este cambio de
paradigma de liderar la politica estatal de movilidad, incluyendo la fijacion de objetivos
comunesy un conjunto de iniciativas a poner en marcha en los proximos afios para alcanzar los
objetivos de sequridad, sostenibilidad y digitalizacion, con el horizonte puesto en 2030.

es.movilidad
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2. CONTEXTO

Para comprender la necesidad de desarrollar esta Estrategia de Movilidad en este momento, es
clave situarnos en el contexto actual del sector del transporte y la movilidad, marcado por
prioridades medioambientales y tecnoldgicas a nivel internacional, europeo y nacional, que
suponen un cambio de paradigma en el sector, con un fuerte potencial econdmico, que ademas
se ha acentuado por la pandemia de la covid-19.

2.1 IMPORTANCIA DELTRANSPORTE

El sector transporte representa el 4,27% del PIB* y genera unos 961.600 puestos de trabajo en
Espafia? el 5% del empleo total. Es, por tanto, un pilar fundamental de nuestra economia.
Ademas, en Espaiia se mueven 4 millones de toneladas al dia3y se producen 5.000 millones de
viajes en transporte colectivo al afio%, dedicandose al transporte el 13% del gasto de las familias
espanolas®. Es decir, el transporte garantiza la movilidad de los ciudadanos, responde a la libre
circulacion de mercancias y constituye una herramienta esencial para incrementar la
productividad de las actividades econdmicas. Influye, ademas, de forma relevante, en el dia a
dia de las personas.

Pero el transporte también tiene externalidades, sobre todo en el ambito urbano: emite gases
de efecto invernadero que contribuyen al cambio climatico, emite 6xidos de nitrégeno y
pequeias particulas, que afectan a la salud, produce ruido, congestion, ocupacion del espacio
publico, etc. Es importante reducir las externalidades de una actividad tan importante como es
el transporte.

2.2 CAMBIO DE PARADIGMA

Desde mediados de los afios 8o, la politica de desarrollo de infraestructuras de transporte
aplicada en Espafa nos ha permitido dar un salto cuantitativo y cualitativo sin precedentes en
nuestra dotacion de infraestructuras. Esta politica, no solo nos ha permitido solucionar
carencias histdricas, sino que nos ha situado entre los paises con mejores infraestructuras de
transporte de Europa y del mundo®. A modo de ejemplo, Espafia es el pais de la UE que cuenta
con mas kildmetros de vias de alta capacidad (autovias y autopistas)’ y con mas kildmetros de
ferrocarril de alta velocidad®. Por ello, a la vista de este éxito, la convergencia en dotacion de

* Contabilidad nacional anual de Esparia por rama de actividad, INE, 2019

2 Anuario de estadisticas del Ministerio de Empleo y Seguridad Social, 2019

3 Observatorio del Transporte y la Logistica de Espafia, OTLE, 2019

4 Estadistica de transporte de viajeros, INE, 2019

5 Encuesta de presupuestos nacionales, INE, 2019

6 segun Global Competitiveness Report de 2019 del World Economic Forum, somos séptimos sobre 141 paises en el pilar
de las infraestructuras, y novenos concretamente en infraestructuras de transporte

7 Eurostat, 2019

8 Atlas High-Speed Rail, UIC, 2021

es.movilidad
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infraestructuras con los paises del entorno ha dejado ya de ser el reto fundamental que afrontar
desde la politica de transportes e infraestructuras, y deben ahora priorizarse otros desafios,
como por ejemplo garantizar su conservacion y mantenimiento, asi como su adaptacion
tecnologica.

En la actualidad, el sector del transporte y la movilidad se encuentra en una etapa de grandes
cambios, existiendo tres vectores principales de transformacion:

e Lanecesidad de avanzar en la descarbonizacion de la economia y luchar contra
la emergencia climatica, resultando imprescindible reducir de manera drastica las
emisiones contaminantes del sector transporte en las proximas décadas para
alcanzar los objetivos de descarbonizacion de 2030 y 2050, en tanto el transporte
es responsable de casi un tercio de las emisiones nacionales de CO..

e Laincorporacion masiva de la tecnologia y la digitalizacion en la movilidad, que
estd produciendo la aparicion de nuevas formas y servicios de movilidad, asi como
modelos de negocio, y que supone una oportunidad para mejorar la eficiencia del
sistema (ajustando oferta y demanda) y la experiencia del usuario.

e La mayor concentracion de poblacion en las grandes ciudades y zonas
periurbanas, lo que conlleva retos importantes de gestidn tanto en estas grandes
ciudades (congestion, distribucion del espacio publico, efectos sobre la salud
debidos a la calidad del aire, ruido, etc.), como en las areas rurales y las ciudades
medianas, que se enfrentan a la despoblacidn y precisan soluciones de movilidad
especificas, asi como la respuesta a otros retos demograficos como el
envejecimiento de la poblacion.

Estas trasformaciones han extendido el concepto de movilidad, dandole un sentido amplio,
que engloba no sélo aquello inherente al transporte desde una perspectiva tradicional —el
desplazamiento de personas o bienes, entre un origen y un destino, consumiendo recursos
cuantificables— sino que ademas incluye todos aquellos condicionantes, necesidades,
motivaciones y percepciones de los individuos, situando al ciudadano y al usuario del
transporte en el centro de todo el sistema.

es.movilidad
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Figura 1. Las relaciones multidisciplinares de la movilidad

Estos cambios que se estan produciendo en el sector hacen que el MITMA deba adoptar un
nuevo enfoque en las politicas de transporte y su planificacion. Estan surgiendo nuevas
prioridades, que van mas alla de la provision de nuevas grandes infraestructuras de transporte,
como son dar respuesta a las necesidades cotidianas de movilidad, mejorar la seguridad de
nuestras infraestructuras, avanzar en el mantenimiento y conservacion de los actuales
sistemas, invertir mas en digitalizacion y en medidas blandas centradas en el lado de la
demanday no solo en la oferta (como puede ser la gestion de la demanda), apostar firmemente
por la intermodalidad, mejorar la resiliencia frente a crisis, etc. Es decir, dado que tenemos un
sistema de transportes puntero, es el momento de optimizar su uso.

Esto supone un cambio de paradigma en el MITMA, para pasar de ser un Ministerio centrado
en la construccion de infraestructuras y provision de determinados servicios, a liderar la
politica de transportes y movilidad en su conjunto, incluyendo la sostenibilidad, estando
abiertos alainnovacion e implicandonos en los nuevos retos, atendiendo también a su vertiente
social. Las inversiones deben orientarse a proporcionar soluciones a las necesidades reales de
movilidad de los ciudadanos y de las mercancias, priorizando aquellas actuaciones que
generen un mayor beneficio social.

es.movilidad
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Figura 2. Cambio de Paradigma

Un primer paso hacia este cambio de paradigma es la modificacion del nombre del Ministerio,
de Ministerio de Fomento a Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA).

Ademas, este cambio también lo respalda el estudio “Infraestructuras de transporte” de la
Autoridad Independiente de Responsabilidad Fiscal, AIReF. El citado estudio constata el
intenso esfuerzo inversor realizado en los Ultimos 35 afios en Espaiia, y el fuerte incremento de
la demanda derivado de este esfuerzo. Pero la AlIReF también propone repensar nuestro
modelo de inversiones, poniendo el foco en parametros de beneficios socioecondmicos para
conseguir una provision eficiente de infraestructuras capaces de satisfacer las necesidades de
movilidad de la ciudadania y el sistema econdmico, con un gasto racional de recursos.
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Algunas conclusiones del Informe AIReF sobre Infraestructuras de Transporte

e Espafa ha construido una red de infraestructuras mas extensa que otros paises a un
coste inferior, pero no siempre se han tenido en cuenta las necesidades de
movilidad.

e Los beneficios sociales no siempre compensan los costes de construccion de
infraestructuras de transporte, y no ofrecen sequridad cuando el coste de
oportunidad de los fondos publicos es elevado.

e Se deben evaluar las actuaciones pendientes, establecer un marco normativo que
permita incrementar la intensidad de uso de las infraestructuras y priorizar los
proyectos, mejorando qué y como debemos planificar.

e Laaltavelocidad ha supuesto importantes mejoras en tiempos de viaje y ahorros en
coste de transporte para todas las regiones, pero ha contribuido a un aumento de las
disparidades provinciales. Igualmente, la operacion de las lineas de alta velocidad
ferroviaria es rentable, aunque con notables diferencias entre los cuatro corredores.

e Pese a que el Cercanias transporta al 9o% de los usuarios de ferrocarril en Espaia, y
es un modo de transporte asociado a la movilidad cotidiana, la inversion en este
modo ha sido insuficiente.

e Se debe redefinir la financiacion del transporte metropolitano y crear un mecanismo
con criterios de asignacion equitativos para el conjunto de las dreas metropolitanas,
reflexionando sobre el sistema de reparto de competencias en transporte urbano.

El necesario cambio de paradigma no solo es respaldado a nivel institucional e internacional,
sino que, ademas, esta siendo confirmado por recientes encuestas ciudadanas®, donde se
observa que las preferencias de inversion de la ciudadania estan mas relacionadas con la mejora
de la movilidad cotidiana (transporte publico urbano y movilidad activa), que con la tradicional
politica de inversiones en redes de carreteras, ferrocarriles o aeropuertos.

Pero el Ministerio no puede impulsar este nuevo enfoque por si solo, pues el complejo contexto
competencial de la movilidad y su caracter transversal hacen necesario contar con otros
actores. Es por tanto necesario adoptar un enfoque integrador basado en la coordinacion y
cooperacion de todas las Administraciones publicas involucradas, siempre con el maximo
respeto al reparto competencial. En segundo lugar, el desarrollo de politicas de movilidad
necesita el aporte del resto de agentes - empresas, academia y sociedad en su conjunto - para
lograr consensos integradores y establecer asi las bases para el mejor servicio posible a los
ciudadanos vy a las empresas.

9 BAROMETRO DE OCTUBRE 2020 - Estudio n° 3296 - del Centro de Investigaciones Socioldgicas
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2.3 COMPROMISOS INTERNACIONALES

Como no puede ser de otra manera, la Estrategia de Movilidad estd influenciada por las buenas
practicas internacionales, y orientada a la consecucion de los objetivos y compromisos
contraidos por Espaia a nivel global y europeo.

A nivel global:

e La Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible de la ONU (2015) plantea
diecisiete Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y 169 metas para lograr un
mundo sostenible en el afio 2030. La Estrategia de Movilidad impacta de manera
transversal en catorce de los diecisiete ODS y actua como catalizador del resto de
la Agenda 2030. Los principales ODS a los que impacta plenamente la Estrategia
son seis: ODS 11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles”, ODS 7 “Energia asequible
y no contaminante”, ODS 3 "“Salud y Bienestar”, ODS 8 “Trabajo decente y
crecimiento econdmico”, ODS g “Industria, innovacion e infraestructura”, y ODS 13
“Accion por el clima”. El Gobierno de Espafia ha aprobado en junio de 2021 en
Consejo de Ministros la Estrategia de Desarrollo Sostenible 2030 que supone la hoja
de ruta para esta década en el despliegue de la Agenda 2030 en nuestro pais y que
se presento en julio de 2021 ante Naciones Unidas, dentro del Examen Nacional
Voluntario del Foro Politico de Alto Nivel de la ONU. La Estrategia de Desarrollo
Sostenible 2030, plantea dentro de su Politica Aceleradora nimero 2 “Un Pais que
respete los limites del Planeta” la necesidad de fomentar la movilidad sostenible y
se incluyen como prioridades de actuacidn la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada y la Ley de Movilidad..
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Figura 3. ODS a los que impacta la Estrategia de Movilidad
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e ElAcuerdo de Paris (2015) hoy ratificado por 192 Partes de las 197 que forman parte
de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMCC)
y que entrd en vigor el 4 de noviembre de 2016. Es el primer acuerdo a nivel mundial
sobre el clima para limitar el calentamiento global por debajo de 2 °C,
preferiblemente 1,5 °C, comparado con los niveles preindustriales. Para lograr este
objetivo seria necesario que las emisiones globales de gases de efecto invernadero
alcanzasen su maximo lo antes posible, para luego descender intensamente hasta
lograr un mundo climaticamente neutro a mediados de este Siglo XXI. La
descarbonizacion del transporte es fundamental para el logro de estos objetivos.

En el ambito europeo:

e ElPacto Verde Europeo (European Green Deal) anunciado por la Comision Europea
en diciembre de 2019, para convertir Europa en el primer continente
climaticamente neutro en 2050. El Pacto Verde Europeo es una hoja de ruta con
acciones concretas para dotar a la UE de una economia sostenible, donde hayan
dejado de producirse emisiones netas de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en
2050, el crecimiento econdmico esté disociado del uso de recursos, mejore la salud
y la calidad de vida de la ciudadania y no haya personas ni lugares que se queden
atras.

e LaEstrategia Europea de Movilidad Sostenible e Inteligente, que se presentoé en
diciembre de 2020 y que sienta las bases para que el sistema de transporte de la UE
logre su transformacion verde y digital y sea mas resiliente ante futuras crisis,
tratando de conseguir una reduccion del 9o% en las emisiones para 2050. La
estrategia afronta los retos actuales como una oportunidad histdrica para que el
transporte europeo sea inteligente, competitivo, seguro, accesible y asequible.
Para ello se apuesta por una mayor inversion publica y privada en la modernizacion
y ecologizacion del sector y por reforzar el mercado Unico.

e En el ambito de la movilidad urbana, la Comision Europea esta actualmente
actualizando el paquete sobre movilidad urbana (Urban Mobility Package UMP) de
2013 para que ayude efectivamente a cumplir el objetivo de neutralidad climatica
de la UE para 2050. El nuevo Marco de Movilidad Urbana sera el resultado de un
proceso de consulta que la Comision Europea llevd a cabo con los agentes del sector
en la sequnda mitad del 2021.

e Dentro del Plan de Recuperacion de la UE como respuesta al COVID-19 se
encuentra el instrumento Next Generation EU, dotado con mas de 800.000
millones de euros. Uno de cuyos pilares es el Mecanismo de Resiliencia para dar
apoyo a los Estados Miembros en las inversiones y reformas que estén alineadas
con las prioridades estratégicas europeas del Pacto Verde y la Digitalizacion, con el
objetivo comun de transformar la economia y crear oportunidades y trabajo.
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e También se ha reforzado el programa Horizonte Europa, para financiar
investigaciones en salud, resiliencia y transicion verde y digital, y otros programas
como el Programa de Europa Digital y el Mecanismo Conectar Europa
(Connecting Europe Facility) para apoyar la inversion en las redes europeas de
infraestructuras digitales, de transporte y de energia. Supone otra muestra mas
del gran impulso europeo a las iniciativas relacionadas con la movilidad sostenible,
conectada y resiliente.

Experiencias en otros paises:

El MITMA ha realizado un analisis de las politicas y estrategias que estan desarrollando los
paises de nuestro entorno. En términos generales, y salvando las particularidades de cada pais,
encontramos un denominador comun en las politicas analizadas, que coinciden ademas con
los vectores del cambio planteados desde el ambito de la Unidn Europea:

- Movilidad para todos los ciudadanos y territorios
- Transicidn energética
- Innovacion y desarrollo tecnoldgico

Ademas de estos, la sequridad, el cambio en las politicas inversoras y la conexion con otros
paises europeos también determinan sus estrategias de movilidad.

Comun a todas las politicas de transporte europeas (comunitarias, nacionales, regionales o
locales) es la necesidad de un cambio de paradigma en la movilidad, considerar el sistema en
su conjunto y dejar atras la vision de la Administracion como proveedor de infraestructuras y
servicios. Algunas Administraciones ya han dejado atras los planes de infraestructuras y han
comenzado a hacer planes de transporte o movilidad mas globales y transversales, como es el
caso de Alemania, Austria, Dinamarca, Italia, Suiza o Suecia.

En Francia se encuentra también un buen ejemplo del cambio de paradigma por conferirle a la
movilidad una importancia especial al contar con una ley especifica. La Ley de Orientacion de
la Movilidad de Francia, fruto de un proceso de participacion ciudadana y territorial que se
celebro entre septiembre y diciembre de 2017, y, tras un extenso debate parlamentario, fue
finalmente aprobada en noviembre de 2019. Esta ley sirve de referente para los paises del
entorno por ser una norma juridica de un estado europeo que regula la movilidad en su
conjunto. El nuevo marco regulatorio se apoya en cinco areas de accidn: 1) ofrecer soluciones
de movilidad a todos los ciudadanos y territorios, 2) impulsar el desarrollo de nuevas soluciones
de movilidad, 3) iniciar la transicion ecoldgica de la movilidad, 4) invertir en servicios de
transporte cotidianos y 5) asegurar el buen funcionamiento del sector del transporte.
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2.4 POLITICASY ESTRATEGIAS NACIONALES

A nivel nacional, la Estrategia de Movilidad debe estar alineada con otras estrategias
ministeriales que definen politicas sectoriales altamente relacionadas con la politica de
transportes y movilidad. Entre ellas estan la Agenda Urbana Espafiola (AUE), el Marco
Estratégico de Energia y Clima, el Programa Nacional de Control de la Contaminacion
Atmosférica, |a Politica de la Direccion General de Trafico en materia de Seguridad Vial, la
Estrategia Espafiola de Ciencia, Tecnologia e Innovacidon 2021-2027 o la agenda Espafa
Digital 2025.

La Agenda Urbana Espafiiola, elaborada por el (anteriormente llamado) Ministerio de Fomento
y presentada al Consejo de Ministros el 22 de febrero de 2019, proporciona el marco estratégico
para orientar el futuro de las politicas urbanas en Espafia y apuesta por un modelo urbano
equitativo, justo y sostenible que trata de abanderar una nueva vision del urbanismo. Entre sus
objetivos esta favorecer la proximidad y la movilidad sostenible y recoge una serie de lineas
de actuacion alineadas con la Estrategia de Movilidad aqui presentada.

Por otro lado, dentro del Marco Estratégico de Energia y Clima y del Programa Nacional de
Control de la Contaminacion Atmosférica, la Estrategia de Movilidad del MITMA ha tenido en
cuenta las siguientes politicas sectoriales (en sintonia con la politica general del Gobierno), por
su gran incidencia en la movilidad, en particular en lo relativo a la reduccion de emisiones,
mitigacion y adaptacion al cambio climatico del sector transporte:

e Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicidon Energética que,
entre otras iniciativas, incluye la promocion de movilidad sin emisiones a través de
medidas para: (i) establecer zonas de bajas emisiones antes de 2023, (ii) facilitar los
desplazamientos a pie, en bicicleta u otros medios de transporte activo; (iii)
impulsar la movilidad eléctrica compartida, y (iv) mejorar la red de transporte
publico, incluyendo la integracion multimodal; asi como la revision de las ayudas y
medidas que favorezcan el uso de los productos energéticos de origen fosil, el
suministro de biocarburantes sostenibles a la aviacion, o la apuesta por vehiculos
de emisiones nulas para lograr en 2050 un parque de turismos y vehiculos
comerciales ligeros sin emisiones directas de dioxido de carbono.

e Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030, que fija como objetivo a
medio plazo reducir las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) al menos
un 23% en 2030 respecto de 1990, como primer hito para alcanzar la neutralidad
climatica en 2050.

e LaDeclaracion del Gobierno ante la Emergencia Climatica y Ambiental, derivada
del impacto que nuestro modelo de desarrollo ha generado en el sistema climatico,
a través de la cual se compromete a llevar a cabo 30 lineas de accion de manera
prioritaria, y de entre las cuales cinco de ellas en los primeros 100 dias de Gobierno.
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e El Programa Nacional de Control de la Contaminacion Atmosférica (PNCCA)
2019-2022, que incluye medidas de reduccion de emisiones de determinados
contaminantes en diferentes sectores para el cumplimiento de los objetivos
establecidos en la Directiva 2016/2284.

e La Estrategia de Descarbonizacion a Largo Plazo (ELP 2050), que marca la ruta
que permitira reducir un 9o% las emisiones de gases de efecto invernadero en 2050
conrespecto a 1990, mientras que el 10% restante serd absorbido por los sumideros
de carbono.

e LaHojade Ruta del Hidrogeno: una apuesta por el hidrégeno renovable, para el
despliegue de este vector energético sostenible como solucion clave para
descarbonizar la economia, en particular en modos y medios de transporte donde
la electrificacion no sea mas factible, como: transporte pesado de larga distancia,
transporte maritimo, transporte ferroviario o aviacion.

e El Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico (PNACC) 2021-2030, que
constituye el instrumento de planificacion basico para promover la accion
coordinada frente a los efectos del cambio climatico en Espafia. Tiene como
principal objetivo evitar o reducir los dafios presentes y futuros derivados del
cambio climatico y construir una economia y una sociedad mas resilientes.

No obstante, los objetivos y medidas de los instrumentos legislativos y de planificacion a medio
plazo deberan ser revisados una vez se aprueben los procedimientos legislativos iniciados por
la UE en julio de 2021 —paquete Fit for 55— para adaptar sus politicas en materia de energia 'y
clima al nuevo objetivo de reduccidn conjunta de las emisiones de GEI de un 55% en 2030 con
respecto a 1990, frente al previo del 40%.

En el ambito de la innovacion, la Estrategia Espaiola de Ciencia, Tecnologia e Innovacion
2021-2027 define seis lineas estratégicas nacionales de 1+D+l, siendo una de ellas el area
denominada “Clima, energia y movilidad", que incluye una sub-linea especificamente dirigida
a la movilidad sostenible. En este marco estratégico, y en colaboracidn con los diferentes
ministerios con actividades en [+D+l, entre ellos el MITMA, se disefid el Plan Estatal de
Investigacion Cientifica, Técnica y de Innovacidon 2021-2023, que apuesta, entre otras
medidas, por el impulso a la 1+D+l en movilidad y transporte como instrumento para favorecer
la transformacion de la movilidad y el transporte mediante actuaciones tales como la creacion
de redes de colaboracién y coordinacion entre los diferentes actores del ecosistema de
innovacion en transporte y movilidad o la puesta en marcha de una unidad especifica dedicada
a la 1+D+l en materia de movilidad. Por Ultimo, el Ministerio de Ciencia e Innovacion, a través
de la Agencia Estatal de Investigacion ha implementado una nueva modalidad de proyectos
interdisciplinares en el area “Clima, energia y movilidad”, con especial énfasis en el area
tematica de “Smart urban and metropolitan mobility strategies”.

Ademas de éstas, existen otras politicas sectoriales de los distintos departamentos
ministeriales de la Administracion General del Estado (AGE) que inciden en la movilidad, asi
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como politicas de las Administraciones territoriales o locales (como ciertas leyes
autonomicas de movilidad sostenible o los Planes de Movilidad Urbana Sostenible -PMUS- a
nivel municipal).

Este documento también sustituye a la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible elaborada
por los anteriores Ministerio de Fomento y Ministerio de Medio Ambiente, Rural y Marino en
2009.

2.5 POTENCIAL ECONOMICO DE LA NUEVA MOVILIDAD

El potencial econdmico de la nueva movilidad es grande. La adaptacion del sector transporte a
los nuevos retos de sostenibilidad y digitalizacion generara multiples oportunidades de
negocio, creacidon de empleo y riqueza. Los fondos del Plan de Recuperacion, Transformacion
y Resiliencia seran un pilar fundamental para desplegar este potencial.

Una de las areas con mayor capacidad de crecimiento es la de los vehiculos eléctricos y
conectados. Ya antes de la pandemia, algunas publicaciones estimaban su potencial econdmico
y social a nivel mundial en siete billones de ddlares para 2050. En Espafia, se preveia un
aumento del 15% en el PIB de esta area para 2030. Este potencial econdmico se ha reforzado
y acelerado después de la pandemia, motivado por las recientes directrices europeas.

En este sentido, dentro del Plan de Recuperacion destacan los Proyectos Estratégicos para la
Recuperacion y Transformacion Economica (PERTE). El primero de ellos, aprobado en julio
de 2021 por Consejo de Ministros, el PERTE del Vehiculo Eléctrico y Conectado, hace
precisamente referencia a esta area. Su objetivo es crear en Espaia el ecosistema necesario
para el desarrolloy fabricacidon de vehiculos eléctricos y conectados a lared y convertir a Espafia
en el Hub Europeo de electromovilidad. Para ello se invertirdn mas de 24.000 millones de euros
en el periodo 2021-2023, de los cuales 4.300 provienen del sector publico. Las actuaciones de la
Estrategia de Movilidad en el ambito de la movilidad eléctrica y conectada estan destinadas a
complementar lo previsto en dicho PERTE.

Otro sector con gran potencial econdmico es el aéreo, por lo que actualmente se esta
trabajando en aprobar el PERTE Aeroespacial. Por otra parte, también se espera un
crecimiento de las oportunidades de negocio relacionadas con la digitalizacion del transporte y
con soluciones de mejora del transporte en las ciudades. Por ejemplo, algunas publicaciones
estiman que los ingresos mundiales por nuevos servicios de movilidad digitales (movilidad a
demanda, vehiculos a demanda, y nuevos modelos de propiedad) podrian superar el billon de
euros en 2030.

Este potencial econdmico representa una enorme oportunidad para el tejido empresarial y de
innovacion espafiol. Espafia dispone de una red de infraestructuras excelente, tanto fisicacomo
digital, de una posicion lider en ensamblaje y componentes de automocion y en el lanzamiento
del 5G, asi como de un tejido competitivo de empresas en el sector de maquina-herramienta,
productos del acero, quimico, y equipamientos moviles, entre otros. También cuenta con
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ciudades lideres en el proceso de transformacidn medioambiental y digital. Existe ademas una
capacidad de crecimiento de nuestras empresas tecnoldgicas (start-ups, micromovilidad,
automocion, etc.).

El MITMA quiere aprovechar estas grandes capacidades espafiolas, y apoyar a empresas y
emprendedores, impulsando los sectores econdmicos espafioles asociados a la nueva
movilidad descarbonizada y/o conectada, para que sean parte influyente de las soluciones a
nivel global y para, entre todos, desplegar el gran potencial. La Estrategia quiere identificar y
apoyar proyectos en el ambito del vehiculo eléctrico, baterias, vehiculo conectado, drones,
gestion de infraestructuras, infraestructura de carga, desarrollo de nuevas alternativas de
movilidad sostenible, adaptacion del sector de automocion al nuevo paradigma, impulso a la
bicicleta, etc.

Se trata, por una parte, de trabajar en soluciones tecnoldgicas que permitan una mejor
adaptacion entre la oferta y la demanda de transporte (debe destacarse que las mayores
ineficiencias energéticas se dan por la existencia de servicios de transporte infrautilizados) y,
por otra parte, establecer los dmbitos y proyectos relacionados con los vehiculos, con las
infraestructuras y con la relacién entre ambos, en los que Espaia pueda tener un papel
relevante. Todo ello con un enfoque de sostenibilidad.

Es importante ademas que todos los sectores productivos consigan adaptar su modelo de
crecimiento al nuevo futuro de la movilidad.

2.6 COVID-19Y RECUPERACION

La pandemia de la Covid-19 ha traido consigo una profunda crisis sanitaria que ha provocado
una severa crisis economica y social en todo el planeta. En concreto, la pandemia ha tenido un
impacto extraordinario en la movilidad, con un descenso sin precedentes en el nUmero de
desplazamientos. De manera diversa segun los modos o segmentos de transporte, la crisis ha
afectado notablemente al sector de la movilidad, que se encuentra a fecha de este documento
(finales de 2021) todavia recuperando niveles de actividad tanto de oferta como de demanda
previos a marzo de 2020, fecha del primer impacto de la pandemia.

Claramente la movilidad de viajeros es la que se ha visto mas afectada, sobre todo en el ambito
interurbano debido a los confinamientos y las medidas sanitarias. Dentro de este, el modo que
ha recibido un mayor impacto es el aéreo, al tener un mayor componente internacional, y
debido tanto a las restricciones de movilidad como a la necesidad de realizar cuarentenas o
pruebas diagndsticas en muchos paises. Y, en lo relativo al transporte de mercancias, este ha
tenido un mejor comportamiento que el transporte de viajeros durante la crisis sanitaria, que
es reflejo también del esfuerzo enorme que ha hecho el sector para garantizar el
abastecimiento del pais en los momentos mas complicados de este periodo.

La pandemia ha obligado al MITMA a implementar medidas para la gestion del transporte y
la movilidad que han requerido una colaboracion institucional sin precedentes, y que han
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afectado a la oferta y la demanda de transporte de viajeros, a la prevencion y proteccion de
trabajadores y usuarios del transporte contra el virus, y a garantizar el abastecimiento a la
poblacion. Estas medidas han significado sustanciales restricciones a la movilidad de la
ciudadaniay han ocasionado importantes afecciones en la actividad econdmica en su conjunto,
lo que ha llevado al Gobierno a adoptar en estos meses medidas significativas para asegurar el
mantenimiento del tejido empresarial y el empleo. Toda la actividad del Gobierno de Espafia
en general, y del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en particular, durante
la gestion de la crisis seran una pieza valiosa para preparar mejor nuestros sistemas de
transportes para luchar contra futuras crisis; es decir, para mejorar la resiliencia de nuestra
economia.

La pandemia de la Covid-19, ha puesto de manifiesto, ademas, el papel crucial de la movilidad
en nuestras vidas, y de la importancia de todo el sistema de transportes, tanto de viajeros
como de mercancias, para garantizar el acceso y el mantenimiento de los servicios esenciales y
el abastecimiento de material sanitario y de primera necesidad. La crisis ha puesto de
manifiesto también la necesidad de abordar la seguridad en los transportes desde una
perspectiva también sanitaria.

Por Ultimo, la pandemia ha acelerado cambios en las pautas de movilidad, que ya venian
observandose: desde el incremento de la movilidad activa (peatones y bicicletas), hasta el
aumento de los repartos de mercancia en ambitos urbanos como consecuencia del auge del
comercio electronico, pasando por una mayor aceptacion y uso de las tecnologias y soluciones
digitales que facilitan la movilidad o el mayor uso del vehiculo privado, y por un incremento
notable de soluciones que hacen menos necesaria la movilidad, como el teletrabajo.

También ha puesto en evidencia la necesidad de mejorar la calidad de vida en las ciudades,
mejorando la calidad de su aire con el fin de evitar los perjuicios que las emisiones
contaminantes y las pequefias particulas producidas en gran medida por el transporte causan
en la salud de las personas. De igual manera ha crecido la concienciacion sobre la necesidad de
avanzar de forma urgente en la descarbonizacidon de la economia y el transporte y se ha
reavivado el debate sobre el uso de espacios en las ciudades. En definitiva, se demandan
ciudades mas saludables y “mas amables”, con mas espacios para el peaton y menos para el
vehiculo privado.

Las Administraciones Publicas deben trabajar en convertir en estructurales los cambios mas
positivos, y en mitigar otras tendencias mas negativas para que sean coyunturales, como la
mayor utilizacion del vehiculo privado de motor en la movilidad cotidiana en lugar del
transporte publico. El MITMA trabajara para seguir fomentando el transporte publico y
colectivo como columna vertebral de la movilidad en Espafia y evitar derivar hacia la utilizacion
masiva del vehiculo privado de motor, para evitar dar pasos atras en materia de movilidad
sostenible.

Con el objetivo de acelerar la recuperacion econdmica post Covid-19 la UE ha asignado a Espaiia
en el marco de su Plan de Recuperacion Europeo (Next Generation EU), y bajo los principios
de las politicas europeas, en particular el Pacto Verde Europeo, la revolucion digital y la
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resiliencia, un total de 69.528 millones de euros en transferencias directas. Esta cantidad se
destinara a las inversiones y reformas que el Gobierno de Espaia ha definido en el Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, que incluye entre sus prioridades un auténtico
plan de choque, con medidas concretas para lograr un gran avance y aumentar el potencial del
sector del transporte y la movilidad y que se detalla en el Capitulo 8 Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia.

es.movilidad

19



El transporte es una
actividad esencial...

5.000 millones
de viajes en
transporte
colectivo

al ano + de 900.000
empleos




ol ¥ GOBEANO  MINISTERIO
@ OeespanA  DETRANsPORTES woviuoao. I —
a

a YAGENDA URBANA. &

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030

3. VISIONY PRINCIPIOS BASICOS

En este contexto, la vision de la Estrategia es considerar la movilidad como derecho y
elemento de cohesion social, promoviendo un sistema de movilidad al servicio de todos los
ciudadanos que garantice la equidad social en el conjunto del territorio, tanto en el ambito
urbano como en el rural, y sea ademas una herramienta de crecimiento econémico. La
Estrategia prioriza, ademas, la movilidad cotidiana, para satisfacer las necesidades mas
basicas de desplazamientos frecuentes de la ciudadania.

“La movilidad como un derecho, un elemento de cohesion social y

de crecimiento economico”

Figura 4. Visidn de la Estrategia de Movilidad Sequra, Sostenible y Conectada 2030

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada tiene unos principios basicos, que
como su propio nombre indica son:

e La Seguridad en los desplazamientos, garantizando una mayor proteccion de
personas y bienes, mejorando los estandares de seguridad y reduciendo la
siniestralidad. Engloba la seguridad de las infraestructuras, seguridad operacional,
seguridad en casos de emergencia y crisis, seguridad contra actos ilicitos,
ciberseguridad y seqguridad sanitaria. (MOVILIDAD SEGURA)

e La Sostenibilidad, en su triple vertiente social, medioambiental y econdmica,
priorizando la equidad econdmico-social, la eficiencia energética, el respeto al
entorno natural y urbano, la lucha contra el cambio climatico, la mejora de la
calidad del aire y la reduccién del ruido. Supone un mayor uso de modos y vehiculos
limpios, la vertebracion del territorio en torno al transporte publico, el respeto a
la economia circular, dotar de mayor resiliencia climatica a sus infraestructuras y
lograr una movilidad universal y accesible a todas las personas. (MOVILIDAD
SOSTENIBLE)

e La Conectividad, desde tres perspectivas. Primero, la digitalizacion y el avance
tecnoldgico, como gran oportunidad para la trasformacidn del sector; en sequndo
lugar, la mejor conexion entre infraestructuras, servicios y ciudadanos, y en
tercer lugar la conexion de Espafia con Europa y el mundo. (MOVILIDAD
CONECTADA)

La vision y los tres principios basicos no son independientes, sino que estan estrechamente
interrelacionados, no siendo posibles los unos sin los otros.
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Figura 5. La Visidn y los Principios Bdsicos de es.movilidad estdn interrelacionados

Estos principios basicos se articulan en nueve ejes, que se introducen en apartados posteriores
y se detallan en el Anexo 1. Estos nueve ejes responden a una division practica por objetivos de
la Estrategia y areas de actividad del Ministerio.

Se profundiza a continuacion en los tres principios basicos de la Estrategia de Movilidad:
Movilidad Segura, Movilidad Sostenible y Movilidad Conectada.

3.1 MOVILIDAD SEGURA

La seguridad es el sustrato sobre el que construir cualquier sistema de transporte, y un
elemento fundamental del derecho a la movilidad. Es también un gran reto, pues requiere
una mejora continua. De ahi que la seguridad por si sola constituya uno de los ejes de la
Estrategia de Movilidad (Eje 3— MOVILIDAD SEGURA). Ademads, este eje se considera un eje
transversal por condicionar todos los demas ejes.

En febrero de 2019, el (anteriormente llamado) Ministerio de Fomento presentd al Consejo de
Ministros el “Informe sobre la Seguridad en los Transportes y las Infraestructuras”, donde se
realiza un diagndstico de la situacion actual del sistema de transporte desde una perspectiva
integral, al incluir tanto el estado de conservacion y mantenimiento de las infraestructuras,
como los efectos que el cambio climatico pueda acarrear sobre ellas. El documento concluye
que Espana dispone de un sistema de transporte sequro, pero con determinadas areas de
mejora, y disefia un plan de accion con mas de 60 iniciativas propuestas para la mejora de la
seguridad, que se tendra en cuenta en la Estrategia de Movilidad.
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Dentro de la sequridad, cobra especial importancia la seguridad frente a accidentes, siendo la
carretera el modo de transporte con mayor siniestralidad. En 2019, en Espaia, fallecieron 1.755
personas en accidentes de trafico y hubo 104.077 accidentes con victimas* (personas
heridas o muertas). El 36% de los accidentes con victimas (ACV) ocurrieron en vias interurbanas,
produciéndose en estas vias el 70% de victimas mortales (VM) y el 50% de los heridos,
correspondiendo los porcentajes restantes a vias urbanas. Ademas, la distribucion de la
accidentalidad en la red interurbana no es homogénea, el 10% de la red (autopistas y autovias),
concentra el 27% de VM™. Aunque la persona que conduce es un factor determinante en gran
parte de los accidentes, asi como lo es el vehiculo, el estado de la via y la interaccion via-
usuario juegan un papel relevante. En el ambito urbano, los usuarios vulnerables
supusieron el 82% de las personas fallecidas, repartidos del siguiente modo: 247 peatones,
32 ciclistas, y 148 motoristas (incluidos ciclomotores). En conjunto, considerando la red
urbana e interurbana, los usuarios vulnerables (peatones, ciclistas, motoristas) suponen
por primera vez mas de la mitad de las personas fallecidas (en concreto, un 53%).

En el dmbito maritimo, en Espaia en 2019 la cifra de fallecidos alcanzo los 263, donde mas del
75% se debe a la inmigracion irregular. En el ambito ferroviario, en 2019 en Espafia fallecieron
23 personas a causa de un accidente ferroviario y se produjeron 65 accidentes significativos®
(dafios a personas o bienes). En el caso aéreo, en 2019 en Espaia se produjeron 55 accidentes
de aviacion, con un total de 24 muertos, no siendo ninguno en aviacién comercial.

Pero la seguridad no sélo engloba el concepto de seguridad fisica de las personas, sino que
también supone reducir al maximo cualquier tipo de dafio a las personas y bienes. La sequridad
debe enfocarse desde un punto de vista integral:

e seguridad vial, identificando y solucionando tramos de concentracién de
accidentes, actuaciones en tuneles, protegiendo a los usuarios vulnerables (peaton,
ciclista, motorista), etc. Incluye ademas la concienciacion ciudadana y educacion
vial, vehiculos, inspecciones y controles en carretera (puntuales, radares, etc.),
control de trafico, etc.

e seguridad operacional, mejorando las comunicaciones ferroviarias, el despliegue
del ERTMS, revisando la normativa de buques, las operaciones aéreas, etc.

e seguridad de las infraestructuras, a través de una conservaciéon y mantenimiento
adecuados.

20 Direccion General de Trdfico, 2020

1 Djreccion General de Trdfico y Observatorio del Transporte y la Logistica de Espafia, 2020

2 Accidente significativo segun el Anexo | del Reglamento de Seguridad en la circulacion ferroviaria: “cualquier accidente
en que esté implicado como minimo un vehiculo ferroviario en movimiento, con al menos un muerto o herido grave, o se
produzcan graves dafios en el material, la via férrea u otras instalaciones o entornos, o interrupciones prolongadas del
trdfico. Se excluyen los accidentes en talleres, almacenes y depdsitos”
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e seguridad contra actos ilicitos.

e seguridad en casos de emergenciasy crisis.

o ciberseguridad y proteccion de datos.

e seguridad sanitaria, motivada por la pandemia del COVID-1g.

e seguridad de las nuevas tecnologias (vehiculos autdnomos, etc.).

Ademas, debe considerarse tanto la sequridad proactiva (o preventiva), como la seguridad
reactiva (o correctora). Por otra parte, la Movilidad Segura integrara la Politica de Seguridad
Vial de la Direccion General de Trafico del Ministerio del Interior.

3.2 MOVILIDAD SOSTENIBLE

Una Movilidad Sostenible debe serlo:

e Economicamente: reorientando las prioridades en inversiones de infraestructuras
de transporte, desde el consenso social y politico, de manera compatible con las
politicas de gasto publico y con eficiencia en la utilizaciéon de recursos publicos,
dada la influencia de la movilidad en la competitividad y productividad de la
economia. La sostenibilidad econdmica de la movilidad debe ser base para el
impulso de todos los sectores econdmicos espafioles asociados a la nueva
movilidad descarbonizaday conectada, como la industria automovilistica (Espafia
es el seqgundo fabricante europeo de vehiculos y el noveno a nivel mundial y el
sector representa el 11% de la cifra de negocios del total industrial3) o el turismo
(12,4% del PIB y 12,9% del total de afiliados a la Sequridad Social*)

e Medioambientalmente: por la creciente situacion de emergencia ambiental y
climatica, de acuerdo con la Agenda 2030 y con los compromisos asumidos a nivel
europeo. Fomentando la descarbonizacion, la eficiencia energética, la economia
circular y la resiliencia climatica. La sostenibilidad medioambiental se puede
lograr incrementando la cuota modal de los modos de transporte mas sostenibles,
fomentando el transporte publicoy la multimodalidad y aprovechando las opciones
que brinda la digitalizacion. Otra fuerza motriz impulsora de la descarbonizacién
del sector sera la presencia de renovables en la movilidad. También es fundamental
avanzar en mejorar la calidad del aire en las ciudades, ya que el transporte es
responsable de gran parte de las emisiones de gases contaminantes y particulas
que afectan a la salud de las personas.

13 Memoria descriptiva del PERTE del Vehiculo Eléctrico y Conectado, Gobierno de Espafia, 2021
14 Cuenta satélite del turismo en Espafia, INE, 2019
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e Socialmente: de acuerdo con la vision de la estrategia, la movilidad debe ser
abordada como un derecho y un elemento de cohesion social, que debe satisfacer
las necesidades de movilidad cotidiana de la ciudadania. Se debe lograr una
movilidad universal, inclusiva y accesible para todas las personas. Ademas, es
preciso garantizar condiciones de trabajo dignas en los sectores de la movilidad,
la logistica y el transporte, impulsar una formacion adaptada a las necesidades de
las empresas y fomentar la presencia de la mujer a todos los niveles y en todas las
profesiones vinculadas al transporte. Esta sostenibilidad social debe garantizarse
en el conjunto del territorio: en las grandes urbes, ciudades medianas y el mundo
rural.

Dentro de las vertientes mencionadas de la movilidad sostenible, se profundiza a continuacion
en el papel del transporte en la reduccion de emisiones, en el equilibrio y la ordenacion
territorial, en lainclusion y accesibilidad de las personas y en la salud.

3.2.1 REDUCCION DE EMISIONES

El transporte es una actividad intensiva en el uso de energia, ala que en el inventario nacional
se le imputan las emisiones por la quema y evaporacion de combustibles de uso final, la
abrasion del pavimento y el desgaste de neumaticos y frenos.

Dentro de los contaminantes a largo plazo y escala global (que son los que contribuyen al
cambio climatico), la emision mas importante del sector transporte es el diéxido de carbono
(CO.) que tiene una cuota del 99% en las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) totales
del sector. En Espafia, en 2019, segun el inventario nacional de emisiones de GEI*, el
transporte fue responsable del 29% del total de emisiones de GEI teniendo la mayor cuota
el transporte por carretera (93%).

En cuanto a los contaminantes a corto plazo y a escala local (que son los que afectan a la
calidad del aire y a la salud), la contribucion del transporte destaca en la emision de 6xidos de
nitrégeno, particulas*® y algunos metales pesados®’. En Espafia en 2019, segun el inventario
de otros contaminantes™, el transporte representé el 41,9% del total de emisiones de 6xidos
de nitrégeno, el 9,4% del total de emisiones de particulas finas (PM,,s) y el 8,9% del total
de material particulado (TSP) emitido. En el afilo 2020 ninguna zona superd el valor limite
horario de dioxido de nitrogeno (NO,), aunque si se registré una Unica superacion en la zona
‘Madrid’ del valor limite anual; mientras que en cuanto a las particulas inferiores a 10 micras
(PM10), y una vez descontado el efecto de las intrusiones de masas de aire africano, se produjo

15 Informe de inventario nacional de gases de efecto invernadero. Serie 1990-2019. MITERD, 2021

16 Sulfatos, nitratos, amoniaco, sales y polvo de minerales.

27 Los metales pesados son la mayor contribucién al material particulado inorganico.

18 Informe de inventario nacional de Contaminantes a la Atmdsfera. Serie 1990-2019. MITERD, 2021
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una Unica superacion del valor limite diario en la zona ‘Avilés’ y ninguna del valor limite anual
de estas y de las particulas inferiores a 2,5 micras (PM,,s) *°.

Esta mejora de la calidad del aire frente a afios anteriores se debe en gran parte a las
circunstancias excepcionales de 2020, derivadas de la pandemia provocada por la COVID1g y
sus medidas de confinamiento, que implicaron una reduccion de la movilidad de la poblacion.
No obstante, en el Ultimo trimestre de 2020 la calidad del aire se acercé a niveles previos a la
pandemia®°.

Por toda esta gran influencia del sector en las emisiones locales y globales y en la calidad de
vida de las personas, el MITMA debe abordar sus politicas de reducciéon de emisiones con el
enfoque adecuado. Es el caso del triple enfoque Evitar, Cambiar y Mejorar (o
Avoid/Shift/Improve -ASI-, en literatura anglosajona), como marco para clasificar las medidas y
acciones con el objetivo de mejorar la sostenibilidad. Este enfoque se ha usado como base de
estrategias para alcanzar una movilidad mas sostenible y limpia, como es el caso de la Agencia
Internacional de la Energia (IEA) o de la Sociedad Alemana para la Cooperacion Internacional
(GIZ). En el ambito espanol, las Directrices de Movilidad Autondmica de Cataluiia basan sus
acciones en este principio.

El enfoque A-S-I permite incluir en mayor medida las necesidades del usuario en la planificacion
de la movilidad y priorizar las soluciones en funcion del impacto de estas en las decisiones a
cortoy largo plazo de la ciudadania. Supone una aproximacion holistica al complejo sistema de
la movilidad. Se establecen tres vias principales para lograr la reduccion de GEl y desarrollar
sistemas de transporte sostenibles:

- Evitar/Reducir (Avoid) viajes innecesarios a través de la planificacion integrada
de suelo y transporte y de la gestion de la demanda.

- Cambiar (Shift) hacia modos de transporte mas sostenibles (transporte publico
o modos activos). Se podrian dividir las medidas en push o pull segun la
naturaleza positiva o negativa del incentivo al cambio.

- Mejorar (Improve) la eficiencia de vehiculos y combustibles, asi como optimizar
la infraestructura (también digital) del transporte.

Alolargo de |a estrategia se abordaran lineas de actuacion y medidas concretas paralograr esta
reduccidn de emisiones. Asi, en el Eje 1 — MOVILIDAD PARA TODOS, tendran cabida medidas
de tipo Avoid, asi como medidas de cambio modal hacia modos menos contaminantes que el
vehiculo privado o Shift. El cambio modal (Shift) en el segmento de las mercancias tiene su lugar
en el Eje 6— CADENAS LOGISTICAS INTERMODALES INTELIGENTES. Por su lado, la vertiente
Improve es completamente transversal a la estrategia, destacando el Eje 4 — MOVILIDAD DE
BAJAS EMISIONES, que se centra en la tecnologia que permite que las fuentes de energia y los

19 Evaluacion de la calidad del aire en Espafia, MITERD, 2020
20 Nota de prensa “La calidad del aire se acerca, en el dltimo trimestre de 2020, a niveles previos a la pandemia”, MITERD,
2020
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vehiculos sean mas eficientes, y el Eje 5 — MOVILIDAD INTELIGENTE, donde se incluyen
medidas para lograr una gestion mas inteligente y eficiente de servicios e infraestructuras.

Desde el punto de vista de la movilidad urbana, responsable de la mayoria de las emisiones de
GEl en ciudades y de las emisiones con efecto en la salud de las personas, el MITMA defiende la
aplicacion de la Piramide de la Movilidad Urbana de Viajeros, esquema similar al que ya
emplean otras entidades publicas como el IDAE para priorizar el espacio publico que se le debe
otorgar a cada uno de los elementos del sistema de movilidad de viajeros en la ciudad.

e Se deben posicionar los peatones en la parte alta ya que representan el modo de
desplazamiento mas universal y a la vez saludable y de menor impacto
medioambiental. Se trata del elemento de la piramide mas vulnerable e incluye
ninos, personas mayores y personas con movilidad reducida.

e En segunda posicion se debe situar la movilidad en bicicleta por sus beneficios
respecto a otros modos: eficiente, econdmica, sostenible ambientalmente y
saludable. Estos dos primeros escalones son lo que se conoce como “movilidad
activa”, en tanto van asociados a la realizacion de actividad fisica, y por tanto
contribuyen a luchar contra el sedentarismo, con los efectos beneficiosos para la
salud que esto conlleva.

e Entercer lugar se debe posicionar el transporte publico, siendo, tras la movilidad
activa, el modo mas eficiente energéticamente y mas asequible. Necesita menos
espacio de viario publico que los vehiculos privados o compartidos. De cara a la
reduccidn de emisiones es relevante el modo de propulsion de dicho transporte, por
lo que se debe promover la propulsion basada en energias renovables por medio de
la electrificacion y el uso de biocarburantes avanzados.

e Enla penultima posicion se debe posicionar el uso compartido del coche y moto.
Existen distintos esquemas de movilidad compartida (comparticion de vehiculo,
comparticion de viaje) presentando cada uno unas virtudes diferentes. En conjunto,
al optimizar la ocupacion de los vehiculos, tienen capacidad de reducir el consumo
de energia y las emisiones por viajero y kilometro recorrido. Ademas, pueden
facilitar el avance hacia la movilidad electrificada en ciudad y contribuyen a reducir
la congestion y la ocupacidn del suelo publico destinado a aparcamiento.

e Elvehiculo motorizado privado en uso individual se sitUa en la base de la piramide
representando el modo de transporte menos sostenible e ineficiente. Es un modo
de transporte que en ocasiones no puede ser sustituido, pero debe avanzarse para
que, cuando sea posible, sea sustituido por alternativas mas eficientes, y en todo
caso avanzar hacia la electrificacion del parque y en el uso de biocarburantes.
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Figura 6. Piramide de movilidad urbana de viajeros

El esquema de la piramide anterior supone un primer paso en la priorizacion de modos,
atendiendo a criterios de descarbonizacion y fomento de la salud, pero también congestion o
uso del espacio publico. En cada nivel de la pirdmide se pueden matizar distintos subniveles de
sostenibilidad atendiendo al tipo de combustible o los grados de ocupacidn de los vehiculos.

3.2.2 EQUILIBRIO TERRITORIAL

Segun la Agenda Urbana Espaiiola, el 80% de la poblacion en Espafia se concentra en
areas urbanas, que suponen sélo el 20% del territorio, lo que nos sitUa entre los paises con un
mayor porcentaje de poblacion urbana de toda la Union Europea. De esta poblacion, el 25%
vive en aglomeraciones urbanas superiores al millon de habitantes y el 17% en las ciudades
mas grandes®*. Esta aglomeracion en grandes ciudades o macrociudades, asi como el
crecimiento de las zonas periurbanas, ha puesto de manifiesto la creciente importancia de la
movilidad en las ciudades, y ademas supone retos de gestion. La concentracion urbana
favorece el aumento de la actividad y conlleva crecimiento econdmico. Sin embargo, trae
consigo externalidades negativas (elevado precio de la vivienda, congestion, impacto sobre la
calidad del aire y la salud, etc.). Se debe tratar de equilibrar los factores positivos y los
negativos derivados del crecimiento urbano y proporcionar soluciones adecuadas de
movilidad.

22 Agenda Urbana Espariola, MITMA, 2019
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En el otro extremo, estan las zonas rurales que, ocupando mas de las 2/3 partes del territorio,
presentan un notable vacio demografico®>. Este proceso de despoblacion del mundo rural
estd motivado por factores como el envejecimiento demografico, el reducido relevo
generacional, o la escasez de medios de vida y puestos de trabajo. A medio camino estan las
capitales de provincia de interior o ciudades pequeias no capitalinas, que estan perdiendo
poblacion y actividad econdmica de forma paulatina. Para combatir ambas situaciones, resulta
crucial buscar soluciones reales a la movilidad, mas alla de la provision de infraestructuras -que
en ocasiones supone servicios de transporte mal dimensionados, y ocasiona el efecto
contrario de “éxodo”-, utilizando los recursos publicos de la forma mas eficiente y centrada en
la movilidad cotidiana, de manera que se conecte estas zonas con los servicios basicos, para que
la poblacidn rural y de ciudades medianas tenga las mismas oportunidades que la poblacion
de las grandes urbes.

Tanto la movilidad urbana como la movilidad rural se desarrolla con mas detalle en el Eje 1 —
MOVILIDAD PARA TODOS.

3.2.3 INCLUSION

La movilidad da derecho, a su vez, a ejercer otros derechos: como el acceso al trabajo, salud,
educacion, ocio, etc. En definitiva, la movilidad garantiza el acceso a las oportunidades y es un
factor clave para la inclusion social. Es por ello por lo que el MITMA concibe la movilidad como
un derecho basico.

Todos los agentes que intervienen en el sector transporte tienen la responsabilidad de asegurar
unas oportunidades razonables de movilidad para todas las personas con independencia del
nivel de renta, el lugar de residencia, la edad, el género, la posibilidad de acceder o no al uso
del vehiculo privado, las limitaciones fisicas o sensoriales o |a pertenencia a un determinado
grupo social.

En el caso del transporte, la accesibilidad universal se debe articular en torno a 5 ejes,
interrelacionados entre si:

- lasinfraestructuras o instalaciones fijas,

- el material movil o los vehiculos

- elvinculo entre ambos, que condiciona los movimientos basicos de embarcary
desembarcar;

- los sistemas de informacion, sefalizacion y orientacion,

- ylaprestacion del servicio propiamente dicho.

Los beneficios de una accesibilidad universal son globales, para toda la sociedad. Por eso es
necesario tener en cuenta la accesibilidad universal desde las fases iniciales del disefio de

22Agenda Urbana Espafola, MITMA, 2019
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cualquier infraestructura o servicio de movilidad, cumpliendo la normativa basica al respecto®.
Ademas, es necesario sensibilizar a la ciudadania y formar a los profesionales de las
administraciones publicas y empresas del sector de la movilidad en este dmbito, ya que, en
ocasiones, no conocen suficientemente el amplio espectro de discapacidades, ni sus
necesidades especificas.

Esta accesibilidad universal de los servicios e infraestructura de transporte debe estar
acompasada también de una accesibilidad del entorno urbanizado, donde itinerarios
peatonales y ciclistas deben de estar disefiados para facilitar el movimiento de toda la
ciudadania, asi como el disfrute del espacio publico. Cobran especial relevancia los elementos
arquitectonicos y de disefio urbano de las ciudades, asi como elementos de movilidad vertical
en ambitos con desniveles dificiles de salvar. En este sentido, la Agenda Urbana Espafiolay la
Estrategia de Movilidad comparten objetivos comunes de gran impacto en las zonas urbanas.

3.2.4 SALUD

El sistema de movilidad debe garantizar la salud a través de la reduccion de la contaminacion
del aire y acustica, la prevencion de las lesiones relacionadas con la siniestralidad vial y el
fomento de la movilidad activa, con la necesaria reorganizacion del espacio publico y la
pacificacion del trafico en detrimento del vehiculo motorizado privado.

En primer lugar, la actividad de transporte contribuye a los episodios de contaminacion
atmosférica y agrava sus efectos en la salud publica. Atendiendo a los datos de calidad del aire
europeo de la Agencia Europea de Medio Ambiente, hasta 6.800 muertes prematuras anuales
en nuestro pais son atribuibles al NO, y 23.000 a las particulas finas conocidas como PM, ;*4. De
estas emisiones contaminantes, el transporte es responsable el 40 % de las emisiones
nacionales de éxidos de nitrégeno —precursores del ozono troposférico-y el 10 % del material
particulado fino, con una cuota relevante en los ambitos urbano y metropolitano. Por tanto, la
transformacion del transporte urbano es imprescindible para la proteccion de la salud y la
mejora de la calidad de vida en las ciudades a través de la mejora de la calidad del aire y la
reduccion del ruido, todo ello en coherencia con el Programa Nacional de Control de la
Contaminacion Atmosférica.

Ademas de los beneficios de caminar e ir en bicicleta para la movilidad en general, compartidos
con el transporte publico, como son la reduccién de la siniestralidad y contaminacion
atmosférica y acustica, la movilidad activa presenta beneficios adicionales, como son la
promocion de la actividad fisica y la reduccidn del sedentarismo. Los beneficios de la practica
de actividad fisica son multiples: en la salud, sociales y econdmicos, y esta debe integrarse en
la vida diaria de las personas, siendo el transporte una parte esencial de ésta. A este respecto,
cabe destacar que el fomento de la movilidad activa estara incluido en la futura Estrategia

23 Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones bdsicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacién de los modos de transporte para personas con discapacidad.
24 Air quality in Europe — 2020 report, AEMA, 2021
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nacional de fomento de la actividad fisica y lucha contra el sedentarismo que elaborara el
Ministerio de Cultura y Deporte.

Por otro lado, desde un punto de vista de salud y equidad, las politicas que favorecen la
movilidad activa y el transporte publico permiten sociedades mas inclusivas, comparten
objetivos de sostenibilidad y permiten una mayor cohesion, conexion social y sentimiento de
pertenencia al entorno.

La promocion de una movilidad activa y saludable, asi como la prevencidon de lesiones y
promocion de entornos facilitadores de la salud son puntos clave en la Estrategia de
Promocion de la Salud y Prevencion en el SNS del Ministerio de Sanidad.

También desde el Ministerio de Sanidad se aborda desde hace afios la promocion de la salud en
el entorno local, trabajando estrechamente con la Federacion Espafiola de Municipios y
Provincias (FEMP). En Espafia este proyecto toma forma en la Red Espafiola de Ciudades
Saludables (RECS) activa en nuestro pais desde hace mas de 30 afos. A su vez, el Ministerio de
Sanidad a través de la Estrategia de Promocion de la Salud y Prevencion del Sistema Nacional
de Salud plantea diversos entornos prioritarios para la accion, y entre ellos se encuentra el
entorno local, en el que se ha establecido la implementacion local de la Estrategia, que aborda
de manera especifica diferentes acciones, en las que destaca el compromiso politico, el trabajo
intersectorial para mejorar la salud y la identificacidn, visibilizacién y potenciacion de los
recursos comunitarios que existen en el municipio que pueden ayudar a la ciudadania a mejorar
su salud. En el marco de trabajar para conseguir entornos mas saludables, la relacion entre
movilidad y salud cobra especial importancia, y es necesario que las politicas hagan que las
elecciones mas saludables sean las mas faciles para la ciudadania

Por Ultimo, el Ministerio de Sanidad ha aprobado en noviembre de 2021 el Plan Estratégico de
Salud y Medio Ambiente, que busca promover entornos saludables que ayuden a alcanzar los
objetivos de salud de la poblacion y disminuyan los riesgos derivados de los factores
ambientales y sus condicionantes. El Plan, desarrollado por el Ministerio de Sanidad en
colaboracion con el Ministerio para la Transicion Ecoldgicay el Reto Demografico, fue sometido
a informacion publica en el verano de 2021 e incluye la promocion de la movilidad activa y la
movilidad multimodal alternativa al vehiculo privado como acciones estratégicas de prevencion
y proteccion de la salud.
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COMO AFECTA EL TRANSPORTE...

Al planeta A la salud

Causa 30.000 muertes prematuras al aiio en Espaia
Eventos climaticos extremos

. —gy |
EL TRANSPORTE NACIONAL PRODUCE EL 29 / O DEEMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO
Principal origen: Combustion de motores de gasolina, diésel y queroseno

CAMBIO CLIMATICO '
@ Produce efectos globales, Aumento del nivel del mar Efectos locales, REE R DES CARDI%@?»?#/&TAORRE& ‘s’
no entiende de fronteras. Desertificacion en las ciudades.

EL TRANSPORTE NACIONAL PRODUCE EL 41 /0 DE EMISIONES DE 0XIDO DE
NITROGENO Y EL 10,7% DE PARTICULAS PEQUENAS

Principal origen: Combustion de motores diésel antiguos

Oxidos de nitrogeno (NOX) Particulas pequeias (PM 2,5)

3,6% 3,6% 0,3%

175% 39% 1,2% 21,6% 09% 08%
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS MARITIMO AEREO FERROVIARIO CARRETERA MARITIMO AEREO FERROVIARIO CARRETERA MARITIMO AEREO FERROVIARIO

Los motores eléctricos reducen la contaminacién

El transporte colectivo (autobus, metro, cercanias...) La movilidad activa (caminar, ir en bici...)

y generan menos emisiones de CO2. es mas eficiente que el privado.

¢Qué podemo yg{"‘

Las administraciones:

no genera emisiones y, ademas, mejora la salud.

Los ciudadanos:

&
EVITAR CAMBIAR MEJORAR h EVITAR CAMBIAR MEJORAR
...VIAJES INNECESARIOS ~ ...HACIA MODOS SOSTENIBLES ...LAEFICIENCIA ...VIAJES INNECESARIOS ~ ...HACIA MODOS SOSTENIBLES ...LAEFICIENCIA

Planificar una ciudad
compacta para una
movilidad de proximidad.

Fomentar el
teletrabajo.

Fomentar el transporte
publico colectivo, |la
movilidad activa, |a
movilidad compartida.

Establecer zonas de
bajas emisiones en las
ciudades.

Impulsar el uso de
combustibles alternativos
y renovar flotas con
vehiculos mas limpios.

Aplicar tecnologia para
mejorar la eficiencia.

Apostar por la
intermodalidad.

Si hay alternativa, evita
largas distancias en tus
desplazamientos diarios,
prioriza tu barrio y el
comercio local.

Utiliza un punto de
entrega cercano para
tus compras online.

Cambia el vehiculo
privado por el transporte
publico colectivo o la
movilidad activa.

Si debes usar el coche
privado, iIComparte
coche!

r/}

Apuesta por vehiculos
de bajas o cero
emisiones.

Fuentes: Sistema Espafiol de Inventario de Emisiones (2019) y Agencia Europea de Medio Ambiente (2018)
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OTROS ASPECTOS SOSTENIBLES

Ademas de descarbonizar la economia y reducir las emisiones contaminantes, la nueva
concepcion de la movilidad tiene en cuenta:

Laresiliencia climatica: Preparacidon adecuada de las infraestructuras y transportes
para el cambio climatico en todo su ciclo de vida: en la planificacion, proyecto,
ejecucidn y conservacion. Ademas de garantizar la sequridad con esta adaptacion,
fendmenos climaticos extremos (como las fuertes lluvias ocurridas en Espana en
invierno de 2019/2020) supondran mayores necesidades presupuestarias para el
mantenimiento de infraestructuras. Este concepto se desarrolla en una linea de
actuacion del Eje 3— MOVILIDAD SEGURA (detalle en Anexo 1).

Contribuir a la economia circular reduciendo el consumo de recursos, fomentando
la reutilizacion y el reciclaje de materiales, y la recuperacion. La Estrategia
Espafiola de Economia Circular, Espaia Circular 2030 sienta las bases para
impulsar un nuevo modelo de produccion y consumo en el que el valor de
productos, materiales y recursos se mantengan en la economia durante el mayor
tiempo posible, en la que se reduzcan al minimo la generacion de residuos y se
aprovechen con el mayor alcance posible los que no se pueden evitar.

Laresiliencia del sistema de transportes, como parte fundamental de la resiliencia
economica: la pandemia de COVID-19 ha sacado a la luz las vulnerabilidades del
mercado Unico europeo y la importancia del sector del transporte para el
abastecimiento, la libre circulacién de personas, el turismo, etc. Conseguir un
sistema de transportes capaz de responder a crisis, adaptarse al cambio, y salir
reforzado de forma sequra, es uno de los objetivos de la Estrategia para lograr un
sistema de transportes sostenible.

La proteccidn de los ecosistemas y la biodiversidad, asi como la lucha contra los
vertidos marinos deliberados o accidentales.

3.3 MOVILIDAD CONECTADA

La Movilidad Conectada debe entenderse desde tres vertientes:

La Digitalizacion y las nuevas tecnologias, que se desarrolla en el Eje 5 -
MOVILIDAD INTELIGENTE.

La Conectividad con Europa y el mundo, que se desarrolla en el Eje 7 -
CONECTANDO EUROPAY CONECTADOS AL MUNDO.

La Conectividad multimodal, que afecta a varios ejes, como el Eje 1 - MOVILIDAD
PARA TODOS para el transporte de viajeros (para reducir la alta dependencia del
vehiculo privado y fomentar otros medios de transporte), y el Eje 6 - CADENAS

es.movilidad
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LOGISTICAS INTERMODALES INTELIGENTES para el transporte de mercancias
(debido a la necesaria integracion de los agentes de la cadena logistica)

A continuacion, se desarrollan estas tres vertientes.

3.3.1 LA DIGITALIZACION DEL TRANSPORTE

Las nuevas tecnologias y la digitalizacion han supuesto, por un lado, un cambio en las formas
de desplazarse de pasajeros y mercancias derivadas de la aparicion de nuevos modelos de
negocio, pero son también herramientas Utiles para mejorar la eficiencia del sistema de la
movilidad y el desempefio de las actividades de la Administracion en su gestion y planificacion.
Asi, la planificacion y la gestion de infraestructuras y servicios de movilidad se pueden
beneficiar mucho del uso de la tecnologia como el Big Data para el analisis de flujos o la
Inteligencia Artificial o Internet of Things (loT) para el mantenimiento predictivo de
infraestructuras, entre muchas otras posibilidades que la tecnologia ofrece. Todo ello sin
olvidar, el objetivo final del uso de la tecnologia y la digitalizacion en la movilidad, la mejora de
la experiencia del usuario y de la eficiencia del transporte (la conduccion auténoma y conectada
favorece la conduccion segura, las plataformas MaaS ofrecen viajes sin fisuras ni barreras, etc.).

En este escenario de irrupcion de tecnologias la Administracion se enfrenta a distintos retos:

e Porun lado, es preciso regular los nuevos ecosistemas digitales de manera
que se respeten los derechos de los usuarios (incluyendo la accesibilidad, la
seguridady la privacidad de datos) y se cumplan los criterios de sostenibilidad,
el principio de neutralidad tecnoldgica y la transicion justa para empresas y
trabajadores. Y todo ello debe de garantizarse sin menoscabar la capacidad
innovadora del sector privado y sin olvidar la importancia de la
competitividad.

e Por otro lado, la Administracion ha de adoptar las tecnologias Utiles para el
desarrollo de su actividad, es decir, para la planificacion y gestion de servicios
e infraestructuras de movilidad. Esta mejor planificacion y gestion pasa
también por ser capaz desde la Administracion de predecir y anticipar los
efectos que las nuevas formas de movilidad derivadas de los nuevos modelos
de negocio del sector privado tienen sobre la movilidad de la ciudadania.

Para todo ello, el sector publico precisa la colaboracidn del sector privado para acometer estos
retos y canalizar lainnovacion en la planificacion y gestion de la movilidad.

Aunque la digitalizacion y las nuevas tecnologias son transversales a toda la estrategia, destaca
en este ambito el Eje 5 — MOVILIDAD INTELIGENTE por ser el que incluye medidas directas en
el dmbito de la digitalizacion y la aplicacion de nuevas tecnologias al servicio de la mejora de la
eficiencia y la experiencia del usuario.
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3.3.2 MULTIMODALIDAD

En lo referente al transporte de mercancias, el MITMA es consciente de que todos los modos
suelen formar parte de cadenas multimodales en algun momento de la cadena de transporte.
La intermodalidad y la multimodalidad®s son clave para la eficiencia en el servicio, los distintos
modos estan llamados a entenderse y a facilitar los intercambios. Mas que competir entre si,
los distintos modos deben verse como complementarios para la formacion de una cadena de
valor realmente eficiente.

Es por ello por lo que los nodos de transporte y terminales logisticas juegan un papel esencial
en la funcionalidad de la red, vertebrando los flujos de mercancias y permitiendo un transporte
intermodal en todo el territorio. El esfuerzo inversor se debe traducir por tanto en programas
de mejora de los nodos de transporte y logisticos (TILOS, Acceso ferroviario a puertos, Mejora
de infraestructura de carga aérea). Al margen de estos nodos o puntos de intercambio, el
Ministerio también hara frente a la potenciacion de servicios combinados como las Autopistas
Ferroviarias o las Autopistas del Mar. En el Eje 6 - CADENAS LOGISTICAS INTERMODALES
INTELIGENTES y en el Eje 7 - CONECTADOS A EUROPA Y CONECTANDO EL MUNDO se
incluyen numerosas soluciones para mejorar la intermodalidad en el segmento de las
mercancias.

En el segmento de los viajeros, la intermodalidad, igual que la multimodalidad, es también
elemento clave en la apuesta por las soluciones de movilidad que mejoren la experiencia del
usuario y la eficiencia del sistema de transporte. Solo asi, el transporte publico, pieza clave
sobre la que el MITMA quiere vertebrar la movilidad en Espafia, en el ambito interurbano y en
el urbano, junto con los nuevos servicios de movilidad que lo complementan (movilidad
compartida y micromovilidad y movilidad activa), se puede convertir en una auténtica
alternativa al vehiculo privado.

Mediante las soluciones digitales y las nuevas tecnologias se podra conseguir una mejor
integracion de los distintos modos: transporte publico, micromovilidad y movilidad
compartida. Pero también existen acciones de fomento de la intermodalidad en el transporte
de viajeros como el disefio de hubs de movilidad accesibles que integren fisicamente en un
entorno amable varios modos de movilidad o la integracion tarifaria de varios sistemas de
transporte publico y privado.

25 En el segmento de las mercancias, el transporte intermodal designa el movimiento de mercancias en una isma unidad
o vehiculo usando sucesivamente dos o mds modos de transporte sin manipular la mercancia en los intercambios de
modo. Es el caso de las Autopistas del Mar, las Autopistas Ferroviarias o el trdfico de contenedores. Por otro lado, el
transporte multimodal designa el movimiento de mercancias usando dos o mds modos de transporte, cubierto por un
contrato de transporte multimodal, entre lugares distintos. El transporte intermodal es por tanto un tipo de transporte
multimodal.
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En el Eje 1 - MOVILIDAD PARA TODOS, asi como en el Eje 5 - MOVILIDAD INTELIGENTE se
incluyen numerosas acciones para fomentar la intermodalidad y multimodalidad en la
movilidad urbana e interurbana en Espana.

3.3.3 CONEXION CON EUROPA Y EL MUNDO

Para Espana es esencial asegurar mediante infraestructuras y servicios de transporte un papel
clave en las cadenas globales de valor y ser un punto de conexion entre continentes para
viajeros espafioles e internacionales. En la presente estrategia se incluye un eje especifico para
posicionar a Espaiia como nodo logistico y de transporte a nivel global, el Eje 7- CONECTADOS
A EUROPA'Y CONECTANDO EL MUNDO.

La conexion de Espaiia con la UE constituye uno de los principales objetivos de cara a asegurar
la movilidad de nuestros ciudadanos y mercancias con el centro de gravedad europeo. El
posicionamiento estratégico dentro de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) es un
objetivo clave de la estrategia, asi como mejorar las conexiones de los nodos principales
(grandes puertos, terminales logisticas intermodales, zonas industriales y aeropuertos) y
grandes ciudades con la red RTE-T. Ademas, la Estrategia velard por la intensificacion de la
cooperacion entre paises vecinosy con la Comisidon Europea y por potenciar el establecimiento
de servicios de transporte internacionales mas sostenibles como son las autopistas ferroviarias
(AF) o las autopistas del mar (AdM).

Fuera de la UE, la estrategia impulsara los principales puertos y aeropuertos para
potenciar el posicionamiento de Espana como plataforma intercontinental, posicionando y
manteniendo estas infraestructuras entre las mejores del mundo. Para ello no solo acometera
las inversiones necesarias para mantener la capacidad y sequridad, sino también en calidad y
tecnologia de vanguardia.
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4. EJES DELAESTRATEGIA

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada es ambiciosa pues agrupa
numerosas areas de actuacion interrelacionadas. Para tener éxito, el MITMA se ha propuesto
actuar de manera ordenada por objetivos y proponiendo medidas concretas.

Por ello, y basandose en la vision y los principios generales mencionados, la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada se estructura en nueve ejes. Estos ejes se han creado
teniendo en cuenta los objetivos a conseguir y areas a priorizar, y responden a una division
practica de las medidas en areas de actividad y organizacion interna del Ministerio.

Ademas, cada uno de esos ejes se ha dividido en lineas de actuacidn, y las lineas de actuacion
en medidas concretas, que se desarrollan en el Anexo 1 de la Estrategia.

Eje 1: Movilidad
para Todos

Eje 9: Evolucidén y Eje 2: Nuevas
Transformacion Politicas Inversoras
del MITMA

Eje 8: Aspectos
Sociales y Laborales

Eje 2. Movilidad
Segura
Eje 4. Movilidad
de Bajas Emisiones

= =
Eje 6: Cadenas Logisticas @ g Eje 5: Movilidad
Intermodales Inteligentes m Q Inteligente

Eie 7: Conectando Europa
y Conectados al Mundo

Figura 7. Ejes de la Estrategia de Movilidad

A continuacion, se resumen cada uno de los ejes propuestos.
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4.1 EJEa1. MOVILIDAD PARATODOS

El primer eje desarrolla la idea de que la movilidad debe considerarse un derecho de la
ciudadania, un elemento de cohesion social y de crecimiento econdomico. Asi, este eje
comprende actuaciones para garantizar que los ciudadanos puedan disponer de un sistema de
transporte y movilidad que permita cubrir sus necesidades, sin la necesidad de utilizar un
vehiculo propio. Se trata de proporcionarles unos sistemas de transporte publico y colectivo
que lleguen a todos los ciudadanos, razonables en coste, especialmente para la movilidad
cotidiana de los viajes por trabajo, por estudios o de acceso a los servicios basicos esenciales.

En este eje se abordan la movilidad rural, urbana e interurbana, independientemente de la
Administracion competente, y se plantean lineas de actuacidon y medidas alineadas con los
objetivos de la Agenda Urbana Espafiola y que requieren, en muchos casos, la coordinacion
entre estas Administraciones.

En primer lugar, se plantea la necesidad de la planificacion de una movilidad sostenible, asi
como su integracion en la plantificacion territorial y urbana. Se aborda el fortalecimiento de
las alternativas al vehiculo privado para reducir las externalidades negativas del modelo de
ciudad actual orientado a este, como son la congestion o las emisiones de contaminantes. En
particular se proponen medidas de gestion de la demanda de movilidad, promocién de la
movilidad activa o de la intermodalidad. Posteriormente, se incluyen también como lineas de
actuacion, la movilidad en el ambito rural.

También se incluyen en este primer eje la promocion de la accesibilidad universal a los
transportes (enfocada a personas con cualquier tipo de discapacidad o movilidad reducida) y la
inclusion de la perspectiva de género en las politicas sociales en el ambito de la movilidad,
que es uno de los propositos de la Declaracion mujeres en movimiento, firmada en el marco de
la Cumbre del Foro Internacional del Transporte 2018 de la OCDE y la Iniciativa de la Movilidad
Urbana Transformativa (TUMI).

En el ambito estatal, se plantea una revision de las Obligaciones de Servicio Publico (OSP),
aplicando criterios de coordinacion e intermodalidad, en el marco de la normativa comunitaria.
Dentro de este dmbito, y de manera especifica para las OSP de ambito ferroviario, se plantea
un Plan de Accion de Cercanias y Servicios de Proximidad. También se incluye la
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.

Es de destacar que este eje se desarrolla de manera coordinada con la Agenda Urbana del
MITMA, en la parte que afecta a la movilidad urbana. Asimismo, algunas actuaciones seran
financiadas con fondos del Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia, en el marco del
Componente 1 Plan de Choque de Movilidad Sostenible, Segura y Conectada en entornos
urbanos y metropolitanos del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia.
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Eje 1: Movilidad paraTodos

‘= PRINCIPIOS @ OBJETIVOS

+ Ofrecer a todos, y en todas partes,
soluciones de movilidad
alternativas al vehiculo privado

+ Movilidad como un derecho de los
ciudadanos y un elemento
imprescindible de cohesion social.

Garantizar la movilidad de las

Soluciones de movilidad personas con discapacidad y PMR

sostenibles, seguras, accesibles y

razonables en coste para todos los

ciudadanos.

+ Integrar las politicas de desarrollo
urbano y movilidad, promoviendo
desarrollos urbanisticos basados
en criterios de cercaniay

Accesibilidad universal. A tonom adelciudadara

Figura 8. Principios y Objetivos del Eje 1

4.2 EJE 2. NUEVAS POLITICAS INVERSORAS

El Eje 2 surge de la necesaria reorientacion de las inversiones en transportes. Una vez que las
redes de infraestructuras de transporte que enlazan las principales areas metropolitanas estan
completas o proximas a completarse, siendo Espaiia lider europeo en cuanto a la extension de
su red de autovias y de alta velocidad ferroviaria y teniendo en cuenta que posee una excelente
red de puertos y aeropuertos, debe priorizarse su conservacion, mantenimiento y
tecnificacion, asi como aquellas inversiones que tengan un mayor retorno social, tales como
las ligadas a la movilidad cotidiana.

Se plantea la conveniencia de estructurar las politicas de movilidad de acuerdo con criterios de
rentabilidad social de proyectos, es decir, en funcién de cuanto contribuye una infraestructura
a dar respuesta a las necesidades reales de movilidad de la ciudadania. Como ha ocurrido en
varios paises de nuestro entorno, resulta necesaria la reconsideracion de la planificacion con
esta nueva Optica, estableciendo una adecuada priorizacidon, una programacion de
inversiones acorde a las prioridades y a los recursos disponibles que se base en el mayor
consenso politico y social posible y que genere certidumbre. Muchas de las medidas de este
eje se desarrollaran en la futura Ley de Movilidad Sostenible.

Es imprescindible destacar que la Estrategia no sugiere una reduccion en las inversiones
destinadas a la movilidad y al transporte, pero si plantea la necesidad de un cambio de
perspectiva mediante la revision de las prioridades de inversion.

El Eje 2 tiene como principales retos:
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e Alcanzar cierta estabilidad en las inversiones esenciales para asegurar una

adecuada movilidad

e Reducir el argumento del “agravio comparativo” entre territorios y equilibrar de
manera transparente los intereses regionales, con soluciones que den respuesta
efectiva a las necesidades de movilidad de la ciudadania

e Abordar el debate sobre la financiacion del transporte publico colectivo en las

ciudades.

PRINCIPIOS

Cambio del paradigma “inversion
en infraestructuras” por “inversion
en movilidad”.

Eficiencia de los recursos
limitados.

OBIJETIVOS

Asegurar una adecuada
financiacion de las infraestructuras
y servicios de transporte como
elementos esenciales para un
funcionamiento eficiente y

sostenible de la movilidad.
Priorizacién de la seguridad,
conservacion y mantenimiento,
movilidad cotidiana,
intermodalidad y tecnificacion.

Revisar el proceso de priorizacién
de inversiones en materia de
transporte de acuerdo con los
recursos disponibles y criterios de
rentabilidad social.

Figura 9. Principios y Objetivos del Eje 2

4.3 EJE 3. MOVILIDAD SEGURA

El Eje 3 desarrolla uno de los tres principios basicos de la Estrategia: la seguridad. La sequridad,
de hecho, se concibe como un elemento transversal basico del derecho a la movilidad.

Este Eje se centra en las competencias del MITMA, y parte de las conclusiones del Informe
sobre la Seguridad de los Transportes y las Infraestructuras del Ministerio de Fomento
presentado al Consejo de Ministros en febrero de 2019, actualizandolas al momento presente.

Las diversas medidas abordan la situacion de la seguridad del transporte y las infraestructuras
de las que el Ministerio es competente, incluyendo los conceptos de seguridad operacional
(safety), seguridad contra actos ilicitos (security), resiliencia del sistema frente a los retos del
cambio climatico y ciberseguridad. Si bien el informe de 2019 concluye que la situacion de la
seguridad en el sistema de transporte espafiol es adecuada, detecta ambitos de mejora,
basados en tres vectores principales:

es.movilidad 4
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e Refuerzo de la conservacion y el mantenimiento de las infraestructuras de
transporte.

e Introduccion de tecnologia para el refuerzo de la seguridad.

e Refuerzo de los sistemas de gestion y supervision de la seguridad y de los
protocolos de accidn en casos de emergencias o accidentes.

Todo ello, sin olvidar la relevancia de fomentar la cultura de la seguridad en todas las
organizaciones con competencias en materia de transporte y gestion de infraestructuras, asi
como apoyar la inversion en investigacion, desarrollo e innovacion en el ambito de la
seguridad en el transporte.

En este eje también se ha incorporado la afeccidon y adaptacion de las infraestructuras al
cambio climatico, aspecto clave que también debe ser tenido en cuenta en el mantenimiento
y mejora de los niveles de seguridad actuales y futuros.

La seguridad viaria, serd otro de los aspectos claves a considerar, por medio de las actuaciones
de la Direccion General de Trafico del Ministerio del Interior y los programas especificos que se
desarrollen por la Direccién General de Carreteras, incluyendo la seguridad asociada al uso de
la bicicleta y la micromovilidad.

Eje 3: Movilidad Segura

“— PRINCIPIOS (@) oBIETIVOS

* Seguridad como elemento * Reforzar la inversion en

transversal basico del derecho ala
movilidad.

Seguridad desde un punto de vista
integral.

mantenimiento y conservacion
como eje central de la sequridad.

Reforzar las organizaciones de
Supervision y Control, asi como la
creacion de nuevos organismos
de investigacion técnica de
accidentes.

Incorporacion de la tecnologia
para mejora de la seguridad

Aumentar los niveles de
seguridad frente a actos ilicitos.

Mejorar las politicas de gestion
operativa en casos de
emergencias y crisis.

Reforzar la ciberseguridad.

Incrementar el nivel de
adaptacion de las
infraestructuras de transporte al
cambio climatico

Figura 10. Principios y Objetivos del Eje 3
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4.4 EJE 4. MOVILIDAD DE BAJAS EMISIONES

En linea con el principio basico de sostenibilidad, este Eje 4 surge de la necesidad de que el
transporte contribuya de manera efectiva a la descarbonizacion de la economia: reduciendo el
consumo de energia y las externalidades ambientales por unidad transportada.

De esta forma, se plantean en este eje medidas para incrementar la eficiencia del sistema de
transporte en su conjunto, promoviendo fuentes alternativas a las energias tradicionales y
dando un impulso a los vehiculos (y equipamientos) limpios, siempre respetando el principio
de neutralidad tecnoldgica y la libre competencia, con el objetivo de disminuir el impacto del
transporte sobre la salud de las personas y el medio ambiente.

En este marco general de actuacion, este eje recogera medidas tecnoldgicas (sustitucion de
fuentes de energia y renovacion de medios y equipos de transporte) y operacionales (mejora
de la gestion de medios, equipos, sistemas y edificios del transporte), catalogadas como
medidas Improve segun el enfoque ASI mencionado en la seccion 3.2.1. Se deberan afrontar
importantes retos como los procesos de modernizacion y actualizacion del sector industrial, la
deslocalizacion de su produccion, y las constricciones propias de la tecnologia. Entre estas
Ultimas destaca la escasa capacidad productora de combustibles alternativos avanzados, las
menores rentabilidades de las inversiones en nuevas tecnologias limpias y los periodos de
amortizacion que requieren las actuales, la magnitud inversora y la homogeneidad y
estabilidad normativa necesarias para abordar el cambio tecnoldgico, para lo que se necesita la
estrecha colaboracion del sector privado.

Eje 4: Movilidad de Bajas Emisiones

s N\ n

‘— PRINCIPIOS @ OBIJETIVOS

* Mejora de la calidad de vidade las * Incrementar la eficacia y eficiencia
personas con la proteccion de su del sistema de transporte,
salud fisica y bienestar mental. promoviendo la comodalidad e

intermodalidad.

Eficiencia en el uso de los recursos

y en la gestién de sistemas, * Reducir el consumo de energia,
medios y terminales de mejorar la eficiencia energética y
transporte. limitarlas externalidades

ambientales (contaminacion
atmosférica y acUstica) por unidad
transportada.

* Homogeneidad regulatoria basica,
neutralidad tecnoldgica y respeto
a la libre competencia.

* Contribuir a la descarbonizacion a
largo plazo de la economia
mediante, principalmente, la
progresiva electrificacion del
transporte.

* Internalizacion de las
externalidades negativas del
transporte (particularmente
energéticas y ambientales).

Figura 11. Principios y Objetivos del Eje 4
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4.5 EJE 5. MOVILIDAD INTELIGENTE

El Eje 5 surge de uno de los principales componentes de la conectividad: la digitalizacidn y las
nuevas tecnologias. Este eje comprenderd medidas para la gestion inteligente del transporte
y de las infraestructuras, asi como para la automatizacion del transporte y la logistica, y el
impulso a la I+D+i. También aborda medidas dirigidas a facilitar la movilidad como servicio, la
disponibilidad de datos abiertos y nuevas tecnologias para el analisis y optimizacion de la
movilidad con el objetivo de fomentar el uso del transporte colectivo y la movilidad compartida.
Todo ello poniendo al usuario en el centro, y mejorando su experiencia en el transporte publico.

Las nuevas formas de movilidad que surgen de la digitalizacion hacen cada vez mas necesario
adaptar el marco normativo, partiendo del principio de neutralidad tecnoldgica y con un
enfoque future-proof, esto es, intentando adelantarse a los cambios tecnolégicos que se prevén
para que sean tenidos en cuenta en la regulacion y que ésta no se convierta en un freno a la
innovacion. Se prevé esencial para la transformacion digital del sector la puesta en marcha de
espacios controlados de pruebas para la movilidad, conocidos internacionalmente como
sandboxes regulatorios, cuya incorporacion al ordenamiento se hara en el marco de la nueva
Ley de Movilidad Sostenible y que fortalecera la colaboracion publico-privada.

Cabe destacar que el caracter disruptivo de la tecnologia trae incontables beneficios, pero en
determinados aspectos econdmicos y sociales conlleva diversos retos a los que también las
Administraciones deben hacer frente. Ademas, la recopilacion y uso masivo de datos requiere
la labor de la Administracion para garantizar la informacion, la transparencia, la privacidad
de los usuarios, resultando esencial avanzar en aspectos relacionados con la proteccion de
datos, ademas de la ciberseguridad que se aborda en el Eje 3. Sdlo a través de un equilibro
que, sin imponer frenos a la innovacion, garantice los derechos de todos los ciudadanos y guie
hacia una transicion justa, ordenada y progresiva en los aspectos socioeconémicos
derivados de los avances tecnoldgicos, se logrard facilitar la aceptacion de las nuevas
tecnologias por parte de toda la sociedad y obtener de ellas el maximo beneficio. El fin Ultimo
es conseguir que, atravésde laimplementacion de latecnologia, la movilidad sea mas eficiente,
a la vez que mas segura y sostenible.

es.movilidad
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Eje 5: Movilidad Inteligente

‘= PRINCIPIOS @ OBJETIVOS

+ Tecnologia como herramienta, no * Mejorar la experiencia del usuario.
como fin en si mismo.

* Gestion inteligente de las

* Neutralidad tecnoldgica. infraestructuras: optimizar su uso,
Regulacién “future-proof”. reducir los costes de

mantenimiento, etc.

* Mejorar la eficiencia del sistema
de transportes en su conjunto.

* Impulsoalal+Dy alainnovacién
en movilidad.

* Velar por la seguridad de las
nuevas tecnologias y proteccion
de datos.

Figura 12. Principios y Objetivos del Eje 5

4.6 EJE6.CADENAS LOGISTICAS INTERMODALES INTELIGENTES

Se dedica el Eje 6 al transporte de mercancias y a la logistica pues, como parte de los procesos
industriales, de comercio y de suministro y consumo, tiene un papel esencial para garantizar
la sostenibilidad de la movilidad global, y se considera palanca de accién preferente para
mejorar la eficiencia de la actividad economica.

El cambio de paradigma de la movilidad también esta suponiendo una revolucion en la logistica
y el movimiento de mercancias, tradicionalmente vinculados a los procesos fisicos de la cadena
de transporte, y que en realidad engloba no solo los flujos fisicos, sino también las operaciones
juridicas, financieras y documentales, que incluyen la gestion y tratamiento de informacion
entre origenes y destinos. Los retos ambientales, la eficiencia y la digitalizacion seran clave
en la evolucion de este sector en el que la coordinacidn y trabajo conjunto de los actores
implicados resulta fundamental.

En concreto, algunos de los aspectos que incluye este eje son:

e Impulso de actuaciones que permitan un incremento real del transporte de
mercancias por ferrocarril, pues Espaia sigue estando a la cola en el transporte
ferroviario de mercancias en Europa (con un 4,8%2 de cuota en el transporte
terrestre interior de mercancias y los planes impulsados en los Ultimos 30 afios no
han tenido éxito en este ambito.

26 medida en toneladas-kilémetro
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e La mejora de la intermodalidad a través de la priorizacion de terminales
intermodales eficientes estratégicas y adaptadas a las necesidades de los
clientes, asi como la adaptacidon de un nuevo Marco Estratégico del Sistema
Portuario Estatal de Interés General. También se programaran actuaciones de
mejora de eficiencia en la intermodalidad de las infraestructuras de carga aérea,
para fomentar el transporte internacional y el mercado Unico de carga.

e Abordar los retos del transporte por carretera, asi como las soluciones para la
“logistica de proximidad o de ultimo kilometro” aplicada tanto a los entornos
urbanos como a los dispersos o rurales.

e La digitalizacidn de la cadena logistica, que permite incrementar el control y el
conocimiento sobre los flujos de mercancias e informacionyy, portanto, la eficiencia
de todo el proceso logistico.

Eje 6: Cadenas Logisticas Intermodales Inteligentes

o

‘= PRINCIPIOS @ OBIJETIVOS
* Laintermodalidad como la firme * Potenciar la intermodalidad como
aliada de la movilidad en Espafia. elemento clave para aumentar la
eficiencia, la competitividad y la
* Laganancia de competitividad y fiabilidad del transporte de
de eficiencia logistica como mercancias.

elementos basicos de una
intermodalidad eficiente.

.

Priorizar el transporte de
mercancias por ferrocarril en las
agendas publicas y privadas,
involucrando a las empresas
publicas adscritas al MITMA en el
desarrollo de laintermodalidad del
transporte, especialmente en los
nodos logisticos de carga.

* Promover la distribucion
multimodal en el transporte de
mercancias en el ambito urbano.

+ Impulsar la digitalizacion de la
cadena logistica, favoreciendo la
integracion e interoperabilidad de
los distintos modos de transporte.

Figura 13. Principios y Objetivos del Eje 6

4.7 EJE7.CONECTANDO EUROPAY CONECTADOS AL MUNDO

El Eje 7 se incorpora a la Estrategia porque la movilidad del futuro no puede concebirse como la
yuxtaposicion de redes aisladas, sino a través de redes multimodales e interoperables
conectadas entre si, que generen sinergias entre modos e impulsen la conexion de los
principales sistemas comerciales espafoles con los mercados europeos y mundiales. De esta
manera, se podra crear un espacio Unico europeo de transporte eficiente y sostenible en linea
con el principio fundador de la Unidn Europea de libre circulacion de bienes, servicios y
personas.

es.movilidad .
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En el ambito europeo, tanto los paises periféricos como los centrales muestran, en diferente
grado, que el posicionamiento estratégico dentro de la Red Transeuropea de Transporte
(RTE-T) es un objetivo clave de sus estrategias de movilidad. Asi, se debe reforzar el papel de
Espaiia en la RTE-T y centrar esfuerzos en el posicionamiento de Espafia como plataforma
logistica intercontinental hacia el resto del mundo.

La apertura del mercado de los servicios nacionales de transporte de viajeros por ferrocarril
es un hito importante para mejorar la conexion de Espafia con el resto de paises europeos,
suponiendo importantes retos de interoperabilidad de sus itinerarios.

Seratambién clave la mejora de las conexiones de los grandes puertos, terminales logisticas
intermodales, zonas industriales y aeropuertos con la RTE-T. Se debe garantizar asimismo
el acceso a esta red desde el centro de las principales areas metropolitanas.

Ademas, la Estrategia velara por la intensificacion de la cooperacion entre paises vecinos y
con la Comision Europea, por un lado, para coordinar y potenciar la construccion de
infraestructuras transfronterizas en el marco de laRTE-T y en los horizontes establecidos y, por
otro, para organizar servicios sequros, frecuentes, sostenibles y de calidad a lo largo de los
corredores Atlantico y Mediterraneo.

* X %
* % .
* = x Eje 7: Conectando Europa y Conectados al Mundo
* *
* p K
‘= PRINCIPIOS @ osseivos
* Libre circulacion de personas y » Crear un espacio Unico de
mercancias a nivel europeo. transporte europeo.
* Movilidad continua y sin fisuras en * Conectar los grandes puertos,
nuestras conexiones con Europa. terminales logisticas intermodales,
< L3 RTET comoelementode zonals industriales y aeropuertos
conexion e integracion de Europa. EIRIR=T para periitivsuinexo
con los grandes sistemas de
* Espafia como plataforma logistica intercambio europeos y
curopea. mundiales.
* Intensificar la cooperacion con
paises vecinos y con la Comision
Europea para coordinar la
construccion y/o mejora de
infraestructuras transfronterizas y
para organizar servicios rapidos,
periddicos y de alta frecuencia a lo
largo de los corredores europeos
multimodales Atlanticoy
Mediterraneo.
Figura 14. Principios y Objetivos del Eje 7
@ L
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4.8 EJE 8. ASPECTOS SOCIALESY LABORALES

El Eje 8 hace referencia a los aspectos sociales y laborales derivados del cambio de paradigma
en la movilidad.

En este eje se abordard, por una parte, la labor de sensibilizacion a la sociedad sobre la
conveniencia de favorecer una movilidad sostenible, asi como la importancia de que las
inversiones del sector publico se orienten a resolver las necesidades de movilidad cotidiana de
la ciudadania. De manera adicional, tras la situacion que se cred por la aparicion del COVID-19,
se hace necesario reforzar la confianza de la sociedad en el transporte pUblico, siempre que asi
lo consideren las autoridades sanitarias y de acuerdo con sus instrucciones, de modo que se
eliminen ciertas reticencias al uso de este tipo de transporte.

Dentro de este Eje, es necesario realizar un diagnostico de las necesidades de nuevos perfiles
profesionales que va a requerir el sector en los proximos afos, y colaborar con otros Ministerios
y Administraciones para que el sistema formativo pueda estar preparado para proveer de
esos perfiles. De esta forma, serd necesaria una adaptacion de la formacion de profesionales,
y la promocidon de nuevas titulaciones o capacitaciones con distintos niveles de
especializacion.

También se estudiara la formacidn que requieren los profesionales que ya estan trabajando
en el sector para mejorar sus competencias, especialmente en aquellos ambitos en los que se
estan produciendo cambios estructurales a un ritmo mas acelerado. También en este dmbito,
sera necesario reforzar la concienciacion y sensibilizacion de los profesionales en relacion con
la seguridad, la sostenibilidad y la digitalizacidon, asi como mejorar el prestigio de
determinadas profesiones del sector.

En algunos casos, los nuevos modelos de negocio en el ambito del transporte estan aparejando
relaciones laborales controvertidas. Sera necesario trabajar para, en colaboracion con otros
Ministerios, asegurar unos entornos laborales justos y no discriminatorios, y con unas
condiciones de trabajo apropiadas. Es de especial importancia garantizar y consolidar los
derechos de los trabajadores auténomos, asi como velar por la transicion justa de los
profesionales a la nueva movilidad.

Por ultimo, cabe destacar que en el ambito del transporte la presencia de la mujer es todavia
minoritaria®. Por ello, se van a incluir medidas especificas para incentivar y apoyar la presencia
de la mujer en las distintas profesiones vinculadas al sector transporte, asi como fomentar
un mayor protagonismo en la toma de decisiones.

27 De acuerdo con la plataforma de la Comision Europea "Women in Transport-EU Platform for Change” las mujeres en
Europa representan solo el 22% del total de la plantilla de personas trabajadoras en el sector del transporte, siendo de
un 5% en algunas profesiones como la de piloto de aviacién.
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‘= PRINCIPIOS @ OBJETIVOS

* Lasensibilizacién y concienciacién * Establecer una politica especifica
ala ciudadania son elementos de sensibilizacion y concienciacion
clave para avanzar hacia una sobre la movilidad sostenible y

movilidad sostenible y segura. segura-

* Abordar los retos formativosy

+ Laaccién pUblica debe favorecer laborales del sector del transporte
profesionales en el sector de la y lamovilidad.
movilidad con las competencias * Establecer medidas especificas
adecuadas para dar respuesta a las para dar visibilidad al papel de la
necesidades del sector productivo mujer en el sector.

y de la sociedad.

* Los nuevos modelos de negocio no
pueden suponer una amenaza
para los derechos laborales.

* Elambito del transporte no puede
quedarse al margen de las politicas
de igualdad de género.

Figura 15. Principios y Objetivos del Eje 8

4.9 EJE 9. EVOLUCION Y TRANSFORMACION DEL MINISTERIO DE
TRANSPORTES, MOVILIDADY AGENDA URBANA

El cambio de paradigma de la movilidad, unido a la aparicion de objetivos internacionales como
la sostenibilidad, proteccion medioambiental, intermodalidad, etc.,, como ya se ha
mencionado, hacen que el enfoque de las politicas del MITMA tenga que evolucionar de una
politica completamente inversora a una en la que se comparta la inversion con el liderazgo de
la coordinacidn en la implementacion de politicas transversales del transporte.

Para ello, seran necesarios una serie de cambios internos competenciales, organizativos y
culturales dentro del Ministerio, asi como cambios externos hacia la sociedad. Los cambios
internos estan orientados principalmente a conseguir una transformacion digital completa,
afianzando los canales de comunicacion internos, que favorezcan una actividad mas agil y
flexible. Los nuevos canales propuestos deben tratar de resolver las reticencias internas al
cambio y a la innovacidn, asi como fomentar la implicacion del personal ministerial en tareas
internacionales.

El cambio de paradigma suscitado debe venir acompafiado necesariamente de una politica
comunicativa activa hacia la ciudadania, asi como de potenciar la presencia del Ministerio
en el ambito internacional (realizando un mayor papel de coordinacion interadministrativa).
Adicionalmente se debera reforzar la formacion de los empleados publicos en las nuevas
capacidades, e iniciar un proceso de revision y adaptacion del sistema de seleccidn, en
colaboracion con la Direccion General de Funcion Publica, de tal forma que se resuelvan las
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limitaciones de personal para afrontar una transformacion digital completa, lo que redundara
en la mejora de la gestion del conocimiento y en la puesta en valor de las capacidades del
mejor activo del MITMA: las personas.

El Eje 9 es un eje interno del MITMA vy, por tanto, sus lineas de actuacidon y medidas no se
desarrollan en el Anexo 1.
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5. DEBATE CON LA SOCIEDAD

La Estrategia de Movilidad busca colocar al ciudadano en el centro de las politicas publicas de
transporte y movilidad. Esta tarea requiere un debate real con la sociedad, para conocer sus
necesidades reales de movilidad, y para lograr una mayor transparencia e implicaciéon por
parte de la ciudadania, dejando atras procesos de informacion publica y consulta tradicionales.

La participacion ciudadana activa en el desarrollo de proyectos ha demostrado, en otros
paises europeos, ser una herramienta eficaz y valorada para acometer politicas publicas de
manera consensuada y de forma orientada al ciudadano. Esto es clave para el éxito de la
Estrategia, dado que en concreto los proyectos relacionados con las infraestructuras y los
transportes afectan, en mayor o menor medida, sobre las comunidades en las que se
desarrollan (calidad de vida de la poblacion y su entorno, efectos sobre la movilidad, el
equilibrio territorial, las expectativas de desarrollo, etc.).

La Ley de Economia Sostenible (Ley 2/2011, de 4 de marzo), en su Articulo 99 sobre Principios
en materia de movilidad sostenible ya establece que "en el dmbito de sus competencias, las
Administraciones Publicas promoverdn politicas de movilidad sostenible, que respeten la
participacion de la sociedad en la toma de decisiones que afecten a la movilidad de las
personas y de las mercancias”.

Sin embargo muchas veces el proceso reglado de informacién y participacion publica no
consigue ser todo lo dinamico y bidireccional que la ciudadania demanda. Por ello, ademas
del proceso tradicional, es necesario aumentar los niveles de consulta publica efectiva no solo
en el inicio del proyecto, sino también en los diferentes aspectos a lo largo de su ejecucion,
con informacion estructurada y sencilla, aportando mayor nivel de informacion a la sociedad y
logrando mayor implicacion y sensibilizacion.

Este concepto se denomina internacionalmente "public engagement” que va mas alla de la
participacion tradicional y supone implicacion efectiva. El término “engagement” es por
definicion un proceso dual, que supone interaccion y escucha, con el objetivo de generar un
beneficio mutuo. El public engagement tiene tres propositos principales, a menudo
superpuestos:

e Transmitir: inspirar, informar, cambiar, educar, desarrollar capacidad, o influir en
las decisiones del publico.

e Recibir: utilizar las opiniones, habilidades, experiencias y el conocimiento del
publico para inspirar, informar, cambiar, educar o desarrollar decisiones.

e Colaborar: considerar, crear o decidir algo junto con el publico.

es.movilidad

52



ol ¥ GOBEANO  MINISTERIO
DEEsPANA  DETRanzeoRTes doviuoan. I —
N YAGENDA URBANA

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030

£

Colaborar

Figura 16. Ciclo del Public Engagement

Teniendo en cuenta estos principios, la presente Estrategia se sometido a un proceso de
participacion publica ambicioso: el “Dialogo Abierto de Movilidad” de 100 dias de duracion, en
el que se puso a disposicion publica un documento borrador inicial de esta Estrategia
("Documento para el Debate”), se realizaron todo tipo de eventos y se utilizaron herramientas
de participacion ciudadana sobre la base de una pagina web. Adicionalmente al Didlogo Abierto
de Movilidad, se llevaron a cabo una consulta publica previa sobre el Anteproyecto de Ley de
Movilidad Sostenible, encuestas a agentes del sectory, recientemente, talleres territoriales
sobre movilidad cotidiana con ciudadanos de diversos municipios esparioles.

El proceso de participacion publica de la Estrategia se ha incluido en el IV Plan de Gobierno
Abierto del Ministerio de Politica Territorial y Funcién Publica. Espafa participa en la Alianza
de Gobierno Abierto (Open Government Partnership) desde el afio 2011, como reflejo del fuerte
compromiso de nuestro pais con los valores que dicha organizacién promueve: gobiernos mas
transparentes, que rindan cuentas y con capacidad de respuesta a sus ciudadanos, con el
objetivo de mejorar tanto la calidad del gobierno como la calidad de los servicios que recibe la
ciudadania. La Estrategia estd por tanto alineada con los pilares del Gobierno Abierto:
Transparencia, Participacion y Colaboracion.
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Figura 17. Pilares del Gobierno Abierto

5.1 DIALOGO ABIERTO DE MOVILIDAD

5.1.1 DEFINICION

Para lograr la necesaria participacion en la Estrategia de todos los actores del ecosistema de la
movilidad y de los ciudadanos, y entablar un verdadero debate con la sociedad, el MITMA
establecio el Dialogo Abierto de Movilidad. Se traté de un ambicioso proceso de participacion
publica, llevado a cabo de septiembre a diciembre de 2020, para lograr mayor transparencia e
implicacion, conocer las necesidades reales de la sociedad en materia de movilidad, dar a
conocer el cambio de enfoque del Ministerio, y conseguir la mayor participacion posible, que
reafirmase y legitimase la Estrategia de Movilidad.

Los principios sobre los que se disef6 el Didlogo Abierto de Movilidad fueron:
e Focalizacion en la movilidad cotidiana, con la colaboracion de entidades locales
e Basado en el compromiso
e Apoyado en herramientas adecuadas
e Bidireccional
e Fundamentado en lainclusion
e Tanto para viajeros como para mercancias

Poniendo al usuario en el centro
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El Didlogo Abierto de Movilidad comenzd el 17 de septiembre con la publicacion del Documento
para el Debate y lainauguracion de la web de la Estrategia de Movilidad (esmovilidad.mitma.es)
durando hasta finales de diciembre de 2020. Se estructur6 en 13 semanas tematicas, que
englobaron los temas mas relevantes de la Estrategia.

5.1.2 HERRAMIENTAS

Las herramientas principales del Didlogo Abierto de Movilidad fueron:

e El Documento para el Debate, documento de la Estrategia de Movilidad
puesto a disposicion del publico.

e La pagina web es.movilidad.mitma.es, herramienta principal de la
participacion ciudadana.

e Una newsletter mensual "Movilidad News”, que al igual que la web anterior se
mantiene activa.

e Las 13 semanas tematicas en las que se estructuro el Didlogo Abierto de
Movilidad, de septiembre a diciembre de 2020, que sirvieron como marco para
la participacion del MITMA en numerosos eventos.

Ademas de estas herramientas principales, el MITMA contd con herramientas de apoyo:

e Material divulgativo grafico y audiovisual (logos, videos, infografias, articulos
en prensa, difusion en redes sociales).

e Embajadores de la Estrategia, aliados en difundir los principios de la Estrategia
de Movilidad.

A continuacion, se explican las herramientas principales con mas detalle.

Documento para el Debate

Elllamado Documento para el Debate, version inicial del presente documento de la Estrategia
de Movilidad. Realizaba el diagndstico, establecia los objetivos y planteaba las medidas. El 17
de septiembre de 2020, el entonces Ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, José
Luis Abalos, presentd al publico la Estrategia de Movilidad, acompafiado del Secretario de
Estado de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y de la Secretaria General de Transportes
y Movilidad, publicAndose en ese momento el Documento para el Debate en la pagina web
esmovilidad.mitma.es, tanto el documento completo, como un resumen ejecutivo, y fichas por
cada eje. Esta presentacion se hizo coincidir justamente unos dias antes de la Semana Europea
de la Movilidad de 202o0.

El Documento para el Debate fue el documento de partida para lograr un auténtico debate y
didlogo con los distintos actores y la sociedad. El presente documento final de la Estrategia es
resultado de su actualizacion con las aportaciones recibidas.
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Esmovilidad.mitma.es

El Didlogo Abierto de Movilidad se construyd sobre la base de una pagina web creada para la
Estrategia de Movilidad (esmovilidad.mitma.es), inspirada en paginas webs desarrolladas en el
ambito internacional para el public engagement. Esta web se lanzé el 17 de septiembre de 2020,
simultdneamente a la presentacion publica de la Estrategia de Movilidad, dando lugar al inicio
del Didlogo Abierto de Movilidad. La web sigue vigente en la actualidad, aunque a la fecha de
este informe tiene menos nivel de actividad que durante el Didlogo Abierto.

La pagina web contaba en su estructura con:

e Seccion expositiva estatica: explicando la Estrategia de Movilidad, donde se podia

descargar el Documento para el Debate.

e Seccion de participacion ciudadana: que incluyd los procesos de participacion publica:
1. Encuestas anonimizadas para conocer las percepciones de los visitantes
sobre diversas tematicas, ademas de su género, edad o lugar de residencia.

2. Laboratorios de Ideas donde los visitantes podian aportar sus ideas y
reflexiones sobre ciertas tematicas propuestas por el MITMA.
3. Un formulario para hacer aportaciones al Documento para el Debate.

Las tematicas y periodos de apertura de las encuestas y laboratorio de ideas se resumen en la
tabla siguiente.

Tematicas Proceso Apertura Cierre
Como mejorar los servicios de cercanias Laboratorio de Ideas 15/09/2020 15/10/2020
Movilidad en zonas rurales y de baja poblacion Laboratorio de Ideas 15/09/2020 25/10/2020
;Como mejorar la distribucion urbana de .
¢ , ) Laboratorio de Ideas 19/10/2020 22/11/2020
mercancias (DUM)?
¢:Nos movemos en bici? Encuesta 09/09/2020 15/10/2020
Mi coche sin emisiones Encuesta 28/09/2020 31/10/2020
¢;Como puede influir el vehiculo auténomo vy

, . Encuesta 09/10/2020 22/11/2020
conectado? jNos gustaria conocer tu opinion!
Digitalizacion y movilidad como servicio (MaaS) Encuesta 30/11/2020 13/12/2020
Mejorar los servicios de Cercanias Encuesta 30/11/2020 13/12/2020
;Como mejorarias la movilidad en tu ciudad post-
covid? Encuesta 30/11/2020 13/12/2020

De estos procesos se han podido sacar conclusiones sobre las tematicas de mas interés para los
visitantes, sus opiniones sobre temas de actualidad y sus perfiles.

e Seccion de eventos: en la que se incluian los distintos eventos en los que se participaba
por parte del MITMA, dentro de las semanas tematicas, y que se encuentra todavia
activa.

e Seccion de actualidad: con noticias nacionales e internacionales relevantes para el
sector de la movilidad, que sigue actualizandose y sirve de base para la newsletter
mensuval.
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e Seccion de ;Sabias qué?: con pildoras informativas para los visitantes. Su objetivo, de
acuerdo al principio de transmitir del public engagement, es informar y sensibilizar al
publico mediante datos y cifras concretas del sector del transporte y de la movilidad.

e Formulario de contacto: para que los visitantes pudiesen, en cualquier momento y con
total libertad en la eleccion del tema, hacer llegar al MITMA sus impresiones,
reflexiones, ideas y aportaciones; para ser consideradas en las futuras politicas de
movilidad del Ministerio. Este formulario de contacto estuvo operativo hasta el dia 23
de diciembre, fecha en la cual se dio por cerrado el Didlogo Abierto de Movilidad.

e Formulario de inscripcion a la newsletter Movilidad News.

Movilidad News.

El boletin Movilidad News se concibié como boletin mensual para informar y concienciar a la
ciudadania y personas interesadas en los temas de actualidad de es.movilidad. Esta iniciativa
hace referencia al principio de “transmitir” del public engagement, para no sélo pedir opiniones
sobre la Estrategia, sino también informar a los interesados, y que las aportaciones sean mas
productivas. El contenido de este boletin tiene como base principal las secciones de Eventosy
Actualidad de la web.

En la web, se dio la posibilidad, y se sigue dando actualmente, a cualquier visitante interesado,
de inscribirse a la newsletter mensual con las entradas (noticias, eventos, resultados de
encuestas y laboratorio de ideas) mas relevantes del Ultimo mes. La primera newsletter se
publico en septiembre de 2020. A la fecha de este informe hay cerca de 1.500 inscritos en la
newsletter.

Eventos — Semanas tematicas

Como eventos se produjeron a lo largo de las semanas del Didlogo Abierto de Movilidad
presentaciones, webinars, reuniones, jornadas, seminarios, foros de debate, talleres, etc. Su
objetivo fue propiciar el debate sobre los distintos temas de la Estrategia con los actores del
sector y las asociaciones implicadas.

El Didlogo Abierto de Movilidad se estructur6 en 13 semanas tematicas, que englobaron los
temas mas relevantes de la Estrategia. Durante estas semanas el MITMA participd en eventos
de todo tipo (presentaciones, charlas, conferencias, webinars, etc.) para dar a conocer la
Estrategia de Movilidad y abrir el debate con los distintos actores y asociaciones. Se cumplio el
objetivo ambicioso de asistir a “100 eventos en 100 dias”.
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SEMANAS TEMATICAS

Semana de la movilidad sin emisiones:

Movilidad saludable. Impulso del uso de la bicicleta y otros modos activos
Movilidad sostenible

Soluciones tecnoldgicas para la reduccion de las emisiones

Zonas de bajas emisiones

Semana de la energia y la movilidad:

Nuevas formas de energia en el transporte
Energia, eficiencia y sostenibilidad en el transporte aéreo
Energia, eficiencia y sostenibilidad en el transporte maritimo

Semana de la digitalizacion y la movilidad como servicio (MaaS):

Movilidad como servicio: planificacion, ticketing, pago
Datos abiertos, economia del dato
Digitalizacion en el transporte

Semana de los drones y los vehiculos conectados y auténomos:

Drones

Embarcaciones autonomas

Tren autonomo

Coche conectado y auténomo
Utilizacion de Galileo en la movilidad

Semana de la seguridad en el transporte:

Seguridad operacional en los distintos modos de transporte
Seguridad contra actos ilicitos

Ciberseguridad

Adaptacion de las infraestructuras al cambio climatico
Cultura de la seguridad en las organizaciones del transporte

Semana del mantenimiento de las infraestructuras de transporte:

Nuevas soluciones para mantenimiento preventivo de infraestructuras
Conservacion y mantenimiento de infraestructuras viarias
Conservacion y mantenimiento de infraestructuras ferroviarias
Conservacion y mantenimiento de aeropuertos

Conservacion y mantenimiento de infraestructuras portuarias

Semana de la formacion y aspectos laborales:

La mujer en el transporte
Nuevas necesidades de formacion en el sector del transporte
La sensibilizacion como herramienta para una movilidad sostenible.

Semana de la movilidad inclusiva. Movilidad para todos:

Movilidad para colectivos especificos
Accesibilidad en el transporte

Semana de la movilidad rural y en entornos de baja poblacion:

Movilidad rural
Soluciones de adaptacion de la movilidad a entornos de baja demanda

Semana de la logistica:

Soluciones tecnoldgicas para la mejora de la eficiencia de la logistica
El transporte interurbano de mercancias

El transporte maritimo de mercancias. El papel de los puertos

La distribucion urbana de proximidad

La carga aérea

Semana de planificacion urbana y movilidad:

La planificacion territorial y la movilidad
Zonas de bajas emisiones
Los estudios de movilidad sostenible en ciudades

Semana del transporte ferroviario:

Incremento del transporte de mercancias en el modo ferroviario
Transporte ferroviario para la movilidad del dia a dia (Cercanias)
Liberalizacion del sector

Semana de la movilidad del futuro:

Nueva movilidad tras COVID-19
1+D en movilidad
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Estos eventos podian estar directamente organizados por el MITMA, o bien estar organizados
por otro agente y ser un “evento colaborador”. Esta figura se cred para hacer referencia a
eventos organizados por cualquier organizacidn publica o privada, que lo solicitase, siempre
que (i) el evento se dirigiese a uno o varios agentes y grupos de interés de los sectores de la
movilidad, las infraestructuras y el transporte; (ii) estuviese orientado a proporcionar debate y
reflexion sobre alguno de los retos de la movilidad; y (iii) la actividad donde se incluya la
participacion del MITMA fuese abierta y gratuita. Los Términos de Referencia para ser evento
colaborador pueden encontrarse en la web https://esmovilidad.mitma.es/.

Los eventos organizados por el MITMA fueron 28:

- 7eventos de presentacion interna

- Evento de lanzamiento 17 de septiembre de 2020

- Jornada National Access Point (Division de Estudios y Tecnologia del
Transporte)

- “Energia, eficiencia y sostenibilidad en el transporte maritimo” (Direccion
General de Marina Mercante)

- “Estado actual y perspectivas en el uso de embarcaciones autonomas y drones
maritimos” (Direccion General de Marina Mercante y Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima)

- Jornada vehiculo autéonomo (Subdireccion General de Relaciones
Internacionales, Oficina de la Estrategia, Direccion General de Carreteras)

- "“Nuevas tecnologias para el mantenimiento de la vialidad de las carreteras”
(Direccion General de Carreteras)

- “Nuevas tecnologias para el mantenimiento de carreteras” (Direccion General
de Carreteras)

- “Seguridad y prevencion de la contaminacion en el transporte maritimo.
Agentes intervinientes” (Direccion General de Marina Mercante y Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima)

- Punto de Acceso Nacional desplazamientos multimodales (Divisidn Estudios y
tecnologia del Transporte)

- Operadores del transporte aéreo comercial (Agencia Estatal de Seguridad
Aérea)

- “Los buques autonomos y la prevencion de accidentes” (Direccion General de
Marina Mercante)

- Jornada Seguridad Ferroviaria (Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria)

- Biocombustibles aviacion (Direccion General de Aviacion Civil)

- LibroBlanco sostenibilidad en la aviacion (Agencia Estatal de Seguridad Aérea)

- Libroblanco drones (Agencia Estatal de Sequridad Aérea)

- Movilidad rural (Oficina de la Estrategia)

- Webinar “Simulacros de Emergencia en Aeropuertos de Aena” (Aena)

- Webinarsobre ZBE (Oficina de la Estrategia—MITMA- y Ministerio de Transicion
Ecoldgica y Reto demografico)

- Sandbox regulatorio en Movilidad (Oficina de la Estrategia)

- Presentacion informe OTLE — movilidad en tiempos de COVID (OTLE, Division
Estudios y Tecnologia del Transporte)

- Mujeres en el Transporte (Oficina de la Estrategia)
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A estos eventos hay que afiadir los eventos colaboradores.

Con fecha posterior al cierre del Didlogo Abierto de Movilidad y hasta fecha de publicacion de
este documento, el MITMA ha continuado usando el canal de eventos de la web para dar
publicidad a eventos colaboradores con la Estrategia de Movilidad en los que el MITMA sigue
participando.

5.1.3 CONCLUSIONES

Durante ese Ultimo trimestre de 2020, cuando tuvo lugar el Didlogo Abierto de Movilidad, se
produjeron cerca de 80.000 visitas al portal y se recogieron a través de todos los canales
posibles un total de 746 comentarios y propuestas de mejora de la Estrategia. A los mas de 100
eventos realizados han acudido, segun datos de los organizadores, un total que supera a los
10.000 participantes, incluyendo empresas, entidades publicas, organizaciones, academia y
ciudadania. La digitalizacion ha permitido que muchos eventos se pudiesen celebrar de manera
online, lo que ha favorecido los altos nUmeros de participacion.

Como norma general, ha sido un proceso muy bien valorado por el sector y que ha suscitado
gran interés. Ademas, ha permitido dar a conocer el equipo del Ministerio detras de la
Estrategia de Movilidad a los diversos agentes y establecer relaciones con interlocutores no
habituales asociados a otros sectores. También ha permitido al Ministerio escuchar y aprender
de las propuestas de empresas y ciudadanos. La coordinacion con otras administraciones y
Ministerios, en especial en los eventos, ha sido clave del éxito y se han creado sinergias.

Tanto los laboratorios de ideas, como los eventos y el formulario de contacto, han producido
un elevado numero de propuestas ciudadanas. Todas las aportaciones, comentarios y distintas
maneras de participacion en el marco del Didlogo Abierto de Movilidad, por cualquier canal, con
mayor o menor nivel de detalle, han sido contempladas y analizadas para completar y
enriquecer la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

Como continuidad al Dialogo Abierto de Movilidad, el MITMA ha sequido, hasta la fecha de este
documento, publicando noticias del sector de la movilidad en el ambito nacional e internacional
y divulgando eventos colaboradores mediante la web esmovilidad.mitma.es.

Un mayor detalle de los resultados del proceso del Didlogo Abierto de Movilidad se puede
consultar en el Anexo 3 del presente documento, donde se recogen, entre otros, las principales
aportaciones recibidas.
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5.2 OTROS MECANISMOS DE PARTICIPACION

5.2.1 ENCUESTA A AGENTES

En el mes de mayo de 2021, se envid una encuesta por correo electrénico a mas de 8oo agentes
interesados en la movilidad, tanto del sector publico como privado. La realizacion de esta
encuesta es parte de un programa de apoyo suministrado por la Direccién General de Apoyo a
Reformas Estructurales (DGREFORM) de la Comision Europea bajo la regulacion (EU) 2017/825
sobre el establecimiento del Programa de Apoyo a Reformas Estructurales ("SRSP
Regulation").

En total se obtuvieron 537 respuestas, siendo un 39% del sector publico, un 29% del sector
privado, un 26% de asociaciones, un 6% de particulares y un 1% de clUsteres.

Los aspectos mejor valorados del estado actual de la movilidad han sido aquellos relacionados
con la sequridad vial, asi como con la fiabilidad del transporte publico y la dotacion de
infraestructuras de transporte publico. En cambio, los aspectos que los encuestados consideran
en peor estado son la oferta de transporte alternativo al vehiculo privado en el mundo rural, las
emisiones de GEI, el fomento de la 1+D y MaaS y la infraestructura ciclista.

Los encuestados ademas realizaron puntuaciones a los distintos ejes y lineas de actuacion en
funcidon de su importancia, asi como aportaciones cualitativas para mejorar las lineas de
actuacion. Estos resultados de valoracion se han tenido en cuenta en la Estrategia.

5.2.2 CONSULTA PUBLICA PREVIA ANTEPROYECTO DE LEY DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

Entre el 22 de julio y el 15 de noviembre el MITMA habilité un formulario para la consulta
publica previa del Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible, asi como un buzén de
sugerencias. Este proceso de consulta publica fue mas largo y ambicioso que los procesos de
consulta publica previa tradicionales.

Durante el proceso de consulta se recibieron 647 propuestas en un total de 306 aportaciones de
agentes. Los resultados de este proceso estan disponibles en la pagina web del MITMA
(Ministerio/Buen Gobierno/Participacion Publica), se han considerado en el proceso de
redaccion del borrador de Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible y también se han
tenido en cuenta para aquellos aspectos relevantes aplicables a la presente Estrategia de
Movilidad. Tras la aprobacion del borrador del Anteproyecto de Ley por el Consejo de Ministros,
dard comienzo el proceso de consulta publica sobre el borrador de texto articulado.

5.2.3 TALLERES TERRITORIALES SOBRE MOVILIDAD COTIDIANA

En el mes de noviembre de 2021 el MITMA realizd también talleres participativos sobre
movilidad cotidiana. El objetivo de los talleres fue profundizar en los retos de movilidad del dia
a dia en grandes, medianas y pequeias ciudades, asi como en el mundo rural, para asi poder
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implementar de una manera mas efectiva las prioridades y medidas incluidas en Estrategia y
Ley.

Los talleres se han celebrado entre el 3y el 22 de noviembre en Vigo, Malaga, Baleares, Madrid,
Barcelona, Valencia, Burgo de Osma, Ledn, Ciudad Real y Teruel y contaron cada uno con 12
participantes voluntarios, no remunerados y previamente seleccionados de manera aleatoria
asegurando una muestra suficientemente representativa de la poblacion. Los debates se
estructuraron en torno a 5 tematicas: la movilidad peatonal, la bicicleta y la micromovilidad, el
uso del transporte publico, el vehiculo privado a motory el reparto urbano de mercancias.

El grado de participacion de los asistentes ha sido elevado y han mostrado gran proactividad.
Estos trabajos han contado ademas con la colaboracion de ayuntamientos y Subdelegaciones
de Gobierno, que han apoyado de manera proactiva a través de difusion en medios y redes
sociales, asi como habilitando espacios publicos para poder realizarlos.
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6. EL PAPEL DEL MITMA

Las politicas de movilidad, por su caracter transversal, requieren ahora mas que nunca de la
coordinacidon y cooperacidon entre todas las Administraciones publicas y otros agentes
involucrados (sectores de actividad, academia, centros de investigacion, sociedad civil,
sindicatos, etc.).

Las competencias en el ambito de la movilidad en Espafia son muy variadas, y se reparten
mayoritariamente entre las que corresponden al Estado -las relacionadas con el transporte
interurbano- y las de las CCAA y municipios -referidas al transporte en el ambito de cada
Comunidad Auténoma, y el transporte urbano y metropolitano -, siendo precisamente estas
ultimas en las que se enmarca la mayoria de las necesidades cotidianas de movilidad de la
ciudadania, asi como la distribucion urbana de mercancias.

EI MITMA, con sus competencias en transporte, debe ser el Ministerio que disee y coordine la
politica de movilidad y transportes a nivel estatal, dando cumplimiento a los acuerdos
internacionales firmados en la materia, y debe facilitar la coordinacion de las politicas de
movilidad territoriales. El MITMA pretende tener un enfoque integrador en la movilidad en
Espaia:

e Enaquellasiniciativas donde el MITMA ejerce sus competencias, consultando a las
Administraciones y sociedad, éste implementard las medidas concretas de
actuacion recogidas en el Anexo 1 al presente documento, adquiriendo un
compromiso para acometer estas medidas.

e En aquellas iniciativas donde el MITMA tiene competencias compartidas, éste
planteard propuestas para el debate, ofreciéndose como coordinador para la
busqueda de consensos, facilitador y catalizador del cambio.

Con esta filosofia, el presente documento ha sido compartido con los otros 21 ministerios del
Gobierno antes de su publicacion y se han recibido aportaciones. La Estrategia de Movilidad se
presenté ademas a las Comunidades Auténomas en la Conferencia Nacional de Transportes
convocada en septiembre de 2020, en el Consejo Asesor de Medio Ambiente en marzo de 2021
y también a la Federacion Espaiiola de Municipios y provincias (FEMP).

El MITMA pretende también ser un impulsor de la innovacion, intentando adelantarse a los
cambios tecnoldgicos para incluirlos en la regulacion y que ésta no se convierta en un freno ala
innovacion.

Los principales desafios previstos para el desarrollo de este planteamiento integrador e
inclusivo entre Administracionesy con la sociedad, pueden ser:

e Mantener coherencia con los planes de movilidad y los documentos estratégicos
elaborados por otros Ministerios y otras Administraciones territoriales (regionales
y locales).
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e Convertir en parte fundamental de la Estrategia a todas las Administraciones
involucradas, incluyendo a gestores y personal publico, de tal manera que
reconozcan como propios sus objetivos y principios. El Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia serd un gran aliado en esta labor.

e Implicar a las organizaciones y agentes sociales para que interioricen el nuevo
paradigma de la movilidad y puedan transmitirlo al resto de los ciudadanos.

e La creacion de procesos de participacion publica mas alld del estricto
cumplimiento de la normativa al respecto, promoviendo la implicacién activa de los
ciudadanos.

e Darsoluciones especificas a las necesidades de movilidad reales de cada territorio.

e Potenciar una nueva gobernanza horizontal para que en la toma de decisiones se
tengan en cuenta los problemas cotidianos de la movilidad.

Ademas, el MITMA, para poder impulsar la transformacion disruptiva en el sector del
transporte, debe comenzar por transformarse internamente, con cambios de competencias,
organizacion y cultura, para lograr una transformacion digital completa. De ahi que a los Ejes
de la Estrategia se haya afadido un Eje final, el Eje 9, que recoge la evolucion y
transformacion cultural que debe tener el MITMA.

6.1 HERRAMIENTAS DEL MITMA

El MITMA cuenta con diversos instrumentos para poder desarrollar una politica de
movilidad nacional:

e Laregulacion, como la capacidad de impulsar textos legales y de desarrollar, por si
mismo o junto con el resto de los Ministerios, normativa en los ambitos en los que
la Administracion General del Estado tiene competencias. En este sentido, la futura
Ley de Movilidad Sostenible se describe en el capitulo 7.

e Un alto presupuesto de inversion, que se puede asignar a la ejecucion de las
distintas iniciativas y reorientar hacia la consecucion de los objetivos y principios de
la Estrategia de Movilidad. Destaca el papel que tendra el Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del Gobierno de Espaina y que se detalla en el
capitulo 8.

e Las empresas y entidades puUblicas vinculadas al MITMA que, como gestores de
infraestructuras, proveedores y operadores de servicios, tendran un papel esencial
ala horade cumplir los objetivos de la Estrategia y actuaran como “punta de lanza”
en muchas de ellas, tal y como se detalla en la siguiente seccion 6.2.
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e Instrumentos de coordinacidn y cooperacion entre Administraciones y con la
sociedad. Al respecto se hara una descripcion en detalle en el capitulo g.

Alto Empresasy
presupuesto entidades
de inversion grupo MITMA
: Instrumentos
Regulacién Herramientas da
del MITMA coordinaciony

cooperacion

Figura 18. Las herramientas y papel del MITMA

6.2 ENTIDADES DEL MITMA COMO “"PUNTA DE LANZA" DEL CAMBIO

El MITMA tiene adscritas un numero relevante de entidades y empresas que, sin formar parte
en algunos casos del entramado puramente administrativo, tienen una funcién esencial en la
movilidad. Algunas son entidades gestoras de infraestructuras, como Aena en el caso de los
aeropuertos de interés general; Adif y Adif-Alta velocidad como gestores de |a red ferroviaria
de interés general; o Puertos del Estado como gestor del sistema portuario de interés general.
Otras de las entidades adscritas son prestadoras de servicios, como Enaire, que provee los
servicios de navegacion Aérea, o Renfe, operadora y prestadora de servicios ferroviarios, tanto
de viajeros como de mercancias. Y otras, como AESA, SASEMAR y AESF lideran la supervision
de la seguridad.

Estas entidades adscritas al MITMA actuaran como punta de lanza de este nuevo enfoque en
el dmbito de la movilidad. Principalmente promoviendo las medidas concretas para alcanzar
los objetivos de esta Estrategia, y también estableciendo la hoja de ruta para la aplicacion de
éstasy otras medidas que se definan en sus correspondientes ambitos y planes posteriores, que
permitan el avance hacia una movilidad mas eficiente, segura, inclusiva y sostenible.
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6.3 COLABORACION CON EL SECTOR PRIVADO

Los rapidos avances en tecnologia y los cambios en las pautas de movilidad han generado
incertidumbres en el sector del transporte en general, acentuadas en el sector publico en
particular, donde generalmente la velocidad de adaptacion es menor. Se prevé ademas que
estos avances crezcan de forma exponencial, siendo los efectos sobre la sociedad dificiles de
estimar.

Por tanto, es imprescindible redisefar el planteamiento, el alcance y los procedimientos de
actuacion de la Administracion, como defensor de derechos y de la igualdad, pero también
como planificador y gestor de servicios publicos en una economia de mercado eficiente. Dicho
objetivo dual exige 1) por un lado, un papel de garante de derechos, como la seguridad de los
usuarios o el mantenimiento de puestos de trabajo, y 2) por otro, reequilibrar la posicion
institucional de la Administracion y las empresas, facilitando un desarrollo de la actividad
economica libre de cargas u obstaculos innecesarios y sin interferir en el espiritu innovador
del sector privado.

Sera crucial el papel de la Administracion, y en particular del MITMA, fomentando la
participacion del sector privado en la regulacidn, en la normalizacion de materias complejas y
que excedan el ambito de conocimiento de la Administracion o generen grandes
incertidumbres. Paraello, se han creadoy se sequiran creando e impulsando comisionesy foros,
que aglutinen a los distintos sectores que participan en la movilidad y el transporte y a las
distintas administraciones. El MITMA también participara en comisiones creadas por terceros.
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7. LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Algunas medidas de los Ejes expuestos requeriran desarrollo normativo para poder implantarse
y/o cumplir sus objetivos. De esta forma, la Estrategia de Movilidad incluye la redaccion de una
disposicidon normativa con rango de Ley: la Ley de Movilidad Sostenible. Esta Ley ha sido
incluida como una de las reformas comprometidas por Espaia dentro del Componente 1 del
Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia.

Esta ley tiene por objeto principal constituir el marco normativo que permita que las politicas
publicas de transporte y movilidad de las administraciones en Espaia respondan mejor a las
necesidades reales de los ciudadanos y a los retos del siglo XXI: la sostenibilidad, la
digitalizacion y la cohesion social y territorial. Ademas, esta ley reconocerd la movilidad, por
primera vez, como un derecho y un elemento de cohesion social que contribuye al Estado del
Bienestar y la necesidad de que las administraciones faciliten el ejercicio de este derecho, y
establecera los principios rectores de las administraciones publicas en esta labor.

Para ello la ley exigira la cooperacidn de las distintas administraciones publicas que deben
procurar servir de la mejor manera posible al ciudadano y salvaguardar el interés publico y
facilitara instrumentos para dicha coordinacion. Ademas, esta norma contribuira a facilitar el
cumplimiento de los objetivos de reduccion de gases efecto invernadero y emisiones
contaminantes en el transporte estando alineada con todos los acuerdos internacionales para
alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible que nos marca la Agenda 2030 de la ONU o los
marcados en la COP21 de Paris, y con todas las estrategias europeas como el Pacto Verde
Europeo, la Agenda Digital, o la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente de la Comision
Europea.

La Ley apostara por politicas publicas que integren los servicios tradicionales de transporte
publico, por carretera y ferrocarril, con los nuevos servicios de movilidad, con el fin de que la
intervencion publica pueda adaptarse a las necesidades reales de la ciudadania de un
determinado entorno de manera flexible y eficiente, y, por tanto, mas sostenible.

A modo de resumen no exhaustivo, la ley incluira los siguientes contenidos:
¢ Instrumentos para la gobernanza y participacion publica de la movilidad:

El caracter transversal de la movilidad y las diferentes Administraciones que ostentan
competencias sobre la misma, hacen necesario el establecimiento de una estructura de
gobernanza bajo los principios de colaboracion, cooperacion y coordinacion, desde el
pleno respeto al reparto competencial y con la participacion de todos los actores
implicados.

Para ello se creara el Sistema Nacional de Movilidad Sostenible que contara con un
organo de cooperacion entre administraciones competentes en materia de transportes
y movilidad, un 6rgano consultivo parala cooperacion de las administraciones publicas
con el sector y los usuarios, un instrumento digital para garantizar la disponibilidad de
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la informacion relativa a la movilidad y una serie de documentos dirigidos a establecer
el marco de orientaciones para la planificacion de una movilidad sostenible.

e Regulacion en materia de sensibilizacion y formacion en movilidad sostenible:

Se contemplan acciones dirigidas a concienciar y sensibilizar a los diferentes agentes 'y
colectivos, y a la ciudadania en general, de las ventajas que aporta la movilidad
sostenible, y también acciones de prospeccion y deteccion de necesidades formativas
del sistema productivo vinculado a la movilidad y al transporte, con el fin de
proporcionar respuestas efectivas a las necesidades de formacion y recualificacion del
mercado laboral, en funcion de los avances del conocimiento y de los cambios y nuevas
exigencias del sector.

e Sistema de medios de movilidad en el ambito urbano:

Las administraciones publicas velaran por incentivar y promover los medios y modos
de movilidad mas sostenibles y saludables en los entornos urbanos y metropolitanos,
primando la movilidad activa (movilidad a pie y en bicicleta), que contemplen medidas
para facilitar la movilidad de personas con discapacidad, el transporte publico colectivo
y los esquemas de movilidad de alta ocupacion.

e Fomento de la movilidad limpia y sostenible:

Se introducen una serie de medidas complementarias relativas a infraestructuras y
equipamientos para la sostenibilidad del sistema de transportes, como el uso y
suministro de fuentes de energia alternativas en puertos y aeropuertos, asi como para
la informacion y gestion ambiental y de la energia en los servicios de transporte. Las
administraciones publicas, en el ambito de sus competencias, promoveran la
implantacion de sistemas de gestién ambiental y de la energia por parte de los
prestadores de servicios de transporte o gestores de infraestructuras de transporte, y
medidas que faciliten el calculo, la reduccion y la compensacion de las emisiones de
gases de efecto invernadero.

e Regulacion de los servicios de movilidad:

Las formas de proveer soluciones de movilidad a los ciudadanos deben ser flexibles para
poder adaptarse tanto al entorno en el que surgen las necesidades con soluciones que
pueden serinnovadoras o resultar eficaces como alternativa al coche privado, asi como
también adaptarse estas soluciones a las distintas tecnologias de movilidad que puedan
surgir. Se abre, por tanto, la definicion de servicios de movilidad a otras formas de
provision de movilidad alternativas, que podran consistir tanto en sistemas de
transporte publico a la demanda, como en sistemas privados de movilidad colaborativa
o servicios de movilidad compartida.
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e Regulacion de las obligaciones de servicio publicos estatales en el transporte:

Para garantizar la eficiencia en el sistema de transportes, antes de conseguir la
declaracion de obligaciones de servicio publicos (OSP) se exigird elaborar una
propuesta que analice el cumplimiento de aspectos relacionados con la demanda, los
costes de compensacion y la rentabilidad de la propuesta, entre otros. Asimismo, se
realizard un seguimiento posterior que verifique que se siguen cumpliendo las
condiciones que dieron lugar al establecimiento de la OSP.

e Planificacion y financiacion de las infraestructuras de transporte:

Se refuerzan las bases para garantizar una planificacion rigurosa en el ambito de las
infraestructuras de transporte, asi como criterios de priorizacion para las inversiones
que acometa la Administracion General del Estado, que aseguren que los recursos se
destinan a los proyectos que generen mayor valor para la sociedad.

Finalmente, se llevaran a cabo evaluaciones ex post de las infraestructuras que se
ejecuten con el fin de conocer las desviaciones que puedan producirse para cada
tipologia de proyecto respecto a los estudios realizados en fase de planificacion, y asi
optimizar los procesos de toma de decisiones.

e Financiacion del transporte:

Se fomenta un sistema de financiacion del transporte publico colectivo urbano de
viajeros basado en criterios estables, predecibles y proporcionales, de forma que se
incentive la eficiencia y se minimice la incertidumbre en la financiacién anual de los
costes de operacion.

Ademas, se financiaran también proyectos de inversion orientados a la mejora,
sostenibilidad y digitalizacion de la movilidad urbana.

e Fomento de lainnovacion en transporte y movilidad:

Se promueve la creacion de un sandbox que permita que el promotor de un proyecto
innovador en movilidad pueda llevar a cabo su actividad innovadora (nuevo servicio,
nueva tecnologia, nuevo modelo de negocio...) en un entorno de pruebas acotado (en
tiempo, extension, nUmero de usuarios, etc.), en el marco de un protocolo ad-hocy con
la participacion en todo el proceso de las administraciones implicadas, y que facilite su
llegada al mercado. El resultado de la prueba permitira tanto al promotor como a la
administracion adquirir un aprendizaje observando el mercado en un entorno
controlado.

Ademas, se introduce la regulacion del vehiculo automatizado para facilitar su
introduccion progresiva en el sistema de transportes de forma segura.
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o Digitalizacion y automatizacion del transporte y datos abiertos:

Se aborda la regulacion en materia de digitalizacion y datos abiertos, con el fin de
disponer de informacidn en formato digital que permita que desde las administraciones
publicas se tenga un mayor conocimiento del sistema de transportes y movilidad para
mejorar asi la definicion de las politicas publicas y la gestion del sistema; promover esa
disponibilidad de informacion mediante datos abiertos, y favorecer el desarrollo de
aplicaciones que permitan a los ciudadanos la adopcion de decisiones sobre la
planificacion de sus viajes y durante el desarrollo de los mismos, asi como la mejora de
las condiciones de prestacion de los servicios y de la experiencia durante el viaje;
favorecer lainvestigacion, la creacion de nuevos desarrollos y negocios a partir de todos
estos datos que se generan en el ecosistema del transporte y la movilidad; y fomentar
el uso de estos datos para otros fines de interés publico que puedan surgir.

e Mejora de la competitividad en el transporte de mercancias y la logistica:

Se considera el transporte de mercancias como un servicio indispensable para la
sociedad, por lo que se implementaran las medidas adecuadas para que aumente su
eficacia y competitividad y se reduzca el desequilibrio en las relaciones comerciales
entre los diferentes operadores de la cadena de valor, en el marco de una competencia
justa que redunde en beneficio no solo del sector, sino también de los consumidores.

e Participacion y transparencia:

Se establecen varias herramientas para la mejora de la transparencia y de la
participacion publica, como la mejora de la Web del MITMA con informacion
actualizada y a disposicion de todos los ciudadanos, el fomento de la publicidad activa
en la definicion y el sequimiento de las politicas publicas de movilidad, y la obligacion
para el MITMA de realizar un informe bienal de actividad, en el que se retrate el estado
del ecosistema de la movilidad en nuestro pais.

Con todo ello, se pretende dar un importante paso hacia adelante que permita reorientar la
movilidad hacia modos de transporte mas sostenibles, y al mismo tiempo, proteger la salud, el
medioambiente, el clima, el bienestar y la sequridad, atendiendo a las necesidades de toda la
ciudadania. Para ello, la administracion esta llamada a jugar un papel especialmente activo.

En linea con el compromiso del MITMA de apostar por el establecimiento de un didlogo activo
con todos los agentes de la movilidad, como paso previo a la redaccidn de este anteproyecto
de Ley, se llevo a cabo un ambicioso proceso de consulta publica previa, en el que se recibieron
647 propuestas en un total de 306 aportaciones de agentes (ver seccion 5.2.2). Tras la primera
lectura del anteproyecto de ley en Consejo de Ministros se dara inicio a un sequndo proceso de
consulta publica, esta vez sobre el texto articulado del anteproyecto de ley, que permitira de
nuevo la participacion activa de todos los agentes interesados en contribuir al texto.
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8. PLAN DE RECUPERACION, TRANSFORMACION Y
RESILIENCIA

El Plan de Recuperacién Europeo (Next Generation EU) supone una oportunidad Unica para el
conjunto de Europa y para Espana, para reforzar la economia tras la pandemia de la Covid-19,
y, en concreto para acometer las inversiones necesarias en un plazo muy breve de tiempo con
vistas a transformar el sistema de movilidad y transportes, adaptandolo a los retos en materia
de sostenibilidad y digitalizacion.

Con el objetivo de contribuir a esta transformacidon y bajo los principios de las politicas
europeas, en particular el Pacto Verde Europeo, la revolucion digital y la resiliencia, la UE ha
asignado en el marco de este plan a Espana casi 70.000 millones en asignaciones directas
(subvenciones).

El Gobierno de Espana ha preparado en consecuencia el Plan de Recuperacion, Transformacion
y Resiliencia (PRTR), que fue presentado el 30 abril de 2021y, con una evaluacion sobresaliente
por parte de la Comisién Europea, se aprobo finalmente por el Consejo de Asuntos Econdmicos
y Financieros de la UE (ECOFIN), el 13 de julio de 2021, momento a partir del cual Espafa
comenzara a recibir los desembolsos en la forma acordada con la Comision Europea.

El PRTR incluye inversiones y un amplio conjunto de reformas estructurales que responden a
las recomendaciones especificas de las instituciones europeas y a los propios diagnosticos
realizados por nuestras instituciones, agentes sociales y sociedad civil. Se trata de un
instrumento transformador de la economia con 4 pilares de actuacion: transicion ecoldgica,
transformacion digital, cohesion territorial y social e igualdad de género. En torno a estos se
estructuran 10 politicas palanca que integran a su vez 30 componentes o lineas de accion, tanto
de tipo regulatorio como de impulso a la inversion.

En el dmbito del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), servira en
concreto para acometer las inversiones necesarias para abordar la transformacion digital y la
descarbonizacion del transporte y la logistica.

Dentro de las diez politicas palanca que conforman el Plan de Recuperacion, Transformaciony
Resiliencia (PRTR), el MITMA tiene un papel principal en dos: (1) Agenda urbana y rural, lucha
contra la despoblacion y desarrollo de la agricultura y (2) Infraestructuras y ecosistemas
resilientes. En la primera se incluyen la Componente 1 — Plan de choque de movilidad
sostenible, segura y conectada en entornos urbanos y metropolitanos y Componente 2 —
Plan de rehabilitacion de vivienda y regeneracion urbana, mientras que en la segunda se incluye
la Componente 6 — Movilidad Sostenible, Segura y Conectada.

En las llamadas componentes de transporte y movilidad, las citadas Componentes 1y 6, los
recursos seran 13.203 millones de euros a desplegar preferentemente entre 2021 y 2024.
Unido a la inversion privada que se prevé movilizar, se estima que estas inversiones crearan en
torno a 280.000 puestos de trabajo y aportaran hasta 20.000 millones de euros al PIB.
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Pero estas inversiones van acompafnadas necesariamente de una serie de reformas
estratégicas. Concretamente, la Ley de Movilidad Sostenible es, junto con el Plan de despliegue
de la infraestructura de recarga y de impulso del vehiculo eléctrico, una de las dos Reformas
incluidas en la Componente 1, mientras que la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada es, junto con la Estrategia Indicativa Ferroviaria, una de las dos reformas incluidas
en la Componente 6. La publicacion de ambas, la Estrategiay la Ley, son “Hitos” del Plan, y por
tanto la concesion de las ayudas europeas a Espafia estd vinculada a la aprobacion de las
mismas, prueba del compromiso firme del Ministerio con ambos proyectos.

EI PRTR serd por tanto una oportunidad Unica para acelerar en los préximos afos algunas de las
politicas por las que mas ha estado apostando el MITMA.

Asi, la componente 1, Plan de choque de movilidad en entornos urbanos y metropolitanos,
contempla medidas dirigidas al propio tejido de la ciudad y a sus infraestructuras, asi como a la
potenciacion y optimizacion del transporte urbano y metropolitano, sin olvidar el impulso a la
electrificacion de la movilidad y la mejora de la calidad del aire. Las inversiones previstas estan
destinadas a acelerar la implementacion de zonas de bajas emisiones, fomentar la movilidad
activa e impulsar el transporte publico colectivo; desincentivaran el uso de vehiculo privado,
promoveran un cambio modal hacia el ferrocarril en el transporte urbano y metropolitano e
incentivaran la movilidad con fuentes de energia alternativas.

Esta Componente 1 tiene prevista una inversion total de 6.536 M € hasta el afo 2026
proveniente de los fondos europeos (cifra que asciende a 9.336 sumando otras fuentes de
financiacion) que se reparten en tres programas de inversiones:

e Zonasde bajas emisiones y transformacion del transporte urbano y metropolitano.
Incluye un plan de incentivos a la transformacion de flotas de transporte de viajeros
y mercancias para favorecer los vehiculos de cero o bajas emisiones (C1.l1).

e Plan de incentivos a la instalacion de puntos de recarga publicos y privados, a la
adquisicion de vehiculos eléctricos y de pila de combustible y lineas de impulso a
proyectos singulares y de innovacién en electromovilidad, recarga e hidrégeno
verde (Ca.12).

e Actuaciones de mejora de la calidad y fiabilidad en el servicio de Cercanias (C1.13).

Por su parte, la Componente 6, Movilidad sostenible, segura y conectada, incluye una serie
de medidas e inversiones destinadas a modernizar, digitalizar y mejorar la seguridad y
sostenibilidad de las infraestructuras clave de transporte interurbano e intermodales en todo el
territorio nacional, con especial atencion al transporte ferroviario y con la finalidad de
incrementar la resiliencia de las infraestructuras de transporte ante nuevas demandas y retos.

Asi, esta Componente 6, donde se incluye como reforma la presente Estrategia de Movilidad,
tiene prevista la inversion de hasta 6.667 M € provenientes de los fondos europeos (cifra que
asciende a 7.867 M € si se suman otras fuentes de financiacién), que se articulan en cuatro
programas centrados en inversiones directas y ayudas a empresas publicas:
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e RedTranseuropeade Transporte - Corredores europeos. Incluye importantes
inversiones en la construccion, modernizacion y mejora de las infraestructuras
ferroviarias en el Corredor Atlantico y en el Corredor Mediterraneo,
contribuyendo al objetivo de alcanzar un Espacio Unico Europeo del Transporte
(C6.12).

e Red Transeuropea de Transporte - Otras actuaciones. Incluye actuaciones en
lared RTE-T que abarcan a todos los modos de transporte, pero de manera muy
destacada al ferrocarril, y que van encaminadas a dotarla de mayor
sostenibilidad y eficiencia energética, hacerla mas interoperable y sequra, y
mas digital mediante el uso de nuevas tecnologias de control de trafico y
gestion (C6.12).

¢ Intermodalidad y logistica. Incluye distintas actuaciones que tienen como
objetivo la mejora de la eficiencia del sistema de transporte y distribucion de
mercancias, mediante el fomento de la intermodalidad y la modernizacion y
mejora de nuestros nodos de distribucion (C6.13).

e Programa de apoyo para un transporte sostenible y digital. Programa de
ayudas dirigido a empresas que tiene como objetivo incrementar la eficiencia
de las mismas y del sistema de transporte mediante la digitalizacion y la
introduccion de nuevas tecnologias en el sector, el fomento de la
intermodalidad, el impulso a los combustibles alternativos, y Ia
interoperabilidad y modernizacion del ferrocarril (C6.14,).

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 es por tanto una reforma
incluida en el PRTR, en concreto se trata de la Reforma 1 del Componente 6, y responde al hito
numero 83 de la Decision de Implementacion del Consejo (CID por sus siglas en inglés), que
debe alcanzarse antes del cuarto trimestre de 2021, y que comprende:

"Aprobacidn por el Consejo de Ministros de la Estrategia con actuaciones en los nueve ejes
siguientes: 1 ) Movilidad para todos (garantizar accesibilidad universal a un coste razonable); 2)
Nuevas politicas inversoras (garantizar una financiacion adecuada de las infraestructuras y
servicios de transporte); 3) Movilidad segura (dar prioridad a la inversion en supervision,
mantenimiento y ciberseguridad); 4) Movilidad de bajas emisiones (aumentar la eficiencia y reducir
el consumo de energia); 5) Movilidad inteligente (impulsar la I+D y la innovacidn en movilidad y
construir y gestionar infraestructuras inteligentes); 6) Cadenas Logisticas Intermodales
Inteligentes (priorizar el transporte de mercancias por ferrocarril en las agendas publicas y
privadas); 7) Conectando Europa y conectados al mundo (conectar los puertos a las terminales
logisticas intermodales e intensificar la cooperacion con los paises vecinos para coordinar la
construccion y/o mejora de infraestructuras transfronterizas); 8) Aspectos sociales y laborales
(equilibrio de género y acciones de formacidn y reciclaje profesional de la mano de obra del sector
del transporte); 9) Digitalizacion del MITMA.”

Se recuerda también la obligacidn de que todas las actuaciones que se ejecuten en el marco del
PRTR deberan llevarse a cabo respetando el llamado principio de no causar un perjuicio

es.movilidad .



MINISTER

jud ® GOBERNO o
SRR Creseana  DeTRanseorTes voviuoao. I —
N YAGENDA URBANA

(G

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030

significativo al medioambiente (principio DNSH por sus siglas en inglés, Do No Significant
Harm)?8.

Por Ultimo, para la gestion de todos los fondos vinculados al PRTR el MITMA cuenta con las
Comunidades Autonomas y Ayuntamientos, a quienes transferirad gran parte de los fondos,

para conseguir una eficiente cogestion de los fondos europeos compatible con los fines del
Plan.

28 En cumplimiento de lo dispuesto en el Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, en el Reglamento (UE)
2021/241 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de febrero de 2021, por el que se establece el Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia, y su normativa de desarrollo, en particular la Comunicacién de la Comisién Guia técnica
(2021/C 58/01) sobre la aplicacion del principio de «no causar un perjuicio significativo», asi como de lo requerido en la
Decision de Ejecucion del Consejo relativa a la aprobacion de la evaluacion del plan de recuperacion y resiliencia de
Espafia (CID) y su documento Anexo. Ello incluye el cumplimiento de las condiciones especificas previstas en la
componente y la medida en la que se enmarquen las actuaciones concretas a ejecutar, tanto en lo referido al principio
DNSH, como al etiquetado climatico y digital, y especialmente las recogidas en los apartados 3, 6 y 8 del documento del
Componente del Plan y en el Anexo a la CID.
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9. GOBERNANZA

En linea con el papel que el MITMA quiere tener en el ecosistema de la movilidad que se ha
descrito en el presente documento en su seccion 2.1 Cambio de paradigmay capitulo 6. El papel
del MITMA, la gobernanza de la estrategia sera uno de los pilares claves en la actividad del
MITMA en los préximos 10 anos. En el marco de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible
y Conectada se definen por ello unos instrumentos de coordinacion y cooperacion con las
Administraciones y con la sociedad en su conjunto, ademas de una unidad interna de gestion
de la estrategia u Oficina de la Estrategia de Movilidad y unos indicadores de seguimiento.

9.1 INSTRUMENTOS DE COORDINACIONY COOPERACION

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada requerira el desarrollo de mas de
150 medidas, cada una con un alcance y unas afecciones particulares. Actualmente existe un
grupo de trabajo del MITMA por cada eje que se encarga de su desarrollo e implementacion.
Como se ha mencionado, la Estrategia plantea una duracion de 3 aflos con caracter general para
todas las medidas, tras los cuales se revisaran. Es probable que cada medida requiera un ritmo
diferente de avance y los resultados finales tendran plazos diferentes.

La gran diversidad de medidas y su interrelaciéon, hace necesario un gran esfuerzo en el
seguimiento de sus avances, asi como en garantizar su coherenciay aplicabilidad en el tiempo.
Este seguimiento debe realizarse de forma continua y en tiempo real a lo largo de la
implantacion de la Estrategia, para poder corregir y subsanar posibles carencias.

Ademas, las competencias en el ambito de la movilidad en Espaia estan muy distribuidas, taly
como ya se ha indicado anteriormente. Es por ello por lo que se precisa de una estrecha
colaboracion interadministrativa, con el fin de consolidar y alinear sinergias en los esfuerzos
de transformacidn y optimizar los resultados de la Estrategia.

El marco de gobernanza para el sequimiento de resultados, a través de una estructura
administrativa y de gestion, consta actualmente de cuatro niveles:

e Grupo de Trabajo Interministerial para coordinar la elaboracion del Anteproyecto
de Ley de Movilidad Sostenible, dependiente de la CDGAE: compuesto por
representantes de los Ministerios implicados en mayor medida en la Estrategia de
Movilidad. Estos son los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana;
de Hacienda; del Interior; de Industria, Comercio y Turismo; para la Transicion
Ecoldgica y el Reto Demografico; y de Asuntos Econdmicos y Transformacion
Digital.

e Conferencia Sectorial de Transporte: integrada por el Ministro de Transportes,

Movilidad y Agenda Urbana y los Consejeros de Transporte de las Comunidades
Autonomas.
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e Instrumento de participacion con ayuntamientos: grupo de trabajo especifico
formado por el MITMA y representantes de la Federacion Espafiola de Municipios y
Provincias (FEMP).

e Consejo Superior de Movilidad y Transportes Sostenibles: como odrgano
consultivo en materia de movilidad y transportes en sus diferentes aspectos, que
pretende servir de cauce institucional de participacion y cooperacion entre los
sectores economicos, las organizaciones sociales, los usuarios y las
administraciones publicas.

Comision Interministerial de

o Ministerios
Movilidad
(dependiente de Comision Delegada (MITMA, Hacienda, Transicion Ecolégica
del Gobierno para Asuntos y Reto Demogréfico, Industria ,
Econdmicos) Comercio y Turismo e Interior))

Conferencia Sectorial de

Transporte . .

Comunidades Auténomas

(Grupo de Trabajo de Directores
Generales de Transporte)

Instrumento de participacién Grupos de trabajo especifico
con ayuntamientos a través de la FEMP

Consejo Superior de Movilidad y Sector Privado, Sociedad Civil
Transportes Sostenibles y otros

Figura 19. Instrumentos de gobernanza de la Estrategia

A medio plazo, si existe el adecuado consenso politico, la Ley de Movilidad Sostenible
propondra la creacion de un Sistema Nacional de Movilidad Sostenible, con un enfoque
similar a otros Sistemas Nacionales, como el Sistema Nacional de Proteccion Civil, el Sistema
Nacional de Salud, o el Sistema para la Autonomia y Atencion a la Dependencia, como
instrumento de cooperacion y coordinacion para facilitar el ejercicio del derecho a la movilidad
integrando la actividad de las autoridades con competencias en transportes y movilidad de
todas las Administraciones Publicas. Este Sistema facilitara el ejercicio cooperativo,
coordinado y eficiente de las competencias distribuidas por la doctrina constitucional entre las
Administraciones Publicas, a la luz de las nuevas circunstancias y demandas sociales, al
interconectar de manera abierta y flexible la pluralidad de servicios y actuaciones destinados al
objetivo comun y propiciando la sostenibilidad econdmica, social y medioambiental.

Para ello el SNMS se instrumentara a través de:
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- La Conferencia Territorial de Movilidad y Transportes: o6rgano de
cooperacion destinado a la gobernanza del Sistema Nacional de Movilidad
Sostenible, que tiene por finalidad contribuir a una actuacion eficaz, coherente
y cooperativa de las administraciones competentes en materia de transportes
y movilidad, con representacion tanto de la Administracion estatal como de las
Comunidades Autonomas y de las entidades locales.

- El Consejo Superior de Movilidad y Transportes Sostenibles: 6rgano
consultivo en materia de movilidad y transportes en sus diferentes aspectos,
que pretende servir de cauce institucional de participacion y cooperacion entre
los sectores econdmicos, las organizaciones sociales, los usuarios y las
administraciones publicas.

- ElEspacio de Datos Integrado de Movilidad (EDIM): instrumento digital para
garantizar la disponibilidad de la informacidn relativa a la movilidad, generada
a partir de los datos proporcionados por las administraciones publicas, los
operadores de transporte y los gestores de infraestructura, entre otros.

- Junto a los anteriores instrumentos del SNMS, existen ademas documentos
dirigidos a establecer el marco de orientaciones para la planificacion de una
movilidad sostenible. Destacan:

o El Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible
(DOMOS) y sus documentos complementarios: el primero es el
documento que establecera el marco esencial de orientaciones sobre
movilidad sostenible o condiciones orientativas de una planificacion y
gestion sostenible del transporte y la movilidad. Ademas, se contara
con documentos de directrices metodoldgicas y guias de buenas
practicas, que complementaran al DOMOS de forma que contribuyan
al desarrollo de una nueva cultura de la movilidad sequra, saludable y
sostenible.

o El Instrumento de Planificacion Estratégica Estatal en Movilidad
(IPEEM), que serd el documento al que se evolucione desde la presente
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 y sus
equivalentes planes estratégicos de Comunidades Autonomas;

- Los planes de movilidad sostenible de entidades locales, grandes centros de
actividad y planes de movilidad sostenible al trabajo.
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9.2 OFICINA DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD

En el ambito interno del MITMA, la coordinacidn general de la Estrategia de Movilidad
se llevara a cabo a través de la Oficina Técnica de la Estrategia de Movilidad, que depende de
la Secretaria General de Transportes y Movilidad. Las funciones de esta nueva oficina son:

e Preparacion, coordinacién y lanzamiento de la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada

e Dinamizacidn, coordinacidon, seguimiento y evaluvacion de las medidas
contenidas en la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, tanto de
caracter administrativo como técnicas y regulatorias. Para el seguimiento de las
medidas, se encargara de la definicién de indicadores de seguimiento especificos
cuando resulte adecuado (los indicadores generales se enumeran a continuacion).
Elaboracion de informes de evaluacion sobre la evolucion de las medidas y sus
resultados. Elaboracion de propuestas de mejora.

e Coordinacion de las actuaciones de los distintos agentes implicados en el
desarrollo de la Estrategia, tanto en el ambito del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana y sus empresas adscritas, como para garantizar la
alineacion de la Estrategia con las actividades de otros Ministerios y la colaboracion
con otras Administraciones, sector privado y otros actores.

e Facilitacion de la implementacion de la Estrategia a través de actividades de
coordinacidn de grupos de trabajo, reuniones periddicas, etc.

- Coordinacion de la mesa de empresas adscritas al MITMA para el impulso de la
Estrategia.

- Coordinacidn de la mesa de colaboracion con otras Administraciones.

- Coordinacidn de otros grupos de trabajo que puedan crearse.

e Ejercerde secretariado del Grupo Interministerial para la redaccion de la Ley de
Movilidad Sostenible y Financiacion del Transporte

e Colaboracién con la SG de Informacién, Comunicacién y Transparencia y con el
Gabinete de Prensa en la elaboracion e implantacion de la estrategia de
comunicacion ligada a la Estrategia de Movilidad.

e Apoyo a las labores de difusion de las actuaciones realizadas en los distintos
foros, contemplando tanto la comunicacion hacia el exterior del Ministerio, como
la comunicacion interna dentro del Departamento y sus empresas adscritas.

e Dinamizacion del cambio cultural en el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana derivado de la aplicacion de la Estrategia, en coordinacién con el
Plan de Comunicacién Interna del Departamento.

es.movilidad 8
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9.3 SEGUIMIENTOY EVALUACION DE LA ESTRATEGIA

Para el sequimiento y evaluacidn de las medidas de la Estrategia se ha establecido un doble
nivel de indicadores:

e Indicadores generales de la movilidad: pretenden reflejar el comportamiento de
las distintas facetas de la movilidad y su evolucion en el tiempo. Son indicadores
“macro”, que permiten detectar tendencias y realizar diagndsticos, para mantener
la Estrategia alineada con la situacion de la movilidad a lo largo del tiempo.

e Indicadores especificos de seguimiento y evaluacion de las medidas: son, en
cambio, indicadores de resultado, enfocados a medir el avance en el progreso de
las distintas medidas concretas de la Estrategia y, en lo posible, el impacto de cada
medida. Dada su especificidad, no son objeto del presente documento.

Como indicadores generales de la movilidad se han definido un total de 15 indicadores,
procedentes de fuentes oficiales, que se mediran con caracter anual. Estos indicadores se
recogen en el Anexo 2 de este documento, donde se incluyen los Ultimos valores publicados
(2020, 0 generalmente 2019). Para algunos indicadores con datos de 2020, donde la diferencia
esrelevante, se haincluido ademas el valor de 2019, escenario previo a la pandemia de la Covid-
19, para utilizar datos comparativos de partida mas adecuados. Los indicadores especificos de
seguimiento de las medidas se disefaran durante las primeras fases de implementacion de la
Estrategia y permitiran evaluar el avance de las lineas de actuacion y el grado de cumplimiento
de los objetivos de los ejes.

Para ciertos ambitos de actuacion de la Estrategia no se han definido indicadores generales
concretos en el Anexo 2, como por ejemplo para las nuevas tendencias en movilidad,
especialmente en entornos urbanos (penetracion de soluciones de micromovilidad,
penetracion de la movilidad compartida, etc.). Se debe a que no se han identificado indicadores
oficiales uniformes para el territorio y con la suficiente robustez para su inclusion en este
documento. En dichos ambitos, desde el MITMA se trabajara en la promocidon de nuevos
indicadores que se iran integrando en el Observatorio del Transporte y la Logistica de Espaia
(OTLE).
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1. Lmeas de Actuaaon

Sostenible

Y

)1 2 Fortalecimiento de alternativas
al coche privado en la movilidad
urbana y metropolitana

1.3 Movilidad en el ambito rural

1.4 Obligaciones de Servicio Publico
(OSP) estatales

O1.5 Accesibilidad Universal

'Y

)16 Liberalizacién del Transporte
Ferroviario de Viajeros

Movilidad para Todos

Z
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1.1.1
1.1.2

1.1.3

3 1.2.1

3)1.2.2

2 1.2.3
2 1.2.4

3)1.2.5
5)1.2.6
5)1.2.7

5)1.3.1
() 1.3.2

3)1.4.1
3)1.4.2

5)1.4.3
3)1.4.4

3)1.5.1
5)1.5.2

3)1.5.3

3)1.5.4
(9 1.5.5

3)1.6.1
5)1.6.2

) 1.6.3

Elaboracion del Documento de Orlentauones parala
Movilidad Sostenible (DOMOQOS).

Recomendaciones para los estudios de movilidad y
su consideracion en los planes urbanisticos.
Fomento de los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible y su integracion con el planeamiento.

Impulso a los Planes de Transporte Sostenible al
Trabajo.

Intermodalidad y multimodalidad en entornos
urbanos. Micromovilidad.
Fomento de |la movilidad peatonal.

Implantacion de la Estrategia Estatal por la Bicicleta.
Impulso de la movilidad compartida.

Soluciones de acceso a las grandes ciudades.

Pautas para la convivencia ordenada del sector del
taxiy de losVTC.

Mesa de Movilidad Rural.

Establecimiento de un sistema de indicadores de
calidad de la movilidad en el ambito rural.

Metodologia para la declaracion de nuevas OSP
ferroviarias.

Plan de Accion de Cercanias y Servicios de
Proximidad.

Revision del marco normativo de las OSP maritimas y
de los contratos de navegacion de interés publico.
Nuevo mapa concesional de los servicios de
transporte publico interurbano reqular de viajeros
por carretera.

Planes de accesibilidad del sistema ferroviario.

Sistemas de informacion en tiempo real sobre la
accesibilidad del material movil en Cercanias.

Analisis de mecanismos de financiacion para la
implantacion de asistentes de movilidad en
Estaciones de autobuses interurbanos.

Elaboracion de Planes de Accesibilidad en el Entorno
Portuario.

Movilidad para todas las personas.

Revision del marco juridico de los canones
ferroviarios.

Proteccion de los derechos de los viajeros en el
mercado ferroviario liberalizado.

Convivencia del sector publico y privado en el
mercado ferroviario liberalizado.
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1. EJE 1. LINEA DE ACTUACION 1: PLANIFICACION DE LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La Constitucion espaiiola (CE) ha establecido un marco de competencias compartidas entre el
Estado y las Comunidades Autonomas 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. 149.1.132), entre otras, las relativas a “Marina mercante
y abanderamiento de buques; iluminacion de costas y sefales maritimas; puertos de interés
general; aeropuertos de interés general; control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo,
servicio meteorologico y matriculacion de aeronaves” (art. 149.1.202) y a “Ferrocarriles y
transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Autonoma;
régimen general de comunicaciones; trafico y circulacion de vehiculos a motor...” (art. 149.1.
213). Mientras que las Comunidades Auténomas podran asumir competencias, segun la
Constitucion, sobre “Ordenacion del territorio, urbanismo y vivienda” (Art. 148.1.32),"Los
ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la
Comunidad Auténoma y, en los mismos términos, el transporte desarrollado por estos medios
o por cable” (Art. 148.1.53) y “Los puertos de refugio, los puertos y aeropuertos deportivos y, en
general, los que no desarrollen actividades comerciales” (Art. 148.1.63).

Por su parte, la legislacion sobre régimen local atribuye a los municipios como competencias
propias, en los términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades Autdnomas, las de
movilidad y transporte colectivo urbano (art. 25.2.g) de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora
de las Bases de Régimen Local (LBRL).

Por tanto, partimos del hecho de que la movilidad es un objetivo transversal, todas las
Administraciones territoriales y, dentro de la Administracion del Estado, distintos
departamentos ministeriales tienen competencias que inciden en la movilidad y, en el
desarrollo de estas competencias, aprueban instrumentos normativos, Planesy Estrategias que
ponen el acento en un aspecto o contenido sectorial de la movilidad o que afectan a un ambito
territorial concreto.

Centrandonos en el ambito de la Administracion General del Estado (AGE), el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) es el Departamento encargado de
ejecutar la politica del Gobierno en materia de infraestructuras de transporte y de control,
ordenacion y regulacion administrativa de los servicios de transporte, encontrandose entre sus
competencias el impulso de la movilidad sostenible, en su dimension social, econdmica y
medioambiental, incluyendo el impulso a la movilidad activa. Hasta el momento, este
Ministerio habia promovido la aprobacidon de distintos Planes y Estrategias en materia de
infraestructuras y transportes.

Porotro lado, la Agenda Urbana Espafiiola, presentada al Consejo de Ministros el 22 de febrero
de 2019, reconoce la movilidad como un elemento clave de las politicas urbanas a través de su
Obijetivo Estratégico 5 que busca favorecer la proximidad y la movilidad sostenible y que, a su
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vez, se divide en dos objetivos especificos: “favorecer la ciudad de proximidad” y “potenciar los
modos de transporte sostenibles”. El MITMA trabaja en laimplementacion de esta Agenda, que
tiene un area de confluencia relevante con la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030 en el ambito urbano y metropolitano, a través de la elaboracion de los planes
de accion locales de la Agenda Urbana Espafiola.

También en este sentido se toman en consideracion las medidas sobre movilidad llevadas a
cabo a través de las Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado (EDUSI), que
han sido cofinanciadas mediante el programa operativo FEDER de crecimiento sostenible para
el periodo 2014-2020 y que han estado destinadas de manera prioritaria a ciudades de mas de
20.000 habitantes.

La Direccion General de Trafico del Ministerio del Interior esta trabajando en la Estrategia de
seguridad vial 2021-2030 que pondrd en marcha una serie de instrumentos para la mejora de la
seguridad vial desde una perspectiva multidisciplinar.

El Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico (MITERD), por su parte,
adoptd el Marco Estratégico de Energia y Clima, cuyas piezas clave son el Plan Nacional
Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030, la Estrategia de Transicion Justa y el
Programa Nacional de Control de la Contaminacidon Atmosférica (PNCCA), documentos todos
ellos que contemplan medidas que afectan de manera sustancial a los distintos modos de
transporte.

Con la aprobacion de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicion
Energética, se recoge en un texto legal, por primera vez, la necesidad de emprender politicas
publicas de adaptacion al cambio climatico, fijando los objetivos nacionales de reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero para que Espaiia alcance la neutralidad de emisiones
no mas tarde de 2050, en linea con los objetivos marcados por la Union Europea.

Se contempla la adopcion de medidas como las de promocién del cambio modal en el
transporte urbano y metropolitano, para reducir la utilizacidon del vehiculo privado con baja
ocupacion, fomentando el uso compartido, asi como el uso de modos no consumidores de
energia y no contaminantes, como la marcha a pie y 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 municipios con mas
de 20.000 habitantes que presenten problemas manifiestos de contaminacion. Estos PMUS
deberan incluir Zonas de Bajas Emisiones.

El Ministerio de Industria, Comercio y Turismo ha promovido el Acuerdo Estratégico para la
adaptacion del sector de automocion espanol a los nuevos retos, uno de cuyos ejes es la
constitucion de una Mesa de Movilidad Sostenible y Conectada con presencia del sector de la
automocidn en su conjunto y 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 medio y
largo plazo que favorezcan un nuevo modelo de movilidad compatible con el compromiso del
Gobierno de Espaia con la transformacion digital y la transicion ecoldgica, abordando nuevos
modos de transporte que pongan en valor la proximidad, premiando la flexibilidad, la calidad,
la eficiencia y la seguridad.
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Por su parte, las Comunidades Auténomas, en el marco de las leyes autondmicas, han
regulado para sus respectivos ambitos territoriales distintos instrumentos de planificacion
(como la Ley de Movilidad de Catalufia, aprobada en 2003 y pionera en Espafa; la Ley de
Movilidad de la Comunidad Valenciana de 200g; o la Ley de Movilidad Sostenible del Principado
de Asturias de 2018), han creado distintos foros (como el Foro de Movilidad de la Comunidad
Valenciana), 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 autondmicas, con mayor o menor grado de desarrollo, también recogen
instrumentos de planificacion y programacion, de evaluacion y seguimiento y de gestion y
participacion.

En cuanto al nivel municipal, ya en 2010 la Federacion Espanola de Municipios y Provincias
(FEMP), junto con la Red Espafiola de Ciudades por el Clima, elaboré el documento “La
Estrategia Espafola de Movilidad Sostenible y los Gobiernos Locales” 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 trataba de una herramienta de apoyo a la toma de
decisiones municipal en materia de movilidad sostenible y, en particular, a la elaboracién de
documentos de planificacion como los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Por
su parte, los Ayuntamientos de las principales ciudades y las autoridades metropolitanas
disponen de sus propios instrumentos normativos que regulan la movilidad y el transporte
urbano y metropolitano con diferentes criterios, estableciendo o no areas y horarios de
circulacion restringida, con diferente alcance, lo que 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 Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente de MITERD,
ha tenido mucho que ver en la planificacion de la movilidad urbana en Espafia. Esta se facilito
gracias a las ayudas a la implantacion de PMUS incluidas en la Estrategia de Ahorro y Eficiencia
Energética en Espaia 2004-2012. Ademas, para ayudar a los municipios en la elaboracién de
sus planes de movilidad, desarrolld la Guia practica para la elaboracion e implantacion de Planes
de Movilidad Urbana Sostenible en el afio 2006, que explicaba la metodologia a seguir.

Ante esta realidad de reparto competencial y de profusién de normativas sectoriales y/o
territoriales y de instrumentos de planificacion y foros de debate, el MITMA pretende contribuir
a ordenar y dar coherencia a todas las iniciativas relacionadas con la movilidad que se van
impulsando entre los distintos Departamentos ministeriales y las distintas administraciones
publicas, para optimizar recursos y aprovechar sinergias, asumiendo el liderazgo en esta
materia que le reclaman los principales agentes del sector del transporte.

Elenfoque con el que ha de abordarse esta tarea ha de ser un enfoque integrador, en el sentido
de que todas las iniciativas previstas o puestas en marcha por otros ministerios o
administraciones publicas tengan cabida en esta Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030. Asimismo, sera esencial el nivel de implicacidn de la iniciativa privada en el
apoyo, interiorizacion y participacion en la ejecucion de las distintas medidas que se integren
en la Estrategia.
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A partir de aqui, el papel del MITMA habra de ser el de asumir compromisos en relacion con
aquellos aspectos de la movilidad sobre los que ostenta competencias, actuando como
impulsor, facilitador o coordinador de aquellas otras iniciativas relacionadas con la movilidad
en las que su nivel competencial es bajo o carece de ellas, mediante los oportunos instrumentos
de coordinacion, colaboracion y cooperacion ente Administraciones publicas y de participacion
con el sector privado y con la sociedad.

Movilidad y planeamiento urbano

La movilidad, entendida como la capacidad de moverse en el espacio mediante diferentes
medios de transporte, constituye una dinamica clave para la planificacion de las ciudades (ONU,
Informe Habitat 2015). Urbanismo y movilidad estan estrechamente relacionados: por una
parte, la configuracion de los usos del suelo (clases e intensidades) determina la configuracion
de la movilidad (flujos y volumenes); por otro lado, las infraestructuras y servicios de movilidad
dotan de accesibilidad al territorio.

La Agenda Urbana para la Union Europea sefala que la planificacion de las ciudades y el
desarrollo de la movilidad deben ser dos caras de la misma moneda, al igual que transporte y
movilidad son dos variables que dependen de la estructura de los asentamientos y del uso del
suelo. Asimismo, la intensa conexion entre movilidad y calidad ambiental debe seraprovechada
como una forma de contribuir de manera efectiva a alcanzar los valores limite acordados en
relacion, entre otros, con el clima, la calidad del aire y el ruido.

En nuestro pais, la Agenda Urbana Espafiola (AUE) sefala que "el modelo urbano que se elija
para ordenar el crecimiento necesario de las ciudades es muy relevante..., en relacion con la
aspiracion de favorecer la proximidad y una movilidad sostenible.” De forma que "... plantear
el desafio de la movilidad requiere un cambio de paradigma en la planificacion urbana,
fomentando ciudades compactas, con usos mixtos del suelo y abandonando dichos modelos de
crecimiento disperso. También encaja en ese paradigma la busqueda de modelos territoriales y
urbanos de proximidad. La proximidad a las actividades, los servicios, las dotaciones, los lugares
de trabajo y de ocio, permiten, en general, afrontar de manera mas eficiente uno de los grandes
retos actuales del urbanismo: la gestion de la movilidad y los servicios de transporte urbanos y con
ellos la calidad medioambiental”. E| MITMA trabaja en la implementacion de esta Agenda, que
tiene un area de confluencia relevante con la Estrategia de Movilidad en el ambito urbano y
metropolitano, teniendo en cuenta que la implementacion de la AUE de manera coordinada,
consciente, comprometida y voluntaria a nivel local lograra un modelo urbanistico mas
sostenible, resiliente, inclusivo y seguro.

En cuanto a la normativa vigente, el Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, por el
que se aprueba el texto refundido de la Ley de Suelo y Rehabilitacion Urbana, establece en su
art. 3.3.f) que los poderes publicos ... "Garantizaran la movilidad en coste y tiempo razonable,
la cual se basard en un adecuado equilibrio entre todos los sistemas de transporte, que, no
obstante, otorgue preferencia al transporte publico y colectivo y potencie los desplazamientos
peatonales y en bicicleta”. Por su parte, el art. 20, entre los criterios basicos de utilizacion del
suelo, incluye el de atender "... a los principios de accesibilidad universal, de igualdad de trato y
de oportunidades entre mujeres y hombres, de movilidad, de eficiencia energética, de garantia
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de suministro de agua, de prevencion de riesgos naturales y de accidentes graves, de prevencion y
proteccion contra la contaminacion y limitacién de sus consecuencias para la salud o el medio
ambiente”.

La forma en la que la poblacion se distribuye en la ciudad afecta a sus pautas de
desplazamiento. En Espaiia, entre 2013 y 2020 ha aumentado la poblacién un 1,1% en el
conjunto de las areas metropolitanas, pero esta poblacion se ha asentado principalmente 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
realicen sean mas largos y dispersos, que se use mas el coche, y que disminuya la eficiencia del
transporte publico. Son unos problemas comunes en la mayoria de nuestras areas
metropolitanas que podrian evitarse con una planificacion conjunta de usos del suelo y
transporte. Por tanto, es imprescindible buscar férmulas para asegurar una planificacion
integrada del transporte con la planificacion territorial y urbanistica.

En los Ultimos diez afhos, se estan viendo en las ciudades intervenciones de urbanismo tactico,
que consisten en actuaciones de gestion del espacio publico a pequefia escala, bajo una ldgica
experimental, gradual, y de socializacion constante. Este modelo presenta unas ventajas sobre
los modelos convencionales de planeamiento y ejecucion de proyectos: es de bajo coste, es de
agil implementacion y pone en el centro a los ciudadanos. Su ejecucion bajo la logica de la
experimentacion permite ver y evaluar el impacto de estas actuaciones en tiempos muy breves,
lo que permite reaccionar en consecuencia, perfeccionando la intervencion. En definitiva, la
inclusion del concepto de urbanismo tactico en la planificacion resulta interesante para
transformar y 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.

3

Se persigue identificar las sinergias entre los distintos planes y estrategias, evitar
duplicidades y optimizar recursos.

Se pretende corregir la falta de concrecion que, en general, presenta la
legislacion de suelo y urbanistica (estatal y autonémica) sobre los aspectos de la

3

movilidad que han de evaluarse en la redaccion del planeamiento urbanistico.

* Informe OMM-2019. Observatorio de la Movilidad Metropolitana, 2021.
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1.2 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 Movilidad
Sostenible (DOMOS), previsto en el anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible, que
establecerd el marco esencial de orientaciones para la planificacidn sostenible de la movilidad
por parte de todas las administraciones publicas, asi como de los documentos de desarrollo del
DOMOS.

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

Ademas, como documentos complementarios del DOMOS, sera necesario desarrollar
directrices metodoldgicas, asi como guias de buenas practicas, con actuaciones y 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 planeamiento
urbanistico. La elaboracion de los planes de implementacién local de la Agenda Urbana
Espanola, incluyendo el correspondiente Estudio y las propuestas de movilidad que
correspondan, podria ser un mecanismo idoneo.

La medida consiste en la elaboraciéon de una Guia Metodologica para la redaccion de Estudios
de Movilidad en los que se analice, con caracter previo a su aprobacion, el impacto de los
nuevos desarrollos urbanisticos sobre la red de transportes (infraestructuras y servicios) y se
formulen medidas que 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 solucién de los problemas de movilidad. Asimismo, la Guia incluira
recomendaciones respecto a las actuaciones en zonas urbanas consolidadas, para minimizar
su afeccion a la movilidad.

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

es.movilidad 7
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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 imprescindible
para la planificacion de la movilidad en los grandes y medianos municipios. La Ley 2/2011, de 4
de marzo, de Economia Sostenible, los conceptia como el conjunto de actuaciones que tienen
como objetivo la implantacién de formas de desplazamiento mas sostenibles en el ambito
geografico que corresponda, priorizando la reduccion del transporte individual en beneficio de
los sistemas colectivos y de otros modos no motorizados de transporte y desarrollando aquéllos
que hagan compatibles crecimiento econdmico, cohesion social, sequridad vial y defensa del
medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

La Ley 7/2021de Cambio Climaticoy Transicion Energética establece que los municipios de mas
de 50.000 habitantes y 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 para la
Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDAE) publicé 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 condicién 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 accidn integrados a corto, medio y largo plazo, que articulan acciones
muy diversas entre las que destacan la movilidad, la revitalizacion de las zonas urbanas
consolidadas, la mejora de la calidad del aire, la gestion medioambiental, etc. Estos planes de
accion constituyen un instrumento idoneo para que se realice la conexion entre los PMUS y el
planeamiento urbanistico, de tal suerte que el municipio tenga una estrategia global en la que
pueda poner en relacidn todos sus instrumentos, planes y 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, autonomica y local, con el objetivo de promover la implantacion de
PMUS en el mayor numero de municipios posible, asi como proponer el contenido minimo de
estos Planes y determinar los mecanismos para su supervision, revision y sequimiento de forma
que se asegure su cumplimiento y que responden a los objetivos y retos del momento.
Asimismo, en colaboracion 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 que comprendan los planes de accion de la Agenda Urbana Espaiola, cuando
existan. Ademas, se estudiard la creacion de programas de incentivos vinculados a la
implantacion de los Planes de Movilidad Sostenible.
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2. EJE 1. LINEA DE ACTUACION 2: FORTALECIMIENTO DE
ALTERNATIVAS AL COCHE PRIVADO EN LA MOVILIDAD

URBAN

AY METROPOLITANA

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

El mundo se hace cada vez mas urbano y se desplaza mas profusamente, tanto interior como
exteriormente, de ahi que el reto de la movilidad urbana es uno de los mas complejos a los que

se enfrenta

la Estrategia, afectando a varios de sus Ejes. Son varios los factores que confluyen:

La elevada densidad de poblacion en entornos urbanos. Segun el Banco Mundial,
en 2018 el 80% de la poblacion espaiiola residia en ciudades, con prevision de que
la brecha entre la poblacion rural y urbana siga ensanchandose hasta llegar al 88%
en 2050. Segun datos de Eurostat, la suma de las poblaciones de Madrid y
Barcelona para 2050 podria representar un 30% de la poblacion espafiola.

Se ha acentuado el proceso de dispersion demografica. Como refleja el
Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM), en Espafia, entre 2013y 2020,
la poblacidon haaumentadoun 1,1%en el conjunto de las areas metropolitanas, pero
esta poblacion se ha asentado principalmente en las coronas metropolitanas (un
2,8%), permaneciendo constante en las ciudades capitales (un 0,03%).

Las diferencias socioeconomicas en las grandes urbes que influyen en la capacidad
y en el modo de desplazamiento de las personas.

El progresivo envejecimiento de la poblacion. Segun datos del INE, en 2019 el
19,3% de la poblacion espafiola tenia 65 afios 0 mas, con un aumento del 16,4% en
la Ultima década. La poblacion de 65y mas afios supondra el 26,5% del total en el
ano 2035, lo que demanda soluciones especificas de movilidad para este colectivo.

El elevado indice de motorizacion (turismos, motocicletas y ciclomotores) en las
ciudades y, sobre todo, en las areas metropolitanas. Segun el Observatorio de la
Movilidad Metropolitana (Informe 2019), los indices mas elevados corresponden 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 capitales, los valores son menores: Barcelona, Zaragoza, Bilbao y Cadiz
presentan indices entre 340y 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 superan los 5oo turismos/1.000 habitantes.

Las grandes urbes se han convertido en grandes focos de emision de
contaminantes a la atmosfera, en parte por su elevado indice de motorizacion.

La congestion del trafico, que implica efectos negativos en materia de seguridad
vial, competitividad, calidad del aire, contaminacion acustica, salud y, en Ultima
instancia, calidad de vida.
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e La cuestion de la financiacion del transporte publico urbano, que esta lejos de
encontrarse resuelta. Se ha aprobado una Proposicion No de Ley que mandata al
Gobierno para establecer una mesa de trabajo con Ayuntamientos, agentes
sociales y administraciones autondmicas con el proposito de presentar una
propuesta de ley de financiacidn del transporte publico urbano.

e Lagobernanza. La competencia en materia de transporte urbano corresponde a la
Administracion Local, por lo que, en muchos casos, el papel de la Administracion
General del Estado (AGE) habra de ser de facilitador, impulsor o catalizador de
medidas que son competencia de otra administracion publica.

La Comision Europea esta trabajando en un nuevo marco normativo de movilidad urbana
que permita a los Estados miembros, las regiones y las ciudades desarrollar una movilidad
urbana segura, accesible, inclusiva, inteligente, resistente y con cero emisiones para alcanzar
los objetivos y metas de la politica climatica y de transporte de la UE, tal y como se establece
en el Pacto Verde Europeoy en la Estrategia Europea 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 Piramide 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 jerarquia que sitUa al peatdn en la parte mas alta de la pirdmide y al
vehiculo privado a motor en uso individual en el Ultimo escalon en cuanto a la prioridad que
debe otorgarse a cada nivel en el disefio del sistema de movilidad.

Peatén % j%” @% i& ﬁf@ Kﬁ
Bicicleta ‘-%‘"b (ﬁ& & m‘}

Transporte plblico

Vehiculo motorizado compartido

Vehiculo motorizado privado

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

Otro tipo de medidas de gestion de la demanda son las que tratan de reducir (o evitar) el
numero de viajes realizados, tanto necesarios como innecesarios, especialmente aquellos que
se realizan en hora punta. Algunas de estas medidas son la flexibilizacion del horario de trabajo,
la concentracidn de la jornada laboral o el teletrabajo. Durante el confinamiento en 2020 se ha
comprobado que el teletrabajo ha funcionado y resulta una buena medida que permitiria
ahorrar muchos costes externos.

Esta linea de actuacion propone medidas para potenciar las soluciones de movilidad mas
sostenibles y saludables, alternativas al coche privado en entornos urbanos y
metropolitanos, que respondan a las necesidades reales de la ciudadania y garanticen una
movilidad cotidiana segura. Para ello se prioriza la movilidad activa (bicicleta, peatonal) y el
transporte publico colectivo. Asimismo, se favorece la intermodalidad y las iniciativas de
movilidad compartida, fomentando la mayor ocupacion de los vehiculos. En todo caso, el
vehiculo privado seguira siendo necesario para determinadas necesidades (por ejemplo,
desplazamientos sin alternativa factible de transporte publico, o de personas que por sus
condiciones particulares no puedan hacer 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 y del modo de
transporte que estan utilizando los ciudadanos para resolver sus necesidades de movilidad.
Segun el estudio “La Movilidad al trabajo: un reto pendiente”?, los desplazamientos por
motivo de trabajo en Espafa (unos 37 millones de desplazamientos en un dia medio laborable)
constituyen casi la tercera parte del total de desplazamientos, lo que resulta preocupante en un
contexto en el que el 37% de los centros de trabajo habituales se encuentra en un municipio
distinto al de residencia, y en el que existen mas de 5.000 poligonos industriales, ubicados a las
afueras de las ciudades a los que se accede, en su mayor parte, con vehiculo privado.

En cuanto a la distribucion modal de los desplazamientos por motivo obligado (trabajo o
estudios), el Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana para 2019, sefiala que en
la mayoria de las dreas metropolitanas predomina el uso del vehiculo privado en los viajes por
todos los motivos (43,3%), ligeramente inferior al de los viajes no motorizados (44%), con
grandes diferencias en el uso del transporte publico segun el tamaino de las areas
metropolitanas, siendo aquellas de mayor tamano las que alcanzan mayores porcentajes de uso

2 La Movilidad al Trabajo: un reto pendiente. DGT e IDAE, 2019.
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(24,8%% en Barcelona, 24,3% en Madrid y 20,2% en Vizcaya). Corresponde a las areas mas
pequeias 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, economicos) derivados de la movilidad cotidiana al lugar de
estudio o trabajo se ha de convertir en un objetivo que trasciende al trabajador o estudiante, e
implica a las propias empresas a los centros educativos, las administraciones publicas y los
operadores de transporte en la busqueda de soluciones de movilidad sostenibles.

El art. 103 de la Ley 2/2011 de Economia Sostenible, mandataba a las administraciones
competentes para fomentar el desarrollo de planes de transporte de empresas, de caracter
voluntario, con el fin de reducir el uso del automovil y promover modos menos contaminantes
en los desplazamientos de los trabajadores, que se articularian en el marco del didlogo social,
pero su aplicacién practica ha sido escasa. Por otra parte, algunas comunidades autdnomas han
regulado la existencia de estos Planes con distinto alcance. El Consejo de Ministros aprobd el
Real Decreto 569/2020, de 16 de junio, por el que se regulaban las bases del programa de
incentivos a la movilidad eficiente y sostenible (Programa MOVES Il), en el que se recogia, entre
otras, una linea de ayudas dirigida a la implantacion de actuaciones de movilidad sostenible a
los centros de trabajo o centros de actividad cuyo objetivo sea actuar sobre la movilidad de los
trabajadores, clientes o cualquier 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 eficientes.

En cuanto a los viajes por motivo no obligado (compras, ocio, visita a familiares y amigos, etc.),
segun los datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana de 2019, el peso del coche se
reduce casi a la mitad en favor de modos no motorizados, 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 Barcelona, 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 europeas
mediante lineas de actuacion muy diversas, que 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 tarifas integradas en el ticket de
transporte; la construccion de amplias redes de carriles bici facilitando su intermodalidad con
el transporte publico; el desarrollo de aplicaciones para hacer efectiva la movilidad como
servicio; o la delimitacion de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE), en las que se restringe la
circulacion para los vehiculos mas antiguos impulsados por motores de combustion,
fomentando de esta manera el uso de vehiculos y modos de transporte mas limpios, lo que
redunda en una mejora de la calidad del aire de las ciudades.

La primera experiencia ZBE tuvo lugar en Estocolmo en 1996. Londres establecié en abril de
2019 una de las zonas ZBE mas restrictivas, la denominada Ultra Low Emission Zone. En la
actualidad ya son mas de 200 las ciudades europeas que tienen delimitadas este tipo de zonas:
Amsterdam, Berlin, Bruselas, Lisboa, Mildn o Munich son algunos de los ejemplos mas
representativos. En Espafa hay muy pocas ciudades que en el momento actual cuenten con su
propia ZBE. La promocién de ZBE en las ciudades requiere un buen planteamiento y disefio,

es.movilidad
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ademas de la coordinacidn de las entidades locales con la AGE y las CCAA, para seleccionar los
niveles de restriccion, las exenciones, las politicas de sancion, los programas de ayuda
especificos, etc. para conseguir una ZBE efectiva.

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

En Espana, en junio de 2021 se ha aprobado por Consejo de Ministros la Estrategia Estatal por
la Bicicleta, liderada por el MITMA partiendo de los trabajos iniciales impulsados por la DGT, y
en cuya elaboracion han intervenido distintas administraciones publicas y entidades de
fomento de la bicicleta. La Estrategia establece una serie de areas y objetivos que deben
orientar en los proximos anos las prioridades en las politicas pUblicas en torno a la bicicleta. El
MITMA aborda por tanto el impulso de la Estrategia por la Bicicleta con el objeto de coordinar
las acciones en torno a la promocion 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 valor y el consiguiente desarrollo empresarial del sector, o como
base para un turismo basado en la bicicleta.

En cuanto a la movilidad peatonal, aunque la competencia directa recae sobre los
ayuntamientos, la AGE apoya y coordina algunas actuaciones dirigidas a la sensibilizacion. Es
el caso de la Semana Europea de la Movilidad, de la que el Ministerio para la Transicion
Ecoldgica y el Reto Demografico es coordinador nacional desde el afio 2000. El tema elegido
por la Comision Europea para la campaina de 2021 fue “Movilidad sostenible, saludable y
segura”y el lema "Por tu salud, muévete de forma sostenible". La Comision Europea ha querido
poner el foco en la salud, tanto fisica como mental, vinculada con las formas de desplazarse de
forma sostenible por nuestros municipios.

En definitiva, se parte de que es responsabilidad de los poderes publicos actuar de forma
decidida para garantizar el derecho a la movilidad sostenible en el ambito urbano, priorizando
aquellos modos que beneficien el bienestar y la calidad de vida de los ciudadanos. Asi, en el
marco de la Agenda Urbana Espaiola (AUE) se plantea la integracion de la planificacion
territorial y urbanistica con aspectos clave para la sostenibilidad como la movilidad,
favoreciendo una “ciudad de proximidad”. La incidencia de esta linea de actuacion sobre el
medio urbano es muy significativa y, como consecuencia, la integracion con el Objetivo
estratégico 5 de la AUE se produce en este apartado de manera intensa, coincidiendo en el
planteamiento de buena parte de las medidas que a continuacion se sefialan.

EIMITMA, mediante la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, pretende
crear un foro con participacion de las comunidades auténomas y administraciones locales
para impulsar la aplicacion de las distintas medidas que se exponen a continuacion en los

es.movilidad 3



gl | e ]
Q@ DE ESPANA 'DE TRANSPORTES, MOVILIDAD

-

Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 1: Movilidad para todos

entornos urbanos y metropolitanos, con invitacion a la participacion de todos los agentes
implicados (usuarios, empresas, operadores del transporte, etc.).

4 )

=> 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. )

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.2.1: IMPULSO A LOS PLANES DE
TRANSPORTE SOSTENIBLE AL TRABAJO

La medida consiste en elaborar las directrices metodoldgicas sobre planes de movilidad
sostenible para grandes centros de actividad y planes de transporte sostenible al trabajo en las
administraciones publicas y empresas, a través de drganos de cooperacion en los que estén
representadas las distintas administraciones territoriales, que contemplaran el caracter
obligatorio de estos planes para empresas que superen un determinado umbral de
trabajadores, y analizaran el establecimiento de posibles incentivos o deducciones fiscales a las
empresas que los implementen de manera voluntaria. El grupo de trabajo habra de contar
asimismo con la participacion de empresas 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 y gestion de la demanda, entre ellas, el fomento del
teletrabajo o la flexibilidad horaria, o medidas para potenciar las soluciones de transporte
publico colectivo, por ejemplo, mediante la adaptacion de horarios y 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
que recojan los planes de transporte de empresas mas relevantesy a su rentabilidad econdmica,
social y medioambiental.

Se tendra en cuenta asimismo la reciente actualizacion de la guia “Plan Tipo de Movilidad
Segura al Trabajo”, en diciembre de 2020, realizada por la DGT en colaboracion con el INSST y
la Inspeccion de Trabajo, que tiene como objetivo fundamental proporcionar informacion y
herramientas a empresas y a trabajadores sobre los aspectos relevantes de la gestion de la
seguridad vial y la movilidad sostenible en el dmbito empresarial, tratando de ser Util para las
pequefas y medianas empresas.
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MEDIDA 1.2.2: INTERMODALIDAD Y MULTIMODALIDAD EN ENTORNOS URBANOS.
MICROMOVILIDAD

La medida consiste, en el marco de las Directrices Metodoldgicas del Documento de
Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS), en la elaboracion de unas
Recomendaciones de Buenas Practicas dirigidas a conseguir un objetivo comun: que los
diferentes modos de transporte, con independencia de su titularidad, se complementen y
funcionen en todo el territorio como una red integrada de transportes eficiente y seqgura, que
dé continuidad a los itinerarios, y con altos niveles de calidad. Esta integracion deberd ser tanto
fisica, como tarifaria y de servicios para proporcionar un viaje sin barreras (seamless).

La integracion fisica supondra que los transbordos entre distintos servicios o modos de
transporte se realicen de forma rapida y funcional, a través de intercambiadores que
proporcionen una informacion fiable y sefializacidon adecuada, con distancias de transbordo
cortas entre los distintos modos, con aparcamiento para bicis, accesos peatonales, etc., y con
la infraestructura necesaria para que el acceso a los vehiculos sea rapido y comodo, y con
infraestructura y sefalizacion 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 que llega al mayor numero posible de usuarios. Medidas como wifi gratuito y 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, sincronizando 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 intermodalidad
/ multimodalidad, ya que permite el uso de un solo billete para un viaje con diferentes etapasy
varios modos de transporte, de manera que el viajero no penaliza los transbordos y percibe un
Unico sistema de transporte publico. Esta integracidn tarifaria requiere, por un lado, que los
diferentes operadores se coordinen y, por otro, que se usen las nuevas tecnologias que
favorecen al billete electronico, tratado en el Eje 5 — MOVILIDAD INTELIGENTE.

Respecto a la integracion de servicios, se trata de un proceso mas complejo que requiere 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 férmulas para
favorecer la intermodalidad, a través de contratos de concesion de servicio publico de
transporte regular de viajeros y obligaciones de servicio publico. En particular, potenciar la
intermodalidad de autobuses en puertos, aeropuertos y estaciones de ferrocarril.

Se propone asimismo estudiar una posible linea de ayudas para la construccion y 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, especialmente
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, que incluyen soluciones de
vehiculos ligeros, como patinetes, bicicletas u otros medios de transporte pequefios 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 y sustituir una parte importante de los viajes realizados en coche particular,
ya que existe un gran porcentaje de viajes en coche que son inferiores a 5-8 kildmetros, la
distancia ideal para utilizar este tipo de soluciones.

La proliferacion de los vehiculos de movilidad personal (VMP), en particular de patinetes
eléctricos, ha ido mas deprisa que su regulacion, por lo que las ciudades tendran que adaptar
sus ordenanzas municipales al Reglamento General de Circulacidn, a la Ley de Tréfico y al
Reglamento General de Vehiculos en sus Ultimas actualizaciones.

MEDIDA 1.2.3: FOMENTO DE LA MOVILIDAD PEATONAL

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 Espafola, se busca mejorar la calidad de los desplazamientos
activos mediante el desarrollo de redes peatonales y ciclistas, incluyendo nuevos desarrollos
urbanos, garantizando desplazamientos no motorizados seguros y en un entorno amable,
favoreciendo itinerarios continuos, asi como mejorando la red viaria peatonal existente.

La movilidad peatonal se sitUa en la parte mas alta de la Piramide de la Movilidad Urbana, por
ser el modo de desplazamiento mas universal, el de menor impacto medioambiental y el mas
eficiente. Esta medida plantea recomendaciones que ayuden a conseguir unos entornos
peatonales accesibles, cdmodos, sequros y agradables para todos, teniendo en cuenta que
caminar es una parte clave de casi todos los viajes:

e 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 y
espacios cdmodos, amplios, segurosy en buen estado de mantenimiento. Conviene
mencionar las supermanzanas, células urbanas en cuyo interior se reduce al
maximo el transito de vehiculos privados para dar preferencia a la movilidad activa.

e Realizar campanas de informacion y concienciacion desde las edades mas
tempranas, 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 Pirdmide de la Movilidad Urbana, como un modo idéneo 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 desplazamientos en
bicicleta por la necesidad de mantener el distanciamiento social, lo que ha propiciado que la
bicicleta se presente como una opcion de transporte individual, sequray sostenible. La bicicleta
tiene un enorme potencial para avanzar hacia una movilidad mas sostenible, y debe ser tenida
en cuenta dentro de cualquier 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 competencial existente,
el MITMA involucrarad a distintos departamentos, comunidades auténomasy entidades locales,
contando con las asociaciones de la sociedad civil, y asumiendo el papel de liderazgo. Entre las
multiples acciones propuestas se encuentran:

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

e Campaias de concienciacion y difusidn sobre los beneficios del uso de la bicicleta.

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

e Elaboracion de plataformas y listados de empresas que instauren politicas para
fomentar que sus trabajadores se desplacen hasta su lugar de trabajo en bicicletg;

e Elaboracién de recomendaciones y guias de disefio de infraestructura ciclista con
fines de desplazamientos cotidianos, de ocio o turisticos;

e Disefiar/construir o colaborar en el disefio de conexiones ciclistas entre nucleos
urbanos y polos de atraccidn, asi como de aparcamientos de bicicletas sequros.

e Fomento del cicloturismo como alternativa de ocio y como herramienta con
potencial econdmico y de desarrollo de las regiones y municipios espafioles. Se
contard 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).

e Creacion de herramientas informaticas que permitan al usuario conocer la oferta de
vias ciclables en Espafa y de recomendacion de itinerarios;

e Mejorar la seguridad ciclista mediante actuaciones normativas o de
conservacion/mantenimiento en las carreteras.

es.movilidad

18



RIS comeol Bismo ]
b9 ".: DE ESPANA 'DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
L)

Y
}{ AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 1: Movilidad para todos

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 prevé la puesta en marcha de un programa de subvenciones anuales a favor de
entidades locales que ejecuten infraestructuras que favorezcan el uso de la bicicleta como
medio de transporte cotidiano y la intermodalidad con el transporte publico colectivo.

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.) y 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 que
dan solucidn al viaje en su conjunto. Ademas, la utilizacién de vehiculos de cero y bajas
emisiones en los servicios de carsharing hace mas sostenible esta solucidon y permite su uso en
zonas de bajas emisiones, escenarios 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 y, por tanto, la ocupacidn de espacio. Ademas, el carsharing se utiliza
realmente si se necesita, al contrario que un propietario de un coche que lo puede usar en
cualquier 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 y local, soluciones de movilidad compartida en entornos
urbanos y metropolitanos, tanto de taxis compartidos, como de soluciones de carsharing? o
carpooling®, mediante el estudio e implantacion de medidas 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 aprobacién de posibles incentivos
(reduccion de impuestos sobre estos vehiculos, etc.). Asimismo, se estudiara una posible
reqgulacion especifica a nivel local, autondmico y estatal para implantar estas medidas, que
permita avanzar en los modelos 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 requlatorio para realizar experiencias piloto en este
ambito (ver Eje 5).

Esta medida incluye la elaboracién de un Catalogo de Medidas de Gestion de la Demanda, a
modo de guia de buenas practicas, que sirva de apoyo a diferentes administraciones y
empresas.

3 Carsharing es el viaje en coche compartido cuando el coche no pertenece a ninguno de los que viajan.
4 Carpooling es el viaje compartido en un coche que es propiedad de alguno de los viajeros.
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MEDIDA 1.2.6: SOLUCIONES DE ACCESO A LAS GRANDES CIUDADES

El fendmeno de la expansidn urbana que ha experimentado la mayoria de ciudades espanolas
esta provocando un aumento del trafico diario que entra y 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 autondmicos, o 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 funcidn 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 aparcamiento 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 autonomas de aparcamientos disuasorios constituye
actuacion financiable con fondos del Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia, en el marco del
Componente 1 “Plan de Choque de Movilidad Sostenible, Segura y Conectada en entornos
urbanosy metropolitanos”, linea de inversion 1 “Zonas de Bajas Emisiones y transformacion del
transporte urbano y metropolitano” del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia.

En seqgundo lugar, se utilizaria la tecnologia para optimizar la capacidad de los accesos a las
grandes ciudades, medida que se desarrollara en el dambito del Eje 5 — MOVILIDAD
INTELIGENTE (por ejemplo, implantando sistemas de gestidn inteligente de carriles).

MEDIDA 1.2.7: PAUTAS PARA LA CONVIVENCIA ORDENADA DEL SECTOR DEL TAXI
Y DELOS VTC

El Real Decreto-ley 13/2018 por el que se modifica la Ley 16/1987 de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, ha establecido que la autorizacion de arrendamiento de vehiculos con
conductor de ambito nacional habilita, exclusivamente, para realizar servicios de caracter
interurbano, si bien fija un periodo transitorio de cuatro afos durante el que los titulares de
estas autorizaciones podran continuar prestando servicios 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
Autonomas que por delegacion del Estado sean competentes para otorgar autorizaciones de
arrendamiento de vehiculos con conductor de ambito nacional, para concretar, desarrollar, o
modificar, de forma temporal o definitiva, determinados aspectos de la reglamentacion estatal
para dicho servicio, cuando su recorrido no exceda de su propio territorio. Todo ello, sin
perjuicio de las competencias municipales en el ambito de la movilidad urbana.
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Durante el periodo transitorio, el citado Real Decreto-ley prevé expresamente que los titulares
de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor quedaran sujetos a las
determinacionesy limitaciones que establezca el drgano competente en materia de transporte
urbano, especialmente en aspectos relativos a estacionamiento, 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, taxiy 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 modificacion de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres, que ha modificado el régimen sancionador 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 infractores (como la realizacion de los
servicios fuera del dmbito territorial en que legalmente han de desarrollarse o incumpliendo las
especificas condiciones establecidas legal o reglamentariamente, en especial, la obligacion de
comunicar a la Administracion, antes de su inicio, los datos relativos a cada servicio y 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 VTC, que exige que los titulares de las autorizaciones de
servicios VTC comuniquen al Registro electrénico los datos necesarios para controlar el
cumplimiento de sus obligaciones, entre otras, la de pre contratacién de los servicios, su origen
en el territorio de la comunidad auténoma en la que esté domiciliada la autorizacion, la
contratacion con intermediarios autorizados vy, transitoriamente, la habitualidad de la
prestacion del servicio en dicha comunidad auténoma.

La medida se continuard desarrollando mediante los trabajos del grupo de trabajo técnico,
previsto en la Disposicion Adicional Segunda del citado Real Decreto ley 13/2018, de 28 de
septiembre, formado por representantes de las Comunidades Auténomas y del MITMA, con
presencia, cuando sea procedente, de representantes de los sectores empresariales y de los
Ayuntamientos afectados, que tiene por cometido debatir y compartir buenas practicas
regulatorias y experiencias exitosas en la busqueda de soluciones que faciliten una convivencia
ordenada entre ambas formas de movilidad.

es.movilidad
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3. EJE 1. LINEA DE ACTUACION 3. MOVILIDAD EN EL
AMBITO RURAL

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Como se ha comentado en la linea de actuacion 2, segun los datos facilitados por el Banco
Mundial, en 2018 el 80% de la poblacion espafola residia en ciudades, con prevision de que la
brecha entre la poblacidn rural y urbana siga ensanchandose en Espaia de forma paulatina,
hasta llegar al 88% en 2050. Segun datos de Eurostat, la suma de las poblaciones de Madrid y
Barcelona para 2050 podria representar un 30% de la poblacion espariola. Asimismo, segun los
datos del INE, la poblacion de las ciudades medianas esta decayendo de forma similar a la de
las zonas rurales. La densidad de poblacion de gran parte de la Espafia rural es muy baja.

En la Espafa rural existe un riesgo de aislamiento de la poblacidn por falta de soluciones 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
soluciones 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 que 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 alla de la provision de infraestructuras o servicios de transporte mal
dimensionados y enfocados, que permitan conectar estas zonas de manera que la poblacion
rural tenga las mismas oportunidades que la urbana.

Hay que tener en cuenta varios aspectos:

e La movilidad entre pequefios pueblos y las cabeceras de comarca en la que se
encuentran servicios como colegios o servicios médicos y administrativos, y que los
ciudadanos deben tener garantizada, se trata de una competencia casi siempre de
Comunidades Autonomas o de entidades locales, siendo el papel del Ministerio
esencialmente de facilitador.

e El desarrollo de infraestructuras de transporte no garantiza per se la pérdida de
poblacion en las areas rurales.

e La conectividad no debe identificarse con modos de transporte concretos, menos
aun cuando se trata, como el ferrocarril, de modos que para ser eficientes requieren
de altas demandasy altas concentraciones de poblacion, que no se dan en el ambito
rural, siendo en algunos ambitos rurales el servicio a demanda en autobus, en sus
distintas variantes, la mejor opcion.

e Laresponsabilidad de los gestores publicos es dotar los servicios necesarios de la
forma mas eficiente posible para disefiar soluciones especificas a las necesidades
reales de los usuarios.

es.movilidad
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La Estrategia Nacional frente al Reto Demografico, cuyas directrices fueron sometidas al
Consejo de Ministros en marzo de 2019, sienta las bases de un proyecto de pais que garantice
la igualdad de oportunidades y 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 cohesidn social y
territorial: garantizar la igualdad de derechos en cuestiones como la prestacion de servicios, la
igualdad de género o la eliminacion de brechas sociales y generar oportunidades de
emprendimiento e impulso de la actividad econdmica en los territorios con mayores
dificultades para competir en mercados globalizados. Incluye un total de 130 actuaciones
orientadas a luchar contra la despoblacion y garantizar la cohesion social y territorial.

A nivel europeo, la Comision del Parlamento Europeo encargada de emitir recomendaciones
sobre el disefio de politicas sobre transporte y turismo, Comision TRAN, ha publicado el 3 de
febrero de 2021 un estudio® sobre |a provision de infraestructuras de transporte en entornos de
baja densidad y poblacion decreciente.

Existe un precedente interesante en la ley francesa d’Orientation 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 que
asume un rol de facilitador, proporcionando a todos los actores las herramientas necesarias
para proporcionar las mejores respuestas, para invertir, innovar y mejorar los desplazamientos
cotidianos de los ciudadanos.

Una de las principales medidas contempladas en la ley francesa consiste precisamente en
proporcionar soluciones alternativas al coche privado en el 100% del territorio. Para ello, en los
pequefios y medianos municipios 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 que adoptaran estas medidas. Para poner en marcha estas soluciones, la ley
prevé la creacion de “comités de asociados” (administraciones locales, vecinos, usuarios,
empresarios).

Volviendo a nuestro pais, las administraciones deben trabajar para que la oferta de servicios se
adecue lo mas posible a la demanda, tanto en el disefio de rutas como en la frecuencia de los
servicios, evitando en lo posible que circulen autobuses vacios. Para ello, y con objeto de que
los ciudadanos puedan disfrutar de un mejor servicio, para zonas de escasa poblacién o poca
demanda deben explorarse nuevos modelos para asegurar el derecho a la movilidad, como

5 Transport infrastructure in low-density and depopulating areas. European Union, 2021.
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puede ser la utilizacion de distintos medios de transporte a la demanda, movilidad
compartida o el disefio de rutas dinamicas para los autobuses.

En este sentido, existen ya distintas experiencias en Comunidades Autonomas, que son las
administraciones competentes para organizar este tipo de servicios. Asi, la Junta de Castillay
Leon dispone desde hace tiempo de un servicio de transporte a la demanda que ha ido
extendiendo de manera paulatina por su territorio, organizado mediante una Central de Control
del Centro Virtual de Transporte a la Demanda (que recibe las reservas de plazas, genera los
viajesy gestiona las comunicaciones con el equipo embarcado y las terminales de informacion),
un equipo embarcado con consola del conductor (envia su posicion cuando llega a una parada,
asi como avisos y mensajes) y terminales de informacion al usuario (que reciben informacion
sobre la llegada del vehiculo, plazas libres y también incidencias).

La Xunta de Galicia ha organizado servicios de transporte a la demanda que los usuarios
pueden solicitar online, en cualquiera de las localidades en las que esta disponible. La Junta de
Andalucia, por su parte, ha puesto en marcha en zonas rurales un servicio de transporte publico
a la demanda con la colaboracion del sector del taxi. La Junta de Comunidades de Castilla-La
Mancha aprobd en 2017 un nuevo sistema de transporte publico integrando el uso escolar y el
uso general e incorporando el servicio a demanda. En noviembre de 2018, el Gobierno de
Aragon presento el nuevo mapa concesional del transporte publico regular de viajeros por
carretera, en el que se prevén los servicios bajo demanda de los usuarios, “que partiran de una
linea base con desvios puntuales en funcidn 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 manera que los ciudadanos pueden usar las plazas libres del
transporte escolar. El servicio (OptibUs rural) funciona en el periodo estival, cuando no hay
servicio de transporte escolar. El Consorcio Regional de Transportes de Madrid ha puesto en
marcha recientemente la primera linea interurbana de autobus 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 y territorios se ha planteado la necesidad
de extender la red ferroviaria, bien de nueva construccidn, bien rehabilitando antiguas lineas,
para conectar por tren poblaciones pequefias y medianas, ignorando que el ferrocarril no es el
modo de transporte ideal para todas las situaciones, sino que debe utilizarse en aquellas
circunstancias en las que realmente pueda competir con los otros modos de transporte de
modo eficaz. Tal como se recoge en el Informe de la Comision técnico-cientifica para el estudio
de mejoras en el sector ferroviario publicado por el Ministerio de Fomento en junio de 2014, la
solucion del ferrocarril es una solucion vinculada a su capacidad competitiva y sostenible como
modo de transporte. Sin embargo, el elevado y desproporcionado coste de estas actuaciones
en la infraestructura ferroviaria, la escasez de demanda, asi como la inexistencia misma de
operadores que aceptaran prestar servicios comerciales en estas lineas y la falta de justificacion
en términos de eficiencia global y sostenibilidad para que el Estado declarara estos servicios
como obligaciones de servicio publico, 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, y no aumentar el gasto publico en servicios que puedan tener una

es.movilidad
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utilizacion mas limitada. Se trataria, ademas, de dar un mejor servicio, de que este servicio sea
mas eficiente.

Actualmente, tanto las mejoras tecnoldgicas como las nuevas soluciones de movilidad hacen
que haya margen de mejora del servicio que reciben los ciudadanos, ajustando de manera mas
personalizada las necesidades de movilidad con los servicios a los que pueden acceder.

(

=> El objetivo de esta linea de actuacion es mejorar las soluciones de 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.

& J

3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 1.3.1: MESA DE MOVILIDAD RURAL

EI 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 y las asociaciones 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, que habran de estar
alineados con los fijados en la Estrategia Nacional frente al Reto Demografico, sus funciones,
asi como su composicion con participacion de representantes de la Administracion General del
Estado, de las Comunidades Autonomas 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 y
usuarios a través de los instrumentos de gobernanza que se establezcan.

En cuanto alas 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 que los servicios convencionales no resulten viables, es decir, se
trataria de que los vehiculos que prestan los servicios regulares lleguen a las poblaciones mas
aisladas solo cuando exista una demanda real del servicio. Ello requerira el uso de aplicaciones
informaticas, aunque también debe permanecer una via “tradicional” de comunicacion, por la
falta de cobertura en muchas zonas rurales y por el tipo de poblaciéon que reside en ellas.

es.movilidad
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Asimismo, se propone explorar las soluciones de movilidad compartida, que podran 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 y
carsharing); como en servicios de transporte colaborativo que conectan a los pasajeros con los
conductores de vehiculos registrados para compartir coche en viajes esporadicos o trayectos
de larga distancia (ridesharing) y/o servicios para compartir coche para distancias mas cortas y
frecuentes, como ir al trabajo (carpooling), que requeriran la utilizacion de plataformas
colaborativas como a la que se ha hecho mencion anteriormente. Existe la posibilidad de que
en el entorno rural y en pequefios 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 conexidon entre
municipios, con infraestructuras seguras y de calidad con sendas peatonales y ciclables
intermunicipales, no sélo dirigidas al ocio y al turismo.

Finalmente, la Mesa debera proponer las medidas de tipo regulatorio, de ambito estatal y
autondmico que 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).

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 y para evaluar el efecto de las
medidas o actuaciones provenientes de diferentes planes y programas.

Existen estudios a nivel urbano e interurbano que evaltan los retos y 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 Espafia (IMSCE 2020)
alineado con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Esta medida persigue construir un indice de movilidad rural (IMR) que evalUe y monitorice la
movilidad en las diferentes zonas rurales en Espafa. Este indice se construird a partir de un
sistema de indicadores que incluya aspectos relacionados con el entorno y la actividad principal
de la zong, la oferta de servicios e infraestructuras de movilidad, la demanda de servicios de
movilidad, el indice de motorizacién medio de la poblacion, la sequridad, la sostenibilidad
ambiental y la gestidn. 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 nucleos con servicios locales o regionales con servicios de tipo sanitarios,
educativos, deportivos, culturales, etc.). Un indice de este tipo permitiria caracterizar la

6 Un sandbox regulatorio es un espacio de experimentacion, acotado y supervisado, en el que las empresas pueden
probar proyectos novedosos con clientes reales.
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movilidad en un drea rural concreta y 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 anos) y, en los casos en los que no se produzca mejoras, se propondran medidas
correctoras.

27
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4. EJE 1. LINEA DE ACTUACION 4: LAS OBLIGACIONES DE
SERVICIO PUBLICO (OSP) ESTATALES

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La Declaracion de Obligaciones de Servicio PUblico (OSP) es un mecanismo del que disponen
los poderes publicos para asegurar un sistema de transporte publico colectivo que llegue a
todos los ciudadanos, en aquellos casos en los que un operador, si considerase exclusivamente
su propio interés comercial, no asumiria el servicio o su oferta seria insuficiente o no se
adecuaria a las condiciones de frecuencia, calidad o precio necesarias, sin percibir a cambio una
compensacion y/o el derecho de exclusividad en la prestacion del servicio.

En Espanfia, la Declaracion de OSP corresponde a la autoridad que ostenta la competencia sobre
los servicios: el Estado, de oficio o a iniciativa de las comunidades autonomas y corporaciones
locales, y las propias comunidades autonomas. La financiacion de estos servicios corre a cargo
de la autoridad que aprueba la Declaracidn, si bien los servicios ferroviarios declarados OSP por
el Estado ainiciativa 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 que el
usuario ha de estar en el centro de las decisiones relacionadas con la movilidad, habra que
buscar férmulas que garanticen la homogeneidad y la coordinacion de todas las OSP, a partir
de un analisis de intermodalidad / multimodalidad, con el fin de ofrecer el mejor servicio.

4.1.1 Transporte ferroviario

En relacion con los servicios ferroviarios de competencia estatal, la determinacion de las
relaciones ferroviarias que se someten a OSP se lleva a cabo mediante un analisis técnico
basado en criterios objetivos de eficiencia desde una triple perspectiva: medioambiental, social
y econdmica, incluyendo también un analisis de la movilidad recurrente en dichos servicios
(utilizacion habitual o frecuente por parte de los viajeros) y de la cobertura econémica de los
mismos (cociente entre los ingresos y costes). Ademas de estos factores técnicos, también se
tienen en cuenta otros derivados de las areas geograficas (factores orograficos, climaticos y
similares) y que derivarian de criterios de vertebracion territorial y cohesion social.

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

La prestacidn de estos servicios se lleva a cabo por Renfe Viajeros SME, S.A., en virtud del
contrato suscrito con la Administracion General del Estado el 18 de diciembre de 2018, con
vigencia hasta el 31 de diciembre de 2027, prorrogable por 5 afios mas (excepto para
determinados servicios, un 3%, que serdn establecidos por la Comision Delegada del Gobierno para
Asuntos Econdmicos, a propuesta conjunta de los Ministerios de Transporte, Movilidad y Agenda
Urbana y de Asuntos Econdmicos y Transformacidn Digital, para los que el contrato sélo tendra
vigencia hasta el 1 de enero de 2026). A partir del vencimiento del contrato, el Estado habra de
licitar estos servicios.
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Los servicios ferroviarios de competencia estatal sometidos a OSP desempefian un papel
esencial en la movilidad cotidiana, como lo demuestra el hecho de que en 2019 los utilizaron
347,7 millones de viajeros, de los que 317,8 millones utilizaron Cercanias, 14,8 millones Media
Distancia convencional, 8,8 millones Media Distancia Alta Velocidad y 6,2 millones de viajeros
la Red de Ancho Métrico (FEVE). En cuanto a los servicios ferroviarios sujetos a OSP
competencia de la Generalitat de Catalunya, el nUmero de viajeros en Rodalies fue de 119,3
millones en 2019, y en Media Distancia alcanzé los 9,1 millones de viajeros.

No obstante, a pesar del esfuerzo econdmico del Estado para financiar estos servicios (el techo
de gasto fijado en el contrato, incluidas inversiones para la renovacion del parque de material
rodante, es de 9.694 millones € para el horizonte del contrato), se reciben numerosas peticiones
de los territorios para ampliar la oferta de servicios OSP, que habran de ser adecuadamente
revisadasy evaluadas a partir de los principios y valores de la Estrategia de Movilidad, aplicando
criterios de homogeneidad y coordinacion, y de intermodalidad / multimodalidad.

4.1.2 Transporte por carretera

En cuanto al transporte regular de viajeros por autobus de competencia estatal, en 2019 los
servicios de media y larga distancia transportaron 218,3 millones de viajeros, mientras que el
transporte especial y discrecional alcanzé los 544 millones de viajeros. La participacion del
autobus en el reparto modal del transporte interurbano de viajeros efectuado en los medios
colectivos, medido en viajeros-km, alcanza una cuota del 33,9% (segun datos de 2019
proporcionados por el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espaia), por debajo del
avidn que aglutina el 35,7% de los viajeros-km.

En Espana, de acuerdo con la legislacidn vigente, el transporte regular en autobus se gestiona
a través de concesiones, en las que un operador presta el servicio con un derecho de
exclusividad y en ocasiones 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 autobus que transcurren por el territorio de mas de una
Comunidad Auténoma, mientras que corresponde a cada Comunidad Autonoma la
competencia de los servicios que discurren integramente dentro de su propio territorio. En la
actualidad, el MITMA gestiona en torno a 8o concesiones de lineas regulares de autobuses, a
las que deben afadirse las lineas gestionadas por las Comunidades Auténomas que, en su
mayoria, han elaborado y/o implantado su propio mapa concesional.

De hecho, sumando ambas redes, estatal y autonomica, Espafia cuenta con una de las redes
mas tupida y eficiente de transportes de viajeros en autobuUs de toda Europa. Practicamente no
hay ningun nucleo de poblacién con mas de 5o habitantes que no sea atendido al menos por
una linea interurbana de autobuses. Debe destacarse que, a diferencia de otros paises, el
transporte en autobus ha sido en Espaia el modo de transporte pUblico que ha garantizado
la conectividad global al ciudadano.

Sin embargo, la mayoria de las actuales rutas regulares de autobus responden a razones
historicas, es decir, se ha venido dando continuidad, en muchos casos, a las rutas que 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 legislacion posterior.
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Ante las transformaciones que ha experimentado tanto la sociedad como los propios 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
garantizando la mayor conectividad posible, que permita obtener una mayor eficiencia en el
gasto publico asociado al transporte y garantice la rentabilidad de las lineas para los operadores
de transporte. Este nuevo modelo debera abordarse con un enfoque integrador de todas las
lineas interurbanas con independencia de su titularidad, de forma que, si una persona necesita
enlazar dos autobuses para realizar una ruta interurbana, los servicios estén coordinados lo
maximo posible y el cambio de un autobus a otro sea rapido y comodo, sin que sea relevante
para ella siambos servicios son competencia de distintas administraciones.

Avanzar en esta linea exige la maxima colaboracion y cooperacion entre las administraciones
estatal y autondmica, para la coordinacion 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 administraciones para dar el mejor servicio posible.

4.1.3 Transporte maritimo de cabotaje

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

En Espaiia, en el marco de la normativa comunitaria (Reglamento (CEE) 3577/2992 del Consejo)
y del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el texto
refundido la Ley de Puertos del Estado y 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
publicoy, a fin de garantizar 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 declaradas de interés pUblico entre puertos de la peninsula
y territorios no peninsulares (lineas Peninsula-Canarias, Peninsula-Baleares, Almeria-Melilla y
Malaga-Melilla y Ceuta-Algeciras), para las que 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 afos. La normativa prevé, ademas, la posibilidad de
suscribir contratos de navegacion de interés publico cuando se acredite que la imposicion de
obligaciones de servicio publico no asegura una oferta adecuada en cantidad y calidad. Segun
el citado Real Decreto, los contratos de navegacion de interés publico podran dar derecho a
compensaciones econdmicas por parte de la Administracion, habiéndose de definir en
procedimientos de licitacion publica, transparentes, equitativos y no discriminatorios, en los
que se ponderara debidamente la oferta que solicite una menor compensacion.

Al igual que en otros modos, el MITMA recibe peticiones de ampliacion de frecuencias de
servicio, o de fijacion de tarifas maximas para el transporte de viajeros y de mercancias en
alguno de los trayectos, cuyo tratamiento tiene cierta complejidad en el marco normativo
comunitario. Asimismo, dado el tiempo transcurrido desde la determinacion de las lineas de
interés publico y las OSP (2007), es necesario revisar la norma espafiola.
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4.1.4 Transporte aéreo

El transporte aéreo comercial dentro del espacio Econdomico Europeo (EEE) se encuentra
sujeto a la normativa internacional y europea y estd completamente liberalizado (Reglamento
1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo), en el sentido que las compafiias aéreas del
EEE pueden establecer sus servicios con completa 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 condiciones muy tasadas y justificadas, a
partir del estudio de la proporcionalidad entre la obligacion prevista y las necesidades de
desarrollo econémico de la region, la posibilidad de recurrir a otros modos de transporte, las
tarifas aéreas y las condiciones que puedan proponerse a los usuarios y el efecto combinado de
todas las companias aéreas que operen o vayan a operar en la ruta. De ahi la dificultad de
ampliarlas OSP aéreas existentes sin que ello sea considerado una intervencion estatal excesiva
e injustificada, o de modificar las tarifas de referencia aplicadas a estas rutas sin provocar una
reduccion de la oferta y 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 y Barcelona, y 3 en Melilla para enlaces con
Almeria, Granda y Sevilla. De las rutas anteriores, el Estado o la Comunidad Autonoma
compensa el déficit de explotacion en nueve de ellas (Gomera-Tenerife Norte, Gomera-
Tenerife Sur, Menorca-Madrid y Melilla con Sevilla, Almeria y Granada, estas seis compensadas
por el Estado, y Almeria-Sevilla, Badajoz-Madrid y Badajoz-Barcelona, financiadas por las
comunidades auténomas andaluza y extremenia, 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

k comunitaria. j

4.2 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 proporcionalidad de la
intervencion publica en el mercado, eficiencia en el sistema de transportes, eficacia y eficiencia
en la gestion del gasto publico, intervencion temporal en el mercado y de cooperacién y
corresponsabilidad entre administraciones publicas, asi como a principios generales como los
de transparencia, objetividad y no discriminacidn, de rendicion de cuentas y responsabilidad.
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Teniendo en cuenta dichos principios, y de acuerdo con el anteproyecto de ley de movilidad
sostenible, las solicitudes de nuevas OSP deberan ir acompafnadas de una propuesta de
establecimiento que incluya: su descripcidn y la justificacion de que los mismos objetivos de
movilidad no pueden alcanzarse de manera mas eficiente por otros modos de transporte; la
descripcion de los servicios ofrecidos por modos de transporte alternativos; los datos
socioecondmicos del dmbito 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 administracion
y el analisis de rentabilidad social de la propuesta. En su caso, se acompaifiara 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, deberan contar con
la conformidad de la administracion autonomica correspondiente.

La medida consiste en elaborar una metodologia para realizar el analisis de la rentabilidad
social de las solicitudes de establecimiento de nuevas OSP, que tenga en cuenta sus costes
medioambientalesy los costes sociales y econdmicos. Asimismo, se determinaran los extremos
que han de ser considerados en todo caso en los informes de seguimiento para la comprobacion
de que contintan cumpliéndose los criterios y las condiciones que justificaron la imposicion de
OSPy se fijara su periodicidad.

MEDIDA 1.4.2: PLAN DE ACCION DE CERCANIAS Y SERVICIOS DE PROXIMIDAD

Los servicios ferroviarios de Cercanias y aquellos servicios ferroviarios que atienden a la
movilidad cotidiana deben tener un papel esencial, por su capacidad y elevado grado de
aprovechamiento y porque contribuyen a la descarbonizacion del transporte, a la
descongestion del trafico y 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 ciudadanos mejoren su
satisfaccion con dichos servicios e incrementen su uso de manera relevante, reduciendo la
dependencia del vehiculo privado.

El MITMA estd actualmente llevando a cabo la elaboracion del Plan Cercanias 25, que pone el
foco en la calidad del servicio y la experiencia del usuario. El plan se basa en 4 objetivos:

e mejorar la puntualidad y fiabilidad

e disponer de servicios para cada vez mas personas
e accesibilidad y calidad del servicio

o 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 y 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 atencidn 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 servicio publico tienen
un caracter excepcional, de forma que sélo podran establecerse cuando quede acreditado que
las fuerzas del mercado no ofrecen un servicio adecuado a los usuarios, y seran fijadas con
criterios objetivos, proporcionados y 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, reqularidad, capacidad 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 necesidades reales.

Partiendo de reconocer la existencia de especiales circunstancias en determinados territorios
que requieren mecanismos de intervencion publica, se propone realizar un estudio sobre las
necesidades actuales de conexién maritima con los territorios extra-peninsulares, que
determine si se mantienen las circunstancias que justificaron, de un lado, la declaraciéon de
determinadas lineas regulares como lineas de interés publico, y de otro, el establecimiento de
obligaciones de servicio publico (frecuencias y prestacion minima del servicio) en el art. 8 del
Real Decreto 1516/2007, de 16 de noviembre o si, por el contrario, se requiere su modificacion.

Asimismo, la medida consistird en revisar el esquema de mecanismos de intervencion
existentes, estableciendo una metodologia basada en el principio de proporcionalidad y en la
eleccion de la medida menos restrictiva, que 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 adecuacion para lograr los fines que se persiguen, sin que en ningun
caso se produzcan diferencias de trato discriminatorias. Asimismo, se estableceran
mecanismos de evaluacion periodica de los efectos y resultados obtenidos.

Finalmente, se revisard el procedimiento de licitacion de los contratos de navegacion de interés
publico para garantizar su adecuacidn a la normativa europea de ayudas de estado y una mayor
eficiencia en el gasto publico asociado al contrato.

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 regulares de
transporte de viajeros por carretera que responde, como se ha dicho, a razones histdricas, 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.
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Para el disefio 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, y la integracion
con las lineas interurbanas de las Comunidades Autonomas. Se utilizara tecnologia basada en
el Big Data para poder asegurar el mayor ajuste posible de la oferta y la demanda.

El disefio del mapa estard 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 2.400 poblaciones de toda Espana
en diferentes corredores, tanto radiales como transversales. El servicio afectado por este
analisis atiende a 4.138 paradas y su longitud es de 69.846 kildmetros, con una longitud media
de 873,1 kildmetros por concesion. El numero total de vehiculos adscritos a estas concesiones
es de 1.003, con una ocupacidon media de 24 pasajeros.

Dado que los actuales concesionarios deben continuar prestando servicio hasta el final de su
periodo concesional, laimplantacion 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 Auténomas, se propone abrir una linea de trabajo en el seno de la Comision de
Directores Generales de Transporte, de forma que la optimizacion de rutas y servicios se
plantee desde un punto de vista global de la movilidad interurbana en Espaiia y de satisfaccion
tanto a los usuarios como a los propios operadores de las lineas.

El MITMA realizara el diseiio 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.
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5. EJE 1. LINEA DE ACTUACION s5: ACCESIBILIDAD
UNIVERSAL

5.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La Estrategia de Movilidad tiene en la accesibilidad 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 Espaia el 30 de marzo de 2007 (en vigor desde el 3
mayo de 2008) constituye el primer instrumento internacional juridicamente vinculante en el
ambito de los derechos humanos en el que se consagra la accesibilidad como uno de los ocho
principios generales del tratado, que permite salvar los obstaculos morales y fisicos que
impiden a las personas con discapacidad participar plena y efectivamente en la sociedad en
condiciones de igualdad con todos los demas.

En el ambito de la movilidad y el transporte, entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible de
la Agenda 2030 de las Naciones Unidas, se encuentra el Objetivo 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 sistemas de transporte sequros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y la mejora de la seqguridad 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 nifios, 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, que establece un ambicioso conjunto de acciones e
iniciativas emblematicas en diversos ambitos y fija numerosas prioridades, entre las que se
encuentra la accesibilidad. Espafa esta trabajando en la Estrategia Espafola sobre
Discapacidad para 2021-2030, cuyo objetivo de construir una hoja de ruta que contribuya a
hacer efectivos los derechos humanos de las personas con discapacidad y sus familias.

La Union Europea cuenta con un conjunto integrado de normas sobre los derechos
fundamentales de los pasajeros en todos los modos de transporte, que se basan en tres pilares:
la no discriminacion, una informacidn exacta, oportuna y accesible, y una asistencia inmediata
y proporcionada. 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 ningun coste adicional
para los pasajeros con discapacidad y los pasajeros con movilidad reducida’.

7 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 mary vias navegables.
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Asimismo, se han aprobado normas técnicas sobre accesibilidad, como la Directiva
2001/85/CE, sobre la homologacion de autobuses y autocares, que contiene especificaciones
sobre la accesibilidad de los viajeros con movilidad reducida y de las personas con discapacidad,
y la Directiva 2009/45/CE7, sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de
pasaje, que contiene directrices para la construccion de buques y equipos a fin de facilitar el
acceso de los pasajeros con movilidad reducida al buque. Existen normas técnicas de
accesibilidad a nivel de la UE para el sistema ferroviario convencional y de alta velocidad. Los
trenes, las estaciones y los elementos pertinentes de la infraestructura que las cumplan seran
interoperables y, por consiguiente, brindaran un nivel de acceso similar a los pasajeros con
discapacidad y a los pasajeros con movilidad reducida en toda la red transeuropea.

El 13 de marzo de 2019, el Parlamento Europeo aprob¢ la Directiva de Accesibilidad de
productos y servicios TIC que establece, entre otros, requisitos para algunos elementos de los
servicios de transporte de viajeros (asi, para resolver problemas para acceder a terminados
servicios, como las maquinas expendedoras de billetes).

En cuanto a la asistencia a los viajeros, la normativa comunitaria garantiza la asistencia a los
pasajeros con discapacidad y personas con movilidad reducida en todos los modos de
transporte. No obstante, por razones de segquridad (normalmente relacionadas con la
evacuacion), los operadores podran exigir un acompanante durante todo el viaje que asista a la
persona con discapacidad. Este acompanante, conforme a los Reglamentos comunitarios, viaja
de forma gratuita en el transporte por carretera (autobus y autocar) y en el transporte por mar,
pero no asi en el transporte ferroviario y aéreo. Existen Recomendaciones del Defensor del
Pueblo en el sentido de establecer como obligacidon de servicio publico la de asistencia y
acompanamiento de las personas con discapacidad en el transporte aéreo que el MITMA ha
trasladado a la Comision Europea.

La normativa espafola ha mandatado a los poderes publicos a adoptar las medidas pertinentes
para asegurar la accesibilidad universal en el transporte, y ha regulado las condiciones basicas
de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacidon de los modos de transporte para
personas con discapacidad. El Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre, por el que
se aprueba el Texto Refundido de la Ley General de derechos de las personas con discapacidad
y su inclusidn social, establecid los nuevos plazos de exigibilidad de las condiciones basicas de
accesibilidad, que para infraestructuras 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, establecio como fecha limite el 4 de diciembre de 2017. El propio Real
Decreto Legislativo 1/2013 definid los ajustes razonables como: “las modificaciones y
adaptaciones necesarias y adecuadas del ambiente fisico, social y actitudinal a las necesidades
especificas de las personas con discapacidad que no impongan una carga desproporcionada o
indebida, cuando se requieran en un caso particular de manera eficaz y prdctica, para facilitar la
accesibilidad y la participacion y para garantizar a las personas con discapacidad el goce o ejercicio,
en igualdad de condiciones con los demas, de todos los derechos.”

El Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, determina las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion para su utilizacion por las personas con discapacidad, para los
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modos de transporte ferroviario, maritimo, aéreo, por carretera, en autobus urbano vy
suburbano, ferrocarril metropolitano, taxiy servicios de transporte especial.

Respecto al transporte aéreo, resultan de obligado cumplimiento las normas de
proteccion y asistencia establecidas por el citado Reglamento (CE) n.° 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
[l del Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, complementa tales normas,
incluyendo otras condiciones relativas a las infraestructuras aeroportuarias y los
sistemas de informacion y comunicacion. Igualmente se ha de cumplir con las
disposiciones del Anexo g del Convenio de Chicago en materia de facilitacion, asi
como con el resto de normativa nacional que lo desarrolla y con las disposiciones
del Comité Espafiol de Facilitacion, que ha asumido mayores competencias a raiz
de la crisis del COVID-1g.

En cuanto al transporte ferroviario, 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) que 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
condiciona la exigencia de su adaptacidn a las condiciones basicas de accesibilidad
del Real Decreto, a que las actuaciones resulten proporcionadas (concepto no
determinado en la normativa). Las nuevas estaciones y el nuevo material deberan
cumplir con dichas condiciones.

En relacion con el transporte por carretera, las estaciones de autobuses e
intercambiadores deben cumplir las condiciones de accesibilidad que establece el
Anexo IV del Real Decreto. Estas condiciones son de menor entidad cuando el
trafico es igual o inferior a un millon 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 interurbano en
autobus. Estas condiciones son menores en el caso de lineas con un trafico inferior
a un millén de viajeros por kildmetro y afio y cuya ruta mas larga no supere los 100
kildmetros.

En lo que se refiere al transporte maritimo, 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 competencia en
el Anexo Il del Real Decreto. Por su parte, las empresas titulares de lineas de pasaje
deberan dotar al menos de un barco, accesible a las personas con discapacidad, a
cadalinea regular de viajeros en cada dia de servicio y en cada sentido de la derrota,
en los términos del Anexo II.

Los factores clave de la Accesibilidad Universal en el transporte se pueden articular en torno
a cinco ejes, interrelacionados entre si: las infraestructuras o instalaciones fijas; el material
movil o los vehiculos; el vinculo entre ambos, que condiciona los movimientos basicos de
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embarcar y desembarcar; los sistemas de informacion, sefalizacion y orientacion, y la
prestacion del servicio propiamente dicho.

Los requerimientos de las infraestructuras de transporte tienen que ver con las condiciones
funcionales que han de cumplir las edificaciones y 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 elementos de comunicacion interna, las vias y salidas de evacuacion y todos los
servicios publicos, minimizando en lo posible las distancias a recorrer. Asimismo, se trata de
aplicar el concepto de “disefio universal” a los distintos espacios, elementos de mobiliario e
instalaciones, de forma que sea posible su uso por las personas con discapacidad.

El vinculo entre la infraestructura y el material movil es un punto sensible, debiendo evitarse
toda friccion o desajuste entre ambos para que las operaciones de embarque y desembarque
puedan realizarse en condiciones de sequridad, confort y con la maxima autonomia posible. Es
precisa una comunicacion a nivel entre ambos, lo que, en la mayor parte de los casos requiere
la utilizacion de mecanismos de elevacion para salvar desniveles con el apoyo de personal de
asistencia. El disefio universal de nuevas infraestructuras y vehiculos debe resolver este
problema.

Asimismo, es basica la dotacion de sistemas de informacion, sefalizacion y comunicacion
adecuados para su comprension y orientacion por todos los viajeros.

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

Antes de analizar la situacion de la accesibilidad en los diferentes modos de transporte, resulta
relevante senalar la diversidad de casos que abarca el concepto de discapacidad: ceqguera
parcial, cataratas, movilidad reducida en ancianos, discapacidad intelectual o cognitiva, sordera
parcial, e incluso falta de movilidad temporal por lesiones o en mujeres embarazadas.

Situacion del transporte ferroviario

Tanto Adif como Renfe vienen realizando en los Ultimos afios importantes inversiones para la
mejora de la accesibilidad de las estaciones. Asimismo, todos los proyectos de nuevas
estaciones se disefian de forma que resulten accesibles para todas las personas, facilitando el
transito “sin fisuras” ni discontinuidades verticales, de forma que la experiencia del viajero sea
lo mas amable posible, con plena sujecidn a la normativa sobre accesibilidad y teniendo en
cuenta las recomendaciones de los colectivos que representan a la sociedad civil.

De las 1.498 estaciones de viajeros con que cuenta la red, gos estaciones son accesibles, y
permiten que en torno al 83,6% de los viajeros que transitan por toda la red lo hagan de forma
auténoma. En las 593 estaciones restantes que no son accesibles hoy en dia, se esta trabajando
en 74 de ellas, de forma que cuando finalicen estas actuaciones en marcha, 979 estaciones
estaran adaptadas, lo que supondra que en torno al 93,0% de los viajeros que transitan por las
1.498 estaciones lo haran de forma autonoma.

es.movilidad

38



L
“Re>
L)

-

% GOBIERNO

i I S —
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD

Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 1: Movilidad para todos

En virtud del convenio de encomienda de gestion entre Renfe y Adif, actualmente Renfe tiene
la gestion de 868 estaciones. De ellas 500 disponen de itinerario accesible y 363 no disponen de
itinerario accesible (5 de ellas no tienen prestacidn comercial en este momento, aunque 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 Espafol de Representantes de Personas con
Discapacidad (CERMI), a través de diferentes acuerdos y convenios, siendo el Ultimo el
Protocolo General de Colaboracion suscrito el 28 de febrero de 2019.

Asimismo, existe un Convenio de colaboracidn entre CERMIy Renfe, en vigor desde 2008, que
tiene por finalidad poner en practica programas y acciones que favorezcan y mejoren las
condiciones de vida de las personas con discapacidad en los campos de la accesibilidad
universal, el disefio para todos y la integracion laboral, dentro del dmbito de actuacion de
Renfe.

Desde 2007, Renfe venia prestando el servicio gratuito de atencidn y asistencia a viajeros con
discapacidad o movilidad reducida, denominado Servicio Renfe Atendo que, desde diciembre
de 2020, paso a ser gestionado por Adif (con motivo del proceso de liberalizaciéon 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 Velocidad como
convencional, con cerca de 700.000 asistencias anuales.

La situacion del material movil a 31 de diciembre de 2020 es la siguiente: en Cercanias los
trenes accesibles suponian el 61,83%; en Media Distancia, el 55,91%; en Larga Distancia, el
100% (se han retirado los vehiculos no accesibles ARCO, TALGO IV y TALGO V); en Alta
Velocidad y Alta Velocidad Media Distancia (AVANT), el 100%; y en Ancho Métrico, el 57,94%.
Renfe tiene en marcha un nuevo Plan de modernizacion de material rodante para el conjunto
de sus servicios de transporte, para alcanzar el 100% de accesibilidad en todo su parque, con un
presupuesto de inversion para el periodo 2021-2025 de 28,5 millones de euros. En total, en el
periodo 2009-2025, la inversién acumulada en este ambito es de 262,9 millones de euros. Esta
previsto que el material existente que no haya llegado al final de su vida Util sera objeto de
adecuacion para aumentar sus niveles de accesibilidad, confort, sequridad y eficienciay mejorar
la experiencia de los clientes.

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

e sefalizacion de andenes para saber en qué zona del andén se va a estacionar el
coche de piso bajo, para que los viajeros con movilidad reducida se sitUen en los
lugares exactos para acceder al vehiculo antes de que este acceda a la estacion;

e informacion de la llegada de trenes accesibles a través de megafonia vy
teleindicadores;

e dotacion de banda podo-tactil de borde de andén;

e sectorizacion de andenes, coninstalacion de vinilos en pavimento mediante colores
y letras;
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e adaptacion de maquinas autoventa a la normativa de accesibilidad (sistemas de
pago electronico, interfonia digital, etc.).

Ademas, Renfe realiza actuaciones de mejora de la accesibilidad en los espacios de su
competencia, que se encuentran en las estaciones multioperador, entre las que cabe destacar:

e instalacion de sistemas accesibles de “Su turno”;
e encaminamientos tacto-visuales;
e 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 discapacidad.

Situacion del transporte interurbano de viajeros por carretera

En los pliegos de condiciones de los contratos 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 sentido siguiente:

e Se establece la obligacion del contratista de asistir a las personas con
discapacidad para el acceso y abandono de los vehiculos, asi como de cumplir las
condiciones exigidas en el Anexo IV del Real Decreto 1544/2007, de 23 de
noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para
personas con discapacidad.

e En cuanto a las caracteristicas obligatorias de los vehiculos, se establecen los
siguientes requisitos de accesibilidad en relacion con el transporte de personas con
movilidad reducida con vy sin silla de ruedas: Cumplimiento de los apartados 3.1 a
3.11 del Anexo 8 del Reglamento UN ECE R1o7; 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 retencidon conforme a ISO 10542.

Anualmente se realiza un Observatorio 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 1.003 vehiculos, de los que 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 febrero de 2011, sobre los derechos de viajeros de autobus
y autocar, establece que los Estados Miembros habran de designar estaciones de autobuses
donde prestar debidamente estos servicios. En el caso de Espana, las estaciones designadas
son las de Cérdoba, Méndez Alvaro (Madrid), Santander y Sevilla Plaza de Armas.

Situacion del transporte maritimo

En el transporte maritimo de pasajeros cabe destacar tres partes o areas diferenciadas:
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e El acceso, estancia y desplazamiento a través de las estaciones maritimas e
instalaciones portuarias cuya competencia corresponde a Puertos del Estado y las
Autoridades Portuarias.

e Elacceso alos buques de pasaje, entendido como la interfaz entre la instalacion o
estacion maritima y el buque, siendo las Autoridades Portuarias y las empresas
navieras, bajo supervisidon éstas Ultimas de la Direccion General de la Marina
Mercante (DGMM), las responsables de adoptar medidas y disponer de los medios
precisos para garantizar el embarque en los buques de pasaje.

e Elcontrol de las lineas regulares de transporte maritimo de pasajeros competencia
de la Administracion General del Estado y buques de pasaje que realicen
navegaciones de cabotaje, cuya competencia corresponde asimismo a la DGMM.

Situacion del sistema portuario

Durante el ejercicio 2019, un total de 37,6 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 pais, debiéndose garantizar que las operaciones
de servicio al pasaje se prestan asegurando las mejores condiciones de accesibilidad.

En la actualidad, las estaciones de pasajeros de los puertos cumplen con los requerimientos del
Real Decreto 1544/2007, 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, Barcelona, Bilbao y Palma de Mallorca
totalmente accesibles, incluyendo pasarelas de accesos para facilitar la interfaz buque-terminal
en los casos en que resulta necesario. Se ha incluido en los Planes de Inversiones 2019-2023 de
las 28 Autoridades Portuarias una linea de actuacion separada denominada Plan de
accesibilidad universal que recoge la inversion que ird destinada a este tipo de acciones.

En cuanto al servicio portuario al pasaje, en los pliegos se hace mencion a la necesidad de que
los titulares de las licencias cumplan lo dispuesto en el Real Decreto 1544/2007 y en el
Reglamento (UE) 1177/2010, para lo que se aportaran medidas, medios humanos y materiales
necesarios que impidan la discriminacion de las personas con discapacidad, garantizando la
asistencia gratuita a estos usuarios. Ademas, se especifica la formacidon necesaria para los
operarios del transporte, acompafiamiento y atencion de personas discapacitadas.

Desde 2014 Puertos del Estado viene colaborando con CERMI a través de Convenios para la
mejora de las condiciones de accesibilidad en el ambito portuario. Dentro de este marco de
colaboracion se han desarrollado y puesto en practica iniciativas tendentes a la mejora de las
condiciones de accesibilidad en los puertos, tales como la redaccion del Manual técnico de
accesibilidad en el ambito portuario, la realizacion de auditorias de situacion en diversos
puertos o la difusion al conjunto del Sistema de los resultados y conclusiones 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 portuario por cada Autoridad Portuaria, cuyo
proposito fundamental es garantizar que todos los espacios abiertos al publico sean accesibles
con arreglo a las condiciones basicas de no discriminacion y accesibilidad universal.
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Situacion de los buques de pasaje v lineas requlares

En cuanto al control de empresas navieras y buques de pasaje que realicen navegaciones de
cabotaje, asi como al control de las lineas regulares de transporte maritimo de pasajeros
competencia de la AGE, la DGMM verifica el cumplimiento de la Directiva 2009/45/CE, sobre
las reglas y normas de sequridad aplicables a los buques de pasaje; del Real Decreto 1907/2000,
por el que se aprueba el Reglamento sobre reconocimientos obligatorios para garantizar la
seguridad de la navegacion de determinados buques de pasaje; del Real Decreto 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)
N° 1177/2010 sobre los derechos de los pasajeros que viajan por mar y vias navegables, siendo
ademas Organismo Nacional de Ejecucion.

Para exigir y verificar el cumplimiento satisfactorio de la normativa citada, la Direccién General
de la Marina Mercante realiza las siguientes actuaciones:

e En el caso de buques de pasaje que enarbolen la bandera de un pais de la Union
Europea que estén dentro del ambito de aplicacion de la Directiva 2009/45/CE,
antes de su incorporacion al servicio en lineas regulares, se realiza una revision de
los certificados estatutarios del buque, que incluye el certificado de cumplimiento
de la Directiva expedido por el pais de bandera del buque. Ademas, cuando se trata
de buques de clase A y naves de gran velocidad, se realiza una inspeccion previa a
la entrada en servicio y otra 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 Capitanias Maritimas, se exige
expresamente 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.

e En el caso de buques de pasaje de bandera espaiola dentro del ambito de
aplicacion del Real Decreto 1544/2007, ademas de cumplir el punto anterior,
disponen de un manual de medios de accesibilidad aprobado por la DGMM y estan
sujetos a inspecciones periodicas para verificar que contindan cumpliendo con lo
dispuesto en el citado Real Decreto. Para llevar a cabo estas inspecciones, laDGMM
ha facilitado a las Capitanias Maritimas una lista de puntos que deben verificar para
comprobar las condiciones basicas de accesibilidad para personas con discapacidad
a los buques de pasaje.

e En cuanto a los buques de bandera de un tercer pais que no pertenezca a la Union
Europea, la DGMM, de conformidad con el Reglamento (CEE) N° 3577/1992 del
Consejo de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre
prestacion de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados
miembros, y con 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, no tienen permitido el acceso al transporte
maritimo regular de pasajeros.
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En todo caso, en cada linea regular de transporte maritimo de pasajeros operada por buques a
los que se aplique la Directiva 2009/45/CE, se exige a la compaiiia que disponga de un buque
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 medidas adoptadas para garantizar el acceso de personas
con discapacidad, la Direccion General de la Marina Mercante, como Organismo Nacional de
Ejecucion designado, tramita las reclamaciones de pasajeros relativas a la accesibilidad de
personas con movilidad reducida en buques de pasaje. Esto permite tener un conocimiento de
posibles incumplimientos puntuales de la normativa por parte de las compaiiias navieras y los
buques 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 universalh
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.

5.2 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 llevaran a cabo las revisiones anuales del Plan de Accesibilidad 2020-
2028 Renfe con las Personas, que recoge acciones en torno a 5 ejes: Trenes, Estaciones,
Sistemas de Informacion y Comunicacion, Personas y Medidas potenciadoras de accesibilidad.

El objetivo del Plan es proporcionar accesibilidad universal al transporte por ferrocarril 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 que conforman la organizacion, formaciony
comunicacion, asi como a todas las medidas que 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 6rgano competente y se
definiran medidas correctoras, en su caso, de acuerdo con lo previsto en el propio Plan.
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MEDIDA 1.5.2: SISTEMAS DE INFORMACION EN TIEMPO REAL SOBRE LA
ACCESIBILIDAD DEL MATERIAL MOVIL EN CERCANIAS

La aplicacion de Renfe Cercanias, Accesibilidad y Tiempo Real proporciona, a través de un
buscador, la posibilidad de seleccionar estaciones accesibles y de mostrar, en el tramo de linea
escogido para el viaje, qué trenes en los distintos horarios son accesibles. Esta medida consiste
en extender, de forma paulatina, este sistema de informacidn en tiempo real a todos los nucleos
de cercanias, de acuerdo con una planificacion a medio plazo.

Se contara asimismo con la colaboracion del CERMI.

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 especializado que
oriente, informe y facilite a las personas con discapacidad y personas con movilidad reducida el
acceso y transito por las estaciones de autobuses interurbanos, asi como la asistencia en la
subida y bajada de los autobuses. El servicio de asistentes de movilidad estara integrado por
personas debidamente formadas, capacitadas y sensibilizadas con la atencion a personas con
discapacidad y personas con movilidad reducida.

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

Se estudiara los supuestos de intermodalidad entre las estaciones de tren y 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 Comunidades
Autonomas y Ayuntamientos. Se contara 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 y Puertos del Estado el 6 de noviembre de 2019,
la medida consiste en la elaboracion de un Plan de Accesibilidad en el entorno portuario por
cada Autoridad Portuaria cuyo propdsito fundamental serd garantizar que todos los espacios
abiertos al publico en los puertos sean accesibles con arreglo a las condiciones basicas de no
discriminacion y accesibilidad universal.

Estos planes seran validados por CERMI, que colaborard con Puertos del Estado en las labores
de seguimiento necesarias para la puesta en marcha de los planes, asi como en relacion con los
resultados que se deriven del proceso.
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Las conclusiones o recomendaciones que se adopten seran trasladadas a las respectivas
Autoridades Portuarias, como elemento de referencia para su posterior toma en consideracion
y puesta en practica.

Este proceso se arbitrara a través de una Comision de Seguimiento. Esta iniciativa estd 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 funcionesy
competencias en su condicién de ente coordinador de los puertos que integran el Sistema
Portuario de Interés General, y en su papel de implementar la politica del Gobierno en esta
materia.

MEDIDA 1.5.5: MOVILIDAD PARA TODAS LAS PERSONAS

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, que ha sido uno de los
objetivos declarados de la Union Europea desde el inicio de los afios 2000. Como mecanismo
para facilitar el acceso a las oportunidades (empleo, 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 mencionado el ODS
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
sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y 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 nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad”.

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

En el caso de lamovilidad 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 que 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
esta 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 que supone para las mujeres las tareas derivadas
del hogar y del cuidado de menores o personas dependientes.
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Para las mujeres la sequridad en el transporte y la existencia o no de trabas fisicas para
transportar determinados elementos (carritos de bebé, sillas de ruedas) constituyen 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 que empiecen a
tenerse en cuenta criterios como la accesibilidad, la proximidad y, especialmente, la seguridad,
que si son importantes para las mujeres (garantizar la sensacion de sequridad 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
cualquier actuacion que se planifique en materia de transportes y movilidad, mediante las
siguientes actuaciones:

e Fomentar la desagregacion de género y edad en los datos relativos al transporte y
la movilidad, en la medida en que los datos de origen lo permitan, para su posterior
consolidacidn en el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE),
con el fin de poder extraer conclusiones solidas para el disefio de las politicas de
transporte y movilidad.

e Elaboracidn de guias de buenas practicas y recomendaciones, de acuerdo con las
buenas practicas internacionales, dirigidas a incrementar la sensibilidad 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 coordinacién entre las
diferentes lineas o medios de transporte existentes).

e Refuerzo de la sequridad y 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 perspectiva de
género en el transporte y se comparten estudios y buenas practicas.

e Fomento de la mayor participacion de la mujer como profesional en el sector del
transporte (esta actuacion se ejecutara a través del Eje 8 de la Estrategia).

En cuanto a los nifos, estos son los usuarios mas vulnerables de las vias de circulacion, debido
principalmente a su altura. La existencia de coches aparcados forma una barrera que impide al
nifio ver bien la circulacion vy, a la vez, oculta al nifio 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 y 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 transporte publico
y tiene mayor predisposicidn a caminar. Sin embargo, suelen ser personas menos familiarizadas
con las nuevas tecnologias, lo que plantea un reto importante de cara a disefar una movilidad
futura que se adapte a sus necesidades y capacidades que, en muchos casos, se ven mermadas
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(capacidad de oido, vision, reaccion, etc.). El aumento de la esperanza de vida y el progresivo
envejecimiento de la poblacion (segun los datos del INE, en 2020 el indice de envejecimiento
en Espafa 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 Espafiola y
estaran encaminadas a fomentar la cohesidon social y buscar la equidad 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 transporte publico para estos
colectivos que, por otro lado, son los mayores usuarios de estos modos de transporte.
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6. EJE 1. LINEA DE ACTUACION 6: LIBERALIZACION DEL
TRANSPORTE FERROVIARIO DE VIAJEROS

6.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

6.1.1 El avance hacia el mercado Unico ferroviario en la UE

La liberalizacion del transporte ferroviario es un proceso iniciado en el marco de la Union
Europeay que en Espaia va a culminarse en los proximos afos, con la apertura del mercado de
transporte de viajeros, tanto en los servicios comerciales (diciembre de 2020) como en aquellos
que tienen caracter de servicio publico, si bien éstos Ultimos en un horizonte a mas largo plazo.

En concreto, el proyecto comunitario surge en el marco de una gran fragmentacion 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 diferentes a las infraestructuras y vehiculos, estableciendo marcos normativos que
respondian a sus necesidades internas y creando unas condiciones de operacion propias que,
por lo general, nada tenian que ver con la de los paises de su entorno.

Precisamente por todos estos condicionantes, 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 mas largo que en el modo carretera, aéreo o maritimo, donde no existian
tantos y tan importantes impedimentos.

El primer gran paso en este sentido se realizdo mediante la Directiva 1991/440/CEE, sobre el
desarrollo de los ferrocarriles comunitarios, norma que partia de la idea de que, dado que el
“sector comunitario de los transportes constituye un elemento esencial del mercado interior y que
los ferrocarriles son, a su vez, un elemento vital del sector de los transportes en la Comunidad”, era
necesario “mejorar le eficacia de la red de ferrocarriles a fin de integrarla en un mercado
competitivo”.

Para ello, en esta Directiva se recogian aspectos tan importantes como la necesidad de que las
empresas ferroviarias estuvieran dotadas de la independencia suficiente para actuar con
criterios comerciales, 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 aprobando una serie de normas y elaborando otro tipo de
iniciativas y estudios (entre los que destaca el Libro Blanco del Transporte, aprobado en 2001,
o el de 2011, que contenia una “hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte”,
exponiendo la vision estratégica de la Comision y definiendo una agenda politica para la
siguiente década).

Por lo que respecta al campo regulatorio, lo mas relevante, sin duda alguna, han sido las
diferentes normas que se han ido adoptando de manera conjunta en los denominados
“paquetes ferroviarios”.
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El Primer Paquete Ferroviario, de 2001, contempla la apertura del transporte ferroviario de
mercancias, con el objetivo fundamental de procurar que éste tuviese un funcionamiento mas
eficiente y que pudiese absorber parte del transporte de mercancias por carretera, y como
consecuencia, reducir las emisiones totales del sistema global de transportes.

El Segundo Paquete Ferroviario, de 2004, se aprueba como respuesta por la diversidad de
normas técnicas y de seguridad que existen en los Estados miembros. Por ello, su objetivo se
centra en la interoperabilidad de los diferentes sistemas 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 transporte ferroviario de
mercancias, fija el 1 de enero de 2016 como el Ultimo dia para alcanzar este objetivo.

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

En 2012 la Union Europea aprobd la Directiva 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 homogeneidad normativa, de
manera que las empresas ferroviarias pudieran prestar servicios en el territorio de la Union
Europea en pie de igualdad y sin barreras ni discriminacion.

El Cuarto Paquete Ferroviario, aprobado en 2016, contiene un conjunto de Directivas y
Reglamentos cuya finalidad era impulsar la liberalizacion del transporte ferroviario y, de este
modo, eliminar obstaculos a la creacion del espacio ferroviario europeo Unico y mejorar la
calidad y el atractivo del ferrocarril como medio de transporte.

Dentro del Cuarto Paquete pueden distinguirse dos grupos de normas:

) Las conocidas como pilar técnico, que se publicaron en mayo de 2016 y que regulan la
seguridad, interoperabilidad y la Agencia Ferroviaria de la Union Europea, y cuyo
objetivo principal es permitir un acceso mas sencillo al mercado comun europeo.

) Las conocidas como pilar politico, o también pilar de gobernanza, y de mercado que
se publicaron en diciembre de 2016 y que incluyeron la modificacion de la Directiva
RECAST (Directiva 2012/34) y un nuevo reglamento de adjudicacion de obligaciones de
servicio publico.

En cuanto a la modificacion de la Directiva RECAST, lo mas significativo es la apertura del
mercado del transporte de viajeros por ferrocarril que otorga a las empresas ferroviarias el
derecho de acceso, en condiciones equitativas, no discriminatorias y transparentes, a las
infraestructuras ferroviarias de todos los Estados miembros.

Ademas, esta reforma refuerza la independencia e imparcialidad de los administradores de
infraestructuras, garantizandose su separacion contable de cualquier empresa operadora
ferroviaria, bajo diferentes formas, ya sea mediante empresas diferentes o mediante un
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holding, y amplia las competencias del regulador ferroviario, afianzando y colocandolo en una
posicion clave y central de todo el sistema.

Por otro lado, dentro del Cuarto Paquete se encuentra también la importante modificacion del
Reglamento que regula los servicios publicos ferroviarios, y que establece que, como norma
general, la contratacion de este tipo de servicio debe ser adjudicada sobre la base de un
procedimiento de licitacion competitiva.

Estalicitacion, por otro lado, debe estar abierta a todos los operadores, ser equitativa y respetar
los principios de transparencia y no discriminacion, asi como cumplir con diversas obligaciones
de informacidn que garanticen su correcta difusion por todo el territorio de la UE.

6.1.2 Medidas adoptadas a nivel nacional.

En 2005, y de acuerdo con las previsiones del Primer y del Segundo Paquete Ferroviario, en
Espafa se aprobd la liberalizacion de los servicios de transporte ferroviario de mercancias,
aunque no fue hasta el afio de 2007 cuando comenzaron a operar empresas ferroviarias
alternativas a Renfe.

Por otro lado, en 2010, y en el marco también del Tercer Paquete Ferroviario, se liberalizo 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 liberalizacion de la parte mas importante del mercado
ferroviario, pues el transporte de mercancias, el transporte internacional de viajeros y el
transporte turistico son actividades de una relevancia poco significativa si se comparan con el
transporte nacional de viajeros que, tanto por volumen de actividad como por su importancia
econdmica, lo convierten en un sector de primer orden en Espaia.

Enlo que se refiere a la apertura de los servicios comerciales, que fundamentalmente afectara
a los servicios de alta velocidad, el Real Decreto-ley 23/2018, por el que se modifico la Ley del
Sector Ferroviario (Ley 38/2015), establecio el calendario de apertura a la libre competencia de
este sector, que se aplicaba a partir del 1 de enero de 2019, a tiempo para el acceso a la
infraestructura en el horario de servicio que se iniciara el 14 de diciembre de 2020.

Con fecha 11 de mayo de 2020, Adif ha firmado Acuerdos Marco de adjudicacion de capacidad
a 10 afios con RIELSFERA (hoy OUIGO Espaia), ILSA y Renfe que permitiran a estas empresas
contar con capacidad reservada en las principales lineas de alta velocidad de la red ferroviaria:
Madrid-Barcelona-Frontera francesa, Madrid-Levante (Valencia/Alicante) y Madrid-Sur
(Sevilla/Malaga). Pese a que el inicio de las operaciones 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 Espaiia esta operando desde el 10 de mayo de
2021 en la linea Madrid-Barcelona.

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
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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 Estados miembros con una realidad similar, la apertura de
este mercado deberia suponer una importante reduccion de precios y un incremento de los
servicios que se van a ofrecer, lo que a la postre va a beneficiar a los usuarios del ferrocarril y al
derecho a la movilidad de los ciudadanos en general, un factor que es la piedra angular y el
verdadero objetivo que debe inspirar nuestro sistema de transporte junto con la seguridad. El
proceso de liberalizacion derivado de la normativa comunitaria que se realiza en nuestro pais
debe garantizar el derecho a la movilidad de los ciudadanos, la sequridad en la circulacion, la
prestacion de servicios publicos de calidad, y las mejores condiciones de accesibilidad.

Todo el sistema institucional se ha preparado para este nuevo panorama, con Adif y Adif Alta
Velocidad con su independencia reforzada, asegurandose no sélo su total separacion organica
de las empresas ferroviarias, sino también blindandoles frente a posibles influencias o conflicto
de intereses, asi como ampliando sus competencias en temas tan trascendente como el
establecimiento 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 correcto funcionamiento
del sector a iniciativa propia, decidiendo, cuando corresponda, las medidas adecuadas para
corregir discriminaciones, distorsiones del mercado y otras situaciones similares.

En lo que se refiere a la liberalizacion de los servicios publicos ferroviarios, se ha previsto una
introduccion gradual del sistema establecido por la normativa de la UE en lo que se refiere a su
liberalizacion en Espana. Con fecha 18 de diciembre de 2018 se ha formalizado el “Contrato
entre la Administracion General del Estado y la sociedad mercantil estatal Renfe Viajeros, SME,
S.A., para la prestacion de los servicios publicos, competencia de la Administracion General del
Estado, sujetos a obligaciones de servicio publico en el periodo 2018-2027" (los prestados bajo
la denominacion de “Cercanias”, "Media Distancia”, “Ancho Métrico” y “Avant”).

El contrato tiene una validez de diez afios prorrogables 5 afios mas, surtiendo efectos desde el
dia 1 de enero de 2018. No obstante, para determinados servicios que seran establecidos por la
Comision Delegada del Gobierno para Asuntos Econdmicos, a propuesta conjunta de los
Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y de Asuntos Econdmicos y
Transformacion Digital, el contrato solo tendra vigencia hasta el 1 de enero de 2026.

Estos servicios, que supondran aproximadamente un 3% del total, deberan ser licitados por el
MITMA, para que a esa fecha comiencen a ser prestados por las empresas ferroviarias que
resulten adjudicatarias.

La realizacion de esta labor por parte del Ministerio, y que se calcula que debera comenzar en
2023 0 2024, permitirda comprobar sobre el terreno como funciona el sistema de licitacion,
pudiendo corregir errores y adaptar el mismo para cuando la mayoria o la totalidad de los
servicios sujetos a obligacion de servicio publico competencia del Estado deban de ser licitados.

En definitiva, Espafa apuesta por que la liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros sea
una experiencia de éxito, consciente de que ello supone una gran oportunidad para optimizar
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el uso de sus infraestructuras y mejorar el servicio al usuario. De hecho, la participacién del
ferrocarril en el sistema de transportes es aun muy modesta en Espaia, en relacion con la
capacidad existente. De ahi que la liberalizacion sea importante para extraer el mayor
rendimiento a la inversion que Espaia ha hecho en las Ultimas décadas en ferrocarriles, no sélo
desde el punto de vista economico, sino también ambiental, social y de equilibrio territorial.

Asimismo, la entrada de nuevos operadores y la optimizacion del uso de la red permitira
aumentar la oferta de productos y servicios al usuario, lo que beneficiara la movilidad,
competitividad y la cohesion social de nuestro pais. Para conseguir estos objetivos, sera
esencial la participacion de los agentes del sector privado en un modelo que habra de ser
equilibrado, objetivo, transparente y no discriminatorio, al que se llegara mediante una
transicion ordenada y gradual, que permita a los privados desarrollar su actividad, sin
comprometer la estabilidad y los logros del sector ferroviario.

=> El objetivo de esta linea de actuacion 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.

6.2 MEDIDAS PROPUESTAS
MEDIDA 1.6.1: REVISION DEL MARCO JURIDICO DE LOS CANONES FERROVIARIOS

La medida consiste en establecer un nuevo marco juridico para los canones ferroviarios que
posibilite, respetando las normas constitucionales, que los administradores de las
infraestructuras sean quienes determinen, dentro del marco legal, los canones por la utilizacion
de infraestructuras y los responsables de su gestion, administracion 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 ciudadanos y para las empresas,
pero poniendo especial énfasis en la seqguridad y en una movilidad sostenible y conectada que
situe al ciudadano en el centro de la accion politica. En este marco, es fundamental garantizar
la proteccion de los derechos de los viajeros, que son el fin Ultimo y la piedra angular sobre la
que descansa la construccion de un mercado Unico ferroviario, que supere y mejore los sistemas
aislados de los Estados miembros.

Esta medida consiste en trabajar en la elaboracion de una normativa europea clara y
homogénea que 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
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mercado liberalizado. Esta normativa deberd primar la sequridad y el derecho a la movilidad del
ciudadano frente a cualquier otra consideracion a la hora de disefiar el sistema comun de
transporte, algo que es especialmente relevante en este momento, en el que la integracion de
los diferentes mercados en uno Unico exige la liberalizacion y la apertura a la competencia del
mercado ferroviario de viajeros en el marco de un Espacio Ferroviario Unico Europeo.

Asimismo, de cara al mercado liberalizado, el MITMA establecera el procedimiento de
bonificacion de tarifas a miembros de familias numerosasy su posterior liquidacion a empresas
ferroviarias, incluyendo los controles ex post sobre los billetes que envien los operadores, de
acuerdo con lo previsto en el art. 11.3 del Real Decreto 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 |a aplicacion informatica para el
control de billetes y la consulta de datos de titulos acreditativos de la condicion de miembro de
familia numerosa.

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

La medida consiste en buscar formulas que permitan la convivencia del sector publico y del
sector privado en el nuevo mercado ferroviario liberalizado, adaptando la interactuacién entro
lo publico y lo privado a los nuevos desafios de la movilidad. Se trata, por un lado, de facilitar la
presencia de los operadores privados en el mercado, que se enfrentan a cuantiosas inversiones
y han de asumir importantes riesgos, para lo que es esencial un proceso ordenado de
adjudicacion de capacidad por parte de los administradores de infraestructuras ferroviarias,
transparente y no discriminatorio, que garantice las mismas reglas del juego para todos ellos
y proporcione certidumbre a las empresas ferroviarias que 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 servicios por principales
corredores. Corresponde a Adif y 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 y de su estrategia sobre el proceso de adjudicacion de capacidad.
Igualmente deben aplicar las mejoras de innovacion necesarias en cuanto a digitalizacion e
interoperabilidad para optimizar la oferta de capacidad existente.

En segundo lugar, se trata de potenciar un operador publico espafol fuerte, competitivo,
moderno, innovador e internacionalizado, que se configure como un operador integral de
servicios de movilidad y logistica en el contexto tecnoldgico y digital 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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2. Lineas de Actuacion Medidas

© 2.1 Nuevos Criterios de Priorizacién  [5) 2.2.1  Nueva guia para la elaboracion de estudios de
de Inversiones rentabilidad de infraestructuras de transporte.

5) 2.1.2 Implantacion de analisis ex-post de las
infraestructuras de transporte.

5) 2.1.3  Establecimiento de criterios de inversion y de
priorizacion de inversiones en la Ley de Movilidad
Sostenible.

O 5.5 Planificaciéon y Gestién delared [3) 2.2.1 Estudio del modelo de gestion y financiacion de la
Viaria Estatal red viaria.

5) 2.2.2 Desarrollo de la planificacion estratégica de
carreteras.

O 3 Planificacién y Gestion de la red 5) 2.3.1 Estrategia indicativa ferroviaria.

ferroviaria de Interés General

5) 2.3.2 Convenio MITMA - Adif/Adif Alta Velocidad.

O 5.4 Financiacion del transporte 2.4.1 Financiacion del transporte publico colectivo urbano.
publico colectivo urbano

) 5 5 Transparencia y Participacion 2.5.1 Plataforma digital de informacion sobre la red de
: transporte de interés general.

2.5.2 Mejora de la participacion publica en la elaboracion
de planes y proyectos de infraestructura y servicios
de transporte

gv Nuevas Politicas Inversoras

P,
G (am)
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1. EJE 2. LINEA DE ACTUACION 1: NUEVOS CRITERIOS DE
PRIORIZACION DE INVERSIONES

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

1.1.1  Situacion de las infraestructuras de transporte en Espafa.

La inversion en infraestructuras puede incrementar la productividad de los factores de
produccion, mejorar la competitividad y la capacidad de exportacion de la economia. También
puede tener efectos beneficiosos sobre el desarrollo regional, la insercion laboral o el acceso a
los servicios basicos. Todo esto puede potenciar el crecimiento y la insercion social. Por ello no
es de extrafar que la dotacion de infraestructuras que tiene un pais esté correlacionada con
el nivel de renta por habitante. Pero esta relacion no se produce de forma automatica, sino
que requiere ciertas condiciones para que se produzca.

Actualmente Espaia cuenta con una excelente dotacion de infraestructuras de transporte:

e Con una red de 15.500 km de autovias y autopistas (estando en construccion
actualmente mas de 300 km adicionales de acuerdo con los datos de carreteras de
la web del MITMA), Espaia es el pais europeo con mayor dotacion de este tipo de
infraestructuras (datos en 2018 de Eurostat), seguido por Alemania con 13.000 km.

e En cuanto a lineas de alta velocidad, Espafa dispone 3.487 km en servicio y 1.135
km en construccion (datos UIC junio de 2021), siendo también el lider europeo
seguido de Francia con 2.735 km en servicio y ninguno en construccion.

e En cuanto a aeropuertos, han demostrado tener capacidad para dar servicio a los
275 millones de pasajeros anuales que los utilizaron en 2019 segun datos oficiales
de Aena. Ademas, segun el portal Eurostat, el volumen de pasajeros en los
aeropuertos espanoles solo es superado por Reino Unido, siendo espaiioles dos de
los diez aeropuertos europeos con mas trafico (5° Madrid y 6° Barcelona).

e Porsu parte, los puertos espafoles gestionaron 461 millones de toneladas de carga
en 2019 segun datos de Eurostat (2° pais de Europa, solo detras de los Paises Bajos),
siendo el primer pais europeo en trafico de contenedores. De hecho, 3 de los 10
mayores puertos de contenedores de Europa son espafoles: Algeciras (5°),
Valencia (6°) y Barcelona (9°).

La dotacion en infraestructuras en Espaia es elevada en relacion con su tamafo cuando se
compara con la de paises con un PIB y una poblacion superiores como Francia y Alemania.
Esta disparidad entre el tamano de las redes y el de las respectivas economias, ademas de la
posicion periférica de la peninsula Ibérica y la propia distribucion de la poblacidn, da origen a
una caracteristica espafiola: la infrautilizacion de ciertas autovias y lineas de alta velocidad
respecto a sus homoélogos europeos, que ademas se va agravando conforme se ponen en
servicio nuevas infraestructuras, pues normalmente las mas justificadas por la demanda se
adelantaron respecto al resto y estan ya en servicio.
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1.1.2 Lafinanciacion y planificacion de infraestructuras actualmente

El Estado tiene competencia exclusiva sobre las obras publicas de interés general o cuya
realizacion afecte a mas de una Comunidad Autdnoma (articulo 149 de la Constitucion), siendo
titular el MITMA de 26.392 km de carreteras, 15.302 km de red ferroviaria, 46 aeropuertosy 46
puertos de interés general. Las formas de financiacion de las inversiones en estas
infraestructuras son muy diferentes. Los puertos y aeropuertos se financian de manera
extrapresupuestaria (Aena a través de los ingresos generados por la actividad aerondutica,
comercial, inmobiliaria e internacional, y cada una de las Autoridades Portuarias a través del
principio basico de que el usuario de la infraestructura y suelo portuario debe pagar por la
utilizacion de la misma), las carreteras se financian mediante aportaciones de los presupuestos
del Estado (con la excepcion de las autopistas de peaje y teniendo en cuenta que los fondos
europeos destinados a carreteras son en la actualidad muy escasos) y las infraestructuras
ferroviarias a través de los ingresos que obtienen Adif y Adif-AV del cobro de canones a los
operadores ferroviarios y de las aportaciones de los presupuestos del Estado, ademas de fondos
europeos.

Esta diferencia en la financiacion se refleja en la distinta presion territorial para acometer la
inversion en nuevas infraestructuras de transporte en funcion de su tipologia. La presion para
la construccion de infraestructura portuaria y aeroportuaria es moderada, pues estas deben
ser soportadas por el usuario final y no pueden desequilibrar la estabilidad financiera y los
principios de autosuficiencia economica de sus promotores. De esta forma, y aunque existan
excepciones, en aeropuertos y puertos se tiende a ajustar mejor la oferta de infraestructura ala
demanda esperada. No es el caso de las nuevas infraestructuras viarias y ferroviarias, cuyo
desarrollo depende en mayor medida del presupuesto publico. Actualmente existe una
elevada presion territorial para completar todas las infraestructuras reflejadas en anteriores
planes de infraestructuras y en el PITVI, en especial en cuanto a la construccion de autovias,
lineas de alta velocidad e integraciones del ferrocarril en ambitos urbanos.

Historicamente, la planificacion de las infraestructuras se ha concebido mediante planes que
agrupaban el conjunto de todas las demandas de inversion, de acuerdo con la suposicion de que
cualquier infraestructura crea riqueza para el pais, y que mayor serd esta cuanto mas elevado
sea su presupuesto. Este enfoque contradice el propdsito de la ingenieria de optimizar los
costes y obvia que los recursos son limitados, especialmente teniendo en cuenta los
compromisos fiscales de Espafia con la Union Europa. De esta manera se detraen recursos
escasos no solo de otros usos mas necesarios en el ambito de la movilidad (la conservacion de
la red existente, la movilidad cotidiana, la innovacidn tecnoldgica o la seguridad) sino de otras
necesidades de gasto publico mas acuciantes, como son las pensiones, la sanidad y la
dependencia, derivadas del envejecimiento de la poblacion, asi como la formacion de capital
humanoy la [+D+i.
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En linea con lo anteriormente expuesto, en la planificacion actual de infraestructuras de
carreteras y ferrocarriles en Espaia:

En muchos casos ha prevalecido el criterio de que practicamente ninguna
actuacion quedara fuera, en lugar de la deseable seleccion y priorizacion de
actuaciones en funcion del beneficio social previsto.

No se suelen explicitar objetivos cuantificables, costes y plazos de cada una de
las actuaciones previstas, puestas en relacion con las posibilidades reales de
inversion. Como consecuencia de lo anterior, no puede evaluarse la planificacion.

Existen debilidades en el estudio de la sostenibilidad econémica de los
proyectos incluidos en la planificacion a lo largo de todo su ciclo de vida,
teniendo en cuenta el impacto en el presupuesto publico y la capacidad de la
sociedad para financiarlos.

A pesar de que la legislacion obliga a la realizacion de estudios de rentabilidad social de las
nuevas actuaciones que supongan una modificacidn sustancial de la infraestructura existente,
lo cierto es que:

1.1.3

Estos estudios tienden en ocasiones a sobreestimar la demanda y a subestimar
los costes de construccion y explotacion; por otra parte, es frecuente que no se
realicen anélisis de sensibilidad y riesgo, ni es habitual actualizar los estudios
cuando existe un desfase temporal importante entre la fase de planificacion
(cuando habitualmente se realizan estos estudios) y la licitacion de las obras. Todo
ello puede venir alentado porque la decision sobre la construccion y
caracteristicas de la nueva infraestructura haya sido tomada de antemano y no
es el resultado del analisis coste-beneficio.

Por otra parte, en el ambito de las competencias del MITMA existen diversas guias
para la realizacion de este tipo de estudios por modo de transporte que no son
homogéneas y tienen algunas carencias.

Apenas se hacen analisis ex-post (tras la puesta en servicio) de las
infraestructuras que permitan una critica a los analisis ex-ante y permitan la mejora
de la planificacion.

Cambio de paradigma en las inversiones

Continuar priorizando la inversion en la creacion de nuevas infraestructuras de transporte,
cuando el stock de capital publico ya es muy alto, tiene unos rendimientos decrecientes no
solo en términos estrictamente econémicos sino también de equidad social y de equilibrio
territorial (los ahorros de tiempo son cada vez menores y para menor nUmero de personas y
cantidad de mercancias; la reduccion de la accidentalidad en carretera es cada vez menor, etc.).
Incluso algunos estudios han encontrado un efecto negativo en la inversion de infraestructuras
en paises con elevados stocks de capital y elevada deuda publica, como es el caso espaiiol1. Y
ello sin olvidar los costes ambientales derivados de la construccidn de nuevas infraestructuras.

* The effect of public investment in Europe: a model-based assessment. European Central Bank. N°© 2021.
February 2017
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Es dificil establecer una cifra macroeconémica sobre la inversion que un pais con el nivel de
desarrollo de Espana debe realizar en infraestructura del transporte y dicha cifra no debe ser un
objetivo en si misma, pero la inversion publica se beneficia de mantener niveles estables sin
fuertes oscilaciones. Este no ha sido el caso en Espaiia, donde la inversion publica pasoé de del
5,1% del PIB en 2009 (1,5 puntos mas que la UE-15) al 1,9% en 2016 (0,8 puntos menos), con
oscilaciones del mismo orden en cuanto a la inversidn en infraestructuras de transportes.

La construccion de infraestructura no es un fin, sino un medio para asegurar la movilidad.
Las bases sobre las que se asienta esta estrategia son las de garantizar el derecho ala movilidad,
como elemento de cohesion social y de crecimiento econdmico. Los principios basicos de
seguridad, sostenibilidad y conectividad deben regir la priorizacion de las inversiones que se
vayan a acometer. Al priorizar actuaciones en infraestructuras es necesario preguntarse qué
objetivos se persiguen y qué beneficios supondran para la sociedad en general y para el
territorio sobre el que asienta la infraestructura en particular, y si gran parte de esos objetivos
y beneficios se podrian alcanzar con actuaciones mas eficientes por su menor coste.

Por ello hay que seleccionar adecuadamente los proyectos de inversion, dirigiendo los
recursos a aquellas actuaciones con mayor rentabilidad socioeconémica, que son aquellos
que obtienen mayores beneficios sociales por cada euro invertido. Atender a los beneficios de
las infraestructuras mas alla de los impactos directos sobre los usuarios y sobre la economia
puede pasar por facilitar la igualdad de oportunidades en zonas periféricas o fragiles. En este
sentido, y tal y como sefala el Parlamento Europeo en su estudio sobre movilidad rural de
febrero de 20217 seria necesario revisar los criterios de priorizacidn de inversiones, que
tradicionalmente cuentan entre ellos el nUmero de habitantes afectados y que claramente
perjudica a estas regiones. Se deberia poner mayor interés en fomentar la equidad y no solo la
eficiencia en la provision de infraestructuras y servicios. Pero incluso en esta pretension de
abordar los problemas de la llamada “Espaiia vaciada” o de las regiones mas
desfavorecidas, la inversion exclusiva en infraestructuras resulta insuficiente como
estrategia.

Las infraestructuras de transporte que se han construido en los Ultimos decenios estan
envejeciendo y cada vez demandan mayores inversiones en conservacion y mantenimiento,
siendo necesario priorizar este aspecto. Varios estudios sefialan la importancia de dedicar
suficientes recursos a la conservacion de las infraestructuras y de su adecuada programacion.
Un adecuado mantenimiento puede ahorrar hasta un 75% de los costes futuros. Ademas, las
extensas redes de carreteras y ferrocarriles dependientes del MITMA presentan actualmente
unas necesidades de mantenimiento y conservacion crecientes e insoslayables.

Tampoco podemos olvidar que la innovacion tecnologica y la digitalizacion en el transporte
estan cambiando las formas de moverse y la configuracion industrial. La inversion en la
tecnificacion y digitalizacion de la infraestructura puede traer mayores beneficios que la
inversion en mas carreteras, aeropuertos o puertos. Esta revolucion digital esta suponiendo una

2 Transport infrastructure in low-density and depopulating areas. TRAN Committee — European
Parliament, 2021
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profunda transformacidon de las actividades y los procesos de los agentes de la movilidad a la
que el MITMA no solo debe adaptarse, sino aspirar a liderar dmbitos como el disefio y gestion
de infraestructuras conectadas.

El cambio de paradigma en la inversion de infraestructuras esta siendo confirmado por
recientes encuestas ciudadanas3, donde se observa que las preferencias de inversion de los
ciudadanos estan mas relacionadas con la mejora de la movilidad cotidiana (transporte
publico urbano y movilidad activa), que con la tradicional politica de inversiones en redes de
carreteras, ferrocarriles o aeropuertos. EI MITMA tiene como objetivo priorizar estas
inversiones que mejoran los desplazamientos diarios de los ciudadanos, en contraposicion
con las politicas inversoras tradicionales del ministerio enfocadas en los desplazamientos de
largo recorrido.

é> Debe plantearse la conveniencia de establecer criterios o requisitos paa
priorizar inversiones en una norma con rango de Ley.

=> Por otra parte, es necesario actualizar y homogeneizar las guias para la
elaboracion de los estudios de rentabilidad de las infraestructuras de
transporte.

=> Para alimentar correctamente los estudios de rentabilidad de las nuevas
infraestructuras, seria conveniente avanzar en el analisis ex-post de las

\ infraestructuras de reciente puesta en servicio. /

1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 2.1.1 NUEVA GUIA PARA LA ELABORACION DE LOS ESTUDIOS DE
RENTABILIDAD DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

Resulta necesario que las evaluaciones de rentabilidad socioecondmica de las infraestructuras
de transporte del Ministerio se elaboren de manera homogénea en todos los modos, aunque
sin obviar las particularidades de cada uno, con pardmetros y datos de costes externos que sean
comunes y actualizados y con una metodologia compartida que haga posible la comparacion
veraz de actuaciones. Ademas, la metodologia y pardmetros han de ser acordes y compatibles
con los utilizados a nivel de la UE para que los proyectos elaborados por el MITMA tengan
acceso a ser propuestos para su financiacion europea, sin necesidad de realizar una nueva
evaluacion.

Se creara un grupo de trabajo que analice las guias de evaluacion existentes a nivel nacional y
en la Comisién Europea y proponga el esquema para la redaccion de una guia actualizada y

3 Barometro de Octubre 2020. Centro de Investigaciones Socioldgicas, 2020
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homogénea a nivel del Ministerio que sirva de marco a los estudios de rentabilidad de las
inversiones en todos los modos de transporte. Para ello se tendran en cuenta aspectos como:

Los objetivos de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

La homogeneizacion de los costes y beneficios internos (inversion, mantenimiento,
tiempo, costes de explotacion de los vehiculos) y externos (contaminacion
atmosférica, ruido, cambio climatico, eficiencia energética, accidentes, ocupacion
de suelos, congestion, etc.), las tasas de descuento a emplear y los horizontes
temporales de analisis.

Los agentes implicados: usuarios y no usuarios de la infraestructura,
administracion, gestor de la infraestructura, etc.

La homogeneizacion de criterios de decision y de priorizacion de inversiones: valor
actual neto; ratio beneficio/coste; tasa interna de retorno; periodo de recuperacion
de lainversion, etc.

La necesidad de realizar analisis de sensibilidad y riesgo.

La aplicacion amigable de la guia: redaccion de casos practicos, creacion de
herramientas de calculo, etc.

La consideracion de los analisis ex-post.

MEDIDA 2.1.2 IMPLANTACION DE ANALISIS EX-POST DE LAS INFRAESTRUCTURAS

DE TRANSPORTE

De manera coordinada y muy ligada a la medida anterior, resulta necesario avanzar en una
metodologia de evaluacidn ex—post de las infraestructuras y en establecer, mediante una norma
de rango de Ley como la Ley de Movilidad Sostenible, que este tipo de estudios sean
preceptivos para el MITMA tras la puesta en servicio de infraestructuras relevantes.

Estos estudios ex-post deben de poner de manifiesto las realidades y carencias de los analisis
previos o ex-ante: desviaciones de costes y plazos, demanda real frente a la prevista, efectos
inesperados, etc. Todo ello con el objetivo de mejorar los andlisis ex-ante de nuevas
infraestructuras y facilitar la rendicion de cuentas del Ministerio ante organismos externos o la
propia sociedad.

MEDIDA 2.1.3: ESTABLECIMIENTO DE CRITERIOS DE INVERSION Y DE

PRIORIZACION DE INVERSIONES EN LA LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Con el objetivo de establecer procedimientos y criterios que permitan una adecuada toma de
decisiones en el procedimiento de planificacion y ejecucion de nuevas inversiones en
infraestructuras, un grupo de trabajo en el MITMA analizara la inclusién en la Ley de Movilidad
Sostenible de aspectos como:
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e Establecimiento de un procedimiento de evaluacion ex-ante en fases tempranas de
concepcion de una actuacion, mediante la realizacion de un estudio de viabilidad
que incluya un analisis preliminar de rentabilidad socioambiental antes del inicio de
cualquier estudio informativo o primer documento de planificacion de una nueva
infraestructura. Este analisis se realizara tanto para actuaciones promovidas por el
Ministerio o sus entidades dependientes, como para aquellas actuaciones que
puedan ser financiadas por el Ministerio o sus entidades dependientes a través de
convenios de colaboracion con otras administraciones.

e Condicionar la decision final sobre la ejecucion o financiacion de una nueva
actuacion por parte del MITMA, o sus entidades dependientes, a los resultados del
estudio de rentabilidad socioecondmica previsto en la normativa sectorial, cuyos
umbrales de rentabilidad minima se estableceran reglamentariamente.

e Establecimiento de excepciones los procedimientos de evaluacion ex-ante
descritos anteriormente para las actuaciones de mejora de sequridad, conservacion
y mantenimiento, las derivadas del cumplimiento de la normativa, etc.

e Facultar el desarrollo, via reglamentaria o por orden Ministerial, de metodologias
para la realizacion de evaluaciones de rentabilidad y de priorizacion de inversiones.

e Obligatoriedad de realizar analisis ex-post de infraestructuras puestas en servicio.

e Establecer mecanismos para que las evaluaciones ex-ante y ex-post realizadas sean
registradas de manera sistematica para facilitar su accesibilidad y la rendicion de
cuentas del Ministerio sobre la eficacia y la eficiencia del gasto publico.
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2. EJE 2. LINEA DE ACTUACION 2: PLANIFICACION Y
GESTION DE LA RED VIARIA ESTATAL

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Actualmente solo el 5 % de la red de carreteras del Estado, que corresponde a las autopistas
de peaje, se financia con cargo directo al usuario de la via, tendiendo a descender esta cifra
conforme van finalizando los plazos de los contratos de concesion todavia en vigor en las
autopistas de peaje. Por lo tanto, en el 95 % de la red de carreteras del Estado se financia con
cargo a presupuesto publico y, por tanto, es sostenida por los contribuyentes, siendo dificil
asegurar el cumplimiento de los principios de “quien contamina paga” o de “el usuario
paga”, situacidon que contrasta con la utilizacion de infraestructuras en el dmbito portuario,
aeroportuario y ferroviario, sometida a tasas, tarifas o prestaciones patrimoniales publicas. No
obstante, la existencia del impuesto de hidrocarburos y un parque moévil mayoritariamente
compuesto actualmente por vehiculos de combustion constituyen un elemento importante a
tener en cuenta en el analisis

Por otra parte, debido a las restricciones presupuestarias de anos pasados y el progresivo
envejecimiento de las carreteras puestas en servicio en los Ultimos decenios, la necesidad de
recursos para la conservacion y mantenimiento de la red de carreteras es creciente, lo que
se ha agravado por la reversion desde 2018 de centenares de kilometros de autopistas de peaje
(AP-1 Burgos — Armifion; AP-4 Sevilla — Cadiz; AP-7 Alicante — Valencia; AP-7 Valencia —
Tarragona; AP-7 Tarragona —Barcelona —La Jonquera; AP-2 Zaragoza — El Vendrell). Esto exige
mayores dotaciones de presupuesto publico dificiles de comprometer en un contexto de
exigencia de reduccion del déficit.

En esta situacion, seria deseable que se estudien alternativas al modelo actual de financiar la
red de carreteras del Estado, al menos las infraestructuras de alta capacidad (autopistas y
autovias) y principales carreteras convencionales, que concentran la mayor parte de la
movilidad. Se deberia perseguir un doble objetivo:

e Que el usuario asuma los costes de mantenimiento y explotacion de la
infraestructura y la internalizacion de parte de los costes externos sociales y
medioambientales generados por el transporte por carretera, para lo que seria
necesario realizar previamente un analisis de la fiscalidad del transporte por
carretera.

e Asegurar que los érganos gestores de las carreteras cuenten con fuentes de
financiacion finalistas y estables para asequrar la adecuada conservacion de
nuestro patrimonio viario, independientes de los ciclos presupuestarios publicos.

La implantacidn de este tipo de medidas es compleja debido al reparto competencial de las
infraestructuras de carreteras en Espaia, pues una parte no desdefnable de la red de alta
capacidad es titularidad de Comunidades Autdnomas e incluso Administraciones locales
(aproximadamente 4.000 km). Si la implantacion no se realizara de manera unificada y
coherente para todas las redes se podrian generar distorsiones indeseables que deriven en
la ineficacia del sistema.
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Por lo tanto, el nuevo modelo de financiacion de carreteras debera estar basado en los
principios de equidad territorial, seguridad vial y sostenibilidad ambiental, y requerird un
dialogo con los grupos politicos, agentes sociales y otras administraciones con
competencias concurrentes para lograr un consenso amplio.

Por otra parte, la Ley 37/2015, de 29 de septiembre de Carreteras establece la necesidad de una
planificacion estratégica de carreteras, de la que actualmente carece el Ministerio. Es necesario
poner en marcha esta planificacion, de manera coherente con la Estrategia de Movilidad.

/=> Es necesario realizar un estudio sobre los diferentes modelos de gestién\
financiacion de la red viaria que podrian implantarse en Espaiia, al menos en

las infraestructuras de alta capacidad, con el doble propésito de:

e Internalizar los costes de conservacion y mantenimiento y las
externalidades sociales y ambientales, previo analisis de la fiscalidad del
transporte por carretera.

e Dotar a los gestores de carreteras de fuentes de financiacion finalistas y
estables para asegurar la conservacion de nuestro patrimonio viario,
independientes del presupuesto publico.

Por otra parte, es necesario establecer una planificacion estratégica en las
carreteras del Estado, alineada con los objetivos de la Estrategia de Movilidad

\ Segura, Sostenible y Conectada 2030.

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 2.2.1: ESTUDIO DEL MODELO DE GESTION Y FINANCIACION DE LA RED
VIARIA

En primer lugar, es necesario realizar un analisis de la fiscalidad soportada por el transporte
por carretera y comparar los ingresos obtenidos con los costes de conservacion y
mantenimiento de la infraestructuray los costes externos del sistema (congestion, accidentes,
ruido, contaminacion, emision de gases de efecto invernadero, etc.). Para ello se partiria de los
estudios realizados ya por el propio MITMA (Estudio de fiscalidad del sector de transporte por
carretera y su repercusion en la productividad empresarial; Estudio de costes del transporte
discrecional de viajeros en autocar, etc.).

Partiendo del anterior, el MITMA realizard un estudio de alternativas para establecer un
mecanismo de financiacidn de la red de carreteras del Estado que repercuta al usuario al menos
los costes de conservacion y mantenimiento de la red estatal de vias de alta capacidad, asi como
para internalizar parte de las externalidades del transporte por carretera. Este mecanismo de
financiacion podria basarse en el establecimiento de peajes (pago por distancia recorrida y tipo
de vehiculo), tasas (pago por el derecho a utilizar la infraestructura por un determinado periodo
de tiempo) o sistemas mixtos (peajes para camiones, tasas para turismos). Para ello, sera
preciso analizar:
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Experiencias de otros paises europeos: tecnologias empleadas, 6rgano gestor,
ingresos obtenidos y cuantia de peajesftasas, ineficiencias y dificultades
encontradas, etc.

Los condicionantes existentes en el caso espafol: marco legislativo, reparto
competencial, colectivos afectados, posicion periférica de la peninsula Ibérica
respecto al resto del continente europeo, existencia de la “Espafa vaciada”, etc.

Analisis de alternativas en los modelos de gestidn, tecnologias a empleary cuantias
de financiacién: ventajas e inconvenientes de los que se propongan; cuantias de los
peajesftasasy la recaudacion esperada; disfunciones que pueden producirse (como
el aumento de la congestidon y accidentalidad en carreteras alternativas no
sometidas a peaje o la penalizacidon a comarcas mas dependientes del transporte
por carretera para el acceso a servicios esenciales) y formas de paliarlas, etc.

Posibilidad de extender el modelo a redes de carreteras no estatales.

Conclusiones: propuesta de modelo a implantar, incluyendo una hoja de ruta de las
acciones necesarias para su puesta en marcha.

En cualquier caso, serd necesario un consenso social y politico para implantar el nuevo modelo
de financiacidn de las carreteras, para lo que sera necesario establecer ciertos elementos de
compensacion de caracter social para los colectivos mas afectados.

MEDIDA 2.2.2: DESARROLLO DE LA PLANIFICACION ESTRATEGICA DE

CARRETERAS

Dentro del marco de los objetivos de esta estrategia, y teniendo en cuenta la posible evolucion
de los modelos de gestion y financiacidn de las carreteras y la normativa vigente, se formulara
el Plan Estratégico de Carreteras del Estado, en cumplimiento de la legislacion de carreteras

vigente.

El Plan debera:

Diagnosticar la situacion actual.
Establecer sus objetivos, tales como podrian ser:

o Umbrales minimos que mantener en los indicadores de estado y vialidad de
las carreteras en servicio, y las necesidades de inversion en conservacion y
mantenimiento que de ellos se derivan.

o Reduccion de accidentabilidad (tratamiento preferente de tramos de
concentracion de accidentes o tramos con alto potencial de mejora).

o Mejorade las caracteristicas de las carreteras con problemas funcionales o
de capacidad (tales como eliminacion de travesias conflictivas para el
trafico o la poblacion, la mejora de la geometria de carreteras con
caracteristicas insuficientes para sus uso y funcion, el tratamiento de
cuellos de botella, etc.).
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o Mejorade la accesibilidad al territorio.

o Compatibilidad del plan con otros planes formulados por las
Administraciones: la propia Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectadas 2030; la Estrategia Estatal por la Bicicleta; la Estrategia
Nacional de Infraestructura Verde y de la Conectividad y Restauracion
Ecoldgica; la Estrategia de Seguridad Vial; etc.

o Necesidad de modernizacion en la red de carreteras y su explotacion:
digitalizacion de la gestion de la infraestructura; adaptacion de la
infraestructura a las necesidades del vehiculo conectado y del vehiculo
autonomo; despliegue de ITS para optimizar el uso de las infraestructuras
existentes (por ejemplo, con la implantacion de carriles BUS-VAO
mediante gestion dindmica la infraestructura), etc.

o Incorporar de forma efectiva en la planificacion de la RCE la mitigacién y
adaptacion al cambio climatico, haciendo hincapié en la adaptacion al
riesgo de inundaciones.

e Establecer un plazo de vigencia del Plan (suficientemente dilatado, por ejemplo 10
0 15 afios) y fechas parciales de revision (por ejemplo, cada 5 afos).

e Establecer principios de coordinacion con otras redes de carreteras y otros modos
de transporte.

e Establecer criterios generales de programacion, conservacion y explotacion de la
Red de Carreteras del Estado. En dichos criterios deberan incluirse los relacionados
con la priorizacion de inversiones y analisis coste/beneficio, que deberan ser
acordes con los que se establezcan por la Ley de Movilidad Sostenible.

e Evaluacion de impacto ambiental estratégica, para lo que debera contar con un
estudio ambiental estratégico.

e Establecer las actuaciones concretas que se prevé desarrollar para cumplir los
objetivos, seleccionadndolas y priorizéndolas fundamentalmente a través de analisis
coste-beneficio y siempre en el marco de las posibilidades reales de inversion en el
horizonte del Plan.

e Programacion de las actuaciones.

e Establecer unos indicadores cuantificables para el seguimiento del cumplimiento
de los objetivos del Plan estratégico.

e Establecer procedimientos de sequimiento y revision del Plan estratégico.

e Establecer criterios para la participacion de la financiacion de actuaciones de otras
administraciones, especialmente en dmbitos urbanos.

12
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3. EJE 2. LINEA DE ACTUACION 3: PLANIFICIACION Y
GESTION DE LA RED FERROVIARIA DE INTERES GENERAL

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Segun los datos del Informe de 2019 del Observatorio del Ferrocarril en Espafia (OFE), Adif
gestiona una red ferroviaria de 15.373 km muy heterogénea, pues:

e En cuanto a ancho de via: 11.28g9 km son de ancho ibérico, 2.663 km son de ancho
estandar, 1.193 km de ancho métrico y 227 km de ancho mixto.

e En cuanto a electrificacion: 5.560 km son de via Unica sin electrificar, 14 km son de
via doble sin electrificar, 4.080 km son de via Unica electrificada y 5.720 km son de
via doble electrificada.

3.1.1 Transporte ferroviario de viajeros
Larga distancia

La politica de creacion de infraestructuras ferroviarias en las Ultimas décadas ha estado muy
focalizada en la creacion de nuevas lineas de alta velocidad. Fruto de ello es el notable
incremento del transporte de larga distancia por ferrocarril en los Ultimos afos. Segun los
datos del OFE, las lineas de alta velocidad en servicio han permitido que en 2019 se alcancen
15.674 millones de viajeros-km de larga distancia, lo que ha permitido superar el declive
continuado del ferrocarril que se produjo desde el maximo de 1985 (9.816 millones de viajeros-
km) hasta el minimo de mediados de los 90 (6.790 millones de viajeros-km en 1994). En 2019 el
69 % de viajeros-km de larga distancia lo hacen en servicios de alta velocidad comercial.

A pesar de ello, de acuerdo con el Observatorio de Transporte y Logistica de Espafia (OTLE), la
contribucion del ferrocarril en el trafico interior de viajeros es de un 6,4 %, frente al 85,4 %
de la carretera. Por otra parte, una vez que los principales centros de poblacidn y actividad se
encuentran unidos por lineas de alta velocidad o estan proximos a hacerlo con las lineas en
construccion, el aumento del numero de viajeros por la apertura de nuevas lineas sera cada vez
mas modesto, siendo la ratio beneficio/coste de las nuevas inversiones cada vez mas bajo. Es
decir, la rentabilidad social de nuevas lineas de alta velocidad sera cada vez mas reducida.

Media distancia

El foco que se ha puesto en el desarrollo de lineas y servicios de alta velocidad ha provocado un
descenso de la importancia relativa del ferrocarril de media distancia, en particular de los
servicios convencionales. Los 33.134 millones de viajeros-km de 2019 en servicios de media
distancia de Renfe, de acuerdo con el Informe de 2019 del OFE, suponen un crecimiento del
46% respecto al valor del afo 1995, mientras que el crecimiento del volumen de viajeros-km en
el mismo periodo en servicios de larga distancia ha sido del 126%. Ambos crecimientos han
venido provocados casi exclusivamente por los servicios de alta velocidad de media distancia
(AVANT)y los de alta velocidad de larga distancia (AVE), que se desarrollan sobre lineas de alta
velocidad, en tanto que la demanda de servicios de larga y media distancia en trenes
convencionales se mantiene bastante estancada.

13
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Cercanias

Los servicios de Cercanias resultan fundamentales para atender las necesidades de movilidad
en las principales areas metropolitanas. De acuerdo con el Informe de 2019 del OFE, por cada
viajero en ferrocarril de larga distancia existen 12,7 en Cercanias. En 2019, los servicios de
Cercanias operados por Renfe (tanto en ancho métrico como en ibérico) desplazaron a 443
millones de viajeros (creciendo un 0,6 % respecto al afio anterior), con un recorrido medio 18,9
km por viajero. A pesar de los crecimientos en los Ultimos afios, el transporte de viajeros en
Cercanias todavia no ha logrado recuperar el maximo de 467 millones de viajeros que se dio en
2006, previo al estallido de la anterior crisis econdmica.

La menor atencion puesta en los Ultimos afos en el desarrollo y mejora de la infraestructura
ferroviaria que soporta los servicios de Cercanias se manifiesta, por ejemplo, en las encuestas
de calidad percibida realizadas por Renfe en el nicleo de Madrid, que han detectado que la
percepcion actual de puntualidad, regularidad del servicio y frecuencia en hora punta han
caido significativamente respecto a los percibidos en 2010. De hecho, de acuerdo con datos de
Adif y Renfe que figuran en el Plan Integral de Mejora de los Servicios de Cercanias de Madrid,
de manera objetiva la puntualidad de los trenes pasé del 98,6 % en 2011 al 96,0 % en 2017.

3.1.2 Transporte ferroviario de mercancias.

En cuanto a mercancias, de acuerdo con el Informe del OFE, en 2019 se transportaron por
ferrocarril 10.459 millones de toneladas-km, lo que supone un descenso del 3,1 % respecto a
2018. Esta cifra es inferior a las 12.074 t-km transportadas en 1985, lo que da idea de |a pérdida
de competitividad del transporte de mercancias por ferrocarril respecto a la carretera desde
hace décadas. Seqgun datos de Eurostat, el transporte por ferrocarril en Espaia representa tan
solo el 4,8 % del trafico interior de mercancias (en los afos 9o rondaba el 10 %) y es
notablemente inferior a la media de los paises de la Union Europea (17,6 %).

Ademas, de acuerdo con el OTLE, tan solo el 12,5 % de los trenes-km son de mercancias, lejos
de la media europea del 19 % y aun mas del 25 % aleman. Por tanto, se infiere la baja
importancia del ferrocarril en el transporte de mercancias en Espafia, tanto en comparacion con
otros medios de transporte como, dentro del propio modo ferroviario, en relacién con el
transporte de pasajeros.

Las causas de la situacion actual, en lo que atafie a la infraestructura, se pueden resumir en:

e Las mercancias circulan esencialmente por vias de ancho ibérico, lo que impide el
acceso al mercado europeo de locomotoras y vagones, e impone dificultades al
trafico internacional.

e La red ferroviaria no esta preparada, en su mayor parte, para operar trenes de
longitud superior a 450 m por la longitud de los apartaderos y las rampas
pronunciadas, frente a los 750 m habituales en Europa. Ademas de ello, |a falta de
electrificacion de una parte de la red impone costes adicionales de transporte.

e Carencias en las terminales logisticas.

e Interferencias en algunos tramos de la red cercanos a ciudades con los servicios de
Cercanias.
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3.1.3 Integracion urbana del ferrocarril

Debido al importante crecimiento urbano de las ciudades espafolas en la sequnda mitad del
siglo XX, una parte importante de los accesos por ferrocarril a las ciudades han quedado
totalmente embebidos dentro de la trama urbana actual. Es por ello por lo que existen
numerosos proyectos promovidos en varias ciudades por todas las administraciones para
intentar integrar el ferrocarril en el entramado urbano y, en algunos casos, eliminarlo de su
superficie.

Estas integraciones urbanas del ferrocarril son obras de gran envergadura que
mayoritariamente se han pretendido financiar en parte con los aprovechamientos que se
obtenian de los suelos que se liberan al ser innecesarios para el ferrocarril, utilizando en algunos
casos mecanismos de gestion como las Sociedades de Integracion del Ferrocarril. Sin embargo,
estos planteamientos se han demostrado en muchas ocasiones poco viables econémicamente
por los sobrecostes para su financiacion o las fluctuaciones en el mercado inmobiliario.

Con independencia de su mayor o menor capacidad para impulsar desarrollos urbanisticos, las
operaciones de integracion urbana del ferrocarril tienen efectos positivos sobre la ciudad y su
movilidad, dotando a la ciudad de una mayor permeabilidad peatonal o rodada entre ambos
margenes de la traza ferroviaria y favoreciendo la regeneracion del entorno urbano que las
rodea, en muchas ocasiones degradado. Sin embargo, estas operaciones de integracion suelen
suponer costes de inversion muy elevados.

En la actualidad no existe un criterio definido y homogéneo a la hora de priorizar este tipo de
inversiones y definir un modelo de integracion (blanda o dura). Por ello, para poder llevarse a
cabo, sera necesario la realizacion de un estudio de viabilidad econdmico-social de dicha
integracion y un estudio funcional de la solucidn propuesta y sus repercusiones en la gestion, el
mantenimiento y la explotacion del tramo en el que se va a actuar. En general, los
soterramientos (solucion técnica basada en una integracion dura y elegida habitualmente para
laintegracidn urbana en muchas ciudades de Espafa) no son necesarios desde un punto de vista
de la explotacion ferroviaria para garantizar un buen servicio ni la funcionalidad de lared en la
ciudad y por ello no son soluciones habituales que se desarrollen en otros paises de nuestro
entorno con redes ferroviarias similares.

Por tanto, como criterio general, se considera que las actuaciones de integracion urbana del
ferrocarril son actuaciones de caracter urbanistico, ya que permiten una mejora de la ciudad
para el disfrute del ciudadano, generando, en el caso de los soterramientos y cubrimientos, un
nuevo tunel ferroviario titularidad del administrador de infraestructuras ferroviarias que
conlleva, por tanto, un incremento en los costes de explotacion y mantenimiento a futuro de la
red ferroviaria. Por dicho motivo, las obras propiamente de integracion (muros y losas que
conformaran el nuevo tunel ferroviario) y que se construyen en beneficio de la ciudad deberan
ser pagadas total o parcialmente por las Administraciones Locales o Autondmicas competentes
en materia de urbanismo, pudiendo ser cofinanciadas parcialmente por la Administracion del
Estado ya que generan un tunel ferroviario y permiten mejorar la integracion de esta
infraestructura en la ciudad.
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Por otro lado, conviene indicar que la mayor parte de estas integraciones urbanas van
acompanadas de grandes operaciones de remodelacion y adecuacion de las estaciones en
servicio o incluso la construccion de una estacidn nueva adaptada a las nuevas funcionalidades
de la linea o la demanda esperada, asi como una remodelacion urbanistica del ambito de
actuacion.

En la medida de lo posible, es fundamental que estas integraciones urbanas mantengan la
centralidad de las estaciones, ya que esta centralidad coadyuva a la mejora de la movilidad,
siendo ademas, esta centralidad, la principal ventaja competitiva del ferrocarril frente a otros
modos de transporte de larga distancia.

3.1.4 Instrumentos de planificacion de inversiones

La Ley 38/2015, del sector Ferroviario, establece tres instrumentos para planificar la inversiony
la actividad:

e La Estrategia Indicativa que ha elaborado el MITMA, y que ya ha sido remitida al
Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico, sirve como
instrumento de planificacion de la infraestructura ferroviaria integrante de la Red
Ferroviaria de Interés General (desarrollo, mantenimiento y renovacion). Esta
Estrategia cubre un periodo temporal minimo de 5 afios (siendo renovable),
establece un marco general de prioridadesy financieroy esta basada en la eficiencia
economica y social y en la financiacion sostenible del sistema ferroviario, todo ello
desde una perspectiva intermodal.

e Un Programa de Actividad a elaborar y publicar anualmente por los
administradores de infraestructuras (Adif, Adif -AV) que debera responder a la
Estrategia Indicativa del Ministerio y debera recoger:

- Todas las actuaciones sobre la infraestructura previstas para los 5 afos
siguientes, a modo de informacion para los operadores de manera que éstos
puedan planificarse.

- Una prevision orientativa de sus canones para los proximos 5 afios, que
funcionaran como limite superior.

e Un convenio Adif / Adif -AV con el MITMA que establezca los objetivos a alcanzar
por Adif y las aportaciones del Estado en un periodo de 5 afos. El Convenio debe
garantizar la sostenibilidad econdmica de las infraestructuras ferroviarias.

4 )

=> La Estrategia Indicativa, como herramienta de planificacion ferroviaria,
persigue reorientar la politica de inversiones realizada en las Ultimas décadas
para priorizar la seguridad y la conservacion y mantenimiento de la red,
establecer racionalidad economica en la construccion de nuevas lineas de alta
velocidad y dar mayor protagonismo a las Cercanias o al transporte de

k mercancias. )
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3.2 MEDIDAS PROPUESTAS
MEDIDA 2.3.1: ESTRATEGIA INDICATIVA FERROVIARIA

La Estrategia Indicativa Ferroviaria, elaborada por el MITMA, tendra como objetivos:

e Satisfacer las necesidades futuras de movilidad, desde una perspectiva intermodal
para garantizar la priorizacidn de los recursos invertidos y su asignacion eficiente
entre modos de transporte.

e Afrontar la interoperabilidad para conseguir una red integrada y homogénea
mediante una estrategia de ancho, entre otras.

e Priorizar la seguridad y la conservacion y mantenimiento de las redes existentes,
para lo que debe contar con asegurar una financiacion suficiente.

e Establecer racionalidad econdmica en el impulso de nuevas infraestructuras,
mediante la realizacion de analisis de rentabilidad socioecondmica y financiera
rigurosos, basados en unas estimaciones realistas de costes y de demanda.

e Impulsarlos Planes de Cercanias y el transporte de mercancias.

MEDIDA 2.3.2: CONVENIO MITMA-ADIF/ADIF ALTA VELOCIDAD

Los sucesivos convenios a suscribir entre el MITMA y el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif) tendran en cuenta los siguientes objetivos:

e Garantizar las funciones atribuidas al administrador, en relacion con la
construccion, mantenimiento, conservacion, reposicion y mejora de las
infraestructuras, y respecto a sus necesidades financieras, especialmente para
hacer frente a nuevas inversiones.

e Establecer un marco estable que asequre la sostenibilidad econdmica de las
infraestructuras ferroviarias y la sequridad en el funcionamiento de la red,
proporcionando la financiacidn necesaria para ello, via aportaciones econémicas
del Estado, durante un periodo minimo de cinco afos.

e Posibilitar la ejecucion de las actuaciones necesarias que favorezcan la
interconexion y la interoperabilidad de la red, conforme a la politica comuUn de la
Unidén Europea.

En el marco de la politica general del Gobierno, y de acuerdo con la Estrategia Indicativa
Ferroviaria, los administradores generales de infraestructuras deberan aprobar un programa de
actividad que incluira planes de inversidn y financiacion, garantizando un uso y desarrollo
optimo y eficiente de la misma. Ademas, los administradores de infraestructura adoptaran las
medidas necesarias para garantizar la coherencia entre la Estrategia Indicativa y el programa
de actividad..

17
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4. EJE 2. LINEA DE ACTUACION 4: FINANCIACION DEL
TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO URBANO

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Segun datos del Sistema Espafiol de Inventario de Emisiones (serie 1990-2019), el sector del
transporte se ha convertido en el principal contribuyente en emisiones de gases de efecto
invernadero (en adelante, también GEI) en Espafia, con un 29 % del total y, de ese porcentaje,
el 93% lo representa el modo terrestre (coches, camiones, furgonetas, etc.), representando un
27% del total de emisiones de GEI. Por lo tanto, el resto de los modos de transporte (aéreo,
ferrocarril, navegacion doméstica) solo es responsable del 2 % de la emision de GEI. Por otra
parte, se estima que el 11 % del total de las emisiones de gases de efecto invernadero
provienen de la movilidad urbana, siendo el vehiculo privado el responsable del 75 % de
estas. Por tanto, cualquier intento de reduccion de los GEI no puede soslayar al sector del
transporte por carretera y, en particular, en el ambito urbano.

Por otra parte, el parque de vehiculos supone la principal fuente emisora de contaminacion
atmosférica en las ciudades. Por ejemplo, en el caso de la ciudad de Madrid el 51 % de las
emisiones de NO,, el 61 % de las particulas PM1o, el 55 % de las particulas PM2,5 o el 55 % de
las emisiones de mondxido de carbono proceden del trafico rodado*. La Agencia Europea del
Medio Ambiente, en su informe de 2019 sobre la calidad del aire en Europa’, establece que la
exposicion a particulas PM2,5 provocd la muerte prematura en 2016 de unas 412.000 personas
y la exposicion a NO, de 71.000 personas en 41 paises europeos.

Respecto a la accidentalidad, de acuerdo con el Anuario Estadistico de Accidentes de la DGT,
en 2019 se produjeron 66.741 accidentes con victimas en vias urbanas (el 64 % del total de
accidentes), que se saldaron con 5ig fallecidos, 4.310 personas ingresadas en centros
hospitalarios y 79.338 personas heridas no hospitalizadas. Los peatones son el colectivo mas
vulnerable en la siniestralidad urbana, pues supusieron el 48 % de todos los fallecidos.

Por otro lado, en cuanto a la ocupacion del espacio, se estima que en el entorno urbano
aproximadamente el 70 % del espacio publico esta reservado para el aparcamiento y la
circulacion de vehiculos particulares a motor. Sin embargo, en grandes ciudades como Madrid
y Barcelona tan solo el 25 % y el 15 %, respectivamente, de los desplazamientos se realiza en
coche o moto, siendo preponderantes los viajes realizados en transporte publico o a pie.

A las externalidades negativas que causa el transporte en vehiculo privado motorizado en las
ciudades debe afiadirse la congestion del sistema viario, con las consiguientes pérdidas de
tiempo que también sufren los usuarios del autobus cuando no existen plataformas reservadas.

Por consiguiente, en el ambito urbano, la apuesta por el transporte publico colectivo y la
movilidad activa (bicicleta y peaton) resulta fundamental para reducir la emisidn de gases de

“Plan A de Calidad del Aire y Cambio Climdtico. Ayuntamiento de Madrid, 2017.
5 Air quality in Europe — 2019 report. European Environment Agency, 2019.
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efecto invernadero, conseguir unas ciudades con un reparto del espacio publico mas
equilibrado, reducir la contaminacion atmosférica y el ruido, disminuir la congestion y reducir
la accidentalidad viaria.

Los ingresos tarifarios del transporte publico en 2019 en las 23 dreas metropolitanas espafolas
principales fueron, segun el Observatorio de la Movilidad Metropolitana, de 2.285 millones de
euros, mientras que los costes de explotacion ascendieron a 3.117 millones, lo que implica una
cobertura tarifaria media del 59%. El MITMA participa directamente en la financiacion de este
déficit tarifario.

Las externalidades positivas del transporte publico colectivo urbano de viajeros han hecho
que sea comunmente aceptada la necesidad de una intervencion publica a través de su
financiacion, de manera que el coste del viaje no sea completamente soportado por el usuario
sinotambién por el conjunto de los contribuyentes, por el beneficio que supone para el conjunto
de lasociedad. Esta financiacion debe ser estable y predecible para que el sistema de transporte
publico funcione correctamente. En septiembre de 2018 la Comision de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana del Congreso de los Diputados acordo por unanimidad de los grupos politicos
una proposicion no de ley (PNL) relativa al impulso de una Ley de financiacion del transporte
colectivo urbano.

4 )

=> Seria deseable contar en la Ley de Movilidad Sostenible con un capitulo
dedicado a la financiacion del transporte publico colectivo urbano de viajeros,
de manera que se que garantice la estabilidad y predictibilidad econémica de
los gestores de una actividad fundamental para la consecucion de ciudades mas
sostenibles, seguras y humanas.

& J

4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 2.4.1: FINANCIACION DEL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO URBANO

Se abordara la inclusion en la Ley de Movilidad Sostenible de un capitulo dedicado a la
financiacion del transporte publico colectivo urbano de viajeros. El capitulo abordara la creacion
de un fondo estatal para el sostenimiento de la movilidad urbana, que ira destinado a
subvencionar los costes operativos relacionados con la prestacion de servicios de transporte
publico colectivo urbano de viajeros (autobuses, metros, metros ligeros, ferrocarriles y
tranvias). Con cargo a este fondo también se financiaran, en régimen de concurrencia
competitiva, proyectos de inversion de mejora, sostenibilidad y digitalizacién de la movilidad
urbana. El capitulo deberia abordar un procedimiento para determinar la cuantia de las
subvenciones de los costes operativos, vinculado a parametros de produccién o demanda, a los
que se afnadiran factores de correccion territoriales para tener en cuenta las singularidades de
cada municipio (densidad de poblacion, extension, etc.) o de equidad para favorecer los
servicios de transporte publico colectivo urbano de calidad en municipios de menor renta o
capacidad de financiacion del servicio.

es.movilidad
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5. EJE 2. LINEA DE ACTUACION 5: TRANSPARENCIA Y
PARTICIPACION

5.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La politica de infraestructuras y de movilidad debe ser sometida a un debate real con la
ciudadania y expertos en la materia y a una concertacion con las Comunidades Autonomas y
otras administraciones, ademas de a debate parlamentario.

En el escenario actual, las infraestructuras y servicios de transporte son valorados
positivamente por la sociedad, que las cree necesarias para el desarrollo econdomico. Sin
embargo, cabe mencionar que:

e Las infraestructuras no son un fin en si mismo y lo importante es garantizar el
derecho ala movilidad.

e Las infraestructuras son necesarias, pero no suficientes para el desarrollo
economico.

e Los recursos son limitados, lo que se invierte en infraestructuras deja de invertirse
en otra actividad. Por lo tanto, en el debate debe ganar peso el concepto de coste
de oportunidad. Los recursos deberian ir destinados a aquellas inversiones que
producen mayor beneficio social.

Para enriquecer este debate puUblico, previamente deberia darse mayor transparencia y
accesibilidad via internet, tanto a profesionales como a cualquier ciudadano interesado, a
informacion georreferenciada y multimodal de la red de transporte de interés general.

En el ambito mas local del proyecto de una determinada infraestructura, parece constatarse
que el procedimiento de informacion publica previo a la aprobacion de estudios informativos
y proyectos (mediante publicacion de anuncios en boletin oficial del Estado y prensa local,
consulta de documentacion del proyecto en Ayuntamientos, etc.) puede estar resultando
insuficiente para satisfacer una mayor demanda de informacion por parte de la ciudadania.
Pudiera haber formas mas dinamicas de abordar este tipo de procesos de informacion publica
de manera mas transparente y participativa, por lo menos de aquellos de mayor importancia e
impacto, haciendo participes de los proyectos a las comunidades afectadas.

g Mejorar la transparencia de la politica de infraestructuras de interés generaly\
aumentar la calidad de la participacion ciudadana en los procesos de
planificacion y proyecto del MITMA ayudaria a establecer una estrategia
centrada en la movilidad de las personas y en la sostenibilidad del sistema.

=> Mejorar la comunicacion por parte del MITMA para contribuir a que los
ciudadanos tengan la oportunidad de comprender mejor los objetivos de la
\ politica de infraestructuras. )
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5.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 2.5.1: PLATAFORMA DIGITAL DE INFORMACION SOBRE LA RED DE
TRANSPORTE DE INTERES GENERAL

Creacion de una plataforma digital de acceso abierto en la que se informe al ciudadano de
aspectos esenciales relacionados con la red de transporte de interés general, tales como:

e Oferta de infraestructura, instalaciones y servicios;

e Demanda; Modelo Nacional de Transporte.

e Seguridad;

e Inversionesy financiacion;

e Redtranseuropeg;

e Actuaciones planificadas;

La plataforma digital ofrecera al ciudadano un entorno web de consulta amigable por medio de
un visor geografico y de graficos que faciliten la comprension de los datos.

MEDIDA 2.5.2: MEJORA DE LA PARTICIPACION PUBLICA EN LA ELABORACION DE
PLANES Y PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA'Y SERVICIOS DE TRANSPORTE

Se propone la creacion de un grupo de trabajo en el ambito del MITMA, que tendria como
tareas:

e Diagnosticar la situacion actual.

e Conocer experiencias en otros paises.

e Proponer férmulas para mejorar la comunicacion a los ciudadanos de los objetivos
de la politica de infraestructuras.

e Proponer formulas para mejorar la participacion publica y la implicacion de las
comunidades afectadas por un proyecto de infraestructura, aunque buscando un
equilibrio para no dilatar en exceso este tipo de procedimientos y no restar
capacidad de decision a los organismos competentes.

e Analisis de los cambios legislativos que puedan ser necesarios.

e Analisis del esquema de financiacion de las infraestructuras para dar a conocer a los
ciudadanos el coste de las inversiones en infraestructuras publicas.
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transporte ferroviario.
Actuaciones para la mejora de la seguridad vial en la Red de Carreteras
del Estado.

Planes de conservacion y mantenimiento de infraestructuras portuarias.

Nuevo Plan Nacional de Servicios Especiales de Salvamento de la vida
humana en la mary de lucha contra la contaminacion del medio marino.

Plan de modernizacién tecnoldgica en control aéreo y creacion del
Observatorio para la sequridad’y eficiencia en las operaciones aéreas.

Modernizacién tecnoldgica de la inspeccion del transporte terrestre.

Refuerzo de las organizaciones de supervision y control de impulso de
mecanismos de coordinacion en el ambito de la sequridad.

Creacion de un organismo multimodal de investigacion técnica de
accidentes en los modos de transporte aéreo, maritimo y ferroviario.

Refuerzo de los medios tecnoldgicos de la inspeccion maritima.

Mejora de la cualificacion y formacion del personal de las inspecciones
maritima y terrestre.

Incorporacion de los sistemas de videovigilancia inteligente en las
empresas del Grupo MITMA.

Creacion de un Comité Nacional de Proteccion Maritima. Mejoras en el
sistema de proteccion de los puertos.

Programa Nacional de Deteccion de Comportamiento y potenciacion de
los analisis de riesgos en la aviacion civil.

Mejoras tecnoldgicas en los sistemas de control aéreo, y de inspeccion
de equipajes y control de fronteras en instalaciones aeroportuarias

Fortalecimiento de la vigilancia en infraestructuras ferroviarias criticas.

Actualizacion de la normativa técnica de sequridad en todos los modos
de transporte (terrestre, aéreo y maritimo).

Elaboracion de protocolos de coordinacion para la asistencia a victimas
de siniestros.

Mejora tecnoldgica de los sistemas de gestion de incidencias.

Implantacion de un Plan General de Contingencias para el sistema de
navegacion aérea.

Creacion de un coordinador de politicas de ciberseguridad para
infraestructuras criticas.

Revision y refuerzo de los modelos de gestion de la ciberseguridad en
todos los modos de transporte.

Aplicacion de técnicas Big Data e inteligencia artificial en los sistemas
de control de la seguridad.

Nuevos desarrollos tecnoldgicos para minimizar el riesgo y mejorar la
seguridad en operaciones aeroportuarias.

Nuevos desarrollos tecnoldgicos para minimizar el riesgo y mejorar la
seguridad en estaciones de ferrocarril.

Programa de innovacion en salvamento maritimo.

Programas de formacion especificos en seguridad para el personal del
sector del transporte.

Medidas de divulgacién y concienciacion sobre la seguridad en los
transportes.

Adaptacion de los criterios y normativa de planificacion y/o disefio de
las infraestructuras lineales al cambio climatico (con especial incidencia
en desagie y drenaje).

Anélisis y programacion de actuaciones para la adaptacion de
infraestructuras y operacion de redes de transporte al cambio climatico.
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1. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 1: REFUERZO DE LA
INVERSION EN MATERIA DE SEGURIDAD

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Para que la movilidad sea segura es imprescindible que las infraestructuras y equipos del
transporte se encuentren en buen estado. Por ello, los organismos que tienen a cargo la gestion
de infraestructuras -como son la Direccion General de Carreteras, Adif, Aena y Puertos del
Estado- tienen entre sus actuaciones prioritarias el establecer y mantener programas de
mantenimiento de infraestructuras y planes de mejora de la sequridad.

Actualmente las actuaciones se enfocan hacia un mantenimiento integral, atendiendo tanto al
mantenimiento preventivo como al mantenimiento correctivo, trabajando en implantar el
mantenimiento predictivo, y teniendo en cuenta el analisis de los sucesos relacionados con la
seguridad, asi como el inventario de las instalaciones. Se busca, ademas, homogeneizar la
aplicacidn de las medidas en los diferentes modos, y se hace especial énfasis en la proteccion
de infraestructuras criticas.

Cabe destacar el impulso que se da al enfoque preventivo de la sequridad operacional en
ambitos como el aéreo, en el marco del Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO).
Este enfoque se basa en la monitorizaciéon del desempefio, el analisis de los riesgos y la
prediccion del comportamiento.

De acuerdo con estas premisas, las iniciativas recogidas en esta linea de actuacién se organizan
de acuerdo a las siguientes medidas:

e Mejora de niveles de seguridad, incidiendo en las infraestructuras con mayor
relevancia desde el punto de vista de los niveles de sequridad de la red (como la
evaluacion de la seguridad de las carreteras orientada al tratamiento de los tramos
de concentracion de accidentes y de los tramos de alto potencial de mejora de la
seguridad, o las actuaciones en tuneles de la Direccion General de Carreteras, o el
Plan de mejoray supresion de pasos a nivel de Adif).

e Planes de mantenimiento de red y equipos.
e Adecuaciony puesta al dia de sistemas tecnoldgicos y aplicaciones.

e Despliegue de sistemas de seguridad (ASFA digital y ERTMS en el caso del
ferrocarril) y modernizacion tecnoldgica (aplicacion de las versiones del sistema
SACTA en el caso de transporte aéreo, etc.).

e Refuerzo del sistema espaiiol de salvamento maritimo.

Es necesario un impulso presupuestario de estas medidas, estando perfectamente
cuantificadas, y siendo directamente aplicables.

Adicionalmente, esta linea de actuacidon recogera igualmente las medidas en materia de
seguridad vial propuestas en colaboracion con la Direccidon General de Tréfico.

es.movilidad
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(=> El objetivo de esta linea de actuacion es definir y programar las diferentes\
actuaciones necesarias para el incremento del nivel de seguridad de las
infraestructuras de transporte.

=> Se pretende afianzar el enfoque hacia una actuacion integral, atendiendo tanto
a la seguridad preventiva (o proactiva), como a la corrrectora (o reactiva) asi
como a la ciberseguridad.

\_ J

1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.1.1: PROGRAMA DE ACTUACIONES E INVERSIONES EN MATERIA DE
SEGURIDAD DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

Se propone el desarrollo, implantacion y sequimiento de un Programa de actuaciones e
inversiones, dirigidas a la mejora de los niveles de seguridad en infraestructuras ferroviarias,
incidiendo sobre sus principales déficits, que permita mantener el conjunto de lainfraestructura
ferroviaria en condiciones dptimas para su explotacion.

Este Programa se centrara en dirigir, coordinar y unificar las actividades de mantenimiento que
aseguren el cumplimiento de los objetivos establecidos por los administradores de
infraestructura de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), mediante procesos de
mantenimiento de mejora continua (preventivo y correctivo). En estos procesos y actividades,
se introduciran técnicas de Gestion de Riesgos.

Requerird ademas la adecuacion y puesta al dia de los sistemas tecnoldgicos y sus aplicaciones
en el marco del ferrocarril, entre otros, mediante actuaciones en materia de autoproteccion en
estacionesy sistemas de deteccion y alarma de incendios.

Anivel de infraestructura se centrara en actuaciones de mejora de los equipamientos con mayor
influencia en la sequridad. Algunas de estas medidas seran:

e La supresion de bloqueos telefonicos, y dotacion de, al menos, un equipamiento
minimo en cuanto a sistemas de proteccion del tren y en la mejora o la instalacion
de-sistemas de comunicacion entre el tren (maquinistas) y el puesto de mando en
las lineas que lo requieran.

e Despliegue de una nueva version de ASFA digital, con mayores niveles de control
que el actual, en toda la red y en todos los equipos.

e Impulso al despliegue del sistema ERTMS, promoviendo su instalacion mediante
inversion en las lineas existentes con mayores traficos, como pueden ser las de
Cercanias o en concordancia con la Red Transeuropea de Transporte. Esta medida
requiere acciones por parte de Adif, de Renfe, del resto de empresas ferroviarias, y
colaboracion de otros organismos como CEDEX, bajo la coordinacion de la AESF.

es.movilidad
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e Supresion y proteccion de pasos a nivel y cruces de andenes, mediante la
elaboracion de un inventario y posterior programacion de actuaciones.

e Actualizacion de las instalaciones de proteccion de algunos tuneles a los requisitos
mas recientes de normativa en la materia.

Entodo momento, el Programa sera coherente con lo expresado en la normativa vigente, como
es el caso del Reglamento de Circulacion Ferroviaria (R.D. 664/2015 en su Ultima revision de
2021) o el R.D. 929/2020 sobre Seguridad Operacional e Interoperabilidad Ferroviarias.

MEDIDA 3.1.2: ACTUACIONES PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA RED
DE CARRETERAS DEL ESTADO

Se propone el desarrollo y potenciacion de la ejecucion de los planes para la mejora de la
seguridad vial en la Red de Carreteras del Estado.

Dentro del Sistema de Gestidn de la Seguridad Vial de la Direccién General de Carreteras, se
potenciard la ejecucion de los siguientes planes:

e Plan de evaluacion de la sequridad de las carreteras en servicio el que se integran la
identificacion y el tratamiento de los tramos de concentracion de accidentes y de
los tramos de alto potencial de mejora de la seguridad favoreciendo la proteccion
de los usuarios vulnerables incluidos, en particular, los ciclistas y los peatones, asi
como los usuarios de vehiculos de motor de dos ruedas.

e Inspecciones Periddicas de Seguridad Viaria de laRed de Carreteras del Estado, con
un enfoque mayormente preventivo, para la deteccion de elementos susceptibles
de mejora de las condiciones de seguridad de la circulacion, mediante actuaciones
preventivas de mantenimiento.

Estos instrumentos se enmarcan dentro de la normativa vigente en materia de sequridad de
infraestructuras viarias (Directiva 2008/96 CE, modificada y actualizada en la Directiva
2019/1936, sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias, y R.D. 345/2011,
trasposicion de la primera en el ambito de la Red de Carreteras del Estado).

Ademas de lo anterior, se contemplara también la potenciacion del Plan de implantacion de
nuevos sistemas de contencion de vehiculos y proteccion de usuarios vulnerables en las
carreteras, a través de la reduccion de las consecuencias de un accidente por salida de la via, y
favoreciendo especialmente a los motociclistas.

Por Ultimo, es necesario incidir en la mejora de sequridad de un tipo de infraestructura clave
como son los tuneles, mediante los siguientes instrumentos:

e Plan de inspeccion de los tuneles de la Red de Carreteras del Estado, consolidacion y
refuerzo de la figura de Responsable de Seguridad de tuneles en fase de explotacion,
encargado de todas las medidas preventivas y de salvaguarda a fin de garantizar la
seguridad de los usuarios y del personal, y,

e fundamentalmente, culminar el Plan de adecuacion de los tuneles de la Red de
Carreteras del Estado, mediante la definicion de las condiciones y actuaciones en los
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mismos para reunir los requisitos minimos de seguridad de acuerdo a la normativa
reciente.

Estos instrumentos se enmarcan dentro de la normativa vigente en materia de sequridad en
tUneles (Directiva 2004/54/CE y posterior R.D. 635/2006, sobre requisitos minimos de seguridad
entunelesdelaredtranseuropea de carreterasy red de carreteras del Estado respectivamente).

MEDIDA 3.1.3: PLANES DE CONSERVACION Y MANTENIMIENTO DE
INFRAESTRUCTURAS PORTUARIAS

Se propone que cada Autoridad Portuaria cuente con un plan de conservacidon y mantenimiento
de sus infraestructuras portuarias. Las Autoridades Portuarias han estado desarrollando sus
planes desde 2018, con distintos grados de avance. Ademas, Puertos del Estado ha desarrollado
actuaciones de apoyo comun como la celebracidn de jornadas o la difusion de buenas practicas
al respecto.

El objetivo fundamental de la medida es compartir experiencias y buenas practicas entre los
responsables de conservacion del Sistema Portuario, tratando de establecer lineas de trabajo
comunes que homogeneicen los contenidos, procedimientos y forma de trabajo en funcion de
los condicionantes de cada Autoridad.

MEDIDA 3.1.4: NUEVO PLAN NACIONAL DE SERVICIOS ESPECIALES DE
SALVAMENTO DE LA VIDA HUMANA EN LA MARY DE LUCHA CONTRA LA
CONTAMINACION DEL MEDIO MARINO

Se plantea continuar con la consolidacion del sistema espaiol de salvamento maritimo y de
lucha contra la contaminacion maritima, a través del Plan Nacional de Servicios Especiales de
Salvamento de la vida humana en la mar, y la lucha contra la contaminacion del medio marino.

El fin de este plan, que se encuentra en fase de tramitacion, es reforzar el servicio publico de
salvamento de la vida humana en el mary la lucha contra la contaminacion del medio marino,
asegurando que sea un servicio competitivo, apueste por la digitalizacion e innovacion y
garantice un desarrollo sostenible del medio ambiente marino.

es.movilidad



b
a

SIY oondil | e I ——
73 DEESPANA  DETRANSPORTES MOVILIDAD

4
-

Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LAESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 3: Movilidad segura

MEDIDA 3.1.5: PLAN DE MODERNIZACION TECNOLOGICA EN CONTROL AEREO Y
CREACION DEL OBSERVATORIO PARA LA SEGURIDAD Y EFICIENCIA EN LAS
OPERACIONES AEREAS

El Plan de inversiones y modernizaciéon tecnoldgica en el control aéreo se estructurara a través
de varias iniciativas destinadas a la mejora de la seguridad en operaciones aéreas. Entre otras
iniciativas, se pueden destacar las siguientes, que estaran lideradas por Enaire, contando con la
supervision de AESA, segun corresponda en el marco de sus competencias.

Por una parte, se propone la optimizacion de las redes de seguridad en el sistema avanzado de
control aéreo (SACTA) y de la aplicacion de la tecnologia satelital para mejora de la sequridad
de las maniobras de entorno.

Por otra parte, se propone también la implantacion en los Centros de Control de predictores y
otras herramientas de prediccion meteoroldgica avanzada (mediante acuerdo Enaire-AEMET)
que, en situaciones de meteorologia adversa, ayuden a los responsables de esos Centros de
control a latoma de las decisiones mas adecuadas para garantizary reforzar la sequridad de las
operaciones.

Esta medida plantea también la creacion del Observatorio para la sequridad y eficiencia en las
operaciones aéreas, quien, a partir de un muestreo sistematico de la operativa real del trafico
aéreo y del intercambio de experiencias operativas entre pilotos y controladores, asi como de
la colaboracion con el Colegio Oficial de Pilotos de Aviacion Comercial, pretende la divulgacion
de mejores practicas a colectivos de pilotos y controladores aéreos.

Por otra parte, se propone la mejoray evolucion de las estructuras de coordinacion civil-militar
en las operaciones aéreas, mediante métodos de uso flexible del espacio aéreo, que logre una
armonizacion de procedimientos, gestion y uso del mismo.

MEDIDA 3.1.6: MODERNIZACION TECNOLOGICA DE LA INSPECCION DEL
TRANSPORTE TERRESTRE

Se propone la modernizacion de los sistemas de inspeccion del transporte terrestre mediante
la adaptacion del tacografo digital actual al nuevo tacdgrafo de sequnda generacion. Segun el
Reglamento UE 2020/154, que modifica los Reglamentos CE 561/2006 y UE 165/2014, a partir
de agosto de 2023 todos los vehiculos matriculados a partir de esa fecha (20 de agosto de 2023)
deberan ir equipados con el nuevo tacdgrafo, por lo que es necesario adaptar el sistema de
control. Espafia es pionera y referente en Europa al disponer de un sistema de control
homogéneo y automatizado de los tiempos de conduccidn y descanso en todo su territorio. Sin
embargo, este sistema necesita evolucionar para cumplir totalmente los requisitos de la
normativa anterior.

De la misma manera, se deberan adaptar las aplicaciones de analisis de datos a la
categorizacion de infracciones del Reglamento UE 2016/403 y el Reglamento UE 2020/1055, asi
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como las aplicaciones de control en carretera al citado Reglamento, que incluye no sdlo
infracciones de tiempos de conduccion sino de toda la normativa comunitaria de transporte.
También sera necesario adaptar las aplicaciones de tramitacion electrénica de expedientes
sancionadores al citado reglamento, desarrollando una aplicacion comun en todo el territorio
nacional.
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2. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 2: REFUERZO DE LAS
ORGANIZACIONES DE SUPERVISION Y CONTROL E
INVESTIGACION TECNICA DE ACCIDENTES

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La seguridad operacional (safety) esta enfocada a obtener unos mayores niveles de seguridad
durante la operacion.

El MITMA cuenta con organismos que ostentan las competencias de supervision de la
seguridad, como son la Agencia Estatal de Sequridad Ferroviaria (AESF) y la Agencia Estatal de
Sequridad Aérea (AESA), la Direccion General de la Marina Mercante junto con las Capitanias
Maritimas y Distritos Maritimos situados a lo largo del litoral y la Subdireccion General de
Inspeccion de Transporte Terrestre. Para obtener mayores niveles de sequridad en operacion
es fundamental reforzar los organismos encargados de la misma.

La implantacion de los Sistemas de Gestion de la Sequridad Operacional en las empresas y
Centros Directivos dependientes del MITMA permite desarrollar, sistematizar y monitorizar
todos los procesos necesarios para garantizar la seguridad.

Ademas de lo anterior, es necesario buscar las sinergias que puedan producirse entre los
diferentes organismos de supervision de la sequridad y sus entidades relacionadas. Estas
sinergias podrian ser especialmente Utiles entre distintos modos de transporte, lo que podria
desembocar en una gestion desde una perspectiva integral de la seguridad y un mejor
aprovechamiento de las experiencias adquiridas por los diferentes modos.

Por esta razdn, son ampliamente demandados los organismos multimodales en el ambito de la
seguridad, como es el caso de un posible organismo multimodal de investigacion de accidentes.

Otra de las principales demandas desde el punto de vista de la seqguridad operacional, es el
intercambio de informacion relacionada con la sequridad a nivel nacional e internacional. Esto
es especialmente importante en el caso del transporte maritimo y aéreo, donde la transmision
e integracion de datos, sobre todo a nivel internacional, es clave en la mejora de la sequridad
operativa. Establecer mecanismos, protocolosy aplicaciones univocas y fiables de intercambio
de datos en este sentido es fundamental.

Ademas, dentro de esta linea de actuacion son fundamentales las supervisiones e inspecciones
de seguridad. Tanto desde el punto de vista de la cualificacion de los supervisores e inspectores,
como desde el de los procedimientos de inspeccion, la mejora y actualizacion debe ser
continua, periddica y de acuerdo con los Ultimos y mas exigentes estandares.

Adicionalmente, esta linea de actuacion recogera las medidas en materia de seguridad vial
propuestas en colaboracion con la Direccion General de Trafico.
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=> El objetivo de esta linea de actuacion es la mejora del nivel de seguridad
operacional (safety), tanto desde el punto de vista de los organismos
responsables, como del personal de inspecciones, los métodos de inspeccion
y el intercambio de datos.

- J
2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.2.1: REFUERZO DE LAS ORGANIZACIONES DE SUPERVISION Y CONTROL
E IMPULSO DE MECANISMOS DE COORDINACION EN EL AMBITO DE LA
SEGURIDAD

Se propone el refuerzo de los recursos humanos y medios de los organismos encargados de la
seguridad operacional (como es el caso de la Agencia Estatal de Sequridad Ferroviaria (AESF) y
la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) en los modos ferroviario y aéreo
respectivamente), en todos los modos de transporte, segun disponibilidad presupuestaria.

Se propone, también, el impulso de los mecanismos de cooperacidn entre estos organismos,
empresas clave en los diferentes sectores, autoridades nacionales y administraciones
implicadas, con el objeto de facilitar la gestion de la seguridad por parte de los organismos
anteriores.

MEDIDA 3.2.2: CREACION DE UN ORGANISMO MULTIMODAL DE INVESTIGACION
TECNICA DE ACCIDENTES EN LOS MODOS DE TRANSPORTE AEREO, MARITIMO Y
FERROVIARIO

Se propone la creacidn, mediante Ley, de una Autoridad Administrativa Independiente
Multimodal de Investigacion de Accidentes, que realice la investigacion técnica en los tres
modos de transporte (aéreo, terrestre y maritimo), en sustitucion de las tres actuales
comisiones de investigaciones técnica de accidentes CIAIAC (aviacién), CIAIM (maritimo) y
CIAF (ferroviario).

Su creacidon tiene como fin garantizar la absoluta independencia de los trabajos de
investigacion, y de adecuarse al nuevo marco normativo (Ley 40/2015 de Régimen Juridico del
Sector Publico). El aprovechamiento de las diferentes economias de escala y el hecho de
garantizar laindependencia organicay funcional plena del Organismo en su actuacion mejorara
la eficiencia y potenciara la investigacion técnica de accidentes.
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MEDIDA 3.2.3: REFUERZO DE LOS MEDIOS TECNOLOGICOS DE INSPECCION
MARITIMA

El refuerzo de los medios tecnoldgicos de inspeccion maritima se centrarad en mejorar el analisis
de deficiencias detectadas durante las inspecciones a buques de bandera espaiiola.

Para ello, es necesario el desarrollo informatico de aplicaciones y bases de datos, para poder
gestionar y analizar el resultado de las inspecciones efectuadas a los buques de bandera
espanola. Se debe hacer un analisis estadistico de miles de datos de inspecciones que se estan
llevando a cabo en toda Espafia, y clasificar éstos por tipologia de buque y por la naturaleza de
las deficiencias detectadas. Esta informacion se trasladaria a los inspectores con instrucciones
para insistir en esos puntos en las inspecciones. Asimismo, puede ser necesaria la asistencia por
parte de los formadores a cursos de formacion tanto nacionales como internacionales.

MEDIDA 3.2.4: MEJORA DE LA CUALIFICACION Y FORMACION DEL PERSONAL DE
LAS INSPECCIONES MARITIMA Y TERRESTRE

Esta medida propone la mejora de la cualificacion y formacion en los ambitos de transporte
maritimo y terrestre.

En el modo maritimo, segun lo estipulado en la Resolucién A.1070 (28) “Cddigo para la
implantacion de los instrumentos de la OMI (Codigo Il1)”, se debe dar una formacion tedrica y
practica a todos y cada uno de los inspectores que realizan labores de inspeccion y auditoria a
los buques y a las Compaiiias que los gestionan, para que puedan realizar los cometidos que
tienen asignados.

Dicha formacion tedrica se debe impartir tanto en una fase inicial para lograr la cualificacion
como en una fase posterior, en la que se deben realizar actualizaciones anuales para poder
conservar dicha cualificacion. Los cursos se imparten tanto de forma presencial como online.

En lo que se refiere a la formacion practica, se deben hacer unas inspecciones acompanados de
un inspector ya cualificado. En ocasiones es necesario el traslado del inspector que se va a
cualificar o del cualificado a una Capitania Maritima distinta a la que esta destinado.

Esta medida recoge la realizacion de esa formacion tedrica y practica al personal de
inspecciones maritimas. La informacion sobre la formacion de cada uno de los inspectores, asi
como las inspecciones y auditorias que realizan, debe registrarse en una herramienta que
permita su gestion y trazabilidad. Por ello, es necesario el desarrollo de una aplicacion
informatica que permita mantener documentada tanto la cualificacion de los inspectores como
las inspecciones y auditorias que estos realizan. Esta medida también plantea el desarrollo de
la citada aplicacion y del resto de herramientas necesarias para la formacion.
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Asimismo, en el modo terrestre, esta medida se ocupara de la formacidn continua de los
Agentes de Inspeccion en carretera y de los funcionarios de Inspeccion del MITMA y de las
Comunidades Autonomas.

11
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3. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 3: REFUERZO DE LA
SEGURIDAD FRENTE A ACTOS ILICITOS

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La seguridad frente a actos ilicitos (security), estd enfocada a prevenir las tentativas o acciones
que puedan comprometer la seqguridad de usuarios, trabajadores y otros participes del
transporte. Una parte fundamental se refiere a la seguridad de las Infraestructuras
denominadas Criticas.

Se consideran Infraestructuras Criticas aquellas cuyo funcionamiento es indispensable y no
permite soluciones alternativas, por lo que su perturbacion o destruccion tendria un grave
impacto sobre los servicios esenciales, siendo éstos los necesarios para el mantenimiento de las
funciones sociales basicas, la salud, la sequridad, el bienestar social y econdmico de los
ciudadanos, o el eficaz funcionamiento de las Instituciones del Estado y las Administraciones
Publicas.

Espafia cuenta con un Sistema de Proteccidn de Infraestructuras Criticas, de acuerdo con lo
dispuesto en la Ley 8/2011 por la que se establecen medidas para la proteccion de las
infraestructuras criticas y su posterior desarrollo, el R.D. 704/2011.

El Sistema de Proteccion de Infraestructuras Criticas esta basado en la definicion de unos
sectores estratégicos, para los que se elabora un Plan Estratégico Sectorial (PES), que incluye
los criterios que definen las medidas a adoptar frente a una situacion de riesgo. En el afio 2015
se aprobaron los PES del transporte aéreo, maritimo, carreterasy ferrocarriles, y en 2018 fueron
objeto de revision.

De acuerdo con estos planes estratégicos sectoriales aprobados, se hace necesaria la
implantacion efectiva de las medidas y sistemas propuestas en los mismos.

Desde un punto de vista mas amplio, y abarcando no sélo la proteccion frente a infraestructuras
criticas, sino frente a ataques a la sequridad en general, en Espafia se tienen determinados
organismos asignados a estas funciones.

Dentro del sector ferroviario, las competencias en relacion con la seqguridad frente a actos
ilicitos recaen sobre Renfe-Operadora y Adif, de acuerdo con sus ambitos de actividad,
elaborando sus propios Planes Directores de Seguridad. Por su parte en el sector aeronautico,
AESA realiza inspecciones AVSEC (Aviation Security) a los diferentes agentes involucrados en
el dmbito del transporte aéreo, comprobando el cumplimiento del Programa Nacional de
Seguridad, y dichos agentes involucrados (operadores aéreos, gestores aeroportuarios,
proveedores de servicios de navegacion aérea, etc.) son los encargados de la aplicacion de ese
Programa en sus instalaciones y equipos.

En el ambito del sector maritimo, principalmente, son las Autoridades Portuarias las
encargadas de ejecutar los diferentes Planes de Proteccidn. En este ambito es importante la
coordinacidn de estos planes y la operativa de las distintas Autoridades Portuarias, por lo que
podria ser Util la creacion de un organismo central para la proteccion maritima.

12
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Por otro lado, los Ultimos avances tecnoldgicos y metodoldgicos en materia de controles y
vigilancia en la operativa y frente a intrusiones, permiten optimizar y hacer mas efectivos y
seguros ciertos procedimientos, como los controles de sequridad en estaciones de transporte.
También es fundamental profundizar en la formacion y operativa del propio personal de
seguridad (como la deteccion de comportamientos y analisis de riesgos).

Igualmente, los avances tecnoldgicos también han supuesto la necesidad de incrementar y
fortalecer la seguridad en el ambito de las tecnologias de la informacion, lo conocido como
ciberseguridad.

Adicionalmente, esta linea de actuacidon recogera igualmente las medidas en materia de
seguridad vial propuestas en colaboracion con la Direccion General de Tréfico.

=> El objetivo de esta linea de actuacion es mejorar, modernizar y optimizar la
vigilancia frente a actos ilicitos, mediante el despliegue de sistemas, operativa
y creacion de organismos que garanticen unos mayores niveles de seguridad.

3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.3.1: INCORPORACION DE LOS SISTEMAS DE VIDEOVIGILANCIA
INTELIGENTE EN LAS EMPRESAS DEL GRUPO MITMA

Se propone la elaboracion, implementacion, puesta en marcha y seguimiento de un Plan de
Disefio y Despliegue de Sistemas de Video vigilancia Inteligente en las distintas Entidades
Publicas asociadas al MITMA.

El objetivo de este plan sera incrementar, mediante la modernizacion de los sistemas de
seguridad actuales, la proteccion a los usuarios, trabajadores, material, patrimonio e
infraestructuras. En este aspecto, en las herramientas de participacion ciudadana y de grupos
de interés que ha llevado a cabo la Estrategia de Movilidad, se ha recibido la peticidon de
mayores niveles de sequridad en este sentido, como por ejemplo, vigilancia en las areas de
descanso y/o servicios en el transporte por carretera.

MEDIDA 3.3.2: CREACION DE UN COMITE NACIONAL DE PROTECCION MARITIMA.
MEJORAS EN EL SISTEMA DE PROTECCION DE LOS PUERTOS

Se propone la creacion de un Comité Nacional de Proteccidn Maritima, similar al existente en
el ambito de la aviacidn civil, que permita establecer el marco apropiado para la elaboracion de
un Programa Nacional de Proteccion Maritima, que facilite la implantacion homogénea y
proporcionada de los diferentes planes de proteccion de las Autoridades Portuarias, asi como
su actualizacion, integracion y coordinacion normativa.

13
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Asimismo, se optimizara la implantacion de los Planes de Autoproteccion en los puertos en
términos de maximizar su eficacia y reducir su tiempo de tramitacion, incluyendo una eventual
revision de la regulacidon de mercancias peligrosas en los puertos.

MEDIDA 3.3.3: PROGRAMA NACIONAL DE DETECCION DE COMPORTAMIENTO Y
POTENCIACION DE LOS ANALISIS DE RIESGOS EN LA AVIACION CIVIL

Se propone la creacion de un Programa Nacional de Deteccién de Comportamiento que, en
colaboracion con la Guardia Civil, permita la extension de las técnicas de deteccion de
comportamiento, que ya esta utilizando su personal en el marco del Programa ICARO, a otros
colectivos que pueden contribuir a una mejora en la seguridad, como el personal de sequridad
privada, personal de tierra de compaiiias aéreas o del propio gestor aeroportuario. Esto se haria
siguiendo los estandares del Grupo de Estudio de Deteccidon de Comportamiento en Seguridad
Aeroportuaria de la CEAC (Conferencia Europea de Aviacion Civil) del que AESA forma parte.

Se seguira apostando por unas politicas de sequridad de la aviacion civil basadas en analisis de
riesgos en el que colaboren las distintas administraciones involucradas. Para ello se propone
ampliar las competencias del Grupo de Trabajo de Analisis de Riesgos del Comité Nacional de
Seguridad de la Aviacion Civil para conseguir unos analisis de riesgos eficaces en los que
colaboren de forma activa todos los érganos de la administracion con informacion relevante en
riesgos.

MEDIDA 3.3.4: MEJORAS TECNOLOGICAS EN LOS SISTEMAS DE CONTROL AEREO,
Y DE INSPECCION DE EQUIPAJES Y CONTROL DE FRONTERAS EN INSTALACIONES
AEROPORTUARIAS

Con objeto de garantizar los altos estandares de calidad requeridos por la normativa europeay
nacional, desde AESA se ha llevado a cabo la implantacion de un nuevo sistema de examenes a
vigilantes de seguridad privada de aeropuertos. De esta manera, se han incrementado las
garantias de cualificacion del personal de seguridad, estableciendo un estandar minimo y
homogéneo de conocimientos a nivel nacional. En la misma linea, y aprovechando la base de
formacion de los vigilantes, se reforzaran los sistemas y procedimientos para prevencion y
deteccion de intrusiones no autorizadas en dependencias de control aéreo.

En lo relativo al suministro de equipamiento de control automatico de pasos fronterizos se
cumplira, sin afeccion a la operatividad de los aeropuertos, el cambio normativo del
Reglamento (UE) 2017/458 del parlamento europeo y del consejo de 15 de marzo de 2017, por
el que se modifica el Reglamento (UE) 2016/399 en lo relativo al refuerzo de los controles
fronterizos mediante la comprobacion en las bases de datos pertinentes. Asimismo, se
continuara con la realizacion del suministro de equipamiento de Sistemas Automaticos de
Tratamiento de Equipajes (ATRS) y de soluciones modulares para la gestion del equipaje de
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mano, que permitiran mejorar la experiencia del pasajero en el paso por los filtros de sequridad,
modernizacion de las lineas de inspeccion y el aumento de flujo por linea.

Se asegurara el cumplimiento normativo: Segun indica la Norma 3 de requerimientos de
funcionamiento de maquinas EDS* de la Unidn Europea, segun el Documento 30 de la CEAC,
de la Decision 8005 de la Comision de 16.11.2015 y el Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/1998,
las maquinas de inspeccion de equipajes en bodega de Norma 2 han de ser sustituidas por las
nuevas de Norma 3 antes de sept. 2020 (las instaladas antes de 2011) y de sept. 2022 (las
instaladas después de sept. 2011). Estas fechas han sido ampliadas entre 12 y 18 meses, a raiz
de la pandemia del COVID.

MEDIDA 3.3.5: FORTALECIMIENTO DE LA VIGILANCIA EN INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS CRITICAS

Se propone que, bajo el paraguas del Sistema de Proteccion de Infraestructuras Criticas y la
supervision del Centro Nacional para la Proteccion de las Infraestructuras y Ciberseguridad
(CNPIC), se elaboraran y pondran en marcha programas sectoriales coordinados de aumento
de vigilancia y seguridad en infraestructuras criticas, mediante dotacién de sistemas de
deteccidn, vigilancia, inspeccidn y respuesta frente a incidentes y emergencias en este tipo de
infraestructuras. Adicionalmente, se debera estudiar también cual es la vulnerabilidad de las
infraestructuras criticas frente a los fendmenos derivados del cambio climatico, e integrar los
mecanismos necesarios para su tratamiento.
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4. EJE3.LINEADEACTUACION 4: MEDIDAS NORMATIVAS
4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Esta linea de actuacion se centra en la revision y actualizacion del marco normativo relativo a la
seguridad en el transporte. Guarda un caracter eminentemente transversal ya que proporciona
soporte juridico al resto de medidas de caracter mas ejecutivo.

En los Ultimos afos se han aprobado diferentes normas, especialmente en el ambito europeo,
de obligado cumplimiento y/o trasposicion, relativas a la sequridad en el transporte, como por
ejemplo, el Reglamento UE 2020/154 (que modifica los Reglamentos 561/2006 y 165/2014),
relativo a los tacdégrafos y los periodos de conduccion y descanso de los conductores
profesionales en el transporte por carretera, en las que estd en desarrollo el traslado a la
normativa nacional. Es necesaria la actualizacion del marco normativo nacional paraincorporar
todas estas nuevas normas.

Sin embargo, esta actualizacion no sélo debe cefiirse al mero desarrollo o trasposicion de
normativa comunitaria, sino que debe suponer una completa puesta al dia en el dmbito del
marco normativo de la sequridad en el transporte. Debe tratar aspectos como la
infraestructura, la operacidon y la cualificacion de personal que desarrolla actividades
relacionadas con la seguridad, y debe incorporar soluciones normativas a los nuevos retos del
transporte, como puede ser la movilidad autonoma o la aplicacidn de los avances tecnoldgicos
para la mejora de la seqguridad. En este sentido, se debe continuar, por ejemplo, la senda
marcada con la elaboraciéon de la Orden Circular 1/2021, sobre “Recomendaciones para el
disefio de carreteras 2+1 y carriles adicionales de adelantamiento”, que proporciona soporte
técnico y normativo al disefio y construccion de carreteras que mejoran sensiblemente el nivel
de seguridad, respecto a las de tipo convencional.

Adicionalmente, esta linea de actuacion recogera igualmente las medidas normativas en
materia de seguridad vial propuestas en colaboracion con la Direccion General de Trafico.

( )

=> El objetivo de esta linea de actuacion es actualizar, completar y modernizar el
marco normativo nacional en materia de seguridad en el transporte, tanto
desde el punto de vista de adaptacion al marco comunitario, como de solucion
a los nuevos retos de la movilidad.

U J
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4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.4.1: ACTUALIZACION DE LA NORMATIVA TECNICA DE SEGURIDAD EN
TODOS LOS MODOS DE TRANSPORTE (TERRESTRE, AEREO Y MARITIMO).

Esta medida se centra en el énfasis en la continuidad e impulso de las labores de actualizacion
y revision del marco normativo en materia de seguridad en los diferentes modos de transporte.

Los trabajos se han de sequir centrando en la regulacion de las condiciones de la infraestructura
y la operacion, asi como la cualificacion profesional del personal que desarrolla las actividades
de seqguridad dentro de los diferentes modos de transporte.

Algunos ejemplos de actualizaciones y revisiones normativas pendientes de realizar podrian
ser, en el dmbito del transporte aéreo: normativa técnica de sequridad en materia de circulacion
aérea (modificacion del R.D. 57/2002), de régimen juridico para tramitacion de cambios de
espacio aéreo y procedimientos civiles de vuelo, o actualizacion de entorno regulatorio de
aeronaves ultraligeras.

En el transporte ferroviario, la transposicion del Pilar Técnico del 4° Paquete Ferroviario
(Directiva 2016/798 de Sequridad y Directiva 2016/797 de Interoperabilidad) mediante el R.D.
929/2020, ya ha servido para llevar a cabo una revision integral de toda la normativa en la
materia. En el futuro, esta normativa debe completarse desde una perspectiva mas técnica,
mediante las correspondientes instrucciones ferroviarias de los subsistemas. A modo de
ejemplo, destacar que el CEDEX participa en el grupo de trabajo europeo encargado de redactar
la normativa de pruebas del sistema ERTMS.

En el transporte maritimo, por su parte, la actualizacidon y revision normativa incluiria la reforma
del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y de la Ley de
Navegacidon Maritima, asi como el desarrollo de nueva normativa en materia de seguridad y
prevencion de la contaminacion maritima. Como ejemplo, se destaca la ayuda del CEDEX a la
definicion de condiciones de acceso seguro a puerto, mediante la elaboracion de estudios de
riesgo en la navegacidon mediante simulacion de maniobra de buques.

En el ambito del transporte terrestre, por su parte, se ha avanzado bastante en la adaptacion
normativa al Reglamento UE 165/2014, relativo a los tacdgrafos en el transporte por carretera.
En el ambito de las infraestructuras de transporte, también se ha aprobado normativa de
soporte a la mejora de los niveles de seguridad (como la Orden Circular 1/2021 de la Direccion
General de Carreteras para disefio de carreteras 2+1). Se debe continuar en esta linea y
potenciar este tipo de trabajo.

Sin embargo, es importante destacar que esta actualizacion y revision normativa se debe
realizar atendiendo a los nuevos retos y formulas de movilidad (por ejemplo, adaptacion de la
Ley de Trafico sobre Circulacion de Vehiculos a Motor y Sequridad Vial, que actualmente
también esta en tramitacion).

Esimportante también remarcar que, en el desarrollo de esta actualizacion y revision del marco
normativo en materia de sequridad, se debe continuar reuniendo, por parte del MITMA, a los
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principales responsables en materia de seguridad dentro de cada uno de los departamentos,
agencias, etc., junto con los principales agentes implicados (fabricantes de vehiculos,
embarcaciones, naves y/o aeronaves, proveedores de servicios y sistemas de sequridad, etc.).

El objetivo de esta labor de actualizacion y revision es basicamente la disposicion de un marco
normativo con una seguridad juridica mas amplia, que eleve los estandares de seguridad frente
a las nuevas situaciones, y que esté adaptado al acervo europeo en la materia.

18
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5. EJE3.LINEADEACTUACION 5: MEJORA DE LAGESTION
OPERATIVA EN CASOS DE EMERGENCIASY CRISIS

5.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

En casos de emergencias y crisis, la gestion operativa tras la produccion del suceso, tanto en el
periodo inmediatamente posterior como a medio-largo plazo, es especialmente importante
para minimizar las consecuencias (especialmente en el caso de las infraestructuras criticas),
para restablecer el servicio lo antes posible, y para la atencidn y reintegracion de las victimas.

Esta gestion operativa debe llevarse a cabo con extraordinaria rapidez, efectividad y
coordinacion entre los diferentes agentes implicados. El registro e intercambio de informacion
relativo a los diferentes aspectos de las incidencias es clave, para aplicar eficazmente los
diferentes protocolos y mejorar la operativa a partir de la experiencia adquirida.

En este tipo de situaciones, en el MITMA, el liderazgo corre a cargo de la Unidad de
Emergencias, Seguridad y Gestion de Crisis, que segun el vigente R.D. 495/2021 depende
directamente del Secretario/a de Estado de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, y ala que
se atribuyen, principalmente y entre otras, funciones de “definicidn, adopcion, control y
evaluacion de protocolos y medidas necesarias para situaciones de emergencias y crisis en el
amobito de las competencias del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana”.

En primer lugar, para la mejora de la actuacion ante posibles situaciones de Emergencia, se
requiere invertir en el desarrollo de herramientas de gestion. Mediante el impulso al desarrollo
-0 creacion en el caso de algunos modos-, de Sistemas de Adquisicion de Incidencias para los
diferentes sectores (carreteras, aéreo, ferroviario, maritimo), se permitiria unificar criterios y
contar con informacidn Unica trasmitida por un solo canal, para su posterior tratamiento por los
organos de direccion del MITMA.

Una vez que se cuenta con las pertinentes herramientas de gestion, el siguiente reto debe ser
la mejora, actualizacion y complementacion de los protocolos y planes de contingencias en
casos de emergencia u otras incidencias con consecuencias criticas.

Por ultimo, y especialmente importante, es la asistencia a victimas. Actualmente, se cuenta con
legislacion de derechos en practicamente todos los modos y algunos organismos para la
asistencia a victimas. Sin embargo, es necesario contar con protocolos de actuacién y
coordinacidon para todos los modos, asi como organismos de asistencia. Con objeto de
aprovechar al maximo las sinergias y experiencias aprendidas, podria ser muy Util la articulacion
de organismos centralizados multimodales de asistencia a victimas.

Ademas de lo anterior, en la asistencia a victimas, con objeto de garantizar los maximos niveles
de fiabilidad en el transporte, especialmente el comercial, es importante la actuacion inmediata
y continuada en el tiempo sobre accidentes provocados por medios de transporte publicos con
multiples victimas.

Es importante analizar e incorporar en la gestion y protocolos las experiencias aprendidas y las
actuaciones llevadas a cabo con motivo de la pandemia dada por la extension del virus COVID-

19
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19, en la que por parte del MITMA se ha realizado un enorme esfuerzo operativo y organizativo,
en todas las acciones anteriormente descritas.

Adicionalmente, esta linea de actuacion recogerd igualmente las medidas en materia de
seguridad vial propuestas en colaboracion con la Direccion General de Tréfico.

4 )

=> El objetivo de esta linea de actuacion es el desarrollo e implementacion de
herramientas, organismos y protocolos de actuacion para la gestion de las
emergencias u otras incidencias con consecuencias criticas con un triple
objetivo: (1) la evacuacion y asistencia de las victimas con la mayor urgencia
posible, (2) el acceso rapido y efectivo del personal de emergencias y (3) el

mantenimiento y/o restablecimiento de los servicios minimos operativos. )

&

5.2 MEDIDAS PROPUESTAS

Para maximizar el retorno social de las inversiones que se planteen, el MITMA, junto a las
empresas del Grupo MITMA, y en colaboracién con otros Ministerios y otras Administraciones
competentes, plantea las siguientes medidas:

MEDIDA 3.5.1: ELABORACION DE PROTOCOLOS DE COORDINACION PARA LA
ASISTENCIA A VICTIMAS DE SINIESTROS

Se propone la elaboracion, implementacion, puesta en marcha y sequimiento de planes de
mejora de la asistencia a victimas de accidentes, o mejora de los ya existentes, para todos los
modos de transporte.

Estos planes deberan asegurar que todos los modos cuenten con protocolos de coordinacion
en la asistencia a victimas de siniestros y se creara una oficina multimodal de asistencia a
victimas para una gestion coordinada de la misma.

Liderado por la Unidad de Emergencias y Gestion de Crisis del MITMA, tendrd como uno de sus
objetivos principales el fortalecimiento de la coordinacion con el Ministerio del Interior y otras
autoridades intervinientes, aumentando la integracion de Proteccion Civil en los casos de
accidentes provocados por los medios de transporte con multiples victimas.

De esta manera, la gestion de la asistencia a victimas de siniestros estara asegurada para todos
los modos, y contara con unos procedimientos y gestion comunes.

es.movilidad
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MEDIDA 3.5.2: MEJORA TECNOLOGICA DE LOS SISTEMAS DE GESTION DE
INCIDENCIAS

Los sistemas de gestion de incidencias de los distintos sectores (carreteras, aéreo, ferroviario,
maritimo) deben canalizarse e integrarse en un Sistema Centralizado de Gestion de Incidencias,
que a su vez debera potenciarse y adaptarse a nuevas funcionalidades. Especialmente
importante sera laintegracidn en este sistema de los distintos sistemas de gestion de la vialidad
en los diferentes modos de transporte, de sistemas de resolucion de contingencias, y de
sistemas de evaluacion de riesgos.

Para ello, es necesario que existan Sistemas de Gestion de Incidencias, Contingenciasy Vialidad
para los distintos sectores mencionados competencia del MITMA vy sus Entidades Publicas
asociadas. Se debe asi potenciar una cultura de la Sequridad (Safety y Security) en el Sistema
de Transporte, para mejorar las actuaciones ante posibles situaciones de Emergencia.

En linea con los efectos producidos recientemente por el cambio climatico (lluvias fuertes,
borrasca Filomena, etc.), y en concordancia con la linea de actuacion nueve del presente eje, se
deberan integrar o reforzar —en su caso- sistemas de alerta meteoroldgica temprana en estos
sistemas de gestion, y utilizar los datos e incidentes recogidos y previstos por los mismos en la
gestion de la vialidad, y también en los procesos de toma de decisiones encaminados a
minimizar la afeccion a la circulacion y/o a la infraestructura, reduciendo y optimizando el
tiempo y el tipo de respuesta, con especial atencion a la proteccion de las infraestructuras
calificadas como criticas. Las alertas deben estar integradas en estos sistemas de acuerdo a su
prioridad.

Esta medida estara liderada por la Unidad de Emergencias y Gestion de Crisis del MITMA y
tendrd como principal ventaja el contar con criterios y procedimientos unificados y
centralizados de gestion y actuacidon en caso de incidencias, redundando en una mayor
eficiencia en su registro y tratamiento.

MEDIDA 3.5.3: IMPLANTACION DE UN PLAN GENERAL DE CONTIGENCIAS PARA EL
SISTEMA DE NAVEGACION AEREA.

Se propone la elaboracion, implementacion, puesta en marcha y seguimiento de un Plan
General de contingencias para el sistema de navegacidn aérea, que incluira el despliegue de los
sistemas y procedimientos que permitan dar servicio en caso de la caida de un Centro o Torre
de control, asi como la implantacion y mantenimiento de cadenas redundantes de
comunicacidn tierra/aire y tierra/tierra.

Dicho Plan incorporara el Proyecto de despliegue de ADS-B (vigilancia automatica dependiente
de la aeronave) como tecnologia alternativa al radar para mejora de la funcion de vigilancia,
aumento de la seguridad y de la resiliencia ante fallo de los sistemas.

21
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Este planincluira el desarrollo de una red alternativa a la red de navegacidn aérea para servicios
criticos, la introduccion en el sistema de control de trafico aéreo de nuevas funciones que
mejoran los modos degradados ante fallo de los sistemas y el uso de tecnologia satelital para
aumentar la redundancia de procedimientos en casos de bajas de radio-ayudas por fueras de
servicio, programados o imprevistos.
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6. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 6: REFUERZO EN
CIBERSEGURIDAD

6.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Se entiende por ciberseguridad en el transporte el conjunto de medidas y sistemas enfocados
a prevenir las amenazas que llegan al transporte e infraestructuras utilizando como medio de
ataque los sistemas de informacion de los distintos actores que intervienen en el transporte.

Actualmente, por parte del MITMA, se estan implantando programas de ciberseguridad en
todos los ambitos del transporte; siendo ésta un area en constante evolucion y que requiere
adaptarse a los cambios tecnoldgicos en coordinacién con otros organismos. Los avances
realizados por este Ministerio y sus entidades asociadas han sido numerosos en los Ultimos
anos, pero aun es necesario un esfuerzo adicional, dada la rapidez evolutiva del sector.

Por otro lado, hay que sefalar que el intercambio de informacion esta cada vez mas presente
en el funcionamiento de las infraestructuras y en la operativa de transportes, por lo que
protegerse frente a posibles amenazas en los sistemas de informacion es clave desde el punto
de vista del mantenimiento de unos niveles 6ptimos de seguridad y servicio.

Por estas razones, las necesidades en esta materia para el futuro cercano se enmarcan en el
refuerzo de la ciberseguridad.

En este sentido las necesidades del sistema de transporte en lo concerniente a ciberseguridad
se agrupan en las siguientes lineas principales:

e Lacreacion de un coordinador en politicas de ciberseqguridad en un ambito tan capital
como es la seguridad de las infraestructuras criticas

e La creacion y mejora de infraestructuras de cibersequridad, como son los
denominados Centros de Operaciones de Seguridad (o SOC: Security Operations
Centre por sus siglas en inglés)

e Elestablecimiento y normalizaciéon de operativa mediante planes de ciberseguridad

Adicionalmente, esta linea de actuacion recogerd también las medidas en materia de seqguridad
vial propuestas en colaboracion con la Direccién General de Trafico.

(=> El objetivo de esta linea de actuacion es el refuerzo de las infraestructuras y
operativa en un ambito clave para la seguridad y nivel de servicio de los
distintos modos de transporte, como es la Ciberseguridad.

=> Se pretende llevar a cabo un esfuerzo organizativo y de innovacion importante
para la puesta en marcha de las medidas incluidas en esta linea de actuacion.

es.movilidad *3
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6.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.6.1: CREACION DE UN COORDINADOR DE POLITICAS DE
CIBERSEGURIDAD, RELACIONADAS CON INFRAESTRUCTURAS CRITICAS

Se propone la creacion de un ente de coordinacion de politicas de ciberseguridad, dentro del
MITMA, que integre todos los modos de transporte y centre su actividad en la ciberproteccion
de las infraestructuras definidas en el area estratégica de Transportes del Catalogo Nacional de
Infraestructuras Criticas.

Esta figura de coordinacion de actuaciones en el dmbito del Ministerio se desarrollara teniendo
en cuenta su integracion en el esquema definido en el marco del Reglamento de Proteccion de
las Infraestructuras Criticas, y en concreto en sus relaciones con el Centro Nacional de
Proteccion de Infraestructuras Criticas (CNPIC), asi como de la Ley de Seguridad en Redes y
Sistemas de Informacion, adicionalmente con la OCC (Oficina de Coordinacion de
Ciberseguridad) y con la legislacion del Esquema Nacional de Seguridad, con el CCN (Centro
Criptologico Nacional dependiente del Centro Nacional de Inteligencia).

MEDIDA 3.6.2: REVISION Y REFUERZO DE LOS MODELOS DE GESTION DE LA
CIBERSEGURIDAD EN TODOS LOS MODOS DE TRANSPORTE

Se propone el establecimiento de un Plan de consolidacion y/o creacion y puesta en marcha de
Centros de Operaciones de Seguridad e implantacion y/o actualizacion de planes de
ciberseguridad en los sectores ferroviario, maritimo, aéreo y terrestre comercial; de tal forma
que se posibilite su integracion dentro de los principales organismos encargados de la gestion
de la operativa en los diferentes modos (Enaire, Aena, Adif, Puertos del Estado, Renfe, etc.).

Puertos del Estado va a licitar un Centro de Operaciones de Seguridad para dotar a todos los
puertos de interés general con un servicio de gestidn de incidentes cibernéticos. En algunos de
los organismos como Enaire y Renfe (que dispone, desde el afio 2014, de un Centro de
Operaciones de Seguridad y un Centro de Respuesta ante incidentes de Seguridad), ya se han
creado este tipo de centros, por lo que la aplicacion de la experiencia adquirida a otros
organismos y modos, asi como el crecimiento en capacidades y su consolidacion sera clave.
Supondrd un salto cualitativo en la proteccion frente aamenazas de ciberseguridad, al tenerun
organismo operativo especifico, y planes operativos reglados y actualizados en la materia.

Estos Centros de Operaciones de Seguridad se apoyaran en servicios multi-nube, que
permitirdn minimizar costes de requisitos comunes de seguridad y dotaran al Grupo MITMA de
una plataforma tecnoldgica de seguridad y que permitiran disponer de un punto central de
trazabilidad y autenticacion.
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7. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 7: I+D+l EN EL AMBITO DE
LA SEGURIDAD

7.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La reciente aparicion de tecnologias disruptivas en los modelos de negocio tradicionales hace
necesario el aumento de las inversiones relativas a la 1+D+i, para garantizar la competitividad
de los sistemas de seguridad de las empresas y organismos dependientes del MITMA, y
aprovechar las oportunidades que ofrecen hoy en dia las recientes innovaciones, especialmente
en el ambito de la gestion de la informacion.

Es fundamental tener en cuenta que los distintos avances, métodos y tecnologias, se basaran
en un uso intensivo de la informacidn y los datos. En este sentido, el uso de técnicas Big Data
es fundamental en la explotacion y utilizacion de los datos de transporte.

Por otro lado, en el campo de aplicacidon de la anticipacion y prevencion de conflictos de
seguridad en el transporte, una de las herramientas con mayor potencial de desarrollo es el uso
de lainteligencia artificial.

En todos estos avances sera necesario también considerar su desarrollo desde el punto de vista
normativo. Este hecho se relaciona directamente con otras lineas de actuacidn en este eje, en
especial lalinea 4 de medidas normativas.

A su vez, no se debe descuidar la implantacion e integracidn rapida de estos avances en los
sistemas de seguridad existentes, como por ejemplo la utilizacion de aplicaciones de
inteligencia artificial en proceso de acceso y paso de pasajeros por puertos o estaciones de
ferrocarril.

Por ultimo, hay que destacar que ésta es una linea de actuacidn con caracter transversal, ya que
muchas de sus iniciativas han sido incorporadas en otros ejes, al influir directamente sobre el
funcionamiento del sistema de transporte.

Y, adicionalmente a las lineas anteriores, esta linea de actuacion recogera igualmente las
medidas en materia de sequridad vial propuestas en colaboracion con la Direccion General de
Trafico.

=> El objetivo de esta linea de actuacion es impulsar la actividad innovadora e
investigadora en el campo de la seguridad en el transporte, junto con la
posterior implantacion de los avances en el sistema de transporte.
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7.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.7.1: APLICACION DE TECNICAS BIG DATA E INTELIGENCIA ARTIFICIAL EN
LOS SISTEMAS DE CONTROL DE LA SEGURIDAD

Se propone la utilizacion de técnicas de Big Data para la mejora de la investigacion y explotacion
de datos de incidentes de seguridad en todos los modos, asi como la aplicacion de inteligencia
artificial, como por ejemplo para anticipacion y prevencion de conflictos y/o desviaciones en
navegacion, asi como en procesos de acceso y paso de pasajeros por los puertos.

En relacion con esto, el Centro de Estudios de Puertos y Costas (CEPYC) del CEDEX ha
desarrollado con la colaboracion de SASEMAR una gran Base de Datos AIS Histérica para
Estudios Analiticos, que esta permitiendo la realizacidon de multiples estudios relativos al trafico
maritimo y sus efectos ambientales, asi como para estudiar las operaciones maritimas en
puertos, con objeto de optimizar la gestion y sequridad de las instalaciones. En esta medida se
propone el desarrollo de iniciativas similares, también en otros modos.

MEDIDA 3.7.2: NUEVOS DESARROLLOS TECNOLOGICOS PARA MINIMIZAR EL
RIESGO Y MEJORAR LA SEGURIDAD EN OPERACIONES AEROPORTUARIAS

Esta medida propone concretamente dos desarrollos tecnoldgicos en operacion aeroportuaria.

Se propone la actualizacion y expansion de Plan para el desarrollo completo de sistemas de
validacion biométrica en controles de pasajeros en embarque en infraestructuras
aeroportuarias.

Esta actualizacion del plan permitira mejorar la seguridad de los controles, asi como reducir sus
tiempos de esperay los tramites.

Estard basada en tecnologias innovadoras como la identificacion biométrica y los algoritmos de
reconocimiento a través de CCTV.

Ademas, esta medida propone también la realizacion de pruebas para minimizar el riesgo de
impacto con fauna en operaciones aeroportuarias, donde se plantea el disefio y ejecucion de
pruebas con nuevas técnicas, como puede ser el uso de drones, aplicadas a la seguridad
aeroportuaria.

MEDIDA 3.7.3: NUEVOS DESARROLLOS TECNOLOGICOS PARA MINIMIZAR EL
RIESGO Y MEJORAR LA SEGURIDAD EN ESTACIONES DE FERROCARRIL

26
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Se propone el refuerzo y desarrollo de las mejoras tecnoldgicas que actualmente se estan
llevando a cabo en las estaciones ferroviarias. Estas mejoras estarian centradas en la
modernizacion y optimizacion de la seguridad en el acceso de los pasajeros.

Porun lado, se propone el avance en la digitalizacion de los sistemas de seguridad en estaciones
(digitalizacion de camaras, grabadores, sistemas anti-intrusion e infraestructura de soporte).

Por otro lado, se propone la implantacidn de sistemas de analitica inteligente de video en las
estaciones, que permitan el control en tiempo real del distanciamiento social en estaciones, con
deteccion de aforos maximo y aglomeraciones, contaje y aforo de viajeros (mapas de calor),
deteccidn y analisis del fraude en controles de acceso, analisis del perfil del viajero y tipo de
bulto/equipaje, la deteccion de objetos peligrosos, bultos olvidados, la deteccion de caida de
personas en andenes o a caja de via y la proteccion de perimetros. Estos sistemas también
deberadn permitir la detecciéon de comportamientos delictivos, la deteccion de peleas y
agresiones, el analisis de comportamientos extrafios, el control de calidad de las empresas de
servicio, la mejora en la sequridad del personal de servicio etc. Todas estas analiticas generaran
alarmas en tiempo real en los Centros de Seguridad.

El objeto de la digitalizacion de los sistemas de sequridad y la implantacion de sistemas de
analitica inteligente de video es convertir las estaciones ferroviarias en espacios de alta
seguridad predictiva.

MEDIDA 3.7.4: PROGRAMA DE INNOVACION EN SALVAMENTO MARITIMO

Se propone el desarrollo de un Programa de Innovacion en el ambito del Salvamento Maritimo,
para la incorporacion de tecnologias de Ultima generacidn. Estas nuevas capacidades
permitirdn una gestion mas eficiente de las emergencias de busqueda y salvamento y de lucha
contra la contaminacion en la mar que coordina Salvamento Maritimo, logrando una reduccion
de los tiempos de respuesta y una gestion mas adecuada y segura de los recursos. Asimismo las
tecnologias innovadoras mejoraran la sequridad maritima y la prevencion de la contaminacion.

Algunas de las herramientas a desarrollar dentro de este programa, podrian ser: sensores
inteligentes de deteccion de naufragos o atmosferas nocivas y potencialmente peligrosas,
aeronaves no tripuladas inteligentes de rescate, instalacidon de sistemas de comunicaciones
satelitales de gran capacidad en estas aeronaves o red de comunicaciones digital de alta
capacidad.
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8. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 8: FOMENTO DE LA
CULTURA DE LA SEGURIDAD EN EL SECTOR

8.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

El hecho de potenciar la cultura de la sequridad en los diferentes niveles de las
administraciones, empresas y organismos implicados en el sistema de transporte
(especialmente a nivel interno en Administraciones, empresas y organismos del sector),
favorece el empleo de buenas practicas en materia de sequridad. Es necesaria la concienciacion
en alcanzar los mayores niveles de seguridad posibles y divulgacion, asi como la formacion en
las herramientas y operativas disponibles para mitigar los riesgos.

Con ello, se debe favorecer que las entidades del sector entiendan que la excelencia de la
gestion pasa por buscar la sequridad, interiorizando los objetivos de mejora permanente,
impulsando una vision proactiva, implicando a toda la organizacion y estableciendo
mecanismos para compartir la informacion sobre sequridad.

En este sentido, se requieren programas de formacion, junto con campanas de divulgacion y
concienciacion a todos los niveles, que afecten a todos los agentes implicados (incluyendo
proveedores), y la elaboracion de decédlogos y guias de actuacion, tanto a nivel interno como
externo. Ademas, la concienciacién ciudadana de que existen riesgos en los entornos
relacionados con el transporte puede limitar muchos de los incidentes actuales.

Adicionalmente, esta linea de actuacidn, al igual que el resto de lineas de este eje, recogera las
medidas en materia de sequridad vial propuestas en colaboracion con la Direccion General de

Trafico.
\

=> El objetivo de esta linea de actuacion es reforzar y aumentar la conciencia 'y
el conocimiento en materia de seguridad en el transporte de todos los
agentes intervinientes.

=> Esta linea de actuacion requiere un esfuerzo organizativo intenso dentro del
Grupo MITMA y en todos los agentes implicados en el sistema de transporte.

- J
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8.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.8.1: PROGRAMAS DE FORMACION ESPECIFICOS EN SEGURIDAD PARA
EL PERSONAL DEL SECTOR DEL TRANSPORTE

Se propone la realizacion de programas de formacion especificos en seguridad para el personal
del sector del transporte a todos los niveles. Dichos programas buscaran impulsar los cambios
culturales en las organizaciones, apoyandose en la innovacion en los procesos formativos tanto
en el ambito de los factores humanos como en los procedimientos de gestidn de la sequridad.

Especialmente importante sera hacer hincapié en los programas de formacién en sequridad y
mantenimiento preventivo de operadores y conductores, desarrollando las iniciativas que
actualmente se estan llevando a cabo por parte de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(AESA), Enaire, la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF), o la Direccion General de
Transporte Terrestre.

Por otro lado, hay que seguirimpulsando los importantes proyectos de transformacion cultural
puestos en marcha en las entidades del sector para fomentar su cultura de la sequridad. Por
ejemplo, en el sector ferroviario, proyectos como SIGMA de Adif estan convirtiéndose en
referencia a nivel europeo, y el Laboratorio de Interoperabilidad Ferroviaria (LIF) del CEDEX
esta impartiendo cursos avanzados de ERTMS tanto a nivel de usuario como a especialistas.

En el desarrollo de estos programas de formacidn, en lo referente a la sequridad vial, se contara
con la colaboracion de la Direccion General de Trafico del Ministerio de Interior.

MEDIDA 3.8.2: MEDIDAS DE DIVULGACION Y CONCIENCIACION SOBRE LA
SEGURIDAD EN LOS TRANSPORTES.

Se propone el disefio, implantacion, puesta en marcha y seguimiento de un programa de
medidas de divulgacidn y concienciacion sobre la sequridad desde una perspectiva integral en
cada uno de los modos y con caracter transversal, con el objeto de favorecer la concienciacion
sobre la seguridad en los usuarios, Administraciones, empresas del sector y organismos.

Se incluirdn herramientas de difusion como campafas publicitarias, elaboracion de decalogos
de cultura de la sequridad, o incluso desarrollo de aplicaciones informativas. Ejemplos de
iniciativas en este sentido, actualmente en desarrollo, y que se deben de completary potenciar,
son, los Planes respectivos de medidas de fomento de la cultura de la seguridad en la sociedad
y en los sectores ferroviario y maritimo.

El aumento de conocimientos sobre el tema y el intercambio de los mismos, asi como el apoyo
y coordinaciéon de los distintos agentes implicados en materia de seguridad mejorara el
resultado de esta medida.
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En lo relativo a campafias de divulgacion y concienciacidn en el ambito de la seqguridad vial, el
MITMA contara con la colaboracion de la Direccion General de Trafico del Ministerio de Interior.
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9. EJE 3. LINEA DE ACTUACION 9: ADAPTACION DE LAS
INFRAESTRUCTURAS AL CAMBIO CLIMATICO

9.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Con el fin de conseguir infraestructuras seguras es necesario acometer medidas de adaptacion
para hacer frente a los efectos del cambio climatico y a los costes que estos conlleven. Estas
afecciones a las infraestructuras deberan ser estudiadas a lo largo de todo su ciclo de vida
(concepcion y disefo, planificacidn, construccidn, conservacion y mantenimiento, operacion y
explotacion, asi como desmantelamiento caso de que asi fuera necesario).

Esta linea de actuacion desarrollard y estara alineada con lo expresado en la Estrategia Europea
de Adaptacion al Cambio Climatico, y su posterior desarrollo en el Plan Nacional de Adaptacion
al Cambio Climéatico 2021-2030, y su mas inmediato Programa de Trabajo correspondiente al
horizonte 2021-2025.

En consecuencia, resulta necesario realizar una caracterizacion de la vulnerabilidad de las
infraestructuras de transporte, a partir de una tipologia de impactos preestablecidos que
puedan ser potencialmente relevantes, debido a su posible incidencia sobre las condiciones de
circulacion y/o por la entidad de los dafios ocasionados a la infraestructura. Asimismo, la
resiliencia de las infraestructuras del transporte no solo esta relacionada con la operatividad de
los principales componentes fisicos —carreteras, vias férreas, aeropuertos y puertos— sino,
ademas, con la capacidad de sus gestores y de la sociedad para anticiparse a las posibles
disrupciones del servicio y adoptar las medidas necesarias para minimizar sus efectos
negativos. Ademas, es necesario destacar que el adecuado mantenimiento de las
infraestructuras del transporte es indispensable para garantizar su resiliencia ante los efectos
climaticos, por lo que las actuaciones de conservacion y mantenimiento también tienen un peso
importante en esta linea de actuacion.

Por lo tanto, sera necesario llevar a cabo un mayor esfuerzo para la mejora de los sistemas de
alerta meteoroldgica temprana (ver linea de actuacion 5) y el refuerzo de su integracidn con
aquellos procesos de decision encaminados a minimizar la afeccion sobre la circulacion y/o a las
propias infraestructuras.

En linea con la caracterizacion de la vulnerabilidad de las infraestructuras, sera necesario
garantizar y adaptar la normativa técnica, tanto de disefio como de construccidn y operacion,
a los nuevos niveles previsibles y condicionantes que precisen las diferentes variables
climaticas.

Adicionalmente, esta linea de actuacion recogerd las medidas en materia de sequridad vial
propuestas en colaboracion con la Direccion General de Trafico.
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=> El objetivo de esta linea de actuacion consiste en establecer criterios y\
actuaciones que permitan una mayor resiliencia de las infraestructuras y de sus
sistemas de gestion asociados, durante todo su ciclo de vida, frente a los
efectos de las diferentes variables climaticas.

=> Las medidas recogidas en esta linea implican un alto grado de esfuerzo
organizativo, tanto por parte del MITMA y de las empresas publicas asociadas,
como del resto de los agentes implicados en el sistema del transporte, en el
marco de la actual Estrategia Europea de Adaptacion al Cambio Climatico, y su
posterior desarrollo en el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico

k 2021-2030. j

9.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 3.9.1: ADAPTACION DE LOS CRITERIOS Y NORMATIVA DE PLANIFICACION
Y/O DISENO DE LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES AL CAMBIO CLIMATICO (CON
ESPECIAL INCIDENCIA EN DESAGUE Y DRENAIJE)

Se propone la elaboracion, por parte de un grupo de trabajo formado por expertos en disefio de
infraestructuras en los diferentes modos de transporte, de un documento que recoja las
directrices encaminadas a facilitar el analisis de las alternativas de planificacion y disefio, bajo
criterios de vulnerabilidad y resiliencia frente a los efectos del cambio climatico.

Los criterios de planificacion tendran en cuenta la evaluacion y el estudio de las grandes rutas
de comercio, turismo y transporte, desde el punto de vista del impacto de los efectos del
cambio climatico sobre sus corredores y redes.

Las directrices de disefio incorporaran las herramientas de mejora del analisis de vulnerabilidad
y de mejora de la resiliencia de los elementos mas criticos de la propia infraestructura, frente a
variabilidad y el cambio climatico.

Asimismo, se propone también la adaptacion y revision de la normativa técnica que regula el
disefio de la infraestructura, para fijar unos estandares que minimicen los impactos frente a los
efectos derivados del cambio climatico.

Los elementos de la infraestructura que requeriran mayor hincapié en el desarrollo de esta
medida son: (i) las obras de tierra, (ii) las obras de fabrica y, especialmente en el caso de
infraestructuras lineales, (iii) las obras de drenaje (donde es conveniente la mejora de la
Instruccion 5.2-1C sobre drenaje de carreteras, también utilizada en el ambito ferroviario como
referencia, y en base a los estudios e informes relativos a precipitaciones y riesgos de
inundacion, dentro del marco del Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico y sus
Programas de ejecucion ).

En este sentido, cabe destacar el estudio “Impacto del cambio climatico en las precipitaciones
maximas en Espafia (2021)", del Centro de Estudios Hidrograficos del CEDEX. Por otro lado, el
CEDEX esta trabajando en la propuesta de una metodologia para la evaluacion de la
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vulnerabilidad en carreteras, en el marco de un grupo de trabajo creado a tal efecto en la
Asociacion Técnica de la Carretera. Para ello, cuenta con la experiencia adquirida en el proyecto
CLARITY, en el que se desarrollé una herramienta informatica para la estimacion de los
impactos relativos al cambio climatica en infraestructuras lineales.

MEDIDA 3.9.2: ANALISIS Y PROGRAMACION DE ACTUACIONES PARA LA
ADAPTACION DE INFRAESTRUCTURAS Y OPERACION DE REDES DE TRANSPORTE
AL CAMBIO CLIMATICO

Sobre la base de lo expresado en el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico 2021-
2030 y su Programa de Trabajo 2021-2025, se propone la identificacion y/o revision de las
vulnerabilidades de las redes de transporte y las secciones mas criticas y la posterior
elaboracion de planes de adaptacion de infraestructuras y operacidn de redes de transporte al
cambio climatico.

El andlisis de las vulnerabilidades y las secciones mas criticas debera apoyarse en el anterior
informe de las “Necesidades de adaptacion al cambio climdtico de la red troncal de
infraestructuras de transporte en Espafia” (septiembre de 2013), y en su posterior desarrollo en
el informe de “Secciones de la red estatal de infraestructuras de transporte terrestre
potencialmente mds expuestas por razon de variabilidad y el cambio climdtico” de junio de 2018

Los planes de adaptacidon a desarrollar habran de ser de los siguientes tipos: planes de
contingencia y de operacion en redes de transporte bajo la perspectiva de la adaptacion, y
planes de adaptacion al cambio climatico de las distintas infraestructuras.

La propuesta de actuaciones resultantes de los distintos planes elaborados, debera contar con
los siguientes elementos: (i) el analisis de los problemas de vulnerabilidad de las secciones
“preferentes”, incluyendo la caracterizacion y determinacion del alcance de las actuaciones
necesarias para mejorar su resiliencia, (ii) el planteamiento de las alternativas de actuacion
posibles, (iii) la estimacidon del coste aproximado de las mismas, y (iv) la programacién de
ejecucion de cada una de estas alternativas de actuacion en funcion de su urgencia.

Esta propuesta de actuaciones guardara coherencia con las estrategias y planes de desarrollo y
mantenimiento de infraestructuras en los diferentes modos. En el caso del ferrocarril, estara
alineada con la Estrategia Indicativa del MITMA. En el caso de las infraestructuras portuarias,
serd también coherente con el trabajo que esta desarrollando actualmente el CEPYC para
Puertos del Estado en una accion orientada al cumplimiento del Plan de adaptacion 2020 -
2025, cubriendo la definicion de las “Areas de Vulnerabilidad Climatica”, analisis de operaciones
e infraestructuras afectadas, asi como medidas estructurales y no estructurales
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4. | Lineas de Actuacion Medidas

0 4.1 Estimulo de Fuentes de Energia {3 4.1.1 Impulso de la infraestructura para la recarga del
Alternativas y Sostenibles vehiculo eléctrico.

3) 4.1.2 Impulso de la infraestructura publica para el
repostaje del vehiculo de hidrégeno.

5) 4.1.3 Penetracion de las fuentes de energia alternativas en
otros modos de transporte.

3) 4.1.4 Impulso de la [+D+i para el uso de fuentes de energia
alternativas en el transporte.

)

) 4.2 Estimulo de Medios de ) 4.2.1 Contratacion publica ecoldgica de vehiculos y
Transporte de Bajas Emisiones servicios de transporte por carretera.

3) 4.2.2 Incentivos para la renovacion del parque de vehiculos
de transporte por carretera.

) 4.2.3  Contratacion pUblica ecoldgica en otros modos de
transporte.

3) 4.2.4 Renovacion del material movil ferroviario.

3) 4.2.5 Renovacion de la flota maritima y su equipamiento.
3) 4.2.6 Vehiculos, maquinaria y equipos de bajas emisiones
en las terminales aeroportuarias.

5) 4.2.7 Naves, vehiculos, maquinaria y equipos de bajas
emisiones en el entorno portuario.

0 4.3 Sostenibilidad de Terminales, ) 4.3.1 Implantacion del concepto de ‘edificio de consumo
Edificios y otras Instalaciones del energético casi nulo’ en la nueva edificacion.

Transporte. ) 4.3.2 Control y registro de la huella de carbono.

5) 4.3.3  Auditorias para el ahorro energético en las
terminales de transporte y su equipamiento.

3) 4.3.4 Refuerzo del consumo energético sostenible en las
terminales de transporte.

)

) 4.4 Otra contaminacion ambiental de [3) 4.4.1 Planes de accion contra el ruido.
las infraestructuras, servicios y
medios de transporte 4.4.2 Control del ruido en las terminales de transporte.

4.4.3 Proteccion del medio marino.

Movilidad de Bajas Emisiones
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1. EJE4.LINEADE ACTUACION 1: ESTIMULO DE FUENTES
DE ENERGIA ALTERNATIVASY SOSTENIBLES

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Una de las principales externalidades del transporte es la contaminacion. Segun el Sistema
Espanol de Inventario de Emisiones, entre 1990 y 2007 el consumo de energia del transporte
nacional crecio al 4,0% (4,3%*") anual acumulativo, para disminuir al -5,1% (-4,1%") hasta 2013y
volver a crecer al 2,5% (2,5%") hasta 2019.

Asi, en 2019 el consumo de energia por el transporte alcanzé 1,31-10 julios (1,87-10* julios?),
superior un 65% (85%*) al consumo de 1990; pero inferior un -12% (-7%") por debajo del maximo
de 2007. El modo con mayor consumo de energia en el transporte nacional es la carretera,
con una cuota que supera el go% desde 2000 y alcanzé un maximo del 94,5% en 2014. En el
Ultimo afio con datos, 2019, la cuota de la carretera fue del 92,2%; seguida por el 3,3% del
transporte maritimo, 3,3% del aéreo y 1,2% del ferroviario.

Con respecto a los combustibles fdsiles convencionales?, hasta 1992 el consumo de gasolina
superaba al de gasdleo en el transporte por carretera; pero la dieselizacion del parque de
vehiculos, causada por la menorimposicion del gasoleo, hizo que su consumo alcanzara en 2015
una ratio de 4,7 (78,9% del consumo) frente a la gasolina, estando en 2019 en 4,1 (75,0%).

En los combustibles alternativos’, hasta 2002 su cuota en el transporte terrestre era
ligeramente superior al 1% (por la traccidn eléctrica ferroviaria y en menor medida los gases
licuados del petroleo), creciendo hasta el 9,3% en 2012 debido al pico maximo en el consumo
de biocarburantes —por ser 2012 el Ultimo afio de su exencion en el Impuesto sobre
Hidrocarburos—, siendo su cuota el 7,9% en 2019.

Para reducir la contaminacion que produce el transporte, las politicas y medidas de caracter
tecnoldgico —renovacion de los medios de transporte por otros mas eficientes o menos
contaminantes (tecnologias de traccion y fuentes de energia alternativa)— son las que implican
una menor intervencion en el sector del transporte, dado que no es necesario modificar
procedimientos ni aplicar restricciones adicionales sobre los operadores de transporte.

Energias renovables

La regulacion existente establece objetivos para la penetracion de energias renovables. La
Directiva (UE) 2018/2001* continua el enfoque adoptado en la Directiva 2009/28/CE>, que
establecia objetivos obligatorios de alcanzar cuotas minimas de energia procedente de

*valor afladiendo el combustible suministrado para los transportes aéreo y maritimo internacional

2 gasoleo, gasolina, queroseno y fueldleo

3 GNL, GNC, GLP, electricidad, hidrégeno y biocarburantes

4 Directiva (UE) 2018/2001, de 11 de diciembre de 2018, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes
renovables.

5 Directiva 2009/28/CE, de 23 de abril de 2009, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes
renovables.
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fuentes renovables en el consumo final bruto de energia y en el transporte, y extiende los
objetivos al periodo 2021-2030.

Ademas, la Directiva 2009/30/CE® introdujo un mecanismo para reducir las emisiones de GEI
de los combustibles durante su ciclo de vida, exigiendo a los proveedores una reduccidn entre
el -6% y el -10% en 2020 de las emisiones por unidad de energia, asi como fijo los criterios
iniciales para la sostenibilidad de los biocarburantes.

Para que los biocarburantes contribuyan a dichos objetivos, deben cumplir criterios de
sostenibilidad’ relativos a reduccion de emisiones de GEI en su ciclo de produccion y de
proteccion de tierras de elevado valor en cuanto a biodiversidad o con elevadas reservas de
carbono®. Esto no impide que los biocarburantes que no cumplan los criterios de sostenibilidad,
aunque no computen para los objetivos de penetracion de las energias renovables, tengan
emisiones de CO, nulas a efectos del inventario de emision de contaminantes a la atmosfera®.

No obstante, los biocarburantes son responsables de la emision de otros contaminantes, como
los compuestos organicos volatiles distintos del metano o particulas en suspension, para los
que Espafia también tiene que cumplir unos limites de emision segun establece la Directiva
2016/2284, por lo que es importante encontrar un equilibrio adecuado en esta materia.

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 incorpora politicas y
medidas que en 2030 permitirian alcanzar una cuota del 28% sobre el uso final de |a energia por
el transporte, con un acusado descenso del consumo por las mayores cuotas de vehiculos
nuevos eficientes y los modos de transporte mas sostenibles, y las medidas de gestion de la
demanda en las areas metropolitanas y nucleos urbanos. Ademas, la electrificacion prevista del
parque de vehiculos —5 millones de vehiculos eléctricos en 2030— provocarian un descenso en
torno al -11% del consumo de derivados del petrdleo en la carretera, mientras que los
biocarburantes se duplicarian con una cuota del 74% en términos de energia en el objetivo de
penetracion de las energias renovables en el transporte.

6 Directiva 2009/30/CE, de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva 98/70/CE en relacion con las
especificaciones de la gasolina, el diésel y el gasdleo, y se introduce un mecanismo para controlar y reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero.

7 Real Decreto 1597/2011, de 4 de noviembre, que regula los criterios de sostenibilidad de los biocarburantes y
bioliquidos, el Sistema Nacional de Verificacion de la Sostenibilidad y el doble valor de algunos biocarburantes a
efectos de su computo.

8Reglamento (UE) 2019/807, de 13 de marzo de 2019, que completa la Directiva (UE) 2018/2001 en lo que respecta a
la determinacion de las materias primas con riesgo elevado de provocar un cambio indirecto del uso de la tierra de
cuya superficie de produccion se observa una expansion significativa a tierras con elevadas reservas de carbono y la
certificacion de los biocarburantes, los bioliquidos y los combustibles de biomasa con bajo riesgo de provocar un
cambio indirecto del uso de la tierra.

9 Cuando una fuente de energia se produce con materia prima organica de ciclo anual, cada molécula de CO, emitida
a la atmosfera ha sido previamente absorbida mediante fotosintesis, por lo que no se contabiliza la absorcion ni su
posterior emision.

10 Directiva (UE) 2016/2284, de 14 de diciembre de 2016, relativa a la reduccion de las emisiones nacionales de
determinados contaminantes atmosféricos.
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La concrecion del cumplimiento de los objetivos sobre biocarburantes se fijo inicialmente en el
Plan de Energias Renovables 2011-2020, donde para el transporte se contemplaba la
introduccion de requisitos obligatorios de comercializacion de mezclas etiquetadas, cuyo
ultimo desarrollo* establece unos objetivos minimos de biocarburantes del 9,5% en 2021y
10,0% en 2022. Ademds, para este bienio se establecen objetivos para biocarburantes
producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros, biocarburantes y biogas no
alimentarios y otros biocarburantes avanzados.

La Hoja de Ruta del Hidrégeno Renovable considera al hidrégeno renovable como un valioso
vector energético para usos finales donde sea la solucion mas eficiente en el proceso de
descarbonizacion, como los transportes pesados de larga distancia por carretera, maritimo,
ferroviario y aéreo. La Hoja de Ruta desarrolla 4 lineas de accidn: (i) instrumentos regulatorios,
(ii) instrumentos sectoriales, (iii) instrumentos transversales, y (iv) impulso a la [+D+i; y dentro
de los instrumentos sectoriales se incluye el impulso a la aplicacion del hidrégeno renovable en
el transporte, mediante 15 medidas que abarcan todos los modos y medios.

No obstante, la planificacidn estratégica a medio plazo en materia de climay energia —emision
de GEl y otros contaminantes, mejora de la eficiencia energética y consumo final de energias
renovables—debera revisarse y ajustarse al futuro marco legislativo comunitario—paquete ‘Fit
for 55— como resultado del nuevo objetivo conjunto de reducir las emisiones de GEl un minimo
del -55% en 2030 con respecto a 1990, frente al objetivo previo del -40%.

Elimpacto del paquete sobre el sector del transporte en general y sobre cada uno de sus modos
y tipos de servicio es una agregacion, no siempre lineal, de los impactos de cada expediente,
pues la mayoria afectan, directa o indirectamente al sector del transporte.

El nuevo enfoque para internalizar los impactos del transporte —energia bajo la fiscalidad y
emisiones de CO, en laampliacion del sistema de comercio de derechos de emision—y avanzar
en su descarbonizacion —refuerzo de la eficiencia ambiental de los vehiculos nuevos e
incorporacion de fuentes de energia renovables—, hace evidente la necesidad de tener una
vision de conjunto de las principales iniciativas y sus efectos.

Por ejemplo, la igualdad en la fiscalidad en términos de energia de la gasolina y el gasdleo, la
desaparicion de la bonificacion fiscal al gasoleo profesional y la inclusion de los transportes por
carretera y maritimo** en el sistema de comercio de derechos de emision, con el incremento de
los esfuerzos de la aviacion en este sistema, mas la penetracion de las fuentes de energias
renovablesy sostenibles en estos modos, conllevaran un aumento, en algunos casos apreciable,
de los costes de operacion del transporte, en particular el profesional, cuyos margenes son muy
limitados.

Esto tendra un mayor impacto en los paises periféricos, como Espafia, que precisan de una
mayor movilidad para su interconexion con el resto de la UE, y en las regiones ultraperiféricas.

11Real Decreto 1085/2015, de 4 de diciembre, de fomento de los biocarburantes.

2 Esta medida puede provocar un traslado de la actividad de transbordo internacional desde los puertos espafioles
hacia otros no comunitarios, con la consiguiente fuga de carbono en el transporte maritimo.
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En el dmbito de las energias alternativas, este paquete fijard nuevos objetivos para el uso de
combustibles innovadores en el transporte y reforzara los criterios y la certificacion respecto a
la sostenibilidad y la reduccion de sus emisiones de GEI, a través de la propuesta de Directiva
sobre fuentes de energia renovables, que refuerza sus objetivos®:

e Reduccion del 13% en la intensidad de emisiones de GEl en el transporte.
e Cuota minima del 2,6% de H, renovable y de combustibles sintéticos en 2030.
e Cuota minima del 2,2% de biocarburantes avanzados en 2030.

Infraestructuras para el suministro de energias alternativas

Para facilitar la penetracion de las fuentes de energia renovables y otras energias alternativas,
la UE también ha desarrollado una normativa®™ que fija los requisitos minimos de implantacion
de una infraestructura para los combustibles alternativos, que se concretan en un Marco de
Accion Nacional (MAN) de Energias Alternativas en el Transporte. Los requerimientos en
cuanto al suministro se resumen en:

e Transporte por carretera (puntos de repostaje o recarga):

- Gas natural comprimido (GNC): en 2020 en aglomeraciones urbanas, y en 2025 cada
150 km en la red basica de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T).

- Gas natural licuado (GNL): en 2025 cada 400 km en la red basica de la RTE-T.

- Electricidad: en 2020 en aglomeraciones urbanas, y en 2025 en la red basica de la
RTE-T.

- Hidrogeno (opcional): evaluar la necesidad de puntos de repostaje en 2025 para
garantizar la circulacion, incluyendo enlaces transfronterizos.

e Transporte maritimo:

- Gas natural licuado: para la red basica de la RTE-T, en 2025 en los puertos maritimos
y en 2030 en los puertos interiores.

- Electricidad: evaluar la necesidad de suministro de electricidad en 2025 en puertos
para los buques atracados.

e Transporte aéreo:

- Electricidad: evaluar la necesidad de suministro de electricidad en 2025 en
aeropuertos para las aeronaves estacionadas.

La norma también establece obligaciones para informar a los usuarios en materia de
etiquetado, precios comparados de las diferentes fuentes de energia y ubicacidon geografica de
los puntos de suministro.

El MAN de Espafia recoge la situacion del parque de vehiculos y de la infraestructura de

33 Hacia un transporte mds ecoldgico. Transport Fact sheet 21/3665. Comision Europea 2021.

14 Directiva 2014/94/UE, de 22 de octubre de 2014, relativa a la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos y el Real Decreto que la transpone Real Decreto 639/2016, de g de diciembre, que
establece un marco de medidas para la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos.
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suministro de combustibles alternativos a fecha de octubre de 2016, desglosada en funcidn de
la tecnologia y el medio de transporte, asi como las medidas para alcanzar los objetivos
marcados para los horizontes de 2020 y 2025. Ademas, en noviembre de 2019 se present6 un
informe de seguimiento a la Comision Europea.

En la evaluacion del MAN espafiol, la Comision Europea* destaca la falta de objetivos de puntos
de recarga del vehiculo eléctrico en 2020 en aglomeraciones urbanas, Unico requerimiento
calificado como insuficiente. Para el gas natural vehicular indica que se hace una apuesta
decidida por el GNL; pero que las estimaciones para el GNC en 2020 son bajas en el ambito
urbano, con un impacto medio de las medidas para su impulso. El impacto de las medidas de
impulso del GNL en los puertos es valorado como medio; aunque solo 3 paises establecen
objetivos mas ambiciosos. Y en la evaluacidn de los requerimientos opcionales, indica que no
hay objetivos ambiciosos para el hidrégeno y que el suministro de electricidad en los puertos
carece de objetivos y de medidas concretas de impulso.

Dentro del paquete ‘Fit for 55’, la Comision ha presentado una propuesta* de Reglamento para
el despliegue de infraestructuras para el suministro de energias alternativas al transporte que
sustituya a la Directiva 2014/94/UE*. En su evaluacion la Comision reconoce que ha sido eficaz
en el logro de sus objetivos, especialmente por la temprana adopcion de especificaciones
técnicas para la infraestructura de recarga y repostaje, que proporcionaron certidumbre a la
inversion. Como conclusion, estima que el coste de las medidas adoptadas ha sido proporcional
alos beneficios, pues no ha encontrado indicios de que existan otros enfoques con menor coste
para idénticos resultados.

Sin embargo, la evaluacién también ha detectado deficiencias en el marco normativo, dado que
las acciones de los Estados Miembros (EE.MM.) no han logrado establecer una red global y
suficiente de infraestructuras de suministro, pues la ausencia de una metodologia detallada y
vinculante para calcular los objetivos y adoptar las medidas ha dado lugar a divergencias en el
nivel de ambicidn de los objetivosy las politicas de apoyo. Ademas, la norma no contempla bien
aspectos importantes para la plena interoperabilidad de las infraestructuras de suministro,
como las de recargay repostaje de vehiculos pesados de uso intensivo, asi como de los servicios
para los usuarios. Por Ultimo, la informacion sobre ubicacion, disponibilidad y condiciones de
uso de lainfraestructura de suministro de acceso publicoy los servicios de pago es de deficiente
calidad, con una variedad de enfoques para localizar, acceder, usar y pagar la energia, en
particular para los puntos de recarga.

La propuesta de reglamento de la Comision tiene 3 objetivos especificos:

e Garantizar la infraestructura minima para dar servicio al aumento de los vehiculos
propulsados con combustibles alternativos en todos los medios de transporte y EE.MM.,
y cumplir los objetivos climaticos.

e Garantizar la total interoperabilidad de la infraestructura.

15 SWD(2017) 365. Detailed Assessment of the National Policy Frameworks. European Commission (2017).

6 COM(2021)559. DG Movilidad y Transportes. CE, 2021
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e Garantizar lainformacién al consumidor y los medios adecuados de pago.

Ademas, esta propuesta refuerza el alcance del MAN y el seguimiento de los avances por parte
de la Comisidn, asi como notablemente las obligaciones en materia de infraestructura de
suministro de energia, recarga eléctrica y repostaje de hidrégeno, y establece plazos ajustados;
e introduce nuevas obligaciones en la gestion de los puntos de recarga y repostaje (redes,
informacidn, etc.) y su utilizacién por los usuarios (medios de pago).

En cuanto a la situacion existente en Espafia, una de las principales barreras para la
descarbonizacion del transporte por carretera es el insuficiente desarrollo de las
infraestructuras de recarga eléctrica; aunque, por otro lado, cuenta con una amplia red de
11.400 estaciones de servicio distribuidas capilarmente por todo el territorio. Asi, en el sequndo
trimestre de 2021 se dispone de 188 estaciones de servicio con suministro de gas natural’ —112
de GNCy 75 de GNL, con otras 62 pendientes de apertura—, 636 de gases licuados del petréleo
(GLP)y 4 de hidrogeno —ninguna publica— para el transporte por carretera. Para la recarga del
vehiculo eléctrico®®, existen mas de 11.800 puntos de recarga publica —un 57% en entornos
urbanos—, de los cuales 5.968 suministran por debajo de 22 kW —carga superior a 3 horas—,
787 mas de 22 kW y menos de 55 kW —carga de menos de 3 horas—, 546 de mas de 55 kW —
carga de menos de una hora—, y 36 de mas de 250 kW —carga de menos de 15 minutos—.

En este sentido, el articulo 15 de la Ley 7/2021" introduce obligaciones de instalacion de
infraestructuras de recarga eléctrica en las estaciones de servicio cuyas ventas anuales de
gasolina y gasoleo superen los 5 millones de litros, alcanzado el 10% de la red. Esta
infraestructura de recarga debera tener una potencia minima de 150 kW o 50 kW dependiendo
del volumen de ventas. Estas obligaciones se imponen a los titulares de las estaciones de
servicio que, presumiblemente, disponen de mayor capacidad para hacer frente a la inversion;
mientras que en las concesiones en la red estatal seran satisfechas por los concesionarios.

Ademas, 21 aeropuertos cuentan con 435 puntos de suministro de electricidad a 400 Hz para
las aeronaves estacionadas y todos los puertos de la red basica de la RTE-T con capacidad para
suministrar GNL a buques, al menos con cisternas —en 2020 se realizaron 741 operaciones de
suministro a buques frente a las 199 de 2019 y se ha incrementado de 6 a g los puertos que
realizan esta actividad de manera regular*°—.

Fiscalidad de la energia

Otra de las propuestas del paquete ‘Fit for 55’ que favoreceria la penetracion de las fuentes de
energia alternativas en el transporte es la propuesta de revision de la fiscalidad de los productos
energéticos y la electricidad, reqgulada por la Directiva 2003/96/CE**. La evaluacion de la
Comision indica que la norma estd obsoleta y no refleja el marco de las politicas en materia de

7 Mapa de estaciones de gas natural. Gasnam, 2021

8 Barémetro de la electromovilidad. Segundo trimestre 2021. Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoviles y
Camiones, 2020

19 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética.
20 SegUn Gasnam

22 DIRECTIVA 2003/96/CE del Consejo, de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen comunitario
de imposicion de los productos energéticos y de la electricidad
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climay energia, ni esta en linea con los objetivos de reduccidn de las emisiones de GEl y de que
la UE sea climaticamente neutra en 2050. Sus principales debilidades son:

Los tipos impositivos no estan ligados a su contenido energético o impacto ambiental.

No ha acompafiado la evolucion del sector energético y los consumidores finales en
materia de penetracion de energias alternativas, como los biocombustibles mas limpios
y sostenibles, o el hidrogeno.

Su disefio y estructura no fomentan la eficiencia energética o la inversion para la
innovacion en tecnologias limpias y energias sostenibles.

El valor real de los tipos minimos se ha erosionado con el tiempo por la inflacién.

Ha proliferado un mosaico de exenciones y reducciones, que en la practica no
desincentiva el uso de combustibles fdsiles, ni existe igualdad de condiciones en el
mercado Unico.

Asi, la propuesta de revision se centra en dos ambitos. Primero, introduce una nueva estructura
de tipos impositivos minimos; y sequndo, amplia la base imponible:

La estructura de los tipos impositivos minimos —indexados anualmente con el indice
armonizado de precios al consumo de Eurostat— se basa en el contenido energético y
comportamiento ambiental, y no en el volumen.

La base imponible se amplia para incluir productos o usos que han eludido el marco
impositivoy se eliminan una serie de exencionesy reducciones aplicadas a nivel nacional,
dejando menos margen para fijar tipos inferiores al minimo en determinados sectores.

Contempla la dimensidn social, pues durante 10 afos se podra eximir a los consumidores
mas vulnerables de la imposicion y aplicar tipos reducidos; por ejemplo, electricidad y
productos energéticos avanzados producidos a partir de fuentes renovables.

De esta forma, los carburantes fosiles convencionales —gasodleo, gasolina, queroseno y
fueldleo—y los biocombustibles no sostenibles estarian sujetos al tipo mas elevado; mientras
que otros carburantes fdsiles —gas natural y GLP—y no renovables de origen no biolégico, que
apoyan la descarbonizacion a corto y medio plazo, estarian sujetos a 2/3 del tipo de referencia,
con un periodo transitorio de 10 afios. Los biocarburantes sostenibles no avanzados, para
reflejar su potencial en apoyo de la descarbonizacion, estarian sujetos a la mitad de los tipos de
referencia, con un periodo transitorio de 10 afios; y la electricidad y el resto de los productos
energéticos —biocarburantes sostenibles avanzados, biogas, combustibles renovables de
origen no bioldgico como el hidrégeno renovable— al tipo mas bajo.
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=> El objetivo de esta linea de actuacion es apoyar el desarrollo de las fuentes de
energias alternativas limpias y sostenibles en el transporte, asi como facilitar la
implantacion de una red de infraestructuras de acceso publico para su suministro
en plazos y condiciones que no condicionen la penetracion de las tecnologias
mas eficientes en los medios de transporte.

U J

1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

Las medidas propuestas en esta linea de actuacion suponen un refuerzo del impulso para el
despliegue de infraestructuras de suministro que, en gran parte, ya desarrollan las
Administraciones publicas como apoyo a la iniciativa privada. Ademas, este impulso a la
inversion debe acompanfarse con una adecuada reglamentacion y dotacion, por ejemplo, en
redes de distribucion de energia.

Con respecto a las fuentes de energia, independientemente de la electrificacidon del transporte
terrestre que estd teniendo lugar y las previsiones para extender el uso de biocarburantes
avanzados, combustibles sintéticos avanzados e hidrégeno producido con energias renovables,
se necesitan otras soluciones para los transportes aéreo, maritimo y por carretera de larga
distancia, en los que ahora no existen alternativas econdomicamente rentables a los
combustibles fdsiles, por lo que a corto y medio plazo los biocarburantes sostenibles y el gas
natural, en particular el biogas, seguiran teniendo un papel en la transicion energética.

Aunque el gas natural, en forma licuada y comprimida, y el GLP sean fuentes de energia
alternativas que durante un periodo de transicion contribuiran a la progresiva descarbonizacion
del transporte, especialmente del transporte maritimo y el pesado por carretera, se considera
que lainiciativa privada cubre suficientemente su demanda en el transporte por carretera como
para que el despliegue de sus infraestructuras de suministro no requiera apoyo publico
adicional.

Dentro del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR), las componentes 1 —
Plan de choque de movilidad sostenible, segura y conectada en entornos urbanos y
metropolitanos (inversion C1.12: Plan de incentivos a la instalacion de puntos de recarga, a la
adquisicion de vehiculos eléctricos y de pila de combustible y a la innovacién en
electromovilidad, recarga e hidrégeno verde)—, componente 2 —Implementacion de la Agenda
Urbana espafiola: Plan de rehabilitacion y regeneracion urbana (inversiones C2.11: Programa de
rehabilitacion para la recuperacidon econdmica y social en entornos residenciales; y C2.l4:
Programa de regeneracion y reto demografico)—, componente 6 —Movilidad sostenible,
segura y conectada (inversion C6.l4: Programa de apoyo para un transporte sostenible y
digital)— y componente g —Hoja de ruta del hidrégeno renovable y su integracion sectorial
(inversion Cog.l1: Hidrégeno renovable: un proyecto pais)— incluyen iniciativas de apoyo a la
inversion para el establecimiento de puntos de recarga eléctrica y de repostaje de hidrégenoy
otros combustibles alternativos en todos los modos de transporte, asi como para inversiones
asociadas.
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MEDIDA 4.1.1: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PARA LA RECARGA DEL
VEHICULO ELECTRICO

En 2020, a nivel mundial existian mas de g millones de puntos de recarga de vehiculos eléctricos
ligeros —g922.000 de acceso publico—, mas otros 385.000 cargadores rapidos®>.

Pero el cambio de modelo y la transicion hacia una movilidad eléctrica necesita, entre otras
medidas, planificar la instalacion de cargadores que suministren mucha potenciay disponer de
una red de puntos de recarga cuyas ubicaciones respeten una distancia minima para asegurar
la autonomia del vehiculo eléctrico y permitan el transporte por carretera con paradas de corta
duracién para la recarga.

Asi, tal como detecta la Comision Europea en su evaluacion®, los Ministerios de Industria,
Comercioy Turismo, y para la Transicion Ecoldgicay el Reto Demografico —en consulta con las
administraciones territoriales y las principales asociaciones del sector de la automocion—
propondran, coordinaran y supervisaran el desarrollo de una red basica de puntos de recarga
publicos e interoperables para el vehiculo eléctrico que sea suficiente y eficiente en numero,
capilaridad y calidad para cubrir el maximo posible del territorio nacional —incluyendo
objetivos espaciales y temporales—, para incorporar a la normativa pertinente*y el MAN.

Este establecimiento debe acompafarse con obligaciones de implantacidn® en centros de
actividad, terminales de transporte*® y sus alrededores, areas de servicio, edificios
administrativos, aparcamientos, etc., incluyendo la integracion de estos puntos publicos de
recarga en geoportales®®, mas programas de incentivos para el despliegue de la infraestructura
de recarga.

Ademas, para promover el despliegue por operadores privados de la infraestructura de recarga
de vehiculos eléctricos, la Direccion General de Carreteras ha adaptado la normativa® sobre
accesos a las carreteras del Estado, vias de servicio y construccion de instalaciones de servicios,

22 Global EV Outlook 2021: Strong momentum in electric vehicle markets despite the pandemic. International Energy
Agency, 2021.

23 Como recoge la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética, uno de los criterios para
la red de puntos de recarga publicos puede ser el volumen de ventas de combustibles fésiles en instalaciones de
suministro de carburantes.

24Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Instruccion Técnica Complementaria
(ITC) BT 52 «Instalaciones con fines especiales. Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos», del
Reglamento electrotécnico para baja tension.

25 Aena tiene previsto disponer de 144 puntos de recarga en 2021 —111 lentos, 32 semirapidos y 1 rapido— en 30
aeropuertos, destacando los 42 puntos de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, 26 de Adolfo Suarez Madrid-Barajas
y 20 de Palma de Mallorca. El objetivo es contar con un 1 punto de recarga cada 40 plazas, lo que supondra unos
2.700 puntos de recarga. Ademas, Renfe y Adif dispondran de puntos de recarga en las instalaciones para uso de sus
trabajadores y usuarios dentro de los edificios y las terminales de su titularidad. Asimismo, Enaire tiene prevista la
instalacion en sus dependencias de puntos de recarga de cara a abordar la descarbonizacion de su flota de vehiculos.

26 Geoportal de estaciones de servicio. Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demogréfico, 2021.

27 Orden TMA/178/2020, de 19 de febrero, por la que se modifica la Orden, de 16 de diciembre de 1997, por la que se
regulan los accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de servicios.
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pararegularlainstalacion de puntos de recarga eléctrica junto a las carreteras, como nuevo tipo
de instalaciones con especiales singularidades.

Esta infraestructura publica para la recarga rapida de oportunidad debe complementarse con
la infraestructura para la recarga vinculada en edificios residenciales y aparcamientos para
residentes, donde se produce la gran mayoria de las recargas, que también debe incluirse en los
programas de incentivos.

Tal como recoge la Ley 7/2021* en materia de instalacion de puntos de recarga en edificios de
nueva construccion y en intervenciones en edificios existentes, la Direccion General de Agenda
Urbana y Arquitectura estd tramitando una modificacion del Cddigo Técnico de la
Edificacion®®que incluye una nueva seccion en el Reglamento en la que se recogen las
dotaciones minimas para la infraestructura de recarga de vehiculo eléctrico en los
aparcamientos de los edificios*® y modifica el Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por
el que se aprueba una nueva Instruccion Técnica Complementaria (ITC) BT 52 "Instalaciones con
fines especiales. Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos", del Reglamento
electrotécnico para baja tension, aprobado por Real Decreto 842/2002, de 2 de agosto, y se
modifican otras instrucciones técnicas complementarias del mismo. Esta seccion fijara
dotaciones minimas para la infraestructura de recarga del vehiculo eléctrico —sustituira al Real
Decreto 1053/2014°* en lo relativo a la dotacion de esta infraestructura de recarga en edificios—
, tanto en aparcamientos de edificios de usos residencial privado, como en aparcamientos de
edificios destinados a otros usos distintos del residencial privado.

Por Ultimo, en el dmbito de esta medida, se analizard la manera de establecer posibles
agilizaciones de los tramites administrativos para el establecimiento de estos puntos de
recarga, respetando en todo caso el ambito competencial existente.

MEDIDA 4.1.2: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA PARA EL REPOSTAJE
DEL VEHICULO DE HIDROGENO

Los vehiculos ligeros que incorporan pila de combustible son minoria dentro de los eléctricos
puros, si bien esta tecnologia parece tener mayor potencial en vehiculos de mayor tamafio,
como autobuses y camiones, o buques. Por ello, a finales de 2020 solo habia 540 puntos
publicos de repostaje de hidrdgeno a nivel global*>.

Por tanto, para cumplir las previsiones de la Hoja de Ruta del Hidrégeno Renovable —150-200
autobuses, 5.000-7.500 vehiculos ligeros y pesados para transporte de mercancias, y 100-150
hidrogeneras de acceso publico en 2030—,los Ministerios de Industria, Comercio y Turismo, y
para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico— en consulta con las administraciones
territoriales y las principales asociaciones del sector de la automocién— propondran,
coordinaran y supervisaran el desarrollo de una red basica de puntos de repostaje suficiente y

28 Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Codigo Técnico de la Edificacion.

29 Transposicion parcial de la Directiva (UE) 2018/844, de 30 de mayo de 2018, que modifica la Directiva 2010/31/UE,
relativa a la eficiencia energética de los edificios, y la Directiva 2012/27/UE, relativa a |a eficiencia energética.
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eficiente en nUmero, capilaridad y calidad para incorporar a la normativa pertinente y el MAN,
incluyendo su integracion en geoportales®®, programas de incentivos para el despliegue de la
infraestructura de suministro y el desarrollo de una normativa reglamentaria para esta que fije
sus requisitos especificos de construccion, gestion e integracion en la red de suministro de
combustibles existente.

MEDIDA 4.1.3: PENETRACION DE LAS FUENTES DE ENERGIA ALTERNATIVAS EN
OTROS MODOS DE TRANSPORTE

Como ocurrio en el transporte por carretera, los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana y para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico desarrollaran una normativa
reglamentaria —como fija el articulo 13 de la Ley 7/2021, de cambio climatico y transicion
energética — para el establecimiento de obligaciones de suministro de biocarburantes
avanzados y otros combustibles renovables de origen no bioldgico en los transportes
ferroviario, aéreo y maritimo, lo que debe ir acompaiado de un sistema de certificacion de su
sostenibilidad y programas de incentivos.

En el caso de la aviacion, el paquete 'Fit for 55’ incluye una propuesta de descarbonizacion
mediante el empleo de combustibles de aviacion sostenibles:

e Obliga a los proveedores de combustible a distribuir niveles crecientes de combustible
de aviacion sostenible en todos los aeropuertos.

e Obliga a las compaiiias aéreas a abastecerse de combustible de aviacion sostenible
mezclado con el carburante antes de cada vuelo (cuotas del 5%, 32% y 63%, en 2030,
2040 Y 2050 respectivamente).

e Hace hincapié en los combustibles mas innovadores y sostenibles, por ejemplo, los
biocarburantes avanzados y los combustibles sintéticos (cuotas del 0,7%, 8% y 28%, en
2030, 2040 y 2050 respectivamente).

Ademas, su inclusion en el régimen ETS (régimen de comercio de derechos de emision) —
también revisado y reforzado en el paquete ‘Fit for 55'—y el CORSIA¥ es un estimulo para que
los operadores aéreos anadan el consumo de biocarburantes en sus planes operacionales, asi
como una posible fuente de financiacion de los incentivos por parte de los poderes publicos. La
propuesta de revision del ETS fija un limite mas estricto al nUmero de derechos de emision para
los vuelos interiores de la UE, con una reduccion del 4,2 % anual, y elimina de forma progresiva
la asignacion gratuita de derechos de emision, ademas de que el tratamiento de los vuelos fuera
de Europa se supedita a la compensacion de sus emisiones en el marco del CORSIA.

En el caso de la navegacion, el paquete ‘Fit for 55’ también incluye una propuesta de
descarbonizacion del sector maritimo a través de combustibles renovables y con bajas

3° CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (Plan de compensacién y reduccién
de carbono para la aviacion internacional)

es.movilidad

12



SER donl e I ——
ORRCT DEESPANA  DETRANSPORTES HOVILDAD
Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 4: Movilidad de bajas emisiones

emisiones de carbono, introduciendo una norma sobre combustibles que limita la intensidad de
las emisiones de GEI de la energia utilizada en los buques (objetivos del -6%, -26% y -75%, en
2030, 2040 Y 2050, respectivamente).

La propuesta también amplia el sistema de comercio de derechos de emision al sector maritimo
desde 2023 —aplicable al trafico intracomunitario y el 50% de las travesias fuera de la UE—,
centrandose en los grandes buques —mas de 5.000 toneladas de arqueo bruto—, ya que
representan el 9o % de las emisiones de CO,.

La penetracion de los biocarburantes se debe complementar con la elaboracion —por parte de
los gestores aeroportuarios (Aena) y portuarios (Puertos del Estado y sus Autoridades
portuarias)— de planes y proyectos para garantizar la disponibilidad de las fuentes de energia
alternativas prioritarias —en particular, las verdes y sostenibles, o cualquier otra no bioldgica
con capacidad efectiva para reducir las emisiones—, a través del suministro de electricidad a
aeronaves estacionadas, buques atracados y maquinaria —incluyendo generadores
alimentados con GNL—, y de gas natural y —a medio plazo— hidrédgeno a buques y maquinaria,
mas programas de incentivos y una revision de las tasas y peajes aplicables.

Ademas, la normativa3* ha incluido el suministro de combustible en la categoria de servicio
portuario —iniciativa privada previa obtencion de una licencia otorgada por la Autoridad
Portuaria—, lo que situa el suministro de combustible como obligacién de servicio publico y
aplica a todos los puertos.

El paquete 'Fit for 55’ también incluye propuestas en esta materia, incluyendo el suministro de
electricidad a las aeronaves comerciales estacionadas en todas las puertas para 2025y en todas
las posiciones exteriores en 2030, y obligando a los buques mas contaminantes a conectarse al
suministro eléctrico en el puerto o usar tecnologias de emision cero en el amarre.

Y para todos los modos de transporte, se establecerd un calendario para incrementar
progresivamente las obligaciones de suministro de biocarburantes avanzados y otros
combustibles renovables de origen no bioldgico, que ademas discriminaran las cuotas en
funcion de los componentes de las mezclas.

MEDIDA 4.1.4: IMPULSO DE LA I+D+i PARA EL USO DE FUENTES DE ENERGIA
ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE

La penetracion en el transporte de fuentes de energias alternativas de caracter avanzado y
sostenible requiere que los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y para la
Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico —en colaboracion con otros Departamentos
ministeriales— disefien un programa con acciones para el impulso de la investigacion,
desarrollo e innovacidon en la produccion y uso de combustibles alternativos y de bajas

31Reglamento (UE) 2017/352, de 15 de febrero de 2017, por el que se crea un marco para la prestacion de servicios
portuarios y se adoptan normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos.
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emisiones —en particular, hidrogeno, sintéticos y biocarburantes producidos con energias
limpias y a partir de materia prima sostenible y preferentemente de proximidad—,
acompanado de programas de incentivos.

Este programa debe tener como objetivos reducir las emisiones de CO, y otros contaminantes
del ciclo de vida de la fuente de energia alternativa y sus costes de produccidn, asi como
desarrollar nuevos métodos de tratamiento para ampliar la gama de residuos y materias primas
aptas, y mejorar el rendimiento de la produccién y la valorizacion de posibles subproductos que
aumenten la rentabilidad del proceso.

Un ejemplo es el Centro de Excelencia de Sostenibilidad en Aviacidn creado por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea (AESA) y formado por universidades, centros de investigacion,
agentes del sector y profesionales de reconocido prestigio, que esta orientado a identificar las
necesidades de [+D+i en el ambito de la aviacion y el medio ambiente en Espaiia, y en particular
para apoyar el desarrollo de combustibles sostenibles de aviacidn a partir de residuos urbanos.
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2. EJE 4. LINEA DE ACTUACION 2: ESTIMULO DE MEDIOS
DE TRANSPORTE DE BAJAS EMISIONES

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Las politicas y medidas de caracter tecnoldgico son mas relevantes para el transporte por
carretera—responsable de la mayor parte de las emisiones del sector— que para otros medios,
tanto por el menor periodo de amortizacidn de sus vehiculos como por la antigiedad del parque
espanol, que cuenta con unos 34,4 millones de vehiculos, de los que mas del 71% son turismos32.
Ademas, la antigiedad del parque espaiol es superior a |la de otros paises de nuestro entorno
geografico y econdmico, pues el 63% de los vehiculos espaioles tiene mas de 10 afos, frente al
28% de Bélgica o el 40% de Alemania®.

En cuanto a la matriculacion de vehiculos movidos con energias alternativas, en Espaia esta
creciendo a un ritmo inferior al de otros paises de nuestro entorno. En 2011-2020 se
matricularon 163.158, de los cuales un 27,6% eléctricos y otro 26,6% hibridos enchufables, con
un 36,1% de GLP y el restante g9,7% de gas natural?*.

Vehiculos de traccion eléctrica

Los vehiculos de traccion eléctrica pueden ser eléctricos (puros de bateria, hibridos enchufables
o no enchufables, de autonomia extendida) o con pila de combustible.

En un analisis del ciclo de vida®, los vehiculos de traccion eléctrica tienen menores emisiones
de GEI que los movidos por motores de combustion interna; aunque esta diferencia es muy
dependiente del parque de generacion eléctrica®*®. Ademas, el ciclo de vida de la fase de
produccion del vehiculo es similar para todos los tipos.

A nivel global, la flota de coches eléctricos super6 los 10 millones a finales de 2020 —casi la
mitad en China y con mas de 20 paises donde su cuota supera el 1% del parque—, un 41% mas
que en 2019. En el primer trimestre de 2021, las ventas mundiales aumentaron alrededor del
140% en comparacion con el mismo periodo de 2020, impulsadas por ventas de 500.000
vehiculos en Chinay 450.000 en Europa. Ademas, hay 350 millones de vehiculos eléctricos de 2
o0 3 ruedas, 600.000 autobuses, 440.000 furgonetas y casi 31.000 camiones eléctricos. Todos
ellos cuentan con 7,1 millones de puntos de recarga —921.000 de acceso publico—, mas otros
385.000 de carga rapida?.

32 Tablas estadisticas del parque de vehiculos. Direccion General de Trafico, 2020.
33 People on the move. Statistics on mobility in Europe. Eurostat, 2019.
34 Country details Spain. Vehicles and fleet. European Alternative Fuels Observatory, 2021.

35 Analisis del ciclo de vida: El proceso se conoce como ‘del pozo a la rueda’, que se desagrega entre ‘del pozo al
tanque’y del ‘tanque a la rueda’.

36 Parque de generacion eléctrica: equivalente al mix energético o eléctrico, e indica la procedencia —fuente de
energia— de la electricidad.

37Global EV Outlook 2021: Trends and developments in electric vehicle markets. International Energy Agency, 2021.
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En cuanto a los vehiculos dotados de pila de combustible, a nivel global en el mercado existen
3 fabricantes de turismos —una cuarta prevé lanzar al mercado un modelo en 2022—y 11 de
autobuses, por lo que a finales de 2020 habia 34.800 vehiculos —74% turismos, 15% autobuses,
10% camiones y 1% furgonetas— y 540 estaciones de repostaje??, en su mayoria en Corea del
Sur, Estados Unidos, Chinay Japon (92% de los vehiculos y 62% de las estaciones de repostaje).
En esta tecnologia, solo destaca Alemania en la UE, con el 3% de los vehiculos y el 17% de las
estaciones de repostaje.

Renovacion de los medios de transporte

A nivel nacional la renovacion del parque se ha fomentado a través de varias ediciones de
programas y planes de incentivos a la compra y el achatarramiento de vehiculos de la
Administracion General del Estado3®, mas otros equivalentes de las Comunidades Auténomas
y algunas Entidades locales®.

Estos planes —continuados en el tiempo— siguen siendo necesarios para estimular la
renovacion del parque de vehiculos y consolidar las tecnologias alternativas, ya que en la
mayoria de los casos son mas caros que sus homologos convencionales.

Ademas, estos planes son fundamentales para facilitar una de las principales medidas del Plan
Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030, cuyo objetivo es actuar sobre la
movilidad urbana y metropolitana para conseguir una mayor participacion de los modos mas
eficientes y con alta ocupacion en detrimento del vehiculo privado de baja ocupacion. Para ello
se generaliza la limitacion de acceso a los vehiculos mas contaminantes en las areas centrales
de las ciudades de mas de 50.000 habitantes, que produce un cambio modal que afecta al 35%
del trafico con vehiculos de combustion e, indirectamente, contribuye a la meta de 540.000
vehiculos eléctricos enchufables en 2025y 5 millones de vehiculos eléctricos en 2030.

Asi, una estrategia a medio y largo plazo para los sectores del transporte y la automocion, que
incluya un programa plurianual y continuado de ayudas a la renovacion tecnoldgica, energética
y ambiental del parque de vehiculos, facilitaria el logro de los ambiciosos objetivos fijados para
ambos, en especial con la penetracion del vehiculo eléctrico y los nuevos servicios de movilidad
personal en 2030.

Para los modos distintos de la carretera, que en general tienen una contribucion reducida a las
emisiones de contaminantes a la atmdsfera en comparacion con ella, se plantea tanto la
renovacion y mejora tecnoldgica y de la eficiencia del parque mdvil, como una mayor
incorporacion de requisitos ambientales y energéticos en los servicios de transporte sujetos a
concesion y en las empresas de servicios que operan en terminales de transporte.

Normativa sobre emisiones a la atmdsfera

La Unidn Europea ha desarrollado una normativa que regula, bajo diferentes enfoques, la

38 Renove, Movele, PIMA Aire, PIMA Transporte, Movea, Movalt y Moves

39El Marco de Accidn Nacional (SGIPyME, 2016) y su informe de seguimiento de 2019 (SGIPyYME, 2019) incluyen una
recopilacion de las principales medidas de apoyo a la implantacion de infraestructuras de suministro de energias
alternativas y renovacion del par-que de vehiculos para su uso.
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emision de contaminantes por el transporte. Las normas sobre calidad de los combustibles*®
limitan, entre otros, su contenido de azufre o metales pesados; las normas Euro** controlan las
emisiones maximas de otros contaminantes por los vehiculos ligeros y pesados**; mientras que
otras normas establecen el comportamiento en materia de emisiones de CO, para las nuevas
homologaciones de vehiculos ligeros y pesados para 20204 y 2030%.

Normativa sobre emision sonora de los medios de transporte

La politica ambiental de la Unidn Europea en materia de ruido ha consistido en legislar sobre
niveles maximos de emisidn sonora para vehiculos, aeronaves y maquinas, o aplicar acuerdos
internacionales en el caso de las aeronaves, junto con procedimientos de certificacion para
garantizar que los nuevos vehiculos y equipos cumplen los limites de ruido establecidos. Gracias
a esta legislacion y al avance tecnoldgico se ha conseguido una reduccion significativa del ruido
de procedencia individual. Por ejemplo, el ruido de los turismos se ha reducido un -85% desde
1970, el de los camiones un -9o% y el de las aeronaves un -75%.

Asi, la Unidn Europea ha adoptado normativa sobre la homologacion de tipo de los vehiculos
de carretera“s, recuperacion de vapores de gasolina en operaciones de repostaje*®, emisiones
sonoras de las maquinas de uso al aire libre*, la especificacion técnica de interoperabilidad

40 Directiva 98/70/CE, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gasoleo; y Real Decreto
61/2006, de 31 de enero, por el que se determinan las especificaciones de gasolinas, gasoleos, fueldleos y gases
licuados del petrdleo y se reqgula el uso de determinados biocarburantes.

41 Reglamento (CE) n° 715/2007, de 20 de junio de 2007, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por
lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y Euro 6); y
Reglamento (CE) n° 595/2009, de 18 de junio de 2009, relativo a la homologaciéon de los vehiculos de motor y los
motores en lo concerniente a las emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI).

42 Emisiones de CO, de los vehiculos nuevos: para vehiculos ligeros, en 2030 las emisiones de los turismos deben ser
un -37,5%y de las furgonetas un -31,0% respecto de 2021, ademas de incluir desde 2025 cuotas para los vehiculos de
bajas emisiones —con emision < 5o g CO,/km—; mientras que los vehiculos pesados, desde 2025 las emisiones de
los furgones pesados y camiones deben ser un -15% y desde 2030 un -30% sobre la referencia (julio de 2019 a junio
de 2020).

43 Reglamento (CE) n° 443/2009, de 23 de abril de 2009, por el que se establecen normas de comportamiento en
materia de emisiones de los turismos nuevos; y Reglamento (UE) n° 510/2011, de 11 de mayo de 2011, por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los vehiculos comerciales ligeros nuevos.

44 Reglamento (UE) 2019/631, de 17 de abril de 2019, que establece normas de comportamiento en materia de
emisiones de di6xido de carbono de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos; y Reglamento
(UE) 2019/1242, de 20 de junio de 2019, que establece normas de comportamiento en materia de emisiones de
didxido de carbono para vehiculos pesados nuevos.

45 Directiva 2007/46/CE, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los
vehiculos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a
dichos vehiculos.

46 Directiva 94/63/CE, de 20 de diciembre de 1994, sobre el control de emisiones de compuestos organicos volatiles
resultantes del almacenamiento y distribucion de gasolina desde las terminales a las estaciones de servicio
(recuperacion de vapores de gasolina en la fase I); y Directiva 2009/126/CE, de 21 de octubre de 2009, relativa a la
recuperacion de vapores de gasolina de la fase Il durante el repostaje de los vehiculos de motor en las estaciones de
servicio.

47 Directiva 2000/14/CE, de 8 de mayo de 2000, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados
miembros sobre emisiones sonoras en el entorno debidas a las maquinas de uso al aire libre,
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aplicable al subsistema ‘material rodante-ruido’ en el transporte ferroviario®, el
establecimiento de normas y procedimientos con respecto a la introduccion de restricciones
operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro de un enfoque
equilibrado®s, etc. Y por lo que se refiere al ruido del ferrocarril, la Comision Europea ha
publicado un documento de trabajo>° que obliga a los EE. MM. a recurrir en la mayor medida
posible a los instrumentos y medios financieros disponibles.

Y en un dmbito competencial superior, la norma de certificacion acustica del ruido de las
aeronaves se define en el volumen 1, 22 parte, capitulo 14, del anexo 16 del Convenio de
Chicago®*, cuyo nuevo estandar para aeronaves de mas de 5-10*kg de masa maxima al
despegue entrd en vigor en 2018. Las previsiones indican que la energia acustica por vuelo
puede reducirse hasta -24% en 2040°.

Marco Estratégico y Agenda para la industria

El Ministerio de Industria, Comercio y Turismo dispone de un Marco Estratégico para la
industria espafola’* compuesto por un conjunto de Agendas Sectoriales de los principales
sectores industriales espafioles, que desarrollan verticalmente cada uno de los dmbitos o
palancas —emprendimiento, gestion empresarial y talento, marco regulatorio, financiacion,
innovacion y digitalizacion, sostenibilidad e internacionalizacion— identificados en el Marco.
Bajo este Marco se han elaborado agendas sectoriales para, entre otras, la industria
aeronauticas4, automovilistica®s y naval®®.

e Aviacion*: el sector aeronautico estd plenamente globalizado, es muy intensivo en
capital, con productos caracterizados por ciclos de vida muy extensos y eminentemente
tecnoldgico.

Conforme a informes recientes®?, en 2005-2017 la aviacion europea ha logrado disminuir
un -24% el consumo de energia por unidad transportada, cifra que puede ampliarse otro

48 Reglamento (UE) n°® 1304/2014, de 26 de noviembre de 2014, sobre la especificacion técnica de interoperabilidad
aplicable al subsistema «material rodante-ruido».

49 Reglamento (UE) n° 598/2014, de 16 de abril de 2014, relativo al establecimiento de normas y procedimientos con
respecto a la introduccion de restricciones operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro
de un enfoque equilibrado.

50 SWD(2015) 300. Rail freight noise reduction. European Commission, 2015.

5t Reduction of Noise at Source. International Civil Aviation Organization, 2019.

52 European Aviation Environmental Report 2019. European Union Aviation Safety Agency, 2019.
53 Marco Estratégico en politica de PyME 2030. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, 2019.

54 Agenda Sectorial de la industria aerondutica. Asociacion Espafola de Empresas Tecnoldgicas de Defensa,
Aeronautica y Espacio, 2019.

55 Agenda Sectorial de la industria de automocion. Anfac, Sernauto y KPMG Asesores S.L. (2017); y Plan estratégico de
apoyo integral al sector de la automocién 2019-2025. Min. de Industria, Comercio y Turismo (2019).

56 Agenda Sectorial de la industria naval. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, 2019.
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12%-22% para 2040°".

En el ambito de la Unidn Europea, las Iniciativas Tecnoldgicas Conjuntas Clean Sky y
SESAR son asociaciones publico-privadas —financiadas por los programas Horizon—
cuyos objetivos son, respectivamente, mejorar el impacto ambiental de las tecnologias
aeronauticas y garantizar la competitividad del sector aeronautico europeo, y
modernizar la gestion del transito aéreo como base tecnoldgica para el Cielo Unico
Europeo. A través de programas de investigacion, Clean Sky 2 pretende desarrollar
tecnologias innovadoras para los aviones que posibiliten a la aviacion reducir las
emisiones de CO,, 6xidos de nitrogeno y de ruido. Por su parte, el programa Investigacion
en gestion del trafico aéreo para el cielo Unico europeo (SESAR) tiene como objetivo
reducir para 2035 un -10% las emisiones de la aviacion, con un impacto positivo en las
emisiones de contaminantes y ruido durante las operaciones de aterrizaje y despegue.

Automocionss: el sector se enfrenta a un cambio de modelo productivo y a nuevas
férmulas de movilidad urbana, con el gran reto de desarrollar tecnologias de propulsion
de bajas emisiones y vehiculos movidos con energias alternativas, donde la
disponibilidad de baterias de mayor capacidad, rendimiento y duracion puede ser un
factor limitante para el despliegue del vehiculo eléctrico.

En este sentido, la Alianza Europea de las Baterias®®*—y el Proyecto Importante de Interés
Comun Europeo —BatteRles Europe— promueven proyectos innovadores centrados en
la cadena de valor de las baterias.

Ademas, para impulsar la investigacion cientifica y tecnoldgica de las tecnologias del
hidrégeno y pilas de combustibles, Espafia cuenta con un consorcio publico —Centro
Nacional de Experimentacion de Tecnologias de Hidrogeno y Pilas de Combustible
(CNH2)— con lineas de actividad sobre la produccidn y transformacion del hidrégeno,
cubriendo lo relativo a normativa, certificacion y seguridad.

Navegacions®: el sector baraja 3 mecanismos para reducir la contaminacién atmosférica
deltransporte maritimo: (i) uso de combustibles de bajo contenido en azufre; (ii) sistemas
de propulsion por GNL y otras fuentes de energia alternativas; y (iii) sistemas de
tratamiento de los gases de escape®.

Asi, el apoyo para reforzar el tejido productivo y la innovacion debe centrarse en la
fabricacion de productos capaces de usar fuentes de energia alternativas y menos

57 El Grupo de Accion del Transporte Aéreo —asociacion de compafias aéreas, fabricantes, gestores aeroportuarios,
etc.— asumid en 2009 los objetivos de mejorar la eficiencia energética de la flota un 1,5% anual hasta 2020,
crecimiento neutro en carbono desde 2020 y que las emisiones de CO, sean la mitad en 2050 respecto de 2005.

El Consejo Asesor para la Investigacion Aeronautica en Europa ha asumido como objetivos de sus actividades para
2050 la reduccion del ruido percibido un -65%, las emisiones de CO, un -75% y los dxidos de nitrégeno un -90%,
ademas de otros: emisiones nulas en pista, aviones y motores 100% reciclables.

58 COM (2018) 293, anexo 2. Plan de accidn estratégico para las baterias. Comision Europea, 2018.

59 El lavado de gases mediante scrubbers es una tecnologia para limpiar un gas de los contaminantes que contiene,
generalmente entrando en contacto con un liquido, reactivo quimico o una combinaciéon de ambos. Generalmente,
estos lavados se vierten al mar, acidificando el medio y favoreciendo su eutrofizacion.
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contaminantes®, unidades de aprovechamiento de la energia marina para la produccion
de electricidad, disefio que mejore la eficiencia ambiental, etc.

e Ferrocarril: desde un punto de vista energético y ambiental, el transporte ferroviario es
un medio muy eficiente frente a otros modos®. Por ejemplo, el metro y el tren ligero son
una alternativa fiable, asequible y rapida al transporte por carretera en las ciudades,
reduciendo la congestidn y la contaminacion atmosférica y acUstica; mientras que el tren
de alta velocidad y los servicios analogos son competitivos para sustituir a los vuelos de
corta distancia entre las principales ciudades.

En el transporte de mercancias, el ferrocarril tiene un papel notable en paises donde
tanto los recursos como el tejido industrial estan muy agrupados, lo que facilita la
rentabilidad del transporte de grandes volUmenes a grandes distancias. La menor
participacion en la UE y Espaia refleja una estructura industrial que depende en menor
medida del sector primario y con distancias mas cortas entre las principales industrias y
los puertos por donde entran y salen las mercancias.

En este sentido, el MITMA cuenta con una iniciativa estratégica—Mercancias 30— como
programa de apoyo al sector ferroviario para mas que duplicar la cuota modal del
transporte ferroviario de mercancias en 2030.

Si bien actualmente el Marco Estratégico para la Industria Espafiola no dispone de una
Agenda Sectorial para la industria ferroviaria, y a pesar de su alto nivel de electrificacion,
es necesario que la industria desarrolle alternativas a la traccion eléctrica —para su uso
en los tramos de la red donde la electrificacion no sea rentable— que sean tecnolédgica y
econdmicamente viables.

Por tanto, para acompafar a la industria espafiola en el proceso de descarbonizacion del
transporte, es necesario reforzar la capacidad de los sectores industriales para anticiparse y
adaptarse a los nuevos requerimientos energéticos y ambientales.

Estrategia a largo plazo y Plan de accidn para la descarbonizacion

La UE considera que las estrategias a largo plazo para la reduccidn de las emisiones de GEIl son
clave para contribuir a la transformacion econdmica, el empleo, el crecimiento y el logro de
objetivos mas amplios de desarrollo sostenible, asi como para avanzar de forma justay eficiente
hacia el objetivo a largo plazo establecido por el Acuerdo de Paris. Asi, establece la obligacion®?
de que los EE. MM. elaboren una estrategia a largo plazo con una perspectiva de al menos 30
anos que incluya, las reducciones de emisiones y absorciones por los sumideros, los avances
previstos en la transicién hacia una economia baja en carbono, el efecto socioeconédmico de las
medidas de descarbonizacion, y las relaciones con otros objetivos, planes y otras politicas,

60| as Autoridades Portuarias de Las Palmas, Tenerife y Baleares han elaborado un proyecto para validar la utilizacion
del hidrégeno como combustible alternativo en una embarcacién para control de obras portuarias y batimetria, de
15 m de esloray 5 m de manga con 2 m de calado.

61 The Future of Rail. Opportunities for energy and the environment. International Energy Agency, 2019.

62 Reglamento (UE) 2018/1999, de 11 de diciembre de 2018, sobre la gobernanza de la Unidon de la Energia y de la
Accion por el Clima.
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medidas e inversiones nacionales a largo plazo.

Asi, la Estrategia a Largo Plazo para una Economia Espafiola Moderna, Competitiva y
Climaticamente Neutra en 2050 (ELP 2050) desarrolla una aproximacion transversal que
integra el objetivo a largo plazo de descarbonizacion de la economia en todas las actuaciones a
cortoy medio plazo, incluyendo la movilidad y el transporte, que reducirian sus emisiones cerca
del 98% respecto a valores actuales.

4 El objetivo de esta linea de actuacion es reducir la contaminacion atmosférica
=> —mejorando la calidad del aire—y acustica de los medios de transporte a través
de una renovacion del parque de vehiculos que incorpore tecnologias de
traccion mas eficientes y de bajas emisiones, y que disminuya la edad del
parque movil.

U J

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

Las medidas propuestas en esta linea de actuacion suponen una continuacion y refuerzo de
politicas y medidas que, en gran parte, ya desarrollan las Administraciones publicas; aunque lo
mas relevante debe ser su continuidad en el tiempo para asegurar un marco de certidumbre y
estabilidad.

Las componentes 1 —Plan de choque de movilidad sostenible, sequra y conectada en entornos
urbanos y metropolitanosifror Marcador no definide. (jnyersion Ca.l1: Zonas de bajas emisiones y
transformacion del transporte urbano y metropolitano)—, 6 —Movilidad sostenible, sequra 'y
conectadaifrrort Marcador no definide. (inyersion C6.l4: Programa de apoyo para un transporte
sostenible y digital)—y g —Hoja de ruta del hidrégeno renovable y su integracion sectoriali®™"
Marcador no definido. (jnyersién Cg.l1: Hidrégeno renovable: un proyecto pais)— del Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR) incluyen iniciativas de apoyo a la inversion
para la adquisicion de vehiculos limpios y la transformacion de las flotas de transporte publico
terrestre y el transporte maritimo, asi como para otras inversiones asociadas.

MEDIDA 4.2.1: CONTRATACION PUBLICA ECOLOGICA DE VEHICULOS Y SERVICIOS
DE TRANSPORTE POR CARRETERA

Con la transposicion de la Directiva (UE) 2019/1161 se modifica la normativa vigente sobre
contratacion publica para fijar objetivos de vehiculos con etiqueta CERO o ECO de transporte

63 Aprobada por Consejo de Ministros el 3 de noviembre de 2020. Marca la senda para lograr la neutralidad climatica
no mas tarde de 2050, identificando las oportunidades que ofrece esa transicion en materia econdmica y de
generacion de empleo.
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por carretera a los poderes adjudicadores y entidades contratantes en:

(i) Lacompra, arrendamiento financiero, alquiler y alquiler con opcidn de compra.
(i) La flota ofertada para contratos de servicio publico®.

(iii) La flota ofertada para determinados servicios de transporte de viajeros y mercancias,
identificados por el cddigo del vocabulario comun de contratos publicos.

MEDIDA 4.2.2: INCENTIVOS PARA LA RENOVACION DEL PARQUE DE VEHICULOS
DE TRANSPORTE POR CARRETERA

Para acelerar la transicion ecoldgica y energética del transporte por carretera, y en particular su
electrificacion, es necesario que las Administraciones publicas establezcan programas
plurianuales de incentivos para renovar el parque de vehiculos e impulsar la penetracion de
vehiculos de bajas emisiones, que valore la conectividad, sequridad, eficiencia energética y
potencia acustica, y anticipe la transicion en los tipos de vehiculos y servicios de transporte con
un uso mas intenso, como el transporte publico y el profesional, y las flotas cautivas de
empresas.

Para obtener el maximo rendimiento y minimizar la dispersion y diversidad de convocatorias
de ayudas y modelos de gestion, es deseable que las Administraciones publicas armonicen los
programas de incentivos, contemplando las posibles obligaciones suplementarias para las
diferentes tipologias de vehiculos.

MEDIDA 4.2.3: CONTRATACION PUBLICA ECOLOGICA EN OTROS MODOS DE
TRANSPORTE

La regulacidon comunitaria consagra la libre prestacion de servicios de transporte; aunque
también permite acotar esas libertades mediante los servicios de interés publico®. Es decir,
cuando los operadores no prestarian servicio si solo tuviesen en cuenta su interés comercial y
estos servicios resultan necesarios para asegurar la movilidad o para garantizarla en
condiciones razonables de frecuencia, precio, calidad o universalidad.

Los poderes adjudicadores —en particular el MITMA— analizaran la viabilidad y los posibles
impactos —como la ausencia de ofertas— de establecer requisitos con criterios de eficiencia
energética, emisiones a la atmosfera y potencia acUstica de los medios de transporte en la

64 Reglamento (CE) n° 1370/2007, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera.

65 Reglamento (CEE) n° 3577/92, de 7 de diciembre de 1992, de libre prestacion de servicios en el interior de la Unidn
Europea (cabotaje maritimo); Reglamento (CE) n° 1370/2007, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos
de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera; y Reglamento (CE) 1008/2008, de 24 de septiembre de 2008,
sobre normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad.
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licitacion de contratos de servicios de interés publico de transporte ferroviario, aéreo y
maritimo®®.

MEDIDA 4.2.4: RENOVACION DEL MATERIAL MOVIL FERROVIARIO

Un 40% —mas de 6.000 km—de la red ferroviaria de interés general esta sin electrificar, si bien
existen planes para electrificar unos 1.000 km de estas lineas. Esto supone que un 21% del
consumo de energia se debe a la traccidn diésel, que a nivel mundial representa el 50% de la
energia consumida por el ferrocarril®.

Ademas de que Adif —como administrador de la infraestructura ferroviaria— promueva la
contratacion de energia eléctrica con certificados de garantia de origen y que parte del tréfico
diésel se derive a la red de alta velocidad a medida que esta se extienda, para los periodos de
transicion o aquellas lineas que permanezcan sin electrificar, es necesario contemplar otras
acciones.

Por tanto, los operadores publicos de servicios ferroviarios disefiaran planes para reducir el
consumo energético y potencia acUstica del material movil ferroviario, asi como para la
renovacion del material movil, incluyendo alternativas a la traccion eléctrica para los tramos sin
electrificar, como son traccion hibrida, GNL e hidrédgeno. Para ello, las Administraciones
publicas incentivaran el desarrollo de proyectos de demostracion de traccidn con GNL o pilas
de combustible®.

MEDIDA 4.2.5: RENOVACION DE LA FLOTA MARITIMA Y SU EQUIPAMIENTO

El Ministerio de Industria, Comercio y Turismo desarrollara un programa de incentivos para el
desarrollo, construccion, hibridacion o retrofitting, y la compra de buques movidos por fuentes
de energia alternativas, incluyendo criterios para el refuerzo de la eficiencia energética y la
reduccion del ruido de los buques nuevos.

Esta medida cobra mayor relevancia si se alcanza un consenso en la Organizacion Maritima
Internacional para designar algunos mares que rodean la Peninsula Ibérica como areas de

66 En el transporte aéreo se han establecido 23 rutas OSP.

Paralas OSP del transporte maritimo, el Real Decreto 1516/2007 recoge las lineas que exceden el ambito geografico
de una Comunidad Auténoma, a las que se suman algunas rutas interinsulares de ambos archipiélagos, fijadas por la
correspondiente Comunidades Autonomas

En el transporte ferroviario de viajeros, el Consejo de Ministros del 15 de diciembre de 2017 declard los servicios de
Cercanias, Media Distancia Convencional, Alta Velocidad Media Distancia y Ancho Métrico competencia de la AGE
sometidos a OSP, cuyo contrato para 2018-2027 se firmo con Renfe Viajeros el 18 de diciembre de 2018.

67 Renfe Operadora estd desarrollando proyectos piloto para la transformacion de trenes autopropulsados de
viajeros y locomotoras diésel a GNL, asi como en la modernizacién de un tranvia eléctrico con traccién a baterias y
pila de combustible. Adif trabaja en paralelo en los medios de repostaje e integracion segura en la infraestructura de
este material rodante con traccion basada en combustibles alternativos y baterias.
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control de las emisiones de 6xidos de azufre o de nitrégeno.

MEDIDA 4.2.6: VEHICULOS, MAQUINARIA Y EQUIPOS DE BAJAS EMISIONES EN
LAS TERMINALES AEROPORTUARIAS

Dentro del entorno aeroportuario, en el lado aire —zona de circulacion de las aeronaves y sus
servicios de asistencia en tierra (handling), terrenos y edificios adyacentes con acceso
restringido por motivos de seqguridad— se mueven un conjunto de vehiculos, maquinaria y
equipos que prestan servicios de suministro de combustible, mantenimiento, avituallamiento,
carga de equipajes y mercancias, limpieza, etc.

Aena, como principal gestor aeroportuario, prolongard e intensificara el establecimiento de
requisitos ambientales —consumo de energia, emisiones a la atmdsfera y potencia acUstica—
en los pliegos técnicos que regulan los contratos®® que afectan a la flota de vehiculos,
maquinaria y equipos que prestan servicios de asistencia en el lado aire de los aeropuertos,
tanto propios como de los agentes de handling.

MEDIDA 4.2.7: NAVES, VEHICULOS, MAQUINARIA Y EQUIPOS DE BAJAS
EMISIONES EN EL ENTORNO PORTUARIO

En el entorno portuario se prestan servicios de practicaje, remolque, amarre y desamarre,
avituallamiento, recepcion de desechos, atencion al pasaje y manipulacion de mercancias, en
los que intervienen diversos tipos de naves, vehiculos, maquinaria y equipos moviles.

Para intensificar la reduccion de las contaminaciones atmosférica® y acUstica de las actividades
desarrolladas en el entorno portuario, Puertos del Estado’™ y las Autoridades Portuarias
estableceran requisitos ambiéntales —ahorro y eficiencia energética, emisiones a la atmosfera
y potencia acustica— en los pliegos reguladores de servicios y titulos de concesiones o
autorizaciones para las naves, flota de vehiculos, maquinaria y equipos que operan en el
dominio publico portuario.

68 Los objetivos de Aena para el periodo 2016-2020 son reducir la emision de los equipos de handling un -30% en
Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y un -20% en el resto de los aeropuertos de la red. Asi mismo, en su Plan de Accion
climatica 2021-2030 establece la instalacion de250 puntos de recarga en lado aire en 2026 y 9oo en 2030.

69 La Ley 7/2021, de cambio climatico y transicion energética, recoge el objetivo de que los puertos competencia del

Estado sean de cero emisiones directas en 2050.
70 Puertos del Estado estd ejecutando una Estrategia de Transporte Sostenible en Puertos.
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3. EJE 4. LINEA DE ACTUACION 3: SOSTENIBILIDAD DE
LOS SERVICIOS, TERMINALES, EDIFICIOS Y OTRAS
INSTALACIONES DEL TRANSPORTE

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Ademas de la propia residencia, los ciudadanos son usuarios de otros edificios, como el lugar
de trabajo y los que prestan servicios administrativos, docentes, sanitarios, culturales, de
transporte, etc. En todos se consume energia para satisfacer las necesidades de calefaccion,
refrigeracidn, agua caliente sanitaria, ventilacidn, iluminacion, ofimatica, desplazamiento, etc.;
suponiendo ya el 31% del consumo de energia final en Espaiia —en Europa alcanza el 40%—,
que se afiade al 42% del transporte.

La Ley 38/19997*fija los requisitos basicos de los edificios, mientras que el Céddigo Técnico de la
Edificacion”> (CTE) es el marco normativo que establece las exigencias basicas que deben
cumplir en relacion con la sequridad, accesibilidad y habitabilidad (donde se incluye la
proteccion frente al ruido y ahorro de energia, entre otros). El CTE incluye un Documento
Basico enfocado al ahorro de energia, cuya Ultima modificacion” cuenta con 6 secciones: 4
orientadas a la eficiencia energética’ — limitacion del consumo energético, control de la
demanda energética, rendimiento de las instalaciones térmicas y condiciones de las
instalaciones de iluminacion — y 2 a la incorporacion de energias renovables. Se estd
tramitando la incorporacion de una nueva seccion donde se regulen las dotaciones minimas de
infraestructura de recarga de vehiculo eléctrico.

En los Ultimos afos se han desarrollado actuaciones, gran parte canalizadas a través del Plan de
Accion de Ahorro y Eficiencia Energética 2011-2020 y el Plan Nacional de Accidn de Eficiencia
Energética 2017-2020 en torno a 3 ejes:

e Desarrollo normativo y reglamentario para una mayor eficiencia y ahorro energéticos de
los edificios.

e Fomento de la mejora energética de los edificios existentes y de alta eficiencia energética
de los edificios de nueva construccion.

e Formacion de los técnicos y concienciacion de los ciudadanos.

En relacion con el impulso de la rehabilitacion energética, destaca el importante papel que

7+ Ley 38/1999, de 5 de noviembre, de Ordenacion de la Edificacion.

72 Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Cddigo Técnico de la Edificacion.

73 Real Decreto 732/2019, de 20 de diciembre, por el que se modifica el Codigo Técnico de la Edificacion, aprobado
por Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo.

74 La eficiencia energética del edificio es la cantidad de energia calculada o medida que se necesita para satisfacer la
demanda de energia asociada a un uso normal del edificio, que incluira, entre otras cosas, la energia consumida en
la calefaccion, la refrigeracion, la ventilacion, el calentamiento del agua y la iluminacion. La definicion se recoge en
la Directiva 2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la eficiencia
energética de los edificios.
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juega la Estrategia a largo plazo para la rehabilitacion energética en el sector de la edificacion
en Espafia que supone el punto de partida y la hoja de ruta para el sector, ya que incluye un
seguimiento de las medidas, el analisis de los principales retos estructurales y una propuesta de
nuevas medidas y ejes de accion.

Las Administraciones publicas’> deben predicar con el ejemplo en lo que se refiere ainversiones,
mantenimiento y gestion energética de sus edificios, instalaciones y equipamiento. Para ello,
la normativa’® establece que a partir de 2015 todos los edificios en los que una autoridad publica
ocupe mas de 250 m? y que sean frecuentados habitualmente por el publico deberan obtener
su correspondiente certificado energético. Ademas, los edificios nuevos que se construyan a
partir 2021 seran de consumo de energia casi nulo”, plazo que se adelanta a 2019 para los que
estén ocupados y sean propiedad de autoridades publicas.

Por otro lado, la huella de carbono es una herramienta de medida del impacto que las
actividades tienen en el medio ambiente, especialmente en el cambio climatico, y cuantifica las
emisiones directas e indirectas de GEl debidas a la actividad de una empresa, el ciclo de vida de
un producto, la organizacidn de un evento, etc.

Existen diversas metodologias para su calculo, como las normas UNE-EN ISO 14064-1° y
UNE-ISO/TR 140697, el Protocolo GHG®, etc. Partiendo de los limites —instalaciones— y
operaciones que realiza la organizacion, la huella de carbono puede tener 3 alcances:

e Alcance 1: emisiones directas de la organizacion o controladas por esta debidas al
consumo de combustibles en los edificios (calderas, cocinas, etc.), fugas de gases
fluorados usados como refrigerantes en climatizacion o refrigeracién, y consumo de
carburantes por la flota de vehiculos.

e Alcance 2: emisiones indirectas de la organizacion o controladas por esta debidas al
consumo de electricidad.

e Alcance 3: emisiones directas o indirectas por actividades que la organizacion no controla
directamente, como los desplazamientos con medios de transporte ajenos, servicios
subcontratados —limpieza, seguridad, alimentacion, gestion de residuos, etc.—, compra
de productos, etc.

Como contribucion a la reduccion de las emisiones de GEl'y el aumento de la captacion de CO,

75 Directiva 2012/27/UE, de 25 de octubre de 2012, relativa a |a eficiencia energética.

76 Directiva 2010/31/UE, de 19 de mayo de 2010, sobre la eficiencia energética de los edificios; y Real Decreto
235/2013, de 5 de abril, que aprueba el procedimiento basico para la certificacion de la eficiencia energética de los
edificios.

77Un edificio de consumo de energia casi nulo tiene un nivel de eficiencia energética muy alto porque casino requiere
de energia para funcionar, que proviene en gran medida de fuentes renovables.

78 Gases de efecto invernadero. Parte 1: Especificacion con orientacidn, a nivel de las organizaciones, para la
cuantificacion y el informe de las emisiones y remociones de gases de efecto invernadero. AENOR

79 Gases de efecto invernadero. Cuantificacion e informe de las emisiones de gases de efecto invernadero para las
organizaciones. Orientacion para la aplicacion de la Norma I1SO 14064-1. AENOR

8o The Greenhouse Gas Protocol. A Corporate Accounting and Reporting Standard. WRI, 2004.
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por los sumideros, la Oficina Espafiola de Cambio Climatico gestiona un registro voluntario de
la huella de carbono de organizaciones, proyectos para el secuestro de CO, y acuerdos de
compensacion de la huella de carbono®. En la actualidad hay 129 organizaciones del sector del
transporte y almacenamiento, entre ellas aeropuertos —Madrid—y autoridades portuarias —A
Coruia, Bilbao, Cartagena, Castellon— en el registro, con 363 huellas de carbono inscritas, asi
como 63 proyectos de absorcion activos, lo que ha facilitado 146 compensaciones de las
emisiones registradas.

La normativa®? también introduce la auditoria energética como la herramienta que permite a
las organizaciones conocer su situacion respecto al uso de energia, detectando las operaciones
dentro de los procesos que pueden contribuir al ahorro y la eficiencia, asi como para optimizar
su demanda de energia. Ademas, establece la obligacion de que las grandes empresas realicen
una auditoria energética cuatrienal que cubra, al menos, el 85% del consumo de energia final
del conjunto de instalaciones que formen parte de sus actividades industriales, comerciales y
de servicios.

( )

=> El objetivo de esta linea de actuacion es reducir el consumo de energia de los
edificios e instalaciones del transporte —incluido su equipamiento— y
diversificar el origen de sus fuentes, asi como aumentar los requisitos
energéticos y ambientales en la nueva edificacion, para disminuir sus impactos

negativos en entornos urbanos y sobre la salud humana.

U J
3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

El funcionamiento rutinario de las instalaciones y edificios para el transporte requiere el
consumo de energia tanto por la propia edificacion como por los sistemas situados en las
superficies anexas. El papel del MITMA es clave en esta linea de actuacion por el nUmero de
instalaciones y volumen de operaciones, que obviamente condicionan su tamano, para el
transporte de viajeros y mercancias por via ferroviaria, aérea y maritima.

e El Sistema Portuario de Interés General esta conformado por Puertos del Estado y 28
Autoridades Portuarias que gestionan 46 puertos con mas de 380 km de muelles, casi
120 km? de superficie y un consumo energético de 105 MWh anuales.

e Adif y Adif AV gestionan mas de 15.300 km de vias ferroviarias de la red ferroviaria de
interés general —alta velocidad en ancho estandar, ancho ibérico, ancho mixto y via
estrecha— y cuentan con casi 2.000 estaciones. En sus instalaciones se consumen unos
314-103 MWh anuales.

81 Real Decreto 163/2014, de 14 de marzo, por el que se crea el registro de huella de carbono, compensacion y
proyectos de absorcion de didxido de carbono.

82 Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero, sobre auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y
auditores energéticos, y promocion de la eficiencia del suministro de energia.
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e Aenadispone de 46 aeropuertos y 2 helipuertos con una superficie terrestre de 167 km?
y edificada de 2,3 km?, con consumo energético de 94-10* MWh anuales. A estos se
suman 3 aeropuertos de interés general y titularidad no estatal, 3 aeropuertos
autondmicos y mas de 30 pequeios aerdodromos.

Asi, en esta linea de actuacion se plantean medidas orientadas a mejorar la eficiencia en la
gestion de las actividades, usos y activos, mediante la gestion eficiente del consumo de energia
y la reduccion de sus pérdidas, lo que disminuye los impactos ambientales —emisiones— de las
instalaciones y edificios del transporte.

La componente 6 —Movilidad sostenible, sequra y conectada (inversion C6.13: Intermodalidad
y logistica)— incluye iniciativas de apoyo a la inversion de las Autoridades portuarias para la
instalacion de redes de energia mas eficientes, sistemas de control de consumo eléctrico y
equipos de energia solar fotovoltaica para autoconsumo, la renovacion de redes de alumbrado
e instalacion de tecnologia LED y de sistemas de transformacion.

MEDIDA 4.3. 1: IMPLANTACION DEL CONCEPTO DE ‘EDIFICIO DE CONSUMO
ENERGETICO CASI NULO’ EN LA NUEVA EDIFICACION

En desarrollo de las exigencias basicas en materia de ahorro y eficiencia energética, fijadas y
renovadas periddicamente por la Direccion General de Agenda Urbana y Arquitectura en el
Documento Basico "DB HE Ahorro de Energia” del Cddigo Técnico de la Edificacién, los
promotores de nueva edificacion e instalaciones del sector del transporte aplicaran las citadas
exigencias para asegurar que los edificios de nueva construccion sean edificios de consumo de
energia casi nulo.

La definicion de edificio de consumo de energia casi nulo se encuentra en el citado Documento
Basico “"DB HE Ahorro de Energia” y es la siguiente: “"Se define como edificio de consumo de
energia casi nulo, aquel edificio, nuevo o existente, que cumple con las exigencias
reglamentarias establecidas en este Documento Basico "DB HE Ahorro de Energia” en lo
referente a la limitacion de consumo energético para edificios de nueva construccion.”

MEDIDA 4.3.2: CONTROL Y REGISTRO DE LA HUELLA DE CARBONO

Las Administraciones publicas —en particular, el MITMA y MITERD— estableceran medidas
para fomentar el calculo, control y sequimiento de las emisiones de cada instalacién y empresa
que preste servicios de transporte, y la reduccion de la huella de carbono, asi como para la
promocion de proyectos que mejoren la capacidad sumidero de Espaiia.

El resultado del célculo anterior debera facilitarse a los usuarios durante el proceso de
adquisicion de los titulos de transporte para el caso del transporte de viajeros y antes de la
formalizacion del contrato en el caso del transporte de mercancias. Para ello, los citados
Ministerios desarrollaran reglamentariamente la metodologia para llevar a cabo esta obligacion
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y su alcance, especificando plazos, exenciones y flexibilidad en funcion de la tipologia, tamario
o facturacion de las entidades afectadas, asi como los procedimientos de informacion a los
beneficiarios del servicio de transporte.

MEDIDA 4.3.3: AUDITORIAS PARA EL AHORRO ENERGETICO EN LAS TERMINALES
DE TRANSPORTE Y SU EQUIPAMIENTO

EI MITMA y sus empresas publicas, como titulares de terminales e instalaciones del transporte,
desarrollaran auditorias energéticas de las terminales de transporte y sus equipamientos que
conduzcan a la elaboracion de planes de actuacion para la rehabilitacion energética de la
edificacion —envolvente edificatoria, instalaciones térmicas de calefaccion y aire
acondicionado, e iluminacion—, mas la renovacion de su equipamiento —ascensores, rampasy
escaleras mecanicas, electrodomésticos, y ofimatica— y de los sistemas de informacion,
comunicacion y control de las terminales.

Asi mismo, el MITMA promovera que el resto de las Administraciones publicas titulares de
terminales e instalaciones del transporte establezcan programas y planes de actuacion
equivalentes.

MEDIDA 4.3.4: REFUERZO DEL CONSUMO ENERGETICO SOSTENIBLE EN LAS
TERMINALES DE TRANSPORTE

La transformacion hacia una mejora de la sostenibilidad del sistema econdmico pasa por la
diversificacion de sus fuentes de energia, para lo que se requiere que los administradores de las
terminales de transporte —en particular Aena, Adif, y Puertos del Estado y sus autoridades
portuarias— elaboren y desarrollen planes para la implantacion de fuentes de energia
renovables y eficientes para autoconsumo® —solar, edlica y geotérmica—, asi como la
contratacion de electricidad con certificado de garantia de origen proveniente de energias
renovables, y acompafnado de programas de incentivos desarrollados por las Administraciones
publicas competentes.

8 En general, estos proyectos no estan contemplados en la planificacién eléctrica indicativa vigente, por lo que su
desarrollo y culminacion puede requerir el otorgamiento de los derechos de acceso y conexion, y la correspondiente
dotacion de capacidad para su conexion a las redes de transporte y/o distribucion.

29
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4. EJE 4. LINEA DE ACTUACION 4: OTRA
CONTAMINACION AMBIENTAL DE LAS
INFRAESTRUCTURAS, SISTEMASY MEDIOS DE
TRANSPORTE

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

4.1.1 Contaminacion acustica

La contaminacion acuUstica es causada por diversas fuentes —maquinaria y procesos
industriales, transporte, construccion, mineria, actividades agricolas, prospecciones
energéticas, vivienda, ocio, etc.—y esta presente en entornos urbanos —especialmente los mas
concurridos—y naturales.

La exposicion de la poblacion al ruido tiene efectos sobre su salud, tanto auditivos como no
auditivos. Ademas de producir pérdida de audicidn, tinnitus y otras disfunciones auditivas,
provoca molestias, estrés, trastornos del suefio, aumentos del riesgo de sufrir hipertension y
enfermedades cardiovasculares, etc. La Organizacion Mundial de la Salud®* ha clasificado los
factores de estrés ambiental que afectan la salud humana en Europa y el ruido del trafico por
carretera es el sequndo en relevancia, tras la contaminacion del aire.

Ademas, la contaminacion acUstica también afecta a la vida silvestre. El transporte maritimo®
es la principal fuente del ruido subacuatico que enmascara los sonidos naturales.

Con el objetivo de garantizar un alto nivel de proteccion de la salud humana y el medio
ambiente, la Directiva 2002/49/CE® establece un enfoque comun destinado a evitar, prevenir o
reducir los efectos nocivos del ruido ambiental, centrandose en 3 areas de actuacion: (i)
determinar la exposicion al ruido®, (ii) poner a disposicion de la poblacion informacion sobre el
ruido y sus efectos; y (iii) prevenir y reducir el ruido ambiental mediante planes de accion para
aglomeraciones urbanas —incluyendo lugares de actividad industrial como puertos—, grandes
ejes viarios y ferroviarios, y grandes aeropuertos®.

84 Environmental Noise Guidelines for the European Region. World Health Organization Regional Office for Europe,
2018.

85 Sounds Report: Status of underwater noise from shipping. European Maritime Safety Agency, 2021.

8 Directiva 2002/49/CE, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental.

87 Infraestructuras con obligaciones relativas al ruido: aglomeracion, territorio urbanizado con mas de 100.000
habitantes; gran eje viario, carretera con trafico anual superior a 3 millones de vehiculos; gran eje ferroviario, via
férrea con trafico anual superior a 30.000 trenes; y gran aeropuerto, aeropuerto civil con mas de 50.000 movimientos
—despegues y aterrizajes— anuales.

88 E| Sistema basico de Informacion sobre Contaminacion Acustica (SICA) aglutina la informacion relativa al ruido

ambiental del transporte en las grandes infraestructuras y dentro de grandes aglomeraciones.  En particular, ofrece
informacion sobre mapas estratégicos de ruido, planes de accion y poblacion afectada, asi como guias,
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En base a los resultados de los mapas de ruido, los planes de accién deben contener medidas
que aborden los problemas del ruido y sus efectos; aunque la concrecion de estas medidas
queda a discrecion de la autoridad competente. Las Administraciones publicas deben afrontar
la superacion de los valores limite u otros criterios elegidos, y los planes de accién deben
aplicarse a las zonas mas importantes establecidas en los mapas estratégicos de ruido.

A este marco® se suma la normativa de cada modo de transporte, fruto de las necesidades
particulares asociadas a la gestion del ruido en cada uno de ellos.

e Trafico viario: las acciones mas efectivas para reducir el ruido en la fuente son la
limitacion de la emisidn sonora del vehiculo* y el uso de neumaticos y pavimentos que
reduzcan el ruido de rodadura®. A estas regulaciones se afiaden la limitacion de la
velocidad y medidas en el medio de transmision del ruido, como pantallas antiruido,
diques de tierra e incluso falsos tuneles.

e Trafico ferroviario: la normativa sobre interoperabilidad ferroviaria®* establece que el
disefio y la explotacion del sistema ferroviario no debe dar lugar a la generacion de un
nivel de ruido inadmisible tanto en las zonas cercanas a infraestructuras ferroviarias
como en la cabina del conductor. Para ello, la Agencia Ferroviaria Europea ha
desarrollado especificaciones técnicas comunes aplicables al subsistema material
rodante-ruido“®, donde se fijan limites de ruido —ruido estacionario, de arranque y de
paso, y en la cabina del conductor.

e Trafico aéreo y entorno aeroportuario: la reduccion del ruido en el entorno
aeroportuario se enmarca en el enfoque equilibrado de las Resoluciones de la
Organizacion para la Aviacion Civil Internacional sobre las politicas y practicas para la
proteccion ambiental®?, con 4 pilares: (i) reduccion en la fuente; (i) planificacion y gestion
del uso de los terrenos; (iii) procedimientos y operaciones de atenuacion del ruido; y (iv)
restricciones a las operaciones de las aeronaves.

El Reglamento (UE) 598/2014% traslada este enfoque y establece el proceso de

recomendaciones e instrucciones para su calculo y desarrollo. El SICA (https://sicaweb.cedex.es/) esta gestionado
por la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y cuenta con el apoyo técnico del Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Publicas.

89 Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido; Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla
la Ley 37/2003, del Ruido, en lo referente a la evaluacion y gestion del ruido ambiental; y Real Decreto 1367/2007, de
19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de
calidad y emisiones acUsticas.

90 Reglamento (CE) n® 661/2009, de 13 de julio de 2009, relativo a los requisitos de homologacion de tipo referentes
a la sequridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes a ellos destinados.

9: Directiva 2008/57/CE, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la
Comunidad.

92 Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management. ICAO, 2008.

93 Reglamento (UE) n® 598/2014, de 16 de abril de 2014, relativo al establecimiento de normas y procedimientos con
respecto a la introduccion de restricciones operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro
de un enfoque equilibrado.
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introduccion de restricciones operativas, examinando las medidas disponibles que
permitan limitar o reducir el nUmero de personas afectadas por el ruido. Adicionalmente,
la Directiva 2006/93/CE®* regula la utilizacion de los aviones de reaccion subsonicos
civiles.

A estos efectos, las Leyes 50/1998 y 21/2003% introducen los procedimientos de
disciplina de trafico aéreo en materia de ruido y la Ley 48/1960% recoge las servidumbres
acusticas de los aeropuertos como servidumbres aeronauticas?’.

e Trafico maritimo y entorno portuario: la contaminacion acUstica marina esta
contemplada en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y otros
Convenios regionales de gestion y conservacion del medio marino. A su vez, la Directiva
2008/56/CE® establece las estrategias marinas como el instrumento basico de
planificacion para las aguas marinas, integrando las consideraciones del ruido; mientras
que la Decision (UE) 2017/848% define los criterios que deben utilizar los Estados
miembros para evaluar el grado de consecucién del buen estado del medio marino.

La Directiva 2002/49/CE®® requiere que las areas industriales, incluyendo los puertos,
cercanas a grandes aglomeraciones estén incluidas en los mapas y planes de accion
contra el ruido. A nivel internacional existen guias de gestién ambiental del ruido
enfocadas a puertos, como la desarrollada por el proyecto NoMEports y la Guia Verde de
la Organizacion Europea de Puertos Maritimos*®.

En el caso de incumplimiento de los objetivos de calidad acUstica, la normativa® prevé la
adopcion de diversos instrumentos como: delimitacion de zonas de (i) servidumbre acuUstica*?,

94 Directiva 2006/93/CE, de 12 de diciembre de 2006, relativa a la regulacion del uso de aviones objeto del anexo 16
del Convenio relativo a la aviacion civil internacional, volumen 1, segunda parte, capitulo 3, segunda edicion.

95 Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social; y Ley 21/2003, de 7 de
julio, de Seguridad aérea.

9 Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.

97 Cuentan con servidumbre acUstica aeroportuaria los aeropuertos de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas, Josep
Tarradellas Barcelona-El Prat, Palma de Mallorca, Alicante-Elche, Sevilla, Valencia, Ibiza y Bilbao. Las de los
aeropuertos Cesar Manrique Lanzarote, Tenerife Norte, A Corufia, Tenerife Sur y Malaga-Costa del Sol estan en
diferentes estados de elaboracion y tramitacion; mientras que la del aeropuerto de Palma de Mallorca se va a
actualizar.

98 Directiva 2008/56/CE, de 17 de junio de 2008, por la que se establece un marco de accién comunitaria para la
politica del medio marino.

99 Decision (UE) 2017/848, de 17 de mayo de 2017, por la que se establecen los criterios y las normas metodoldgicas
aplicables al buen estado medioambiental de las aguas marinas, asi como especificaciones y métodos normalizados
de seguimiento y evaluacion.

00 Good Practice Guide on Port Area Noise Mapping and Management. Port of Amsterdam (2008); y Green Guide.
Towards excellence in port environmental management and sustainability. European Sea Ports Organisation (2012).

11 | 3 delimitacion de zonas de servidumbre acUstica del territorio, o areas que resultan afectadas por el
funcionamiento o desarrollo de las infraestructuras de transporte, tiene como objetivo compatibilizar el desarrollo
de las infraestructuras y actividades de transporte con los usos del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones
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(ii) proteccion acuUstica especial, y (iii) situacion acUstica especial; (iv) suspension provisional de
los objetivos de calidad acustica; y (v) Planes de Accion en materia de contaminacion acustica.

Asi, en el sector del transporte la lucha contra el ruido se debe abordar a través de diversas vias,
entre ellas: (i) disminuir las emisiones sonoras en la fuente de los medios de transporte,
desarrollando e innovando en tecnologias para implantarlas mediante normativas; y (ii) disefiar
y ejecutar planes de actuacion contra el ruido en el entorno de las infraestructuras de
transporte, estableciendo procedimientos de reduccion del ruido, planificando y ordenando los
usos del suelo, y —como Ultimo recurso— adoptando restricciones operativas que limiten la
actividad del transporte.

4.1.2 Contaminacion del medio marino

Para evitar la contaminacion del medio marino por las actividades del transporte es necesario
abordar el problema desde 3 enfoques: prevencion, preparacion y respuesta. Con ello se
persigue evitar las descargas ilicitas procedentes de buques e instalaciones, disminuir la
probabilidad de que se produzcan vertidos operacionales y accidentales desde estas fuentes, y
minimizar el impacto ambiental de todas las contaminaciones del medio marino.

En el ambito de la prevencion, y como principio general, desde los buques no se debe arrojar
ningun tipo de residuo al mar. Si bien el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques (MARPOL), en funcion del contaminante, el tipo de buque, la
distancia a costa y la forma de descarga, establece una serie de excepciones y condiciones para
la descarga de aguas oleosas, aceites, residuos de combustibles u otros hidrocarburos, aguas
sucias y basuras.

Los 6 anexos del Convenio MARPOL definen las reglas para prevenir la contaminacién segun
las diferentes sustancias: (i) hidrocarburos; (ii) sustancias nocivas liquidas transportadas a
granel; (iii) sustancias perjudiciales transportadas por via maritima en paquetes, contenedores,
tanques portatiles y camiones-cisterna o vagones-tanque; (iv) aguas sucias; (v) basuras; y (vi)
contaminacion atmosférica. En particular, el Anexo VI incluye normas sobre descargas de
desechos, incluyendo los residuos de los lavadores de gases de escape —lodos y agua de
purga—, para el tratamiento de los contaminantes —particulas, humos, vapores y gases
inorganicos como sulfuro de hidrégeno, amoniaco y didxido de azufre— producidos por la
combustion.

Este Convenio también exige a los Estados que garanticen la disponibilidad de instalaciones
receptoras de residuos en los puertos. La reciente Directiva (UE) 2019/883*, relativa a las

implantadas, o que puedan implantarse, en la zona de afeccién donde esta permitido superar los objetivos de calidad
acustica en el exterior de las edificaciones. Una vez se aprueban estas servidumbres acUsticas, se convierten en el
instrumento que se utiliza la Administracién publica titular de la infraestructura para informar los diferentes
instrumentos de planificacion territorial, limitando los usos del suelo en funcién del ruido actual o previsto generado
por los diferentes medios de transporte.

102 DIRECTIVA (UE) 2019/883 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, relativa a lasinstalaciones
portuarias receptoras a efectos de la entrega de desechos generados por buques, por la que se modifica la Directiva
2010/65/UE y se deroga la Directiva 2000/59/CE.

es.movilidad

33



ool e I ——
7 DEESPANA  DETRANSPORTES. HOVILIDAD

Dl

Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 4: Movilidad de bajas emisiones

instalaciones portuarias receptoras a efectos de la entrega de desechos generados por buques,
tiene como objetivo reforzar los principios esenciales de gestion de los residuos y evitar la
persistente descarga de desechos en el mar, debido a que los puertos no siempre disponen de
instalaciones receptoras*®® adecuadas, el control es con frecuencia insuficiente y tampoco
existen incentivos para entregar los desechos en tierra ni para su recogida separada.

En cuanto a la preparacion, y para responder de forma efectiva y coordinada a contaminaciones
en el medio marino, Espafa cuenta con el Plan Maritimo Nacional (PMN) ante la
contaminacion del medio marino** por hidrocarburos y sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, enmarcado a nivel internacional en el Convenio internacional sobre cooperacion,
preparacion y lucha contra la contaminacion por hidrocarburos OPRC y su Protocolo OPRC-
SNP, y anivel nacional en el Sistema Nacional de Respuesta ante la contaminacion marina*®,
que es el marco general de actuacion interadministrativa para hacer frente a un supuesto de
contaminacion marina accidental o deliberada, con independencia de su origen o naturaleza,
estableciendo dos subsistemas: el maritimo y el costero.

Por Ultimo, en respuesta a incidentes de contaminacidon del medio marino, la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima —Salvamento Maritimo— se encarga de la limpieza de los
mares, dando respuesta a las contaminaciones y vertidos producidos por diversas causas.

Todos los afios llegan a los mares y océanos cerca de 10 millones de toneladas de basura
generando un gran problema ambiental. En su mayor parte —el 80%—, las basuras marinas
tienen su origen en tierra por el abandono de residuos. Arrastrados por el viento y la lluvia
pueden recorrer mucha distancia hasta llegar al caudal de un rio y, finalmente, alcanzar fondos
y costas marinas. El restante 20% son el resultado de actividades que se realizan en el mar:
pesca, transporte maritimo, exploracion y explotacion de los fondos marinos, etc.

En el ambito de las basuras marinas, y como consecuencia del Plan Regional sobre la Gestion
de los desechos marinos en el Mediterraneo —Convenio de Barcelona**®—y del Plan de Accidn
Regional para la prevencion y gestion de la basura marina en el Nordeste Atlantico —Convenio
OSPAR—, Espaiia cuenta con un Programa de medidas sobre basuras marinas para las cinco
demarcaciones marinas espafolas, con uno de sus 4 bloques enfocado a las medidas para la
prevencion de basuras marinas procedentes de fuentes maritimas.

=> El objetivo de esta linea de actuacion es reducir la contaminacion acustica y del
medio marino generada por la actividad del transporte.

103 Real Decreto 1381/2002, sobre instalaciones portuarias de recepcion de desechos generados por los buques y
residuos de carga, en proceso de adaptacion a la nueva normativa comunitaria.

104 Orden FOM/1793/2014, de 22 de septiembre, por la que se aprueba el Plan Maritimo Nacional de respuesta ante
la contaminacion del medio marino.

105 Real Decreto 1695/2012, de 21 de diciembre, por el que se aprueba el Sistema Nacional de Respuesta ante la
contaminacion marina.

106 Convenio para la proteccion del mar Mediterraneo contra la contaminacion, adoptado en 1976.
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4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

Esta linea de actuacion plantea medidas de caracter eminentemente operacional que
complementan otras tecnoldgicas en medios de transporte —abordadas en la linea de
actuacion 4.2— orientadas a la reduccion del ruido producido en las operaciones e
infraestructuras del transporte.

Aligual que en la anterior linea de actuacion, el relevante papel y competencias del Estado en
materia de infraestructuras y edificaciones para el transporte, una parte importante de las
politicasy medidas paralareduccion de la contaminacidn acUstica se recogen en la planificacion
estratégica de las Empresas del Grupo MITMA y en los Planes de Accion contra el ruido de los
grandes ejes viarios, ferroviarios y grandes aeropuertos.

Ademas, también se plantean medidas para asegurar la prevencidon y lucha contra la
contaminacion del medio ambiente marino.

MEDIDA 4.4.1: PLANES DE ACCION CONTRA EL RUIDO

En las 3 fases —2007, 2012 y 2017— que recoge la normativa®, el MITMA ha elaborado los
correspondientes mapas de ruido y planes de accion asociados, como instrumentos para
gestionar el ruido ambiental producido por sus infraestructuras. Sin embargo, los mapas
estratégicos de la 32 fase no han sido finalizados, por lo que sus resultados no resultan
comparables con fases anteriores.

La actuacion contra el ruido parte del anélisis de los mapas estratégicos para definir las posibles
zonas de actuacion. En la mayoria de las zonas densamente pobladas situadas en el entorno de
las infraestructuras y terminales del transporte es frecuente la presencia de otros focos de
ruido, por lo que los planes de accion deben elaborarse por el titular de la infraestructura —la
Administracion General del Estado no tiene competencias en ordenacion del territorio y
urbanismo mas alla de la zona de dominio publico y de las implicaciones derivadas de
servidumbres y exigencias de las infraestructuras— en colaboracion con las Administraciones
territoriales.

Las lineas de actuacion para disminuir la exposicion de la poblacion al ruido son de diversa
indole, implicando a numerosos agentes publicos y privados en la adopcidn y ejecucion de las
diferentes medidas.

e Medidas infraestructurales como despliegue de sistemas de medicién del ruido y de
acceso a dicha informacidn, disefio de las nuevas infraestructuras incluyendo el factor
ruido desde los primeros estadios de su planificacion, reduccion del ruido en la fuente
mediante el uso de pavimentos menos ruidosos en las carreteras y disefio de vias
ferroviarias de bajas emisiones sonoras, planes de aislamiento acustico, aislamiento
acustico en terminales de transporte o reduccion de la transmision del sonido mediante
la instalacion de barreras acusticas, diques de tierra y falsos tuneles, y otras
intervenciones que modifiquen la infraestructura.
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e Medidas operativas como la gestion de la circulacion viaria y ferroviaria que limite la
velocidad, establecimiento de restricciones temporales o definitivas a la circulacion de
vehiculos ruidosos, optimizacion acustica de las rutas y operaciones de aterrizaje y
despegue en aeropuertos, implantacion de procedimientos operacionales de atenuacion
del ruido de aeronaves en tierra, desincentivos a las aeronaves mas ruidosas y las
operaciones nocturnas, mantenimiento o establecimiento de medidas de disciplina de
trafico aéreo, prohibicion o limitacion de actividades ruidosas en terminales e
instalaciones auxiliares en periodo nocturno, y cooperacion entre las Administraciones
publicas para que la planificacion urbanistica contemple usos compatibles con los niveles
acusticos, especialmente en el entorno de los aeropuertos.

El MITMA —a través de los administradores y gestores de infraestructuras del transporte y en
colaboracion con las Administraciones territoriales afectadas— disefara e implantara
estrategias modales para mejorar el proceso de elaboracion de los mapas y planes de accidn
contra el ruido relativos a las infraestructuras de su competencia, su contenido y ejecucion en
plazos, estableciendo mecanismos de financiacion de los planes de accion y de seguimiento y
valoracidn de su eficacia. Ademas, las Estrategias deben reforzar la gobernanza a través de la
coordinacidn e integracion de estos planes de actuacidon con los correspondientes planes
municipales y territoriales, y con los planes urbanisticos y de ordenacion del territorio, pues en
estas zonas no se puede actuar de manera parcial.

La lucha contra el ruido y sus fuentes emisoras requiere complementar las actuaciones en
infraestructuras y gestion del sistema de transporte con el uso de instrumentos econdmicos, lo
que implica considerar el ruido en los incentivos para la renovacion de la flota de medios de
transporte —medidas 4.2.2, 4.2.4 y 4.2.5— y la revision del sistema de tasas por ruido del
ferrocarril y la aviacion.

MEDIDA 4.4.2: CONTROL DEL RUIDO EN LAS TERMINALES DE TRANSPORTE

Las estaciones ferroviarias, aeropuertos, puertos maritimos y sus instalaciones auxiliares
constituyen fuentes sonoras terrestres situadas frecuentemente en entornos densos de
poblacidon, que puede verse afectada por las emisiones sonoras generadas por las actividades
que en ellos se realizan, por lo que deben ser incluidas en las estrategias de disminucion de las
emisiones sonoras.

La normativa existente tiende a poner el foco de las actuaciones en el ruido originado por la
circulacion de vehiculos —abordado en la medida previa y en la linea de actuacion 4.2—,
descuidando el ruido generado en las terminales. Por tanto, la planificacion estratégica de los
gestores de las terminales de transporte debe incorporar medidas de control del ruido en los
sistemas de gestion y explotacidn de las terminales, potenciando el uso de maquinaria mas
silenciosa; pero también reubicando —en la medida de lo posible— la organizacidn espacial de
las actividades.

Por Ultimo, los gestores de las terminales también emprenderan actuaciones de control del
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ruido interno de las mismas, renovando y controlando los sistemas de megafonia e
informacidn, y creando zonas acUsticamente aisladas de la actividad exterior.

MEDIDA 4.4.3: PROTECCION DEL MEDIO MARINO

Como contribucion del transporte maritimo a los objetivos de reducir la contaminacion por los
buques, el MITMA —a través de la Direccion General de la Marina Mercante, junto con Puertos

del

Estado y las Autoridades Portuarias, SASEMAR, y en colaboracion con otros

Departamentos ministeriales, administraciones territoriales competentes y el sector—
planificard y desarrollara actuaciones para mejorar la sostenibilidad del transporte maritimo,
identificando los retos —segun las caracteristicas propias del sector —, incluyendo la reduccion
de las emisiones y vertidos al medio marino, y el ruido subacuatico. Estas actuaciones
contemplaran, al menos, el desarrollo de las siguientes medidas:

Programas para reforzar la disponibilidad y utilizacion de las instalaciones para la
recepcion de los desechos de buques en los puertos espaioles, de tal forma que
garanticen el buen funcionamiento del trafico maritimo y satisfagan las necesidades de
los buques que habitualmente utilicen el puerto y de otros que, aunque no utilicen
habitualmente el puerto, participen en el trafico mas relevante con dicho puerto sin
causarles demoras innecesarias.

Programas —incluyendo medidas de vigilancia aérea y satelital, sanciones, inspecciones,
medidas de seguridad, etc.— para reducir el impacto sobre el medio marino de los
vertidos o accidentes, y la limpieza de las aguas maritimas y la lucha contra la
contaminacion del medio marino*¥, en particular la vigilancia de plasticos y otras basuras
en el mar.

En el marco del 2° ciclo 2018-2024 de las Estrategias Marinas de las 5 demarcaciones y su
documento marco™®, actuaciones en apoyo de la autoridad competente del Ministerio
para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico para reforzar las medidas de
prevencion y mitigacion de los impactos por ruido ambiente y ruido impulsivo causado
por las actividades de transporte.

107 Articulo 263 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de
la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

108 E| Documento marco de las Estrategias Marinas recoge la evaluacion inicial y el buen estado ambiental de los 11
descriptores, y los objetivos ambientales, a los que se afiaden un analisis econdmico y social y de las presiones en las
Estrategias marinas de cada una de las demarcaciones marinas.
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Eje 5: Movilidad inteligente

Impulsar la publicacion de datos abiertos de movilidad y el desarrollo de
aplicaciones de movilidad.

Impulsar soluciones abiertas e interoperables de ticketing y pago.

Analisis de flujos de movilidad a nivel nacional y creacion del modelo
nacional de transporte.

Impulsar la creacion de un Espacio de Datos Integrado de Movilidad.

Impulsar el uso de la metodologia BIM en obra civil.

Hacer uso de herramientas de mantenimiento predictivo en la gestion
de infraestructuras y terminales.

Implantar sistemas de gestion inteligente de carriles en los entornos de
grandes ciudades.

Implantar sistemas inteligentes de gestion de energia en la red
ferroviaria.

Desarrollar herramientas para mejorar la experiencia del usuario y la
accesibilidad de las terminales. Desarrollo de estaciones inteligentes.

Impulsar soluciones de viaje sin barreras.

Promover una categorizacion de las carreteras.

Avanzar en la introduccion de ITS para la conservacion de las carreteras
y gestion de la vialidad.

Contribuir en la elaboracion de cartografias actualizadas y precisas.
Impulsar el vehiculo automatizado en el sistema de transportes.

Impulsar el uso de embarcaciones autéonomas.

Impulsar analisis técnicos y de viabilidad de la implantacion de sistemas
de operacion automatica de trenes.

Grupo de trabajo para la aplicacion de los sistemas de navegacion por
satélite (Galileo) en diversos ambitos del transporte.

Impulsar el uso de drones en dmbitos de la competencia del MITMA.

Continvar trabajando para flexibilizar y agilizar las autorizaciones para
el vuelo de drones.

Facilitar pruebas y ensayos para proyectos de innovacion en el ambito
e los drones.

Plan para el despliegue y operacion futura de la infraestructura para la
implantacion del U-Space.

Promover el desarrollo de proyectos para la potenciacién del uso de
drones en las ciudades.

Plan para la proteccion de aeropuertos contra el uso malintencionado
e drones.

Promover acciones de impulso a startups y desarrollos innovadores en

materia de movilidad.

Cola_l:la_oracién con Universidad e industria para el fomento de la [+D+ien
movilidad.

Compra publica innovadora en infraestructuras y transporte.

Impulsar la difusion de nuevas tecnologias e innovaciones aplicadas a la
movilidad y fomentar la aceptacion de'las nuevas tecnologias.

Creacion de un sandbox regulatorio.

Reorientacion del CEDEX
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1. EJE 5. LINEA DE ACTUACION 1: FACILITACION DE LA
MOVILIDAD COMO SERVICIO, DATOS ABIERTOSY NUEVAS
TECNOLOGIAS PARA EL ANALISISY OPTIMIZACION DE LA
MOVILIDAD

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Las innovaciones tecnoldgicas que se han producido en los Ultimos afios han dado lugar a
numerosas innovaciones en el ambito del transporte publico y la movilidad. Ejemplo de ello son
la movilidad compartida (urbana e interurbana), los planificadores de rutas, o los sistemas de
validacion de billetes (ticketing) y pago con el movil. Nace asi el concepto de “Movilidad como
Servicio”, Maa$ por sus siglas en inglés, que busca aunar estas nuevas soluciones y lograr una
mejora en la experiencia del usuario del transporte para aumentar la eficiencia en el transporte.
Asi, se busca facilitar al usuario la planificacion de las rutas con informacion completa y en
tiempo real accesible desde terminales moviles, y proporcionar soluciones de transporte puerta
a puerta sin barreras, seamless, en las que el ticketing y el pago de cada uno de los medios de
transporte que pueden utilizarse en un recorrido se resuelvan de la forma mas integrada, agil y
transparente posible para el usuario.

Mediante estas mejoras, el fin Ultimo persequido es fomentar el uso del transporte colectivo
y la movilidad compartida. Cuando se logra dar al usuario soluciones de movilidad completas,
que faciliten sus desplazamientos desde el origen al destino final, simplificando al maximo la
eleccion del modo de transporte mas conveniente para cada tramo, integrando el pago, y
aportando informacion de valor afiadido (por ejemplo, tarifas conocidas de antemano o
informacion sobre accesibilidad), junto con el mayor aprovechamiento del tiempo de viaje, el
transporte publico y las soluciones de movilidad compartida (por ejemplo, de bicicletas
eléctricas o de sistemas de carpooling disefiados para optimizar la ocupacion de vehiculos) se
convierten en una alternativa cada vez mas atractiva al vehiculo privado. Ademas, para fidelizar
al usuario en estos nuevos habitos de movilidad, resultara imprescindible mejorar su
experiencia durante el viaje, por lo que deberd proporcionarse informacion en tiempo real que
le mantenga informado sobre su desarrollo y facilite la resolucion de incidencias. Lograr esta
modificacion de los habitos hacia una mayor preferencia por modos de transporte mas
eficientes, como el transporte publico y la movilidad compartida, conlleva evidentes ventajas
en términos de reduccion de las emisiones y mejora de la calidad del aire, reduccién de la
congestion, optimizacion de recursos destinados al transporte, accesibilidad a una movilidad
de calidad a colectivos que carecen de alternativa privada, etc.

En la actualidad existen muchas iniciativas encaminadas a promover este tipo de soluciones de
movilidad, tanto desde el ambito publico como privado: aplicaciones que facilitan el calculo de
rutas, aplicaciones de pago con el mdvil o sistemas de acceso al transporte publico mediante
tarjeta de crédito, son algunos ejemplos.

Para promover el desarrollo de este tipo de aplicaciones de movilidad es imprescindible que los
desarrolladores de aplicaciones tengan a su disposicion datos fiables, de calidad y en tiempo
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real de los distintos medios de transporte. El MITMA puede desempefiar un papel esencial en
este proceso, pero para ello no debe buscar competir ni sustituir a la iniciativa privada o coartar
la innovacion en este tipo de soluciones sino, al contrario, ser impulsor y facilitador,
interviniendo en aquellos aspectos en los que puede aportar valor y garantizando en todo caso
los derechos de los usuarios. Ademas, el Ministerio puede contribuir, junto a otros Ministerios,
en aquellos aspectos que son propios de la Administracion General del Estado como posibles
mejoras normativas, reducir las posibles barreras administrativas y a adoptar un rol de
coordinador con otras administraciones autondmicas y locales y con el sector privado y resto
de actores.

Es importante mencionar el papel de las iniciativas de datos abiertos (del inglés open data),
que persiguen la publicacién de datos gestionados por distintas organizaciones de forma
abierta y que son reutilizables para todo el mundo. En el caso de las administraciones publicas,
esta publicacion de datos fomenta la transparenciay la participacion ciudadana. Pero, ademas,
el disponer de datos abiertos de distintas organizaciones permite tanto su consulta directa por
parte de |, como que terceras empresas puedan desarrollar aplicaciones que agreguen y
combinen esos datos, de forma que se presenten al usuario de forma amigable y aportando un
valor afiadido, promoviendo asi la generacion de nuevos servicios y modelos de negocio.

Numerosas administraciones publicas, tanto de ambito estatal como autondmico y local,
cuentan ya con portales de datos abiertos muy evolucionados. A nivel estatal, la iniciativa
datos.gob.es aglutina datos abiertos de las distintas administraciones. También muchas
empresas de transporte (operadores o consorcios de transporte) disponen de portales de datos
abiertos, donde publican diferentes conjuntos de datos, algunos incluso en tiempo real.

Esta linea de actuacion aborda también las nuevas tecnologias para el analisis de la
movilidad. La caracterizacion de la movilidad de la poblacion resulta indispensable para poder
abordar una correcta planificacion de las infraestructuras y de los servicios de transporte.
Tradicionalmente, esta caracterizacion de los flujos de transporte se realizaba mediante
técnicas como encuestas o mediciones. Amodo de ejemplo, el entonces Ministerio de Fomento
realizaba periddicamente la Encuesta de Movilidad de las Personas Residentes (Movilia) con el
fin de obtener informacion sobre las pautas de movilidad de la poblacion residente en Espania,
y poder llevar a cabo investigaciones en términos de modelos de transporte que resultan
basicos para la planificacion de las infraestructuras.

Este tipo de encuestas, sin embargo, no estd exento de dificultades. En primer lugar, la
realizacion de encuestas es costosa, tanto en tiempo como en recursos. En segundo lugar, los
resultados que se ofrecen son parciales, ya que la fiabilidad de una encuesta depende
directamente del tamafio de la muestra y, por tanto, repercute en su coste. Ademas, las
técnicas de medicion mediante encuestas tienen limitaciones importantes. Por ejemplo, la
encuesta Movilia se dirigia a residentes en viviendas familiares, por lo que se dejaba fuera de la
medicion a colectivos importantes en términos de movilidad, como por ejemplo los turistas.

Estas limitaciones estan siendo superadas gracias al uso de nuevas tecnologias, que ha
permitido una revolucidn, entre otros muchos dmbitos, en la caracterizacion de patrones de
movilidad. Estas nuevas técnicas se basan en el uso de la tecnologia Big Data, que permite
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conjugar una enorme cantidad de datos que provienen de distintas fuentes (como datos de
telefonia movil, redes sociales, datos de los gestores de infraestructuras, informacion de los
operadores de transporte, o sensores instalados en los propios vehiculos) para,
relacionandolos, extraer de dichos datos informacion precisa sobre patrones de movilidad.

El uso de este tipo de técnicas revoluciona la informacion que antes se obtenia a través de
encuestas o de mediciones, ya que estas nuevas tecnologias permiten, con costes y plazos de
implementacion mucho menores, contar con una muestra de datos mucho mas amplia, lo que
redunda en una informacidn mucho mas representativa de los flujos de movilidad reales.
Ademas, esta tecnologia permite caracterizar la movilidad en cualquier territorio o ambito
temporal, e identificar las etapas de los viajes interurbanos segun el modo de transporte
empleado.

Asi, gracias a la informacion que puede extraerse combinando los distintos conjuntos de datos,
es posible construir un modelo nacional de transporte en el que se reflejen los flujos
interprovinciales de transporte del pais considerando todos los modos de transporte, y que a la
vez permita llevar a cabo una prognosis de la demanda futura.

Esta informacion resulta muy valiosa de cara a optimizar la capacidad de las infraestructuras
existentes, centrando asi las inversiones en aquellos cuellos de botella cuya resolucion
realmente aporte valor a la movilidad. También se facilita la gestion de los servicios de
transporte y su planificacion, permitiendo que las autoridades y operadores de transporte
definan un ajuste mas fino entre la oferta y la demanda de estos servicios. Igualmente, se facilita
la gestion de los nodos de transporte (puertos, aeropuertos, estaciones) gracias a la
informacidn sobre los distintos flujos.

Por Ultimo, las administraciones publicas con competencias en transportes y movilidad
disponen de gran cantidad de datos en formato digital (de infraestructuras, de oferta de
transporte, de demanda, etc.), que pueden poner en comun a través de un espacio de datos. Su
funcionalidad es doble: por un lado, permitiria un mejor disefio y coordinacion de las politicas
publicas en este ambito y, por otro lado, la publicacion de estos datos en formatos abiertos
puede facilitar la creacion de nuevos modelos de negocio o aplicaciones basadas en estos datos.
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/ El objetivo de esta linea de actuacion es fomentar la mejora de las soluciones
de movilidad buscando hacer del transporte pUblico y la movilidad compartida
alternativas cada vez mas atractivas frente al vehiculo privado.

=> La puesta a disposicion de datos de transporte (horarios, tarifas, rutas,
incidencias, etc.) de forma abierta y accesible es un paso imprescindible para
estos desarrollos. Para ello resulta esencial el trabajo coordinado de todas las
administraciones con competencia en la materia, asi como de autoridades de
transporte, operadores de transporte, gestores de infraestructuras, etc.

=> El uso de tecnologia big data revoluciona la capacidad de obtener informacion
sobre patrones de movilidad, permitiendo disefiar un modelo de movilidad
fiable y representativo de los flujos de transporte reales, y con un coste
significativamente inferior al que tenian las técnicas tradicionales.

=> El uso de soluciones digitales por parte del MITMA le permitira desarrollar un
rol de proveedor de datos y herramientas para la caracterizacion de los flujos
de transporte y movilidad en nuestro pais, que pueden resultar de gran valor
para operadores de transporte, gestores de terminales, y otros agentes del
sector.

=> La creacion de un espacio de datos de transporte y movilidad permitira un
mejor disefio y coordinacion de politicas publicas, y la publicacion de estos
datos en formato abierto puede posibilitar la creacion de nuevas oportunidades

\ en el sector privado.

1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 5.1.1: IMPULSAR LA PUBLICACION DE DATOS ABIERTOS DE MOVILIDAD Y
EL DESARROLLO DE APLICACIONES DE MOVILIDAD

El MITMA, junto a sus organismos autonomos y las empresas que de él dependen, y en
coordinacidn con las iniciativas en materia de datos del Ministerio de Asuntos Econdmicos y
Transformacion Digital, pueden adoptar un papel proactivo en la puesta a disposicion de
datos abiertos que resulten relevantes para la sociedad, en linea con los trabajos que el
Ministerio ha venido desarrollando en los Ultimos afos.

A modo de ejemplo, el MITMA cuenta con el portal del Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espafia (OTLE) —observatoriotransporte.mitma.gob.es—, que es una herramienta
de consulta y referencia sobre el transporte y la logistica que se pone abiertamente a
disposicion de todos los interesados en la materia, y que permite la descarga de informacion en
formatos abiertos.
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También el Instituto Geografico Nacional que, a través del Centro de Descargas del Centro
Nacional de Informacion Geografica (centrodedescargas.cnig.es), pone a disposicion de
manera libre y gratuita los productos que genera, tanto de forma auténoma como en
colaboracion con otras Administraciones, y que abarcan un amplio espectro de tematicas,
como son: la informacion geografica de referencia (donde se incluyen las redes de transporte),
la cartografia basica y derivada, las imagenes aéreas del PNOA (Plan Nacional de
Ortofotografia Aérea), los modelos digitales del terreno o la informacién del equipamiento
geografico de referencia nacional, entre otros.

Otro ejemplo de publicacién de datos abiertos en movilidad es el referente a los datos de
movilidad obtenidos con tecnologia Big Data aplicada a datos de telefonia mévil, que el MITMA
ha puesto a disposicion de los ciudadanos tanto para el proyecto llevado a cabo en 2018 de
evaluacion de la movilidad interprovincial de viajeros (de largo recorrido) como para el proyecto
de seguimiento diario de la movilidad puesto en marcha con motivo de la pandemiay en el que
se evalUa la movilidad general en los dmbitos urbano e interurbano.

Asimismo, Renfe dispone de un portal de Open Data (data.renfe.com), donde publica datos
como estaciones y su geolocalizacidn, horarios de servicios generales y de cercanias en un
formato tratable (CSV, XLSXy GTFS), avisos sobre modificaciones planificadas de los servicios,
0 estaciones con servicios para personas de movilidad reducida. A partir de estos datos,
aplicaciones de terceros pueden ofrecer servicios de interés a los usuarios, como planificadores
de transporte con informacion sobre accesibilidad, mejorando asi la experiencia del usuario y
generando valor.

Enaire esta desarrollando el sistema EYWA para la supervision operativa de su red. Entre otros
muchos objetivos, mediante este nuevo sistema se pretende servir como Focal Point de Enaire
con organismos externos de la Organizacion en el tiempo real. Adicionalmente, EYWA también
contempla un portal Web multicanal con el fin de proporcionar a los usuarios acceso a la
informacion.

Recientemente, el MITMA ha comenzado a proporcionar informacion georreferenciada de las
infraestructuras de transporte de la Red Transeuropea (RTE-T), a través de una herramienta de
visualizacion y descarga de datos (mapas.fomento.gob.es/VisorTENT). Este visualizador es uno
de los modulos de Hermes S, un sistema de informacion geoespacial de las infraestructuras de
interés general y sus servicios. En este visualizador de la RTE-T se pueden consultar los tramos
e infraestructuras que se consideran red basica o red global Transeuropea y por donde discurren
los corredores de la Red Basica en Espaia (Corredor Atlantico y el Corredor Mediterraneo).
También se pueden consultar las actuaciones que se estan llevando a cabo de proyectos
cofinanciados con fondos del Mecanismo Conectar Europa. Todos estos datos son descargables
en formato abierto y georreferenciado para su reutilizacion cumpliendo con la Directiva Inspire.
El sistema de informacion Hermes podra ir incorporando mas informacion georreferenciada en
funcion de su disponibilidad.
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También recientemente, el MITMA ha publicado el portal del Punto de Acceso Nacional de
Transporte Multimodal (nap.mitma.es) que es un proyecto de largo recorrido que se deriva de
una iniciativa de la Comisidon Europea por la que insta* a que todos los Estados miembros
desarrollen un Punto Nacional de Acceso para viajes multimodales>.

El Punto de Acceso Nacional de Transporte Multimodal (NAP) tiene por objetivo servir de
repositorio Unico de datos abiertos de transporte (horarios, tarifas, rutas, coordenadas
geograficas de las paradas, etc.) proporcionados por autoridades de transporte, operadores de
transporte, prestadores de servicios de movilidad, gestores de infraestructuras, etc. de todos
los modos a nivel nacional. La finalidad principal de este repositorio Unico es que, a partir de la
publicacion de estos datos en formatos accesibles, terceras empresas puedan desarrollar
planificadores de transporte u otras aplicaciones de valor anadido que faciliten la movilidad de
los ciudadanos.

El NAP de Transporte Multimodal avanzard para ir incorporando un mayor volumen de datos
estaticos (horarios de los servicios, paradas, tarifas, etc.) en funcidon del avance en la
digitalizacion del sector y para dotarlo de mas funcionalidades.

Otra posible linea de trabajo del NAP de transporte multimodal es la que se refiere a lainclusidn
de datos dinamicos y en tiempo real (incidencias, datos de la operacion real, etc.) de todos los
modos de transporte, si bien se trata de un alcance que no es obligatorio recoger en el NAP
segun la normativa europea que lo regula. También se valorara incluir los datos de los servicios
de vehiculos compartidos, alquiler de bicicletas y otros vehiculos de movilidad personal que se
prestan en muchas ciudades, o aportar informacion complementaria de valor para la
planificacion y realizacion de los viajes.

Asimismo, el MITMA podra promover una regulacion para la provision de datos abiertos de
transporte y movilidad de operadores de transporte y proveedores de servicios de transporte y
movilidad, asi como establecer los instrumentos de ayuda oportunos para avanzar en la
digitalizacion del transporte.

* Reglamento Delegado (UE) 2017/1926 de la Comision de 31 de mayo de 2017 que complementa la Directiva
2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere al suministro de servicios de informacion sobre
desplazamientos multimodales en toda la Union.

2 Ademas del Punto Nacional de Acceso para Viajes Multimodales, estan previstos otros tres puntos nacionales de
acceso (trafico en tiempo real, informacion de sequridad en relacion con el trafico —ambos competencia de la DGT-
y aparcamientos seguros para transporte de mercancias — competencia también del MITMA).
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MEDIDA 5.1.2: IMPULSAR SOLUCIONES ABIERTAS E INTEROPERABLES DE
TICKETING Y PAGO

La tecnologia permite ofrecer a los ciudadanos soluciones cada vez mas flexibles para el
ticketing y pago de los servicios de transporte publico. Esta mayor flexibilidad y sencillez en el
acceso al transporte publico es clave para que estas soluciones de movilidad se perciban como
una alternativa al vehiculo privado.

Para ello, el MITMA, en conjunto con el resto de las administraciones implicadas y de los
operadores de transporte, puede impulsar el uso de soluciones de pago abiertas e
interoperables, como por ejemplo los estandares de ticketing o pago con el mdvil, con tarjeta
de crédito, etc.

Para llevar estas soluciones a la practica resulta necesario establecer una cooperacion con
otras administraciones competentes (CCAA, Ayuntamientos), y es conveniente implementar
instrumentos de ayuda que permitan financiar estas actuaciones, como los previstos para este
fin en el componente 1 del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia del Gobierno de
Espafia. El Ministerio puede, ademas, impulsar estas soluciones a través de los contratos de
obligaciones de servicio publico que gestiona. Por Ultimo, el Ministerio también podria
impulsar modificaciones normativas para fomentar el uso de estos sistemas flexibles de
ticketing y pago en el transporte publico.

Muy relevante es también el papel de las empresas publicas vinculadas al MITMA que prestan
servicios de movilidad, quienes deben adoptar un papel especialmente proactivo con el fin de
ser “punta de lanza” en implementar estos sistemas en sus servicios, sirviendo asi de modelo a
otras empresas de transporte.

Asi, Renfe trabaja ya en la creacidn de una plataforma digital que ofrezca al viajero la mejor ruta
segun sus preferencias puerta a puerta (sin necesidad de que sea el tren). La plataforma busca
ser lo mas abierta posible e integradora de todos los medios de transporte privados y publicos.
Através del movil el cliente podra elegir su ruta, pagar en un solo click y viajar. El viajero se vera
acompanado durante todo el viaje a través de un sistema de alertas y guiado.

Los beneficios para el viajero son:

e Conocer su mejor ruta con todos los servicios de transporte (privados y publicos)
que son ofrecidos en Espafia y no sélo en su ciudad.

e Conocer el coste de su ruta, con la suma ya calculada de todos los medios de
transporte, y poder efectuar una Unica compra.

e Tranquilidad gracias al apoyo de la aplicacion a lo largo de su viaje y replanificacion
en caso de incidencias.
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MEDIDA 5.1.3: ANALISIS DE FLUJOS DE MOVILIDAD A NIVEL NACIONAL Y
CREACION DEL MODELO NACIONAL DE TRANSPORTE

En la actualidad, son muchas las administraciones, gestores de movilidad y otros agentes del
sector que se encuentran llevando a cabo analisis big data para mejorar la gestion en su dmbito
de competencias.

Un ejemplo en el ambito del transporte maritimo son los estudios de trafico maritimo basados
en Big Data (Sistema de Identificacion Automatica — AlS) que contribuyen al estudio del trafico
y de la seguridad maritima, de sus efectos ambientales asociados y de su compatibilidad con
otros usos del mar, que se ha llevado a cabo mediante la colaboraciéon del MITMAYy el Ministerio
para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico y la participacion de SASEMAR y CEDEX.

En un marco mas amplio, el MITMA llevé a cabo en 2018 un Proyecto de evaluacion de la
Movilidad Interprovincial de Viajeros con tecnologia Big data aplicada a datos de telefonia
movil. Este estudio abarcé todo el ambito nacional y cada uno de los cuatro modos de
transporte (carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo), y se centré en la movilidad de largo
recorrido, esto es, circunscribiendo el estudio a viajes interprovinciales de mas de 5o km, salvo
en 5 ciudades seleccionadas en los que se estudiaron viajes de media y corta distancia.
Adicionalmente, y motivado por la pandemia del COVID-19, el MITMA ha llevado a cabo desde
marzo de 2020 un seguimiento diario de la movilidad con un nuevo proyecto de tecnologia Big
Data aplicada a datos de telefonia movil, en el que se ha evaluado la movilidad intraprovincial
e interprovincial, y tanto en el ambito urbano como en el interurbano.

Con la experiencia acumulada, el MITMA puede, por una parte y en el marco de sus
competencias, darle continuidad a este tipo de estudios, que permiten caracterizar la
movilidad de forma diaria y asimismo llevar a cabo estudios mas detallados con objeto de
diferenciar los modos de transporte utilizados en los desplazamientos o analizar la movilidad
en zonas estratégicas como pueden ser los principales nodos de transporte o los pasos
fronterizos.

Todos estos estudios tienen por finalidad caracterizar de modo global la movilidad en Espaiia,
y consolidar un modelo de transporte de ambito nacional y para todos los modos centrado
especialmente en los desplazamientos de largo recorrido. Este modelo de transporte nacional
podra proporcionar informacidn de gran valor que permitira caracterizar los flujos de movilidad
interprovinciales en nuestro pais, asi como realizar una prognosis de la demanda futura,
estudiando como responde la demanda de transporte a determinados cambios en la oferta
(servicios, infraestructuras, modificaciones legales, etc.), teniendo en cuenta el escenario
socioecondmico considerado. Por tanto, la informacion que se podra extraer de este modelo
de transporte serd de utilidad no sélo para las labores que se realizan en el MITMA, sino también
para las de otras administraciones publicas y diversos agentes del sector del transporte y la
movilidad.

Este modelo nacional de transporte se esta desarrollando en el marco del proyecto HERMES y
sera publicado una vez que esté disponible, asi como debidamente actualizado en el tiempo.
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Adicionalmente, este modelo servird de base para continuar avanzando en la mejora de la
prediccion del comportamiento de los flujos de trafico en el futuro, aprovechando para ello la
existencia de nuevas y prometedoras tecnologias aplicables en el ambito del transporte y la
movilidad.

MEDIDA 5.1.4: IMPULSAR LA CREACION DE UN ESPACIO DE DATOS INTEGRADO DE
MOVILIDAD

La digitalizacion de la informacién de las administraciones publicas con competencia en
transportes y movilidad, y su coordinacidn y puesta en comun, puede permitir llevar a cabo un
analisis sobre el funcionamiento del sistema de transportes y movilidad y ser, por tanto, de gran
utilidad para el disefio sélido de las politicas publicas de movilidad y transportes de todas las
administraciones publicas. Esta informacion se puede alimentar asimismo con fuentes de datos
procedentes de operadores de transporte y de gestores de infraestructuras, entre otras.

El MITMA impulsara la creacion de un Espacio de Datos Integrado de Movilidad, que integre,
como datos basicos, informacidn relativa a la oferta y la demanda de los diferentes modos de
transporte y movilidad, informacidn sobre los servicios de transporte publico y servicios de
movilidad competencia de todas las administraciones, datos relativos a la situacion financiera
y costes de prestacion de los servicios de todos los modos de transporte publico, inversiones en
materia de infraestructuras de transporte, inventario de infraestructuras y terminales de
transporte, datos ambientales como el etiquetado ambiental de los vehiculos, numero de
vehiculos que transitan las rutas, combustible utilizado, antigiedad de los vehiculos, etc. Todo
ello para mejorar la gestion de la movilidad y el intercambio de informacion entre
Administraciones.

Algunas acciones que llevar a cabo por parte del MITMA seran la definicion de la estructura, los
contenidos basicos y la arquitectura de este espacio de datos, todo ello en coordinacién con el
Ministerio de Asuntos Econdmicos y Administracion Digital, asi como avanzar en una
regulacion que permita su desarrollo. Asimismo, el MITMA ird incorporando a este sistema la
informacion disponible en sus centros directivos y entidades.

10
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2. EJE 5. LINEA DE ACTUACION 2: GESTION INTELIGENTE
DE INFRAESTRUCTURAS, TERMINALESY ESTACIONES

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Tal y como se ha expuesto en otros capitulos de este documento, con el grado de desarrolloy
madurez que ha alcanzado la red de infraestructuras de transporte en nuestro pais, el MITMA
debe liderar un cambio de paradigma: de centrar su actividad en la construccidon de nuevas
infraestructuras, la tarea fundamental del Ministerio en este ambito debe pasar a la
digitalizacion, gestion y mantenimiento de la vasta red de infraestructuras de transporte ya
existente en nuestro pais.

Para esta labor, la inversion en tecnologia e innovacion aporta importantes herramientas que
permiten optimizar la eficiencia y reducir los costes de mantenimiento o energéticos de las
infraestructuras y terminales, a través de nuevas metodologias o de la implementacion de
procesos de mantenimiento predictivo, asi como mejorar la seguridad de los usuarios y
trabajadores.

La tecnologia puede contribuir a que nuestras infraestructuras sean mas eficientes y se adapten
mejor a las necesidades de los usuarios. Por ejemplo, a través de mejoras en la gestion de los
flujos de transporte de viajeros o mercancias es posible incrementar la capacidad de las
infraestructuras ya existentes sin necesidad de realizar grandes inversiones en ampliaciones de
la infraestructura fisica existente.

El MITMA esta llamado a liderar y ser impulsor de estas nuevas soluciones en nuestro pais, en
colaboracion con otras administraciones y agentes gestores de infraestructuras. En particular,
en esta linea de actuacidn tendran un papel especialmente relevante las empresas adscritas al
MITMA que son responsables de |a gestion de infraestructuras y terminales de transporte. Estas
empresas estan llamadas a actuar de punta de lanza en cada uno de sus ambitos con el objetivo
de convertirse en ejemploy modelo en la aplicacion de todo tipo de innovaciones al servicio de
lamovilidad, la accesibilidad y la mejora de la experiencia del viajero y usuario de las terminales,
ademas de aportar el maximo valor al entorno en el que se localizan.

En el caso de las terminales de transporte (puertos, aeropuertos, estaciones de tren,
intercambiadores, etc.), las nuevas tecnologias permiten trasladar los distintos procesos que se
realizan a un grado mas inteligente y eficiente. A modo de ejemplo, es posible desarrollar
herramientas para el seguimiento y gestion de flujos de personas y mercancias en las terminales
que optimicen dichos flujos y provean de informacion en tiempo real a los usuarios. Es posible
desarrollar modelos de guiado para los usuarios en el interior de las estaciones, tanto para el
publico general como para las necesidades particulares de personas con movilidad reducida o
cualquier tipo de discapacidad, de manera que puedan recibir a través de sus smartphones o
relojes inteligentes informacidn personalizada y adaptada a sus necesidades. Se puede
igualmente mejorar la relacion bidireccional entre la terminal y la ciudad, por ejemplo,
conectando con diferentes servicios de transporte publico y de movilidad compartida
(bicicletas, patinetes, motos, coches, etc.) y buscando que las estaciones y terminales

11
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integradas en el tejido urbano sean una fuente de valor no sélo para sus usuarios, sino para
todos los ciudadanos (espacios comerciales, zonas verdes, servicios, etc.). Todo esto redunda
en una mejor experiencia del usuario, una mejora de la accesibilidad universal y una mayor
eficiencia en el uso de las terminales.

Desde el MITMA, y en particular desde las empresas ligadas al Ministerio que gestionan o
participan en la gestion de terminales, se pretende impulsar un ecosistema de plataformas
inteligentes interoperables que incluya estaciones, aeropuertos, puertos, ciudades y otras
plataformas transversales como las de usuario y las de mercancias.

/=> El primer objetivo de esta linea de actuacion es fomentar las infraestructuD
conectadas que permitan una gestion inteligente, optimizando su capacidad y
rendimiento, disminuyendo los costes de mantenimiento y logrando, en suma,
infraestructuras mas seguras, eficientes y flexibles, para adaptarse a las
necesidades de los usuarios.

=> El segundo objetivo es avanzar en las llamadas “terminales inteligentes” que
mejoren la experiencia de los usuarios proporcionando la informacion que
necesitan en tiempo real, reduciendo los tiempos de espera y contribuyendo a

\ una mayor accesibilidad, e impulsar las soluciones de viajes “sin barreras”. /

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 5.2.1: IMPULSAR EL USO DE LA METODOLOGIA BIM EN OBRA CIVIL

La metodologia BIM (Building Information Modeling o Modelado de Informacion para la
Edificacion) es una metodologia de trabajo colaborativa para la gestion de proyectos de
edificacion u obra civil. Se basa en la digitalizacion de toda la informacion de la infraestructura,
ya sea de obra nueva o ya existente, creando un modelo virtual a modo de “maqueta digital”,
sustentada en una base de datos. En esta base de datos se integra toda la informacion de la
infraestructura que se genera a lo largo de todo su ciclo de vida: desde el disefio inicial y su
ejecucion, hasta su mantenimiento y explotacion, y en ella participan todos los agentes que
intervienen en el proyecto y gestion de la infraestructura.

El disponer de una base de datos completa, que incluye la descripcion de todos los elementos
de la infraestructura, materiales, sistemas y subsistemas, etc. facilita la colaboracién entre
todos los agentes implicados en la construccion, mantenimiento y gestion, poniendo en comun
el trabajo de los ingenieros, arquitectos, constructores, fabricantes, clientes y gestores, a lo
largo de todo el ciclo de vida de la infraestructura.

La implantacién de esta metodologia supone una revolucion en la forma tradicional de trabajo
en el sector de la construccion, ya que disponer de toda la informacion y facilitar el trabajo
colaborativo conlleva importantes ahorros de tiempo y costes, y reduce interferencias y
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modificaciones, asi como un notable aumento de la competitividad, gracias a la reduccion de
riesgos e incertidumbres y al incremento en la calidad durante todo el ciclo de vida de la
construccion.

Mientras la metodologia BIM ya se usa ampliamente en nueva construccion en el sector de la
edificacion, su utilizacion adn tiene campo de mejora en la obra civil, especialmente en
infraestructuras lineales, donde no es tan conocida. Otro ambito en el que se detecta campo de
mejora para el uso de la metodologia BIM es en las obras de mantenimiento, para aquellas
infraestructuras donde se carece de un modelo BIM inicial.

La metodologia BIM esta siendo impulsada desde diversas administraciones publicas, tanto a
nivel europeo como nacional. En Espafia, la constitucion en abril de 2019 de la Comision
Interministerial para la incorporacion de la metodologia BIM en la contratacion publica
(CBIM) supuso un punto de inflexion en el proceso de implantacion de BIM por parte de la
Administracion General del Estado y las entidades del sector publico.

La Comision Interministerial, presidida por el MITMA, tiene por objeto impulsar el uso de BIM
introduciendo esta metodologia como obligatoria en los pliegos que se elaboren tanto para
proyectos de edificacion como de obra civil, y tanto para nueva construccion como para
mantenimiento, de todo tipo de infraestructuras y terminales. En todo caso, la obligatoriedad
de requerir BIM en los pliegos de contratacion se realizara conforme a las previsiones que
establezca el Plan de Incorporacion de la Metodologia BIM que tendra que aprobar el Consejo
de Ministros.

Asimismo, a través de la CBIM, el MITMA y las empresas que de él dependen pueden
desempenar un papel de liderazgo en el uso de metodologia BIM en obra civil en nuestro pais
através de la utilizacion pionera de esta metodologia en sus propias contrataciones, generando
asi conocimiento y experiencia que puede ser exportado a otras administraciones y empresas.

Por ultimo, la Comisidn Interministerial representara a nuestro pais en los distintos foros
internacionales en el ambito BIM, realizando labores de difusion y promocion de BIM en el
ambito profesional y docente, y facilitara el intercambio de informacion con otros
Departamentos ministeriales y otras Administraciones autondmicas y locales.

MEDIDA 5.2.2: HACER USO DE HERRAMIENTAS DE MANTENIMIENTO PREDICTIVO
EN LA GESTION DE INFRAESTRUCTURAS Y TERMINALES

La tecnologia actual ya permite, con bajo coste, introducir sensores en distintos elementos de
las infraestructuras y conectarlos a sistemas |oT (/nternet of Things o Internet de las cosas), de
manera que proporcionen informacion en tiempo real sobre el estado de los sistemas o
infraestructuras. Esto permite una monitorizacidn continua del estado de cada sistema que,
introduciendo sefales de “preaviso”, hace posible detectar de forma inmediata eventuales
disrupciones y asi prever cuando seran necesarias acciones de mantenimiento antes de que se
produzca ningun fallo. Se facilita asi la planificacion de las labores de mantenimiento, se evita
que estas generen disrupciones de los servicios y, finalmente, se reducen los costes.
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El MITMA, bien directamente en aquellos ambitos en los que actia como gestor de
infraestructuras, o bien a través de las empresas asociadas al Ministerio que también gestionan
infraestructuras (Aena, Adif, Enaire, Puertos del Estado, etc.), impulsara el uso de este tipo de
técnicas de mantenimiento predictivo.

Para el caso del mantenimiento de infraestructuras vitales para el transporte aéreo, como
instalaciones de radares primarios y secundarios, asi como estaciones de radio-ayudas, la
aplicacion de herramientas de mantenimiento predictivo basadas en machine learning
(aprendizaje automatico o de maquinas) resultan de mucha ayuda a la hora de asegurar la
continuidad del servicioy la eficiencia de las acciones y costes de mantenimiento, manteniendo
los niveles de sequridad de las operaciones.

En el caso de infraestructuras viarias, la obtencién de informacion recogida por sensores
instalados en el firme, estaciones meteoroldgicas y de aforo, asi como la informacion obtenida
por los sensores embarcados en los vehiculos supone disponer de un gran volumen de datos
que permita realizar un analisis exhaustivo del comportamiento del firme de la carretera y
establecer las actuaciones necesarias para mantenerlo con las mejores prestaciones posibles
para sus usuarios, optimizando los recursos econdmicos necesarios para ello. También se puede
monitorizar el comportamiento de otros elementos de la carretera a través de sensores, como
es el caso de taludes, estructuras, tuneles e incluso de los elementos que hacen posible el
mantenimiento de la vialidad invernal.

La implementacion de este tipo actuaciones incluye el disefio de la sensorizacion de los
elementos de la carretera, la transmision de los datos a un centro de explotacion, el andlisis de
dichos datos, contrastandolos con los modelos clasicos de comportamiento y ajustandolos a
los resultados obtenidos, asi como su posterior representacion en una plataforma de
visualizacion de datos. En este sentido, el CEDEX, a través del Centro de Estudios de
Transporte, dispone de una gran experiencia en este campo, fruto de la actividad de
investigacion llevada a cabo en la Pista de Ensayos Acelerados de Firmes con la que cuenta en
sus instalaciones de El Goloso de Madrid. Esta experiencia adquirida, tanto en la sensorizacion
como en la explotacion de los datos, ha servido para implementar estaciones de analisis en
carreteras con condiciones de trafico real.

En una segunda fase, el conocimiento de estas herramientas se difundirda a otras
administraciones y gestores mediante grupos de trabajo o jornadas de formacion.

MEDIDA 5.2.3: IMPLANTAR SISTEMAS DE GESTION INTELIGENTE DE CARRILES EN
LOS ENTORNOS DE GRANDES CIUDADES

El uso de la tecnologia permite, sin actuaciones de gran envergadura, regular el uso de
determinados carriles en los entornos de grandes ciudades para un uso mas eficiente y
sostenible de la movilidad.

Asi, mediante el uso de sistemas inteligentes de transporte (ITS) por parte de los organismos
competentes y con minimas inversiones en infraestructura, es posible gestionar los carriles de
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vias ya existentes de forma dinamica y variable, de manera que se puedan adaptar a las
situaciones del trafico en cada momento, por ejemplo, dando prioridad o reservando los carriles
para uso de vehiculos de transporte publico o vehiculos de alta ocupacion.

Uno de los principales beneficios de estos carriles inteligentes es el ahorro de tiempo de viaje
para sus usuarios, especialmente para los usuarios del transporte publico, lo que puede generar
un cambio en los patrones de movilidad gracias a un posible trasvase del coche al transporte
publico; otros beneficios son la reduccién del consumo energético, disminucidon de las
emisiones contaminantes y reduccion del nUmero de accidentes.

EI MITMA, junto a otras administraciones implicadas, puede coordinar el impulso de este tipo
de carriles dinamicos en el entorno de las grandes ciudades.

A modo de ejemplo, en la autovia A2 el MITMA, junto a la Direccion General de Trafico, al
Consorcio Regional de Transportes de Madrid y al Ayuntamiento de Madrid, esta coordinando
una actuacion para la mejora de la movilidad y promocion de la intermodalidad de los medios
de transporte, consistente en implantar un sistema de balizamiento y de sefializacion que
facilite la gestion de los flujos de tréfico en esa via. Este proyecto particular sera escalable y
replicable en otras infraestructuras viarias de acceso a Madrid y otras ciudades espafolas.

La actuacion consiste en instalar un sistema de balizas embebidas en el pavimento de los
carriles centrales, de manera que el uso que se haga de estos carriles pueda modificarse de
forma dindmica a través de la sefalizacion de estas balizas. Para la gestion del sistema se
estableceradn una serie de sensores y camaras que recojan la informacion, una sistemética
inteligente que gestione esos datos, y un sistema de comunicacion con los usuarios por medio
de sefiales de mensaje variable y de conexion a la nube. Finalmente, se prevé que de forma
paulatina se vayan incorporando las mejoras que vayan surgiendo tanto en el campo de la
comunicacion de la infraestructura-vehiculo como de vehiculo-nube o 5G. A los conductores se
lesinformara de las posibilidades de acceso a los carriles reservados y de las condiciones de uso.

Por ejemplo, a través de esta sefalizacion variable se pueden reservar a determinadas horas el
carril a autobuses o vehiculos de alta ocupacion, incrementando asi la eficacia de estos
vehiculosy reduciendo la afeccién ambiental. Con esta medida se buscaria evitar la prevalencia
de vehiculos con un solo ocupante, dado el gasto energético y las emisiones que implica. La
medida también redundara en la mejora de la eficiencia del transporte, pues contribuye a
reducir la congestion.

Sera el drgano competente el que decida cuando y a quiénes se otorgaran permisos para
circular por esos carriles. La toma de decisiones se hara conforme a la informacion que se vaya
recibiendo a través de sensores y camaras. Ademas, se contara con modelos que
paulatinamente se iran calibrando para poder tomar decisiones de la forma mas eficaz.

La implantacidn se hara por fases, de tal forma que los resultados de las primeras fases iran
aportando informacidn para continuar la implementacion.

15
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MEDIDA 5.2.4: IMPLANTAR SISTEMAS INTELIGENTES DE GESTION DE ENERGIA EN
LA RED FERROVIARIA

Hasta hace poco la infraestructura eléctrica ferroviaria se ha basado en el concepto de una red
eléctrica tradicional, con flujos de energia y sistemas de comunicacion unidireccionales sin
intercambio de informacidn entre los diferentes elementos. En condiciones normales de
funcionamiento, los trenes reciben energia de la subestacion de traccion a través de la linea de
transmision eléctrica en contacto con el tren (catenaria), constituyendo un proceso continuado
en el tiempo. Sdlo la existencia de fallos o posibles limitaciones de la potencia demandada
hacen interrumpir la alimentacion al tren.

Con el objeto de optimizar esta situacion, el administrador de infraestructuras ferroviarias, Adif,
identificd las ventajas que podrian derivarse de la conversion de la red eléctrica ferroviaria
tradicional a una red eléctrica ferroviaria inteligente, produciendo los siguientes saltos
tecnoldgicos:

e Comunicacion bidireccional. Los diferentes elementos del sistema eléctrico podran
establecer una comunicacion bidireccional con una herramienta centralizada de
gestion energética —con funciones de inteligencia— de manera que se puedan
establecer acciones encaminadas a la optimizacion de la energia eléctrica
demandada por los trenes mediante la parametrizacion y mejora en el disefio de las
marchas.

e Incorporacion y explotacion de herramientas centralizadas de gestion energética
inteligente representadas por algoritmos que analicen, diagnostiquen y predigan
las condiciones de la red, la demanda de energia prevista y que ademas generen,
en base a lo anterior, consignas para la programacion eficiente de las marchas de
los trenes y de la programacion horaria de los mismos.

e Incorporacion en los elementos consumidores de energia de equipos inteligentes
de mediday control que permitan realizar una gestion en tiempo real de todos ellos,
a la vez que también permitirian identificar los consumos de las instalaciones
ferroviarias, diferencidandolos de los consumos de los trenes, facilitando una
facturacion basada segun el consumo real de aquéllos y que redundarad en un
incentivo para la mejora de las técnicas de conduccion eficiente y de otras
actuaciones de mejora de la eficiencia energética de la operacion ferroviaria.

e Integracion de generacion distribuida a lo largo de la linea ferroviaria, integrandose
en el sistema anterior.

En linea a lo anterior, Adif-Alta Velocidad se encuentra preparando el despliegue de un primer
prototipo sobre una zona especifica de la linea de alta velocidad Madrid-Levante.

Esta solucion, que se integrara en la plataforma de Cloud de Adif, agrupara toda la informacion
generada por los sistemas y aplicaciones que forman parte de la infraestructura ferroviaria. En
este sentido, permitird la monitorizacion del estado de todos los sistemas ferroviarios, su
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rendimiento, sus procesosy sus cuadros de mando, asi como la generacion de reglas de negocio
inteligentes basandose en el procesado de los datos recopilados.

En esta fase se realizard una “eficiencia energética de alto nivel” ya que la informacion eléctrica
de campo interactuara con otras aplicaciones y sistemas.

Esta experiencia de Adif puede luego ser compartida con otros gestores ferroviarios, metros,
tranvias, etc. que pueden hacer uso del conocimiento generado.

También en esta linea de accion se puede incluir la gestidn inteligente de energia de frenado
regenerada por los trenes, de manera que se potencie en Ultima instancia su aprovechamiento
y no su desperdicio. Aqui se incluye el desarrollo de sistemas de almacenamiento y nuevos
equipos de potencia que permitan retornar esta energia a la red si no es aprovechada por otros
trenes (en lineas de corriente continua). Todos estos equipos seran en Ultima instancia
integrados en los sistemas inteligentes anteriores.

MEDIDA 5.2.5: DESARROLLAR HERRAMIENTAS PARA MEJORAR LA EXPERIENCIA
DEL USUARIO Y LA ACCESIBILIDAD DE LAS TERMINALES. DESARROLLO DE
ESTACIONES INTELIGENTES

Las nuevas tecnologias facilitan la conectividad de los distintos elementos de las terminales de
transporte (estaciones, puertos, aeropuertos, intercambiadores, etc.) y permiten proporcionar
informacion de gran utilidad al usuario, que puede disponer de ella en tiempo real mediante
dispositivos moviles.

Este tipo de herramientas tiene un alto potencial para mejorar la experiencia del usuario y
también para facilitar la accesibilidad de las terminales. Por ejemplo, pueden desarrollarse
aplicaciones de posicionamiento y guiado en el interior de las terminales que faciliten al
usuario el acceso al andén, darsena o zona en la que se encuentre su vehiculo de transporte.
Estas aplicaciones de guiado pueden ofrecer informacion sobre el camino a seguir para
garantizar que sea accesible durante todo el recorrido por la estacion o terminal. Otro ejemplo
son los sistemas para la reduccion del tiempo de busqueda de estacionamiento en los parkings
de las terminales.

A modo de ejemplo, Aena tiene implantada la aplicacion Aena Maps, la cual es una aplicacion
movil y web que ofrece al pasajero ayuda para navegar con mapas dentro de los aeropuertos
espafioles. Adicionalmente, en los aeropuertos de Adolfo Suarez Madrid — Barajas, Barcelona,
Aeropuerto de Palma de Mallorca, Aeropuerto de Alicante-Elche, Aeropuerto de Malaga —
Costa del Sol, aeropuerto de Gran Canaria y Tenerife Sur tiene incorporado el guiado y
posicionamiento en el interior de las terminales.

Estos sistemas también tienen aplicacion en el caso del transporte de mercancias. Por ejemplo,
pueden implementarse sistemas de informacion que permiten la cooperacion puerto-ciudad,
para conocer de antemano la congestion de las vias urbanas, que permita redirigir traficos de
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camiones por otras rutas alternativas. O pueden permitir a los conductores conocer los tiempos
de espera para el acceso a la carga y descarga en terminales ferroviarias de mercancias.

En esta linea resulta muy valiosa la actuacion de las empresas ligadas al MITMA que gestionan
terminales.

A modo de ejemplo, cabe destacar el proyecto ECOMILLA de Adif, que contempla la
integracion en la plataforma de la ciudad. Ademas, Adif es pionero mundial en la elaboracion
de la norma UNE 170178 de Estaciones Inteligentes.

Las estaciones hay que entenderlas como potentes actores sociales al servicio de los viajeros y,
también, de los ciudadanos. Actores con capacidad de cambio, de influir en la transformacion
de las ciudades para que éstas sean espacios mas saludables, espacios de convivencia y
bienestar que ofrecen mas oportunidades a los ciudadanos. Las estaciones deben ser nodos de
sostenibilidad que suman caracteristicas tradicionales (seguridad, funcionalidad, estética,
servicio, ...) y caracteristicas relacionadas con la interaccion sostenible con la ciudad y sus
habitantes.

La transformacion digital en las estaciones debe Ilevar a un nuevo concepto de servicio y de
atencion al ciudadano, y no solo al viajero, deben fundirse con la ciudad a la que sirven,
reuniendo las siguientes caracteristicas:

e Estaciones con vida: edificios adaptativos, sostenibles e integrados en el
ecosistema que les rodea, dotados de inteligencia y capaces de responder a las
necesidades de cada ciudadano, creando experiencias Unicas y personales.

e Capacidad de reconocer a los usuarios nada mas entrar en la estacion,
comunicandose con ellos mediante sus dispositivos moviles, convirtiendo la
estacion en un asistente personal capaz de asesorar, recomendar o guiar al
ciudadano.

e Zonas de encuentro y ocio, espacios abiertos, luminosos y naturales, con una gran
variedad de ofertas comerciales y de ocio.

e Mantenimiento mas eficaz, mediante sensores, sistemas de automatizacién y
robots, que permitiran a la estacion ejecutar un mantenimiento predictivo e
informar de las diferentes incidencias y reparaciones necesarias.

e Plenamente integradas en la ciudad y el territorio, hiperconectadas: la relacion con
la ciudad y el territorio se basara en la integracion de infraestructuras (de
comunicacidn, con sensores conectados con redes municipales, etc.), apoyadas en
la bidireccionalidad en el intercambio de datos (a través de las plataformas de
ciudad y de estacion inteligente) y la colaboracion en la creacion de centros de
control unificados para la gestion en tiempo real del entorno, proveyendo la mejor
cobertura de conexidn a través de sistemas inalambricos de Ultima generacion.

Las estaciones inteligentes e hiperconectadas tienen, ademas, la posibilidad de evolucionar
hacia conceptos aun mas avanzados. Esta es la concepcion del centro neuronal de estaciones.
Se trata de un proyecto para crear un centro de gestion, operaciones y mantenimiento de las
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estaciones de Adif, desde el que se pretende operar las instalaciones y sistemas de todas las
estaciones de Adif y tener la capacidad para interactuar con los clientes y otros interesados
(operadores, etc.). La idea que se persigue es conseguir dar a Adif voz y capacidad para llegar a
los viajeros, 24 horas al dia, 7 dias a la semana y 365 dias al afio.

En el mismo centro se instalaria el equipo de mantenimiento central de forma que desde un
mismo punto se pueda dar servicio, rapida y eficazmente a todas las incidencias relevantes.

Conectado a la futura plataforma de las Smart Stations, se convertira en el cerebro de las
estaciones por el que pasara toda la informacion para facilitar y posibilitar la toma de decisiones
mas agiles y con mejores datos. Para ello sera necesario disefiar y construir el equipamiento de
las estaciones, mediante la adecuacidon o nueva dotacion de instalaciones, y sistemas de
operacion (sensores, PLC3, alarmas, climatizacion, iluminacion, comunicaciones, Wifi) que
permitan la automatizacion y la gestion remota.

MEDIDA 5.2.6: IMPULSAR SOLUCIONES DE VIAJES SIN BARRERAS

Los avances tecnoldgicos estan facilitando cada vez mas el desarrollo de soluciones de viaje “sin
barreras”, entendido como el evitar en lo posible los momentos de espera o recursos
innecesario (p. ej. billetes en papel) en el acceso a los distintos modos de transporte. Algunos
avances en este sentido son la validacion de titulos sin billete fisico o los controles de
seguridad sin parada mediante identificacion biométrica.

Las empresas ligadas al MITMA se encuentran trabajando en este tipo de soluciones, en
cooperacion con otros agentes y administraciones.

A modo de ejemplo, Aena esta trabajando con el Ministerio del Interior para facilitar controles
de seguridad sin barreras basados en utilizacion de datos de identificacion biométrica. En
concreto, Aena esta trabajando en la validacion de los distintos tipos de tecnologia biométrica
y estandares tecnoldgicos, con dos pilotos de biometria en aeropuertos: en el aeropuerto de
Menorca el piloto ha finalizado, en Adolfo Suarez Madrid-Barajas actualmente esta en marcha,
y afinales de 2021 comenzara un piloto en Barcelona. Este es un de los puntos mas importantes
desde el punto de vista de la eficiencia de las instalaciones y la experiencia de pasajeros
domeésticos y sobre todo turistas que visiten nuestro pais, mas aun desde la futura entrada del
Entry Exit System*.

Por su parte, Renfe se encuentra trabajando en la venta de billetes de cercanias a través del
movil o la sustitucion del sistema de acceso por tornos cerrados a uno de tornos abiertos de
entraday cerrados de salida, y en la sustitucion de los actuales tornos por tornos con tecnologia

3 Programmable Logic Controller (PLC): controlador légico programable para automatizar procesos

4El Entry/Exit System (EES) es un nuevo esquema que se establecera proximamente en la UE que registrara la entrada
y salida de los nacionales de terceros Estados en las fronteras exteriores de la Unidn, con el objetivo de incrementar
la seguridad de las fronteras exteriores del area Schengen.
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sin contacto EMV o cddigos, para incorporar la lectura desde dispositivos moviles y facilitar asi
la eliminacion de billetes en papel. En este sentido, el proyecto CRONOS, lanzado en 2020y en
actual expansion por los doce nucleos de Cercanias, también es una iniciativa favorecedora de
la intermodalidad. Este proyecto facilita a la ciudadania el acceso, la validacion y el pago del
billete de tren en los tornos de las estaciones de Cercanias, a través del uso de tarjetas bancarias
EMV o bien a través de sus dispositivos moviles. Actualmente los tornos de las estaciones se
estan adaptando para permitir la lectura de cddigos QR y NFC.

20
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3. EJE5.LINEA DE ACTUACION 3: AUTOMATIZACION DEL
TRANSPORTE Y LA LOGISTICA. IMPULSO A VEHICULOS
CONECTADOS Y AUTONOMOS Y A LA UTILIZACION DE
GALILEO EN MOVILIDAD

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

En los Ultimos tiempos se han producido avances en la automatizacion del transporte y la
logistica que se prevé que se aceleren en los proximos afios con el despliegue de nuevas
tecnologias, como la quinta generacion de telefonia movil (5G) o las aplicaciones basadas en
plataformas satelitales, y que previsiblemente supondran cambios disruptivos en las formas
actuales de movilidad.

Para el Ministerio, la conduccion conectada primero, y autonoma mas adelante, es una
herramienta para lograr una mejor movilidad en el futuro, porque presenta oportunidades para
mejorar la seqguridad y la eficiencia de la movilidad y porque puede, ademas, contribuir a
mejorar la calidad de vida para la poblacidn tanto en las ciudades como en el ambito rural.

El vehiculo conectado es aquél que tiene capacidad de comunicarse con otros vehiculos (V-V) y
con lainfraestructura (V-1). Estas comunicaciones permiten implantar distintos servicios como,
por ejemplo, los que tienen por finalidad reaccionar rapidamente ante imprevistos o ante
frenazos de otros vehiculos, o adaptar la conduccidn al estado de la via o adoptar una velocidad
optima segun el estado del trafico. En suma, redundan en mayor seguridad y eficiencia en la
circulacion, reduciendo congestion y emisiones.

Ademas, los avances en conectividad V-V y V-l son complementarios al desarrollo del llamado
“vehiculo auténomo” o “vehiculo sin conductor”. El lograr disponer de un vehiculo, tanto
automovil como de otros modos, que no requiera de conductor humano presenta importantes
ventajas, como la potencialidad de reducir al minimo la siniestralidad al evitar el factor humano,
hoy responsable de en torno al 9o% de los accidentes de trafico, potenciar la eficiencia en la
conduccion, repercutiendo asi en la reduccion de la congestion y la contaminacion, y optimizar
la realizacién de movimientos y tareas con dichos vehiculos. Ademas, el automovil auténomo
puede contribuir a una movilidad mas inclusiva, haciendo posible que personas que no pueden
conducir (algunas personas de edad avanzada o con discapacidad, menores o personas sin
carné) accedan a una movilidad flexible y personalizada. También dara lugar a nuevas pautas
de movilidad en el transporte de viajeros y mercancias y, previsiblemente, generara nuevos
modelos de negocio.

La movilidad conectada y automatizada o autonoma incluye los diferentes modos y medios de
transporte, y todos los tipos de transporte y movilidad -transporte de viajeros en general,
transporte publico y colectivo de viajeros, movilidad compartida, transporte de mercancias,
automatizacion en terminales logisticas, etc.- La Administracion debe trabajar para que la
introduccion de esta nueva movilidad en el sistema existente sea complementaria y no
competitiva.
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En el ambito del transporte de pasajeros, ya se han hecho varios pilotos con autobuses
autonomos que unen destinos fijos (Malaga, con un autobus de tamafio estandar en situacion
de trafico real; Madrid, con un minibUs de 12 plazas en el campus de la Universidad Autonoma).
La automatizacion de la movilidad introduce innovaciones también en el ambito del transporte
de mercancias por carretera. Asi, por ejemplo, la tecnologia platooning consistente en la
conduccion de varios vehiculos de mercancias de manera coordinada a modo de “tren de
carretera”, permite ahorrar en combustible, mejorar la sequridad vial y aumentar la capacidad
de las vias al circular varios vehiculos con muy poca separacion entre ellos.

Los vehiculos auténomos ofrecen también nuevas posibilidades en entornos distintos a las
carreteras. A modo de ejemplo, algunas autoridades portuarias disponen ya de terminales
intermodales totalmente automatizadas o semiautomatizadas, donde se emplean vehiculos
totalmente autonomos para el transporte interno de contenedores. En el ambito del handling
aeroportuario también se estan probando soluciones con vehiculos auténomos.

Ademas, ya existen modelos de embarcaciones auténomas que pueden mejorar la eficienciay
seguridad del transporte maritimo. Por otra parte, los sistemas de operaciéon automatica de
trenes pueden optimizar las prestaciones del sistema ferroviario, con reduccion de la dispersion
en tiempos de recorrido, mayor puntualidad de trenes y reduccion de consumos energéticos.
Todo ello sin mencionar las aeronaves no tripuladas, que se tratan en la linea de actuacion 4 de
este Eje.

Para avanzar en la movilidad conectada y auténoma, el MITMA puede asumir distintas
acciones, entre ellas las de regulador, facilitador, e impulsor de la [+D+i.

En el ambito concreto de las competencias propias del MITMA, una pieza clave es avanzar en
la regulacion que regira la utilizacidn de los vehiculos auténomos, labor que el MITMA debera
realizar junto a otros Ministerios implicados y otras administraciones. El papel del MITMA sera
también muy relevante en contribuir a mejorar la seguridad del vehiculo auténomo, por
ejemplo, a través del correcto mantenimiento de las vias y la sefalizacion, colaborando
plenamente con la Direccion General de Trafico.

Por otro lado, es fundamental la cooperacion a nivel internacional y la participacion en los
foros en los que se debate la estandarizacion de estas tecnologias, tanto de la Union Europea
como de la ONU vy otros organismos intergubernamentales. Asi, por ejemplo, Espaia se
incorpord a la plataforma C-Roads promovida por la Comision Europea, que busca mejorar la
comunicacion entre la carreteray el vehiculo, o entre vehiculos a través de sistemas inteligentes
de transporte cooperativos (C-ITS), para mejorar la seguridad vial y la eficiencia del trafico. El
proyecto europeo C-Roads se dio por finalizado el 30 de junio de 2021, aunque Espaia
continuara participando en la plataforma. También hay que destacar el Memorando de
Entendimiento que se firmd en septiembre de 2020 con Francia para colaborar bilateralmente
y sumar esfuerzos en la conduccion automatizada y conectada.

Finalmente, se incluyen también en esta linea de actuacion medidas de cara a potenciar el uso
de los sistemas de posicionamiento por satélite Galileo/EGNOS en aplicaciones de
movilidad, dado su gran potencial en la automatizacion de servicios de transporte, logistica y
movilidad, ya que permiten introducir mejoras en la eficiencia (incluyendo energética y
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medioambiental) y sequridad del sistema de transporte en todos los modos: aéreo, maritimo,
ferroviario y carretera.

Galileo es un Sistema Global de Navegacion por Satélite (GNSS por sus siglas en inglés)
desarrollado por la Unién Europea, civil y bajo control civil. El sistema Galileo se encuentra ya
prestando servicios iniciales. Cuenta actualmente con 22 satélites operativos (30 en un futuro),
y ofrece servicios gratuitos de posicionamiento, navegacion y medicion de tiempo con mayor
calidad de la que permite el sistema americano en la actualidad. Por su parte, EGNOS es un
sistema europeo de aumentacion que esta totalmente operativo y que mejora las prestaciones
de GPS (y en el corto plazo también las de Galileo) dotandole de integridad; esto es,
proporciona la fiabilidad de la calidad de la sefal, lo que es imprescindible para todo tipo de
usos criticos en las que esté en juego la vida humana (servicios Safety of Life), como es el caso
del transporte.

La aplicacion de los sistemas de navegacion por satélite esta ampliamente extendida en el
campo de la aviacion, y los sistemas de navegacion por satélite (Galileo y EGNOS) permiten hoy
en dia que las aeronaves realicen aproximaciones a los aeropuertos en condiciones de baja
visibilidad, hasta una altura a la que el piloto ya debe finalizar el aterrizaje de forma visual. Esto
ha supuesto un aumento en la sequridad del transporte aéreo tan evidente y significativo que
la Union Europea ya ha impuesto estos procedimientos instrumentales como obligatorios
desde 2020 en todas las cabeceras de pista de aerédromo en las que no existan procedimientos
instrumentales de precision para la aproximacion. En 2024 serd obligatorio también para
aquellas cabeceras de pista que dispongan de aproximaciones de precision.

También en materia de seguridad, no debe olvidarse que Galileo, a través de su canal de
retorno, permitira un cambio conceptual en la prevencion de catastrofes aéreas y maritimas no
concebible en la actualidad. En el ambito ferroviario, la sustitucion de los medios de
sefalizacion tradicionales por el balizamiento virtual basado en sistemas GNSS se perfila como
una opcion prometedora y fiable en el medio plazo.

Aunque los usos de los sistemas de navegacion por satélite se extienden a numerosos dmbitos
del transporte y la movilidad, uno de los principales esta relacionado con los futuros vehiculos
autonomos, en los que su posicidn se determinard a través de los sistemas de navegacion por
satélite con una precision adecuada, y con disponibilidad, continuidad e integridad de la sefal.
La autenticacion de la sefial ha sido identificada en UNECE (Naciones Unidas) como un requisito
indispensable para el desarrollo del vehiculo auténomo, y esta capacidad la tiene
exclusivamente Galileo, por lo que GPS no es valido.
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é La automatizacion de la movilidad presenta potenciales ventajas como mejora
de la eficiencia del transporte y la logistica, incremento de la seguridad y
reduccion de accidentes, reduccidon de congestion, combustible, tiempos de
viaje, mayor accesibilidad a una movilidad flexible y personalizada para grupos
de poblacion que antes no podian conducir, desarrollo de nuevas pautas de
movilidad y nuevos modelos de negocio, etc.

=> Para garantizar el éxito de la automatizacion del transporte es necesario
avanzar en su regulacion y estandarizacion.

=> Es preciso potenciar el uso de los sistemas de posicionamiento por satélite
Galileo/EGNOS en aplicaciones de movilidad, dado su gran potencial en la
automatizacion de servicios de transporte, logistica y movilidad, y a su

\ capacidad para mejorar la eficiencia y la seguridad. /

3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 5.3.1: PROMOVER UNA CATEGORIZACION DE LAS CARRETERAS

Los vehiculos y usuarios deben tener informacion sobre el grado de adaptacion de las
infraestructuras a la conduccion autonoma y conectada. Para ello, se debe desarrollar un
sistema de clasificacion de carreteras que recoja esta informacion. Es preciso identificar los
requisitos de la infraestructura necesarios para los distintos niveles de conduccion auténoma'y
conectada. Se ha de explorar, asimismo, de qué manera se proporcionara esta informacion a
los usuarios.

El objetivo de esta medida es, por tanto, promover una categorizacion de las carreteras
identificando aquellas mejor adaptadas al vehiculo conectado y autonomo. Esta medida se
puede llevar a cabo en la Red de Carreteras del Estado, y garantizar asi un mantenimiento
adecuado de las vias que esté adaptado a las necesidades de estos vehiculos. Y, en su caso,
podria articularse también para el conjunto de las redes de carreteras mediante la coordinacion
con el resto de las administraciones titulares de infraestructuras viarias.

MEDIDA 5.3.2: AVANZAR EN LA INTRODUCCION DE ITS (SISTEMAS INTELIGENTES
DE TRANSPORTE) PARA LA CONSERVACION DE LAS CARRETERAS Y GESTION DE
LA VIALIDAD

El MITMA, a través de la Direccion General de Carreteras, proporciona a los usuarios una
infraestructura al servicio de la movilidad gestionada a partir de datos fundamentalmente
estaticos. Para optimizar esta situacion, seria necesario integrar en la gestion y el disefio de la
infraestructura la informacion dinamica y en tiempo real procedente tanto de dispositivos
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ubicados en la carretera como de los embarcados en vehiculos, de forma que redunde en un
beneficio para el usuario.

Caben muchas posibilidades a ese respecto. Por una parte, se podrian implantar una serie de
sensores en la infraestructura que recogieran informacion sobre las condiciones de las vias. Por
ejemplo, la velocidad de los vehiculos, su peso, el grado de ocupacién, la inclemencia de
fendmenos meteoroldgicos como nieve, lluvia, niebla u otros como desprendimientos,
vertidos, roturas, etc. Por otra parte, se podrian implantar una serie de balizas que permitan a
la propia infraestructura o a su gestor comunicar al vehiculo esas incidencias y una serie de
indicaciones o recomendaciones. Todo ello sin perjuicio de mantener los sistemas de
sefalizacion convencional variable. También se podria aprovechar la informacion generada por
los sensores embarcados en los vehiculos (como puede ser el accionamiento del ABS o de los
limpiaparabrisas), en funcion de su disponibilidad, de modo que se transmita del vehiculo a la
infraestructura.

Este tipo de sistemas de “infraestructura conectada” puede utilizarse para que el gestor
conozca el estado de su infraestructura y pueda tomar decisiones de actuacion, o también de
comunicacion a los usuarios a través de las plataformas habilitadas por los organismos
competentes. Asi, se podra conocer el estado de los puentes, del drenaje, de los taludes, de los
firmes, de los tUneles, de las sefiales, de la vialidad invernal, de las barreras de sequridad o de
cualquier elemento de la carretera. Esa informacion servird para modelizar el comportamiento
de las infraestructuras y de los equipamientos y prever y programar las actuaciones de
rehabilitacion o de sustitucion. Seran también una fuente de datos para la mejora y calibracién
de los modelos.

Los datos masivos que pudieran obtenerse de los dispositivos conectados a la nube, ya sean
personales o embarcados en los vehiculos, también pueden ser una fuente muy valiosa de
informacion para los gestores. Estos datos pueden suministrar informacion sobre posicion,
trayectoria, velocidades y todo tipo de aceleraciones. De esa forma se podria conocer el grado
de comodidad que ofrece la uniformidad del pavimento, o la forma en que los usuarios trazan
una curva, o se incorporan a la via o frenan o cualquier reaccion ante determinadas
circunstancias. Los modelos empiricos que se han usado para modelizar las interacciones entre
la infraestructura y los vehiculos podran ser contrastados o modificados a la luz del
comportamiento real. Asi los parametros de disefio de las vias se podrian adaptar mejor a las
demandas reales de los usuarios, las velocidades reales y las nuevas formas de conduccion.

A estos desarrollos puede contribuir también el CEDEX, que ya trabaja en el estudio de nuevas
tecnologias para su aplicacion en el campo de la auscultacidn de carreteras y podria trabajar en
la comunicacion infraestructura-vehiculo, analizando la viabilidad de incorporar sensores en los
vehiculos, o utilizar los ya implementados en los teléfonos inteligentes, para disponer de datos
relativos a las caracteristicas funciones del firme, de manera masiva.
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MEDIDA 5.3.3: CONTRIBUIR A LA ELABORACION DE CARTOGRAFIAS
ACTUALIZADAS Y PRECISAS

Otro aspecto clave para el automdvil auténomo es el relativo a la cartografia, ya que para
garantizar la seguridad es necesario ofrecer el posicionamiento mas preciso posible del vehiculo
en todo momento. Es imprescindible la coordinacién entre los diferentes titulares de las
infraestructuras de transporte para lograr una cartografia inteligente, actualizada y precisa.

El MITMA, junto a otros actores (Direccion General de Trafico y otros titulares de
infraestructuras), puede impulsar y coordinar las iniciativas existentes entre las distintas
administraciones publicas que permiten la elaboracion de cartografias actualizadas y precisas
y, en particular, las dirigidas a la mejora de la localizacion mediante servicios basados en la
informacion de sistemas de posicionamiento en tiempo real con GNSS (Galileo, EGNOS), con
los que actualmente se alcanzan precisiones centimétricas.

En este sentido, el Instituto Geografico Nacional dispone del Servicio de Posicionamiento en
Tiempo Real (SPTR), que facilita la actualizacion de cartografia de infraestructuras de una
manera muy precisa mediante el envio de correcciones diferenciales GNSS.

MEDIDA 5.3.4: IMPULSAR EL VEHICULO AUTOMATIZADO EN EL SISTEMA DE
TRANSPORTES

El desarrollo del vehiculo automatizado se enfrenta a una serie de retos tecnoldgicos y de
regulacion/estandarizacion, ademas de a otras cuestiones de indole econdmica y social.

El MITMA avanzard en la regulacion de unos principios basicos que deben guiar la actuacion
de las administraciones publicas en la regulacidon y promocion de la introduccion progresiva de
los vehiculos automatizados en el sistema de transportes.

Asimismo, la regulacidn abordara la creacion de una oficina a modo de ventanilla Unica para
facilitar las pruebas de vehiculos automatizados en las vias publicas. En esta ventanilla Unica se
podria acceder a informacidn sobre los procedimientos necesarios para efectuar las pruebas,
realizar los tramites preceptivos que se requieran para estas pruebas, o conocer el estado de
tramitacion de las solicitudes.

Asimismo, el MIMTA, junto a otros Ministerios puede impulsar la colaboracion con los paises
vecinos para el desarrollo del vehiculo auténomo. A modo de ejemplo, Espafia y Francia
firmaron en 2020 un Memorando de Entendimiento sobre conduccion automatizada y
conectada que estrecha la colaboracion en esta materia entre ambos paises.

es.movilidad
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MEDIDA 5.3.5: IMPULSAR EL USO DE EMBARCACIONES AUTONOMAS

La automatizacion de la conduccion va mas alla del ambito de la carretera. Por ejemplo, ya
existen modelos de embarcaciones autonomas que pueden mejorar la eficiencia y sequridad
del transporte maritimo. De hecho, la UE pretende disponer de buques mercantes plenamente
auténomos basados en Galileo en 2035.

Como primer paso necesario para fomentar su utilizacion, el Ministerio ha creado
recientemente un grupo de trabajo con representantes del sector publico y privado. En este
marco, se analizara la normativa necesaria para impulsar el uso embarcaciones auténomas, con
el fin de detectar las necesidades y posibles carencias de la regulacion actual y proponer en
consecuencia las mejoras normativas que resulten precisas, incluyendo los aspectos juridicos y
sociales.

MEDIDA 5.3.6: IMPULSAR ANALISIS TECNICOS Y DE VIABILIDAD DE LA
IMPLANTACION DE SISTEMAS DE OPERACION AUTOMATICA DE TRENES

Al igual que en el caso del automdvil, la automatizacion de la conduccion de los trenes puede
conllevar importantes ventajas que redundan en una mejora de prestaciones del sistema
ferroviario. Asi, la automatizacion tiene potencial para reducir los tiempos de reaccion de los
magquinistas, lo que redunda en una reduccién de la dispersion en los tiempos de recorrido vy,
por tanto, en que mas trenes por hora puedan circular con la misma infraestructura. Ademas,
se logra una mayor calidad del servicio gracias a la mayor puntualidad y mayor confort al evitar
aceleraciones/desaceleraciones. Asimismo, se optimiza el consumo energético y la flota de
vehiculos y personal a bordo.

El sistema de operacion automatica de trenes (ATO) sobre ERTMS ya se esta desarrollando
para la proxima version de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI), que se
publicaran a finales de 2022. El CEDEX, a través del Laboratorio de Interoperabilidad
Ferroviaria, ya esta trabajando sobre esa futura version de las ETI para incluir la funcionalidad
del ATO en las pruebas de certificacion de los equipos embarcados ERTMS. El laboratorio de
Interoperabilidad Ferroviaria del CEDEX permite probar esta funcionalidad vy
posibilitara participar en los futuros desarrollos con mayor grado de automatizacion (GoA 3y
4), que se desarrollaran en la empresa comun de innovacion e investigacion europea ERJU
(Europe’s Rail Joint Undertaking), en la que el CEDEX participa, al igual que Renfe e Ineco, como
entidades afiliadas de Adif que es miembro fundador de la misma.

Para impulsar esta automatizacion en el modo ferroviario, el MITMA analizara la viabilidad,
desde el punto de vista técnico y de coste-beneficio, de la implantacion de sistemas de
operacion automatica de trenes (sistemas ATO) en determinadas lineas de la red espanola,
teniendo en cuenta las especificaciones que se estan desarrollando a nivel europeo.
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MEDIDA 5.3.7: GRUPOS DE TRABAJO PARA LA APLICACION DE LOS SISTEMAS DE
NAVEGACION POR SATELITE (GALILEO) EN DIVERSOS AMBITOS DEL TRANSPORTE

Los sistemas globales de navegacidn por satélite (sistemas GNSS) resultan una pieza clave en
la automatizacion del transporte.

El sistema europeo de posicionamiento Galileo tiene mejores prestaciones que el sistema
americano GPS (en su estado actual) en cuanto a precision, fiabilidad, disponibilidad y robustez
del sistema de posicionamiento.

En la actualidad, el sistema europeo de aumentacion EGNOS, usado junto con el sistema GPS,
mejora las prestaciones de este Ultimo, aportando la integridad necesaria para prestar servicios
de tipo Safety of Life; en breve se podra usar también junto con Galileo y proporcionar
aumentacion de ambos sistemas (GPS/Galileo) en doble frecuencia, lo cual mejorara
especialmente la robustez de la sefial. EGNOS aporta la integridad que los sistemas globales de
navegacion por satélite, por si solos, no proporcionan.

El uso de estos sistemas GNSS, conjunta o separadamente, permite numerosas aplicaciones en
el transporte, que suponen importantes mejoras en la eficiencia y seguridad del sistema de
transporte en todos los modos: aéreo, maritimo, ferroviario y carretera. Algunos ejemplos de
estas mejoras estan relacionados con:

e Aéreo: mayor capacidad del espacio aéreo, optimizacion de rutas, menor consumo
de combustible, disminucion de ruidos en las cercanias del aeropuerto ligado a
disminucion de operaciones frustradas, disminucion de los costes operativos del
sistema de navegacion aérea, soporte a las aeronaves no tripuladas, mejor
integracion con el servicio SAR (search and rescue) e introduccion de mejoras en la
seguridad operacional.

e Ferroviario: seguridad de aplicaciones reguladas (balizamiento virtual en sistemas
ERTMS, automatizacion de trenes, etc.), de aplicaciones no criticas para la vida
humana, en la gestidn e informacion, y aumento de la capacidad y la fiabilidad de
la infraestructura.

e Maritimo: servicio SAR de busqueda y rescate, contribucién a los sistemas AIS® y
LRIT®, correcciones diferenciales a buques, contribucion a los buques auténomos, y
lucha contra la contaminacion maritima. Ademas, el canal de retorno que ofrece
Galileo se espera que aumente la supervivencia en accidentes maritimos de forma
considerable. También permitird la localizacion remota del barco en caso de
secuestro o abordaje.

e Carretera: transporte de mercancias peligrosas y perecederas, monitorizacion del
estado de las carreteras, pago por uso de las infraestructuras, y contribucion al
vehiculo autonomo. Cabe sefialar que algunas de las anteriores no son exclusivas

5 Automatic Identification System
® Long Range Identification Tracking System
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del modo carretera, de manera que pueden ser aplicables también a otros modos
de transporte.

e Todos los modos: ademas de lo anterior, Galileo ofrece un canal de retorno con
potenciales beneficios para todos los medios de transporte. Por ejemplo, permite
anunciar la llegada de ayuda en caso de catastrofe, lo que se espera que aumente
la supervivencia en mas de un orden de magnitud.

Muchas de las aplicaciones de GNSS en el transporte estan o estaran reguladas mediante
normativa europea, mientras que otras se han desarrollado o se desarrollaran por la iniciativa
privada aprovechando las potencialidades que estos sistemas satelitales ofrecen en el dmbito
del transporte y la movilidad.

Por otro lado, cabe sefialar que el Instituto Geografico Nacional, en colaboracidn con la mayoria
de las comunidades autonomas, proporciona un servicio gratuito de posicionamiento preciso
GNSS para toda Espafia, el Servicio de Posicionamiento en Tiempo Real GNSS (SPTR). Este
servicio genera correcciones diferenciales GNSS que el vehiculo aplica a su posicion,
consiguiendo precisiones centimétricas en tiempo real en las coordenadas, permitiendo su uso
en aplicaciones que requieren de gran precision de posicionamiento. Este servicio puede ser
estratégico en las fases de desarrollo y pruebas de los vehiculos autéonomos, asi como en las
primeras fases de implementacion.

Por otro lado, el CEDEX, a través del Laboratorio de Interoperabilidad Ferroviaria, participa en
el proyecto RAILGAP. En el ambito de este proyecto, se incluye dar un paso mas hacia la
integracion de GNSS en el sistema de sefalizacion europeo ERTMS, para reducir los costes de
despliegue de este sistema en lineas de bajo transito. Y, en relacion con ello, se prevé desarrollar
un proyecto de ERTMS de bajo coste que incluird las tecnologias de localizacion satelital en una
linea piloto en la que se implantara el sistema, y que constituira un hito de vital importancia
para avanzar en laimplantacion del ERTMS en la red convencional con el aumento de sequridad
e interoperabilidad que ello supone.

Asimismo, el MITMA mantiene una estrecha colaboracion con la Agencia para el programa
Espacial de la Union Europea (EUSPA), a través de su participacion en el Consejo de
Administracion de la misma. La EUSPA es responsable de la gestion operacional de los
programas de navegacion por satélite EGNOS y Galileo y de asegurar la provision continua de
sus servicios. También es responsable del desarrollo de las generaciones futuras de estos
sistemas, la evolucidn de sus servicios y de actividades relacionadas con la extension de su
cobertura.

El MITMA ostenta también la representacidon espafiola en el Comité GNSS de la Comision
Europea.

Para impulsar y dar a conocer estos usos, el Ministerio ha creado dos grupos de trabajo en el
seno del MITMA para la aplicacion de los sistemas de navegacion por satélite
(especialmente Galileo y EGNOS) en los ambitos aéreo y ferroviario.

Estos grupos de trabajo se podran extender a otros modos de transporte, o incluso ampliarse
la participacion en los grupos a otras administraciones con competencias en transporte y
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movilidad. El MITMA, a través de estos grupos de trabajo, impulsara la aplicacion de los
sistemas GNSS en el ambito del transporte y la movilidad.
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4. EJE 5. LINEA DE ACTUACION 4: IMPULSO AL USO DE
DRONES

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Uno de los retos a los que actualmente se enfrenta la gestion del espacio aéreo es la integracion
de la aviacion tripulada con los ‘drones’, aeronaves autonomas conocidas como UAS, por sus
siglas en inglés ‘Unmanned Aircraft System’. Asimismo, el impulso al uso de drones pasa por
dar cabida a un elevado incremento en el nUmero de operaciones y de su complejidad.

Este segmento de actividad ha sido objeto de un gran crecimiento en los Ultimos afos. Su
potencialidad reside en la capacidad de estas plataformas aéreas de aportar soluciones
eficientes en multiples ambitos. Por ejemplo, permiten mejorar los procesos de supervision de
cosechas o ganado, el mantenimiento e inspeccion de infraestructuras como puentes o redes
eléctricas, abaratary multiplicar las opciones en el dmbito de la captura de datos (imagen aérea,
datos LIDAR, video), realizar labores de extincion de incendios o facilitar bUsquedas y rescates
en terrenos de dificil acceso, recoger datos de trafico en tiempo real para la mejor gestion del
trafico o para la imposicion de sanciones, etc. Asimismo, en el largo plazo, el uso de drones es
muy prometedor en la prestacion de servicios que faciliten la movilidad urbana, lo que se
enmarca en el Urban Air Mobility (UAM), que hace referencia a los sistemas de transporte a
demanda de vehiculos aéreos eléctricos y altamente automatizados para transporte de
personas o mercancias en entornos urbanos.

Las ventajas que aporta la utilizacion de drones hacen necesario que desde el MITMA se
continle apoyando una estrategia que fomente el desarrollo de este sector tecnoldgico,
primando la inversion en el desarrollo del sistema U-Space, verdadera palanca para su
crecimiento.

Con el fin de impulsar la operacién de drones, facilitando asi la prestacidon de nuevos servicios,
el MITMA elabord el Plan Estratégico para el Desarrollo de Drones 2018-2021, cuyo objetivo
principal es estimular laindustria de la aviacion no tripulada en los préximos afos, garantizando
en todo momento un desarrollo seguro, por lo que queda completamente alineado con las
lineas de actuacion establecidas en esta estrategia.

Entre las iniciativas disefiadas en este Plan Estratégico cabe sefalar la apuesta por el desarrollo
del nuevo sistema de provision de servicios de navegacion aérea para drones (U-Space). En este
sentido, actualmente se esta impulsando el desarrollo del concepto U-Space a nivel europeo
desde la Comisidn y se han publicado los Reglamentos (UE) 2021/664, 665 y 666, elaborando
un marco reglamentario especifico para el mismo. Este concepto consiste en un conjunto de
servicios y procedimientos especificos para permitir, en condiciones de seguridad, eficienciay
respeto al medio ambiente, la gestion automatizada en un entorno digital de un gran nimero
de operaciones simultaneas y auténomas de drones en un mismo volumen de espacio aéreo.

Este desarrollo tiene especial relevancia en entornos urbanos, donde se prevé la operacion de
un gran numero de drones de manera simultanea en el medio plazo.

es.movilidad

31



3 ool e I ——
ORRCT DEESPANA  DETRANSPORTES HOVILDAD
g Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 5: Movilidad inteligente

Cabe destacar que el despliegue de los servicios U-Space, permitira avanzar en la integracion
segura de los drones en las ciudades inteligentes. Con dicha integracion se consolidaran las
aplicaciones de drones ya existentes en las ciudades y se potenciard el desarrollo de nuevas
aplicaciones que podrian mejorar la movilidad en las ciudades o aportar soluciones logisticas.

(=> Resulta necesario adecuar la gestion del espacio aéreo para facilitar D
despliegue de drones, dadas las importantes ventajas que aportan tanto para
la movilidad, como para diversos ambitos de la economia.

=> Es especialmente relevante la apuesta por la integracion de los drones en el
espacio aéreo (U-Space), lo que tiene especial relevancia en entornos urbanos
y aeroportuarios, permitiendo avanzar en la integracion segura de los drones

K en estos ambitos. j

4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 5.4.1: IMPULSAR EL USO DE DRONES EN AMBITOS DE LA COMPETENCIA
DEL MITMA

Ademas de las ventajas que el uso de drones conlleva en numerosos ambitos (control de
incendios, servicios audiovisuales, etc.), la utilizacion de drones puede aportar ventajas en
ambitos que son competencia del MITMA como son las labores de salvamento y lucha contra la
contaminacion en el mar, ayuda al mantenimiento de las infraestructuras (carreteras, lineas
ferroviarias, puertos, etc.), inspeccion de elementos de infraestructuras, aplicaciones de
seguridad en entornos aeroportuarios, o la optimizacion de la explotacion y operaciones en
puertos.

A modo de ejemplo, Aena estd liderando una serie de proyectos de aplicacion de drones a la
operacion en materia de calibracion de ayudas visuales, calibracion de ayudas a la navegacion
y uso de drones para el control de fauna (cetreria) y vigilancia perimetral, y se encuentra
analizando posibles proyectos en materia de revision de pistas con drones, deteccion de fallos
en pavimentos, revision de instalaciones de dificil acceso (cubiertas, torres de iluminacidn, etc.)
o revision de obstaculos.

El Ministerio, junto a sus organismos y empresas asociadas (SASEMAR, Aena, Enaire, Puertos
del Estado, Adif, CEDEX, etc.), trabajara para impulsar el uso de drones en estos ambitos de su
competencia.
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MEDIDA 5.4.2: CONTINUAR TRABAJANDO PARA FLEXIBILIZAR Y AGILIZAR LAS
AUTORIZACIONES PARA EL VUELO DE DRONES

Con el comienzo de la aplicacion de la nueva normativa europea sobre operacion de aeronaves
no tripuladas —Reglamentos (UE) 2019/945 y 947—, se ha reducido notablemente la necesidad
de solicitud de autorizacion para diferentes condiciones de operacion, aunque sigue siendo
necesaria para aquellas operaciones que no se puedan realizar en categoria abierta o en
categoria especifica bajo un escenario estandar. El nuevo régimen de requisitos proporcionales
al riesgo es una herramienta eficaz y necesaria para garantizar la operacion de drones en
condiciones de sequridad, aunque es importante garantizar que la obtencion de autorizaciones
se realice de forma sencilla y agil para las empresas, con el fin de permitir un desarrollo
adecuado del mercado.

Un ejemplo es la herramienta PLANEA, recientemente implantada por Enaire, que sirve
precisamente para facilitar las autorizaciones y que con su evolucién puede apoyar
definitivamente la flexibilizacion y agilizacidn de las autorizaciones para vuelos de drones. El
MITMA, junto al Ministerio de Defensa y Ministerio de Interior, continuara trabajando para
flexibilizar las autorizaciones que permiten el vuelo de estas aeronaves, entre otras, a través del
desarrollo de plataformas digitales que faciliten a los procesos de tramitacion a los usuvarios.
En este sentido, la interoperabilidad de las bases de datos de las distintas entidades
responsables es un elemento clave para el correcto desarrollo del sector.

MEDIDA 5.4.3: FACILITAR PRUEBAS Y ENSAYOS PARA PROYECTOS DE
INNOVACION EN EL AMBITO DE LOS DRONES

En linea con la medida anterior, es especialmente importante fomentar el desarrollo de
servicios innovadores basados en el uso de drones. Por ello el MITMA, junto al Ministerio de
Defensa, continuaran trabajando para facilitar el desarrollo de pruebas y ensayos que permitan
avanzar en los proyectos de innovacion en el ambito de los drones.

MEDIDA 5.4.4: PLAN PARA EL DESPLIEGUE Y OPERACION DE LA
INFRAESTRUCTURA COMUN PARA LA IMPLANTACION DEL U-SPACE

El MITMA también avanzara en el desarrollo de un plan especifico para materializar la
iniciativa de U-Space de la Comision Europea, a través del despliegue y posterior operacion de
la infraestructura comun central para la prestacion de los servicios U-Space en Espaiia para la
gestion automatizada y digitalizada de un alto volumen de operaciones simultaneas de drones
mas alla del alcance de la vista (BVLOS) en espacios aéreos U-Space que, ademas de facilitar el
desarrollo de todo el potencial socioecondmico de este segmento de actividad, permitira que
nuestro pais y la industria nacional en su conjunto, se configuren como un lider y referente en
U-Space en Europa. Un ejemplo de ello es |a reciente licitacion de Enaire para la adquisicion de
una plataforma U-Space para su puesta en servicio en 2023, de acuerdo con la fecha marcada
en el Reglamento UE 664/2021.
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MEDIDA 5.4.5: PROMOVER EL DESARROLLO DE PROYECTOS PARA LA
POTENCIACION DEL USO DE DRONES EN LAS CIUDADES

En el ambito urbano, el uso de drones para aplicaciones de movilidad es especialmente
prometedor en diversos ambitos, como por ejemplo para la prestacion de servicios de
seguridad y emergencias (safecity) o para servicios de movilidad (smart mobility), tanto desde
el punto de vista logistico como del transporte de personas y otras misiones, apoyandose en los
servicios U-Space para la gestion de las operaciones. Ello por cuanto estas aeronaves son
capaces de acceder a zonas congestionadas o localizar accidentes de forma temprana y enviar
informacidn precisa de forma inmediata para la adopcion de las medidas necesarias.

El MITMA puede favorecer estos desarrollos potenciando el uso de drones en aplicaciones de
movilidad en las ciudades, en colaboracién con otras administraciones implicadas
(comunidades autéonomas y ayuntamientos). Asimismo, promovera la ejecucion de
demostraciones reales de proyectos de movilidad aérea urbana, de nuevo en colaboracion
con otras administraciones implicadas.

MEDIDA 5.4.6: PLAN PARA PROTECCION DE AEROPUERTOS CONTRA EL USO
MALINTENCIONADO DE DRONES

El MITMA, en colaboracidn con los Ministerios del Interior y Defensa, continuara trabajando
para la proteccion de aeropuertos contra el uso malintencionado o negligente de drones.
Esto comprende, en una fase inicial ya ejecutada, la definicion de los correspondientes
protocolos coordinados de actuaciones de todas las organizaciones implicadas y los adecuados
procedimientos locales de cada aeropuerto para realizar, a continuacion, la evaluacion de los
diversos sistemas de deteccion e inhibicion de dronesy su posterior instalacion operativa en los
aeropuertos que se determine. Estos sistemas podran ser interoperables con U-Space para la
identificacion de drones que tengan la operacion autorizada.

es.movilidad

34



3 ool e I ——
ORRCT DEESPANA  DETRANSPORTES HOVILDAD
g Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 5: Movilidad inteligente

5. EJE 5. LINEA DE ACTUACION 5: FOMENTO DE LA
INVESTIGACION, DESARROLLO E INNOVACION EN
MOVILIDAD

5.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Las estructuras administrativas no suelen estar bien adaptadas para ser los protagonistas de los
procesos de innovacion. De hecho, habitualmente son otros actores, principalmente las
universidades, centros de investigacion o la propia industria privada, los motores de los
procesos de innovacion.

No obstante, el MITMA, junto a las empresas adscritas a él, debe contribuir como aglutinadory
aportar valor adoptando un rol de facilitador e impulsor de desarrollos innovadores que
contribuyan a la mejora de la movilidad.

Es necesario que el MITMA apoye y participe de forma decisiva en las actividades de innovacion,
siguiendo el ejemplo de otros paises del entorno europeo, en los que la administracién asume
un papel basico en el proceso.

Asi, el Ministerio dispone de diversas herramientas. En primer lugar, puede impulsar la difusion
de nuevas tecnologias e innovaciones aplicadas a la movilidad, asi como fomentar su
aceptacion por parte de la sociedad. La difusion de los nuevos desarrollos permite compartir el
conocimiento entre los diferentes agentes que participan en el ecosistema de la movilidad. Por
otro lado, la administracion esta llamada ademas a desempefar un importante papel en
aspectos tan esenciales como garantizar la informacion, la transparencia o la proteccion de
los derechos de usuarios y ciudadanos en general, y con ello reducir la reluctancia a la
adopcion de nuevas tecnologias y nuevos modelos de negocio o nuevos habitos de movilidad
por parte de algunos sectores de la sociedad; o garantizar que las innovaciones beneficien al
conjunto de la sociedad, sin que existan sectores que por razones socioeconomicas, de género,
edad o cualquier otra condicion puedan no beneficiarse de ellas.

Asimismo, el MITMA dispone de un importante presupuesto con el que puede impulsar la [+D+i
a través de las compras publicas innovadoras. Igualmente, el Ministerio puede actuar como
facilitador para la obtencion de licencias y permisos de su competencia para el desarrollo de
pruebas y ensayos de proyectos de innovacion.

También el Ministerio puede impulsar la revision, actualizacion o generacion de nueva
regulacion que permita y facilite la I+D+i en movilidad en aquellos aspectos que se detecten
necesarios. El reto aqui es encontrar un triple equilibrio. En primer lugar, se debe proporcionar
la necesaria sequridad juridica, pero sin introducir barreras regulatorias a la innovacion; en
segundo lugar, la requlacion debe permitir lainnovacion tanto en tecnologias como en modelos
de negocio, pero garantizando en todo caso la seguridad, incluyendo las nuevas vertientes de
la sequridad en el mundo digital, como son ciberseguridad y proteccién de datos; por Ultimo,
deben apoyar innovaciones que presenten ventajas para la movilidad aunque puedan resultar
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disruptivas en algunos ambitos, pero es necesario a la vez garantizar una “transicion justa” y
proteger los derechos de los usuarios, ciudadanos y trabajadores.

Mas alld del papel a desarrollar por el MITMA, el rol que pueden desempenar las empresas
adscritas a él en el impulso a la I+D+i resulta también clave. Asi, las empresas asociadas al
Ministerio pueden promover directamente acciones de impulso a start-ups y desarrollos
innovadores en materia de movilidad, por ejemplo, a través de la creacion de viveros de
empresas; pueden contribuir a definir estrategias de [+D+i junto a otros actores (universidades,
industria) a través de la creacion de centros de excelencia; pueden impulsar la innovacion
mediante la organizacion de certamenes y premios en colaboracion con empresas y
fundaciones del sector; o pueden contribuir a la difusion mediante la organizacion de cursos y
jornadas de formacion. Adicionalmente, las empresas adscritas al MITMA realizan tareas de
I+D+i dentro de su actividad.

En este sentido, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea ha publicado, en colaboracién con el
Consejo Asesor del Centro de Excelencia en Aviacion no tripulada, el "Libro Blanco de I+D+i
para la aviacion no tripulada en Espafia”, que trata de orientar las lineas de investigacién e
identificar prioridades y necesidades de investigacion, desarrollo e innovacion relativas a la
aviacion no tripulada en Espafia.

Este Centro de excelencia en |+D+i de drones se une a otros dos Centros de excelencia en
Sostenibilidad y factores humanos dentro de la estrategia de AESA de intentar identificar los
temas que seran claves en el futuro para una estrategia de movilidad, y poder adelantar el
apoyo a las iniciativas de [+D+i que se produzcan en estos ambitos. En este objetivo de
identificar los temas claves e intentar “vislumbrar el futuro” es también esencial buscar la
cooperacion internacional.

=> La administracion debe participar como catalizador de la innovacion y
desempeiiar un papel determinante en facilitar el proceso innovador y la
adopcion de nuevas tecnologias y nuevos habitos por parte de la sociedad.

=> Resulta de gran valor el papel que desempeiian las empresas y organizaciones
adscritas al MITMA en la promocion de la investigacion, desarrollo e innovacion
en movilidad. Ademas de las actividades de I+D+i que realizan como parte de
su actividad, pueden ser actores fundamentales en dar soporte y apoyo a
procesos innovadores desarrollados por otros actores (start-ups, industria,
universidades, etc.).

=> La implantacion de nuevas tecnologias requiere de su aceptacion por parte de
la sociedad, para lo que sera necesario un proceso de informacion y difusion.

La creacion de un sandbox regulatorio permitira probar, en un entorno
controlado, las innovaciones tecnoldgicas antes de su llegada al mercado.
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5.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 5.5.1: PROMOVER ACCIONES DE IMPULSO A START-UPS Y DESARROLLOS
INNOVADORES EN MATERIA DE MOVILIDAD

En el campo de las nuevas tecnologias, y de manera especial en el area de las tecnologias
digitales, es frecuente la generacion de ideas novedosas que provienen de empresas muy
jovenes y generalmente de reducido tamafio, conocidas como start-ups.

Su juventud y reducido tamafio son factores que les permiten ser muy innovadoras, pero al
mismo tiempo hacen que deban afrontar retos que puedan retrasar o incluso impedir la llegada
de sus innovaciones al mercado. Para evitar esto, el papel de las aceleradoras o incubadoras
de start-ups es esencial. Se trata de plataformas que prestan apoyo a las jdvenes empresas de
diversas formas, por ejemplo, aportando experiencia en areas como servicios financieros o
juridicos, facilitando financiacion o recursos (espacios de trabajo, contactos con otros
expertos), colaborando a disefiar un modelo de negocio viable, etc.

Las empresas adscritas al MITMA pueden desempeiiar un papel clave en el apoyo a start-ups a
través de este tipo de iniciativas de incubadoras o aceleradoras.

A modo de ejemplo, Renfe mantiene la iniciativa TrenLab, un vivero de start-ups innovadoras
en materia de movilidad. Renfe realiza proyectos piloto con las empresas que han resultado
elegidas en su iniciativa. De esta manera, las nuevas empresas se benefician de recursos y
experiencia aportada por Renfe, y Renfe logra impulsar su talento innovador.

También Puertos del Estado cre6 en 2018 un Fondo de capital denominado ‘Puertos 4.0/,
destinado a subvencionar idas y proyectos innovadores, dotado de un presupuesto aproximado
de 25 millones de euros, con origen en el Fondo de Compensacion Interportuario, para un
periodo de 4 afios. La primera convocatoria, realizada el 27 de julio de 2020, tenia una dotacion
de 12 M€ (publicada en la Base de datos Nacional de Subvenciones, BDNS). Ya se han
adjudicado 500.000 € para la modalidad “ideas”, estando pendiente la adjudicacion definitiva
de las modalidades comercial y precomercial (previsiblemente para finales de 2021), con un
montante global de 11,5 M€. Recientemente se ha realizado una segunda convocatoria del
Fondo para las modalidades “ideas” y proyectos “comerciales”, con una dotacion de 6,75 M€
(un incremento del 50% en su presupuesto), estando prevista una nueva convocatoria de
ayudas para proyectos “precomerciales” para principios del 2022, con una dotacion de 11,25
Me..

Asimismo, Aena cuenta con el programa de aceleracion Aena Ventures, que promueve la
innovacion, la tecnologia y apuesta por la aceleracion de startups que encajen con sus areas
estratégicas de negocio. Las startups seleccionadas participan en un programa de aceleracion
de 6 meses para implementar un proyecto piloto pagado que podria llegar a convertirse en un
contrato con Aena.

Por su parte, Enaire, con el apoyo de CRIDA, ha lanzado un programa incipiente de innovacion
abierta que contempla la captacién de talento en el entorno de las universidades espafiolas con
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el fin de desarrollar ideas de negocio asociadas a retos tecnoldgicos dentro de la gestion del
trafico aéreo, asi como el apoyo a start-ups para potenciar su crecimiento y desarrollo.

Por otro lado, AESA esta apoyando diversos proyectos de start-ups centrados en el desarrollo
de las tecnologias de fabricacion de combustible de aviacion desde residuos “waste to fuel” con
dos proyectos en marcha situados en Getafe y en Tenerife. Este apoyo se enmarca en las
actividades de los centros de excelencia.

MEDIDA 5.5.2: PROMOVER LA COLABORACION CON UNIVERSIDAD E INDUSTRIA
PARA EL FOMENTO DE LA I+D+i EN MOVILIDAD

La accion de la administracion resulta clave en definir estrategias que contribuyan a una mayor
aplicabilidad de los desarrollos de I+D+i. El enfoque tradicional de la administracion es adoptar
una posicion reactiva, aceptando que las innovaciones y las nuevas demandas de la sociedad y
la industria vayan por delante exigiendo nuevos posicionamientos por parte de las autoridades.
Sin embargo, invertir esta tendencia, conociendo de forma temprana la realidad, permite que
la accion administrativa esté mas adaptada a las necesidades de la sociedad.

A modo de ejemplo, CRIDA (Centro de Referencia de Investigacion, Desarrollo e Innovacion
ATM?) A.L.E., adscrita al MITMA, y participada por Enaire, Ineco y la Universidad Politécnica de
Madrid, actUa como vehiculo de colaboracion entre universidades, centros de investigacion y
empresas involucradas en el I+D+i en el ambito de la gestion del trafico aéreo. En particular,
CRIDA es el motor y coordinador del “Cluster Espafiol de I+D+i en ATM”, creado en 2018 y que
busca contribuir a la formacion, servir de motivador/facilitador para impulsar la investigacion
en la gestion del transito aéreo y mejorar la coordinacion entre los diferentes agentes
involucrados para maximizar la participacion en los programas marco de 1+D+i de la UE.

También AESA ha creado recientemente los Centros de Excelencia de Aviacion No Tripulada
y Sostenibilidad, formados por universidades, centros de investigacion, agentes del sector y
profesionales de reconocido prestigio, orientados a identificar las necesidades de 1+D+i en el
ambito de la aviacion y el medioambiente en Espaia, y de forma particular en el area de cambio
climatico. Se trata de una red de investigacion y desarrollo impulsada y liderada por AESA, y a
su vez es coordinada y soportada por las universidades y la industria. Los centros de excelencia
buscan apoyar la definicion de estrategias futuras y lineas de investigacion y desarrollo, asi
como coordinar a los agentes involucrados en la 1+D en la identificacion y definicion de
potenciales necesidades de investigacion y desarrollo. El fin Ultimo es la identificacion y apoyo
al desarrollo de 1+D, garantizando que se encuentre en linea con los desafios del sector
aeronautico y la industria en ambitos que se han identificado como de especial relevancia, y
donde es necesario que la investigacion dé soporte a la toma de decisiones o a la identificacion
de soluciones.

Mediante estos centros de excelencia, la administracion tiene acceso a informacion sobre el
estado del arte de la industria y las Ultimas investigaciones que se llevan a cabo, detectando asi
de modo precoz las problematicas venideras, lo que permite reconocer de forma temprana la

7 ATM: Air Traffic Management (Gestion del trafico aéreo)
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necesidad de nueva actividad regulatoria. Ademas, se obtienen de primera mano datos y
analisis que facilitan la toma de decision o la elaboracion de normas.

Asi, el MITMA, mediante estas estructuras u otras nuevas que pudieran crearse, fomentara la
colaboracion con la Universidad e Industria en el ambito de la 1+D+i en transporte y movilidad.

MEDIDA 5.5.3: IMPULSAR LA COMPRA PUBLICA INNOVADORA EN
INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

La compra publica innovadora (CPI) es una herramienta administrativa para el fomento de la
innovacion a través de la contratacion publica. En concreto, se trata de la contratacion, por
parte de entes publicos, de bienes o servicios totalmente novedosos, que aun no existen en el
mercado.

Para implementar la compra publica innovadora es necesario abordar de forma conjunta tanto
ellado de lademanda, es decir, la autoridad publica contratante que es la que licita los contratos
de CPI, como desde el lado de la oferta, esto es, las empresas que participaran en la licitacion
presentando sus ofertas con propuestas innovadoras.

El objetivo es doble: por una parte, mejorar la prestacion de los servicios publicos, incorporando
bienes o servicios innovadores que den respuesta a necesidades muy concretas que no se
satisfacen porlas soluciones disponibles en el mercadoyy, por otra parte, fomentar lainnovacion
empresarial.

Si bien los procesos de compra publica innovadora estan extendidos en otros ambitos como la
medicina, su utilizacion en el campo de las infraestructuras es aln muy marginal y se cuentan
con muy pocos ejemplos, lo que desincentiva a las autoridades de contratacion, especialmente
las mas pequenias, a iniciar este tipo de procesos. Aqui puede destacarse el caso de Adif que, de
la mano de CDTI (Centro para el Desarrollo Tecnoldgico Industrial), ha iniciado dos proyectos
de compra publica innovadora orientados al desarrollo y posterior adquisicion de un sistema de
monitorizacion avanzada de puentes ferroviarios y de cruzamientos en aparatos de via.

Asimismo, se puede sefalar la contratacion por parte del MITMA de la solucion frente al
problema de niebla existente en la autovia A-8 entre Mondofiedo y A Xesta (Lugo), donde
diversas empresas han planteado soluciones innovadoras que van desde la colocacion de
balizas y seializacion luminosa, ventiladores que elevan la niebla por encima de la carretera o
una estructura con aspersores que logra disipar la misma.

Desde el MITMA y sus empresas y entes asociados se puede impulsar la utilizacion de la figura
de CPI en contratos de obras y servicios ligados a las infraestructuras y los transportes. Cabe
sefalar la implicacion del Ministerio de Ciencia e Innovacion y, en particular, del CDTI en el
impulso de la compra publica innovadora.

Las entidades y centros directivos del MITMA pueden compartir informacion sobre las
posibilidades de la CPly las primeras experiencias de aplicacion de esta figura en el ambito del
transporte y sus infraestructuras, para fomentar su uso por parte de la administracion general
del Estado. Asimismo, puede llevar a cabo labores de difusion para fomentar su uso por parte
de otras administraciones.
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MEDIDA 5.5.4: IMPULSAR LA DIFUSION DE NUEVAS TECNOLOGIAS E
INNOVACIONES APLICADAS A LA MOVILIDAD Y FOMENTAR LA ACEPTACION DE
LAS NUEVAS TECNOLOGIAS

Un aspecto esencial para el impulso de nuevas tecnologias e innovaciones en materia de
transporte, infraestructuras y movilidad es garantizar su difusion, pues permite poner en comun
el conocimiento entre los agentes del ecosistema de innovacion.

Igualmente, la difusion es también imprescindible para fomentar el conocimiento de estas
nuevas tecnologias y su aceptacion por parte de la sociedad. Es preciso evitar que se pueda
producir un retraso en la implantacidn de nuevas tecnologias o servicios que traeran ventajas a
toda la sociedad (mas eficiencia, menos emisiones, menos congestion, mayor accesibilidad al
transporte...) debido a una posible desconfianza de determinados colectivos o de la sociedad
en general.

En este ambito, el MITMA ha creado en 2020 un grupo de trabajo en el que participan los
centros directivos y entidades del MITMA y en el que se ponen en comun los avances llevados
a cabo en el ambito de la innovacidn en transporte y movilidad, a la vez que se identifican
sinergias y se comparten experiencias.

Asimismo, el MITMA puede llevar a cabo un seguimiento tecnoldgico de las innovaciones en el
ambito del transporte y la movilidad, y promover su difusion a través de diferentes medios.
Puede dar a conocer informacion sobre estos desarrollos a través de su pagina web, las redes
sociales, o mediante la elaboracion y publicacion de documentos sobre la materia. De la
misma manera, puede llevar a cabo jornadas de difusion sobre innovaciones en transporte y
movilidad, ya sean de caracter general o de tematicas concretas.

También el MITMA puede impulsar la organizacion de certamenes y premios en colaboracion
con las empresas a él adscritas, y el resto de las empresas y agentes del sector. La creacion de
premios y certamenes permite dar visibilidad a nuevas ideas o soluciones innovadoras que
contribuyan a ponerlas en conocimiento del resto del sector y facilitando asi suimplementacion
y llegada al mercado.

A modo de ejemplo, si bien varias Autoridades Portuarias disponen de premios al intra-
emprendimiento en sus puertos, se ha definido como objetivo dentro del Marco Estratégico del
Sistema Portuario de Interés General la creacion y concesion de un premio a la innovacion a
nivel nacional en el entorno logistico-portuario, teniendo como meta la realizacion de la
primera convocatoria en el afio 2022.
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MEDIDA 5.5.5: CREACION DE UN SANDBOX REGULATORIO

Es muy frecuente que los proyectos tecnoldgicos pasen por una fase que puede no tener cabida
en el marco regulatorio establecido, precisamente por su caracter innovador. El no disponer de
un marco regulatorio adaptado puede impedir o retrasar significativamente la realizacién de
pruebas o estudios piloto, retardando asi la llegada de nuevas soluciones al mercado que
pueden beneficiar al conjunto de la sociedad.

Para evitar este problema surge el concepto de “sandbox regulatorio” o espacio controlado de
pruebas. El concepto proviene del mundo de la informatica, donde un sandbox (literalmente,
caja de arena) es un entorno de pruebas cerrado en el que poder efectuar pruebas de nuevos
desarrollos de software. Analogamente, un sandbox regulatorio crea un entorno seguro desde
el punto de vista de la regulacion, en el que puedan probarse innovaciones tecnoldgicas antes
de sullegada al mercado, bajo estricto seguimiento de las autoridades y con maximas garantias
para los participantes. Este concepto ya se utiliza en el sector financiero, donde el Ministerio de
Asuntos Economicos y Transformacion Digital trabaja en un proyecto de Ley para establecer
un sandbox financiero.

Con este mismo enfoque, el MITMA impulsara un sandbox regulatorio en las areas de su
competencia, facilitando asi, por ejemplo, los ensayos y pruebas piloto con todo tipo de nuevas
tecnologias que no se adaptan a la normativa actual.

Con este espacio controlado de pruebas se podrian poner a prueba proyectos de innovacion en
movilidad entendida como proyectos que generen nuevos modelos de negocio, aplicaciones,
procesos o productos para la prestacion de servicios de movilidad y otros servicios
complementarios, y no meras propuestas de modificacién normativa, sin perder de vista la
seguridad en el desarrollo de estas pruebas estableciendo un control de sus riesgos.

La finalidad del sandbox regulatorio es que la administracion conozca la actividad innovadora
propuesta por el promotor, valore su acomodacion al marco regulatorio vigente y adopte, en
su caso, las modificaciones normativas que resulten necesarias.

MEDIDA 5.5.6: REORIENTACION DEL CEDEX

Tal y como se indica en el Plan Estratégico del CEDEX (2020-2022) y en el Plan Estatal de
Investigacion Cientifica y Técnica y de Innovacion, PEICTI (2021-2023), el CEDEX ha iniciado
una reorganizacion de las actividades que viene realizando en los campos del transporte y sus
infraestructuras, el medio ambiente y el cambio climatico, adaptandolas y reorientandolas
hacia la investigacidn e innovacién en soluciones integrales de movilidad, entendida como un
servicio al ciudadano, y enfocada a la sequridad, la sostenibilidad y la digitalizacion.

Para ello, se preveé la creacion de una unidad especifica dedicada a la 1+D+| en materia de
movilidad que integrard las nuevas necesidades derivadas de los cambios disruptivos en
movilidad con las capacidades actualmente consolidadas en el ambito de las infraestructuras
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del transporte. Ademas, esta unidad serd canalizadora del impulso de los procedimientos y
protocolos de actuacion y colaboracion entre las restantes unidades del CEDEX, en particular
en lo relativo a proyectos de investigacion y trabajos relacionados con la movilidad y el impulso
de sinergias que favorezcan una aproximacion holistica a ésta.

Esta nueva orientacidon del CEDEX permitira dar apoyo a MITMA en los temas relacionados con
innovacion en transporte y movilidad.
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6. | Lineas de Actuacién Medidas
0 6.1 Incremento efectivo del 5) 6.1.1 Identificacion de actuaciones prioritarias en la red
transporte ferroviario de ferroviaria para el transporte de mercancias.
mercancias

) 6.1.2 Consolidacion del fondo de accesibilidad terrestre
portuario.

3) 6.1.3 Sistema de ecoincentivos para reducir los costes
externos del transporte.

) 6.1.4 Impulso a las Autopistas Ferroviarias.

0 .2 Impulso de una politica de ) 6.2.1 Creacion de un catalogo de nodos logisticos e
intermodalidad intermodales en Espana.

3) 6.2.2  Apoyo al desarrollo de nodos logisticos de
importancia estrategica.

) 6.2.3 Nuevo modelo de gestién de las terminales y nodos
logisticos intermodales de Adif.

5) 6.2.4 Renovacion del marco estratégico del sistema
portuario de interés general.

3) 6.2.5 Programa de apoyo a la carga aérea.

) 6.2.6 Refuerzo del observatorio de la intermodalidad de
mercancias en Espafa dentro del OTLE.

O 6.3 Transporte por carreteray 3 6.3.1 Plan de Impulso a la Sostenibilidad del Transporte de
Distribucion Urbana de Mercancias por Carretera .
Mercancias.

3) 6.3.2 Apoyo y facilitacion en relacion a la normativa sobre
distribucion de Ultimo kilometro y distribucion
urbana de mercancias (DUM) .

O .4 Digitalizacién de la cadena 3) 6.4.1 Diagndstico de la digitalizacion de la cadena logistica
logistica. en Espafia y propuesta de medidas.

3) 6.4.2 Creacion del Foro de Transporte y Logistica Digital.
5) 6.4.3 Disefo e implantacion de la plataforma tecnoldgica

SIMPLE .

5) 6.4.3 Digitalizacion de los servicios a la comunidad de
usuarios de carga aérea.

Cadenas Logisticas Intermodales Inteligentes

es.movilidad



3 ool e I ——
ORRCT DEESPANA  DETRANSPORTES HOVILDAD
g Y AGENDA URBANA

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 6: Cadenas logisticas intermodales inteligentes

1. EJE6.LINEADEACTUACION2:INCREMENTOEFECTIVO
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

1.1.1  Situacion actual del transporte ferroviario de mercancias y su comparativa con
la UE.

Un porcentaje elevado del transporte de mercancias en Espafna es unimodal y se realiza
empleando un Unico modo de transporte (principalmente la carretera). Cuando este transporte
requiere recorrer distancias mas largas, entre paises, por ejemplo, entra en juego el transporte
multimodal, empleandose distintos modos de transporte, generalmente combinando el
transporte por carretera con el transporte ferroviario, el maritimo o el transporte de carga
aéreo.

En este transporte multimodal cobra un papel importante el transporte intermodal, ya que la
estandarizacion de la unidad de carga y de transporte facilita y promueve el trasvase de un
medio de transporte a otro. El transporte intermodal une a los diferentes sistemas de
transporte empleando las Unidades de Transporte Intermodal (UTI), a través de la utilizacion
de cajas moviles, semirremolques y contenedores en los que la mercancia se organiza.

Eltransporte ferroviario de mercancias en Espaiia registra en los Ultimos afios unas bajas cuotas
de participacion modal (comparativa en diferentes modos de transporte) que se encuentra en
el 4,8% en Espafa (medida en toneladas-km transportadas por ferrocarril en el afio 2019")
significativamente mas bajas que las registradas en la media europea (UE-27) situadas en un
17,6%.

El sistema ferroviario europeo transportd cerca de 1.600 millones de toneladas de mercancias
en el afo 2018, de las que a Espaia le corresponden 28 millones de toneladas teniendo en
cuenta todo el sistema ferroviario espafiol, incluyendo redes regionales y privadas, lo que
supone un 1,7% del total de la UE. La aportacion de Renfe Mercancias, SME, S.A. a ese resultado
es de 18,3 millones de toneladas. Por lo tanto, siendo Espaia la quinta economia de la UE, y
disponiendo de una red de mercancias que cubre todo el territorio espafiol -ocupando el
séptimo puesto en extension total de red ferroviaria en la UE-, sin embargo, ocupa una de las
Ultimas posiciones en la cuota intermodal.

Recientemente, se ha lanzado la iniciativa Mercancias 30 por parte del MITMA, con el objetivo
de potenciar el transporte ferroviario de mercancias como eje vertebrador de las cadenas
logisticas multimodales, desde la perspectiva dual de la recuperacién econdmica post COVID1g
y la consecucion de los objetivos de descarbonizacion y sostenibilidad del transporte. Se trata
de una iniciativa que incluye acciones concretas que estan en linea con la presente Estrategia
de Movilidad, Seqgura, Sostenible y Conectada.

* Eurostat
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El transporte ferroviario de mercancias ha pasado de los 31,9 M de t en 2005 a 28,3 M ten 2018,
por lo que en 12 afios ha habido una caida especialmente significativa durante la crisis
economica cuando se llegd a bajar hasta los 212 M t., cifra suelo de 2010 desde la que el
transporte ferroviario de mercancias ha ido incrementando de manera continuada hasta el dia
de hoy. Respecto a las toneladas-km producidas por el ferrocarril estas han pasado de las 11.600
M en 2005 a 10.800 M en 2018, siendo su suelo de 7.700 M producido en 2009.

1.1.2 Razones de la baja actividad del transporte ferroviario de mercancias en
Espana

Esta reducida cuota modal del transporte ferroviario de mercancias tiene varios motivos:

e El transporte por carretera (con una cuota del 94,7%), resulta mas eficiente y
accesible a todos los grandes nodos de generacidn de demanda como puertos,
centros de produccidn y consumo, fronteras y zonas logisticas.

e La falta de capilaridad del ferrocarril dificulta su adaptacion a los requerimientos
actuales de las cadenas logisticas, careciendo de la posibilidad de ofrecer servicios
puerta a puerta sin la necesaria participacion de otros modos como la carretera.

e La disposicion de la RFIG en comparacion con la red de carreteras. El ferrocarril
viene utilizando 8.864 km de la RFIG (de ellos 163,4 km son de ancho estandar o
UIC), y lamayor parte (8.268 km) se comparten con trenes de transporte de viajeros
que gozan de prioridad de utilizacion de surcos; siendo esta circunstancia una
limitacion importante en el acceso de las mercancias a las terminales de las grandes
ciudades que cuentan con servicios de cercanias. Por su parte la carretera dispone
de mas de 17.000 km de vias de gran capacidad.

e El ferrocarril permite un transporte masivo de mercancias, pero por el contrario
presenta rigideces que condicionan su oferta de servicios.

e La situacion de deterioro de la infraestructura ferroviaria es otro elemento que
perjudica el desarrollo de su actividad.

En cuanto a las caracteristicas técnicas de la infraestructura lineal utilizada, la red ferroviaria
espafiola presenta dificultades afiadidas como son las rampas maximas que en algunos tramos
de lared (Algeciras-Bobadilla, Teruel-Sagunto, Pajares, Bobadilla-Granada-Almeria, Monforte-
Astorga, Huelva - Zafra) superan las 20 milésimas lo que limita de forma clara la capacidad de
carga por tren. Por otro lado, la falta de apartaderos para trenes de 750 metros de longitud en
la mayoria de los corredores de la red también limita la competitividad del ferrocarril, lastrando
su eficiencia. También es necesario referir la falta de interoperabilidad que supone la existencia
de dos redes de caracteristicas técnicas diferentes: la red de ancho ibérico y la red de alta
velocidad en ancho UIC apta para trafico de mercancias. De igual forma, la existencia de
diferente ancho de via, electrificacion y sefalizacion en la frontera con Francia (y Europa)
conlleva costes y tiempos de transbordo de la carga que gravan al trafico internacional
ferroviario de mercancias.
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Por lo que se refiere a la infraestructura nodal, los nodos de carga o terminales intermodales
viven momentos de transicion para adaptarse a los requerimientos de las cadenas logisticas.
Algunas de ellas estan obsoletas, faltas de inversidn y renovacion de material, y ubicadas en
zonas proximas a centros urbanos lo que dificulta su uso especialmente para mercancias
peligrosas.

Un analisis mas detallado de los motivos de la baja cuota modal del ferrocarril en el ambito del
transporte de mercancias se ha realizado en el marco del desarrollo de la iniciativa Mercancias
30 del MITMA.

1.1.3  Vision desde la Unidn Europea

El Tribunal de Cuentas Europeo, en su informe especial de 2016 -llamado “Transporte de
mercancias por ferrocarril en la UE: todavia no avanza por la buena via”- hace un analisis de la
situacion actual en la Union Europea, que conviene reproducir de forma resumida:

"La movilidad de las mercancias es un componente esencial del mercado interior de la UE, que
contribuye significativamente a la competitividad de la industria y los servicios europeos. Su
repercusion en el crecimiento econdmico y en la creacidn de empleo es significativa. En los dltimos
afios, el volumen del transporte interior de mercancias en la UE (carretera, ferrocarril y vias
navegables interiores) se estabilizo en unos 2,3 billones de toneladas-kildometro al afo, de los
cuales, un 75 % corresponde aproximadamente a las carreteras.

No obstante, el transporte también ejerce un impacto negativo en el medio ambiente y en la calidad
de vida de los ciudadanos europeos. Este impacto supone alrededor de un tercio del consumo de
energia y de las emisiones totales de CO, en la UE. El fomento de métodos eficientes y sostenibles
de transporte, como el ferrocarril y las vias navegables interiores en lugar de las carreteras, podria
contribuir a rebajar la dependencia que Europa tiene del petréleo importado y a reducir la
contaminacion. Sequn la Agencia Europea de Medio Ambiente, las emisiones de CO. del transporte
ferroviario son 3,5 veces inferiores por tonelada-kilometro a las del transporte por carretera.

Unos medios de transporte mds sostenible podrian también contribuir a reducir los costes
asociados a la congestion de las carreteras, que sequn se prevé actualmente aumentardn alrededor
del 50 % en 2050 hasta alcanzar casi los 200.000 millones de euros anuales, y reducir el numero de
victimas mortales en accidentes en el transporte.

Elfomento de unos medios de transporte mds eficientes y sostenibles, y en particular del transporte
por ferrocarril, ha sido un aspecto clave de la politica de la UE durante los ultimos veinticinco arios.
Ya en 1992, la Comision Europea fijé como uno de sus principales objetivos corregir el equilibrio de
los modos de transporte; posteriormente, en 2001, confirmd la importancia de revitalizar el
ferrocarril mediante el establecimiento del objetivo de mantener la cuota de mercado del
transporte de mercancias por ferrocarril en los Estados miembros de Europa Central y Oriental en
un 35 % hasta el afio 2010. Por Ultimo, en 2011, establecid el objetivo de intentar transferir a otros
modos, como el ferrocarril o la navegacion fluvial, desde entonces hasta 2030, el 30% del
transporte de mercancias por carretera a una distancia superior a 300 km, y para 2050, mds del
50%.”
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Para ello, el Tribunal de Cuentas Europeo formula una serie de recomendaciones centradas en
dos cuestiones principales: en primer lugar, las mejoras necesarias en el marco estratégico y
normativo que rige el transporte de mercancias por ferrocarril. En sequndo lugar, el Tribunal
recomienda que se haga un mejor uso de los fondos europeos disponibles y se destinen a las
necesidades del sector del transporte de mercancias por ferrocarril. Con este fin, la Comision y
los Estados miembros tendrian que lograr mejorar en los siguientes dmbitos: coherencia entre
los objetivos de las politicas y la asignacion de fondos (especialmente en los corredores de
transporte de mercancias por ferrocarril), seleccién, planificacidon y gestion de proyectos y
mantenimiento de la red ferroviaria.

Siguiendo al Tribunal de Cuentas Europeo, en 2019 la Comisién Europea ha recomendado a
Espana, respecto al Programa Nacional de Reformas 20182 que se lleven a cabo inversiones en
el transporte de mercancias por ferrocarril. Su reflexion parte de que hay un déficit de
inversiones y que se podria mejorar el uso de las infraestructuras. Uno de los obstaculos
cruciales es el de los diferentes anchos de via que dificultan la conectividad ferroviaria, y que
también existen deficiencias en el transporte ferroviario de mercancias entre los principales
puertos de las costas atlantica y mediterranea y las zonas industriales del interior; todo ello, en
opinion de la Comision Europea aportaria beneficios medioambientales, econdomicosy sociales.

1.1.4 Intentos de relanzar el transporte ferroviario de mercancias en Espana

En la Ultima década se han impulsado medidas para incrementar la cuota del transporte
ferroviario de mercancias en Espafa, como el Plan Estratégico de Impulso al Transporte
Ferroviario de Mercancias (2010), la Estrategia Logistica (2013), el Plan de Infraestructuras
Transporte y Vivienda (PITVI) en 2012 y el Plan de Innovacidon para el Transporte y las
Infraestructuras 2018-2020. Sin embargo, algunas de las medidas contempladas en ellos no se
han ejecutado en su totalidad o no han obtenido el efecto esperado sobre la cuota de
participacion del ferrocarril en el mercado de transporte terrestre de mercancias.

Por otro lado, la liberalizacion del transporte de mercancias por ferrocarril se inicid en 2005 con
la entrada en vigor de la Ley 39/2003, del Sector Ferroviario (LSF). La apertura del mercado e
introduccion de la competencia tiene como objetivo incrementar el trafico ferroviario de
mercancias e impulsar su desarrollo en el ambito nacional y comunitario, pero su proceso de
evolucion en la actualidad no ha sido el esperado. Desde la entrada al mercado de empresas
privadas, el porcentaje de participacion de las mismas ha ido aumentado hasta el 30% actual,
pero este crecimiento no ha supuesto un aumento generalizado del transporte de mercancias,
sino una desviacion de los traficos realizados por Renfe Mercancias, SME, S.A., acompanado de
un mayor numero de emisiones debido al mayor uso proporcional del diésel frente a la traccion
eléctrica por parte de los operadores privados.

En Espaiia, tradicionalmente existe una falta de cultura de colaboracion entre operadores de
los distintos modos de transporte. Asi, la carretera y el ferrocarril siguen compitiendo y sin
colaborar de una manera clara, lo que supone unos costes de acarreo y del Ultimo kilémetro

2 Recomendacion del Consejo relativa al Programa Nacional de Reformas de 2018 de Espafia y por la que se emite
un dictamen del Consejo sobre el Programa de Estabilidad de 2018 de Espaiia.
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mayores para el modo ferroviario. En este sentido, para que la liberalizacion fuera eficaz y la
cuota de mercado se incrementase, seria necesaria una alianza entre los sectores publico y
privado, implicados en el desarrollo de modelos y férmulas de gestion del transporte.

La colaboracién de los cargadores resulta esencial a la hora de identificar los corredores de
transporte con mayor potencial de captacidn, mas significativos por volumen de circulaciones
de mercancias o eficientes y sobre los que seria preciso desarrollar actuaciones para alcanzar la
infraestructura adecuada, sincronizando las inversiones que a corto plazo pudieran originar un
incremento efectivo del transporte ferroviario.

Para cumplir el objetivo de este relanzamiento del transporte ferroviario de mercancias en
Espafia, es conveniente analizar buenas practicas desarrolladas en otros paises de la UE. Estas
iniciativas, con caracter general, se han dirigido de forma mayoritaria hacia la implantacion de
la Eurovifieta para aplicar la tarifa por uso de la infraestructura y compensar los costes externos,
las subvenciones para la implantacion de nuevos servicios de transporte combinado,
especialmente para la puesta en marcha de servicios de autopistas ferroviarias, exenciones
fiscales para vehiculos que realizan acarreos, beneficios fiscales para las empresas de carretera
por la utilizacion de autopistas ferroviarias, por la compra de material movil para dichas AAFF
u otro material movil ferroviario, en el impuesto sobre la energia para el transporte por
ferrocarril, para el desarrollo de terminales y proyectos innovadores en el transporte
intermodal, etc.

1.1.5 Eltransporte ferroviario y su relacion con los puertos en Espaia

Hay dos formas de ver la importancia de la relacion entre el ferrocarril y los puertos. Porun lado,
la baja importancia del transporte ferroviario de mercancias en términos de la cuota que
representa con respecto a la carretera en los diferentes puertos de interés general, y que es del
5,4%. Se trata de una cuota baja aun, si bien en 2007, justo antes del comienzo de la crisis
economica, la cuota era del 4,9%, lo que pone de relieve la pulsién de la demanda por el uso del
ferrocarril como modo alternativo para el encaminamiento de la mercancia terrestre (en
millones de toneladas, el trafico ferroviario de mercancias de los puertos ha pasado en ese
periodo de 11,5 Mt a 12,7 Mt). En todo caso, la cuota ferroviaria varia en funcion del puerto y del
segmento de mercancia, observandose, por ejemplo, cuotas que superan el 10% en el
segmento del contenedor y vehiculos.

Por otro lado, es de destacar la importancia que la mercancia cargada y descargada en los
Puertos del Estado tiene para el transporte ferroviario es alta, casi se puede decir que vital y
estratégica, con cerca de 12,7 Mt en 2018 (en 2007, justo antes de la crisis, eran 11,5 Mt), lo que
supone mas del 50% de las mercancias transportadas por ferrocarril en Espaia. La mayor parte
de puertos conectados a la red ferroviaria disponen de servicios ferroviarios, si bien los puertos
de Barcelona (25,2%), Valencia (24,1%), Bilbao (15,1%), Gijon (8,5%), Santander (7,9%),
Tarragona (5,1%) y A Corufa (2,9%) concentran actualmente el 9o% de todo el trafico
ferroviario en los puertos.

De acuerdo con el informe sobre el transporte de mercancias por ferrocarril de la CNMC, “el
principal trafico con origen o destino en los puertos se compone de contenedores intermodales,
que en 2016 supuso el transporte de mas de 4,2 millones de toneladas netas; otro trafico
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recurrente en algunos puertos es el de vehiculos, que supero las 600 mil toneladas netas”. La
presencia de estos segmentos de mercancia sera mas importante en un futuro, a medida que
se vayan reduciendo los traficos ferroviarios de carbon de importacidn, en sintonia con los
objetivos de descarbonizacion de la economia.

Los puertos, por lo tanto, son uno de los principales nodos generadores/atractores de carga y
es ahi donde deberia tratar de ponerse el maximo esfuerzo inversor y de gestion para mejorar
la actividad real y la cuota intermodal, por lo que entre otros objetivos se deben disponer de
accesos ferroviarios adaptados a la demanda de las mercancias, asi como de terminales
portuarias y nodos terrestres adecuados.

=> El objetivo de esta linea de actuacion es plantear medidas que puedan tener
un impacto inmediato en el incremento efectivo del transporte ferroviario de
mercancias, como pieza clave de las cadenas logisticas intermodales, en
coherencia con la iniciativa Mercancias 30.

1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 6.1.1: IDENTIFICACION DE ACTUACIONES PRIORITARIAS EN LA RED
FERROVIARIA PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

La propuesta de acciones y medidas prioritarias para alcanzar el objetivo de incrementar la
cuota ferroviaria del transporte de mercancias en Espafia comprende distintos bloques
tematicos, segun se recoge también en la iniciativa Mercancias 30, destacando:

e La definicion, programacion y ejecucidon de actuaciones de ampliacion de vias de
apartado para permitir la circulacion de trenes de mercancias de 740 m, segun lo
indicado en el Reglamento (UE) 1315/2013, de manera que se reduzcan los costes del
transporte ferroviario de mercancias y lo hagan mas eficiente frente a otros modos.

e Ladefinicidn, programacidny ejecucion de actuaciones de modernizacion y mejora de
la sefializacion y de las instalaciones de seguridad y telecomunicaciones, que
permitiran dotar a la red ferroviaria de mayor capacidad y fiabilidad para la circulacion
de trenes de mercancias.

e La definicidn, programacion y ejecucion de actuaciones de electrificacidon progresiva
de las lineas ferroviarias de mercancias sin electrificar, asi como la renovacion de los
distintos elementos del sistema de electrificacion en las lineas ya electrificadas,
mejorando la eficiencia operativa, energética y medioambiental del transporte
ferroviario de mercancias.
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e La definicion, programacion y ejecucion de actuaciones de adecuacion de galibos en
lineas ferroviarias de mercancias, tras la identificacion de los galibos en la red
ferroviaria existente, actualmente en curso, con el objetivo de ofrecer una red eficiente
y competitiva para el transporte ferroviario de mercancias.

e La definicion, programacion y ejecucion de actuaciones en la red ferroviaria arterial
de mercancias en el entorno de grandes ciudades, donde los traficos de mercancias
comparten capacidad con traficos de viajeros, especialmente con Cercanias.

e Otras actuaciones como la rehabilitacion, renovacion o mejora de lineas ferroviarias,
que aumenten la eficiencia de la red y hagan mas competitivo el transporte ferroviario
de mercancias frente a otros modos.

Asimismo, en el marco de la Estrategia Indicativa ferroviaria para el desarrollo, mantenimiento
y renovacion de la infraestructura ferroviaria, en elaboracion por el MITMA, se programan
actuaciones muy concretas y puntuales, definidas de manera conjunta y en colaboracion con
los sectores implicados, cuya ejecucion supondra la obtencion, en breve plazo, de resultados
directos y tangibles sobre el incremento efectivo del transporte de mercancias por ferrocarril.
La priorizacion de estas actuaciones vendra referida a la potencialidad de captacion de nuevos
traficos en cada uno de los principales corredores y a la rentabilidad econdmico-social de la
propia actuacion.

Por otro lado, también se definen las actuaciones que completen/adecuen la red ferroviaria
apta para mercancias de forma racional, en coordinacién con los objetivos de la UE, dando
respuesta a la necesidad de disponer de corredores altamente eficientes por los que puedan
circular grandes volumenes consolidados de mercancias. El objetivo, ademas de potenciar el
transporte nacional de mercancias por ferrocarril, es contribuir a la creacion de un espacio
ferroviario europeo Unicoy areforzar el papel de Espafia como nodo internacional de transporte
y como plataforma intercontinental para Europa.

MEDIDA 6.1.2: CONSOLIDACION DEL FONDO DE ACCESIBILIDAD TERRESTRE
PORTUARIO

El papel de los Puertos del Estado en el impulso del transporte ferroviario de mercancias es
fundamental. Para ello, Puertos del Estado cuenta con diversas herramientas financieras, entre
las que destaca, en el entorno portuario, el Fondo de Accesibilidad Terrestre Portuario que
permite a los puertos participar en la financiacion de proyectos de conexidn ferroviaria y viaria
fuera de su zona de servicio, potenciando su competitividad y favoreciendo el transporte
intermodal de mercancias viario y ferroviario, asi como la sostenibilidad del sistema de
transporte. Los proyectos ferroviarios representan la mayor parte de la inversion prevista.

En concreto el Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuario es un instrumento
financiero puesto en marcha por el Estado e implementado por el ente publico Puertos del
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Estado y las Autoridades Portuarias, que permite a estas invertir en infraestructuras de
conexion viaria y ferroviaria de interés portuario fuera de la zona de servicio del puerto y que
mejoren la competitividad del transporte ferroviario de mercancias, incluyendo accesos a los
puertos, actuaciones en la red general (apartaderos de 750 metros, etc.) y terminales. Se han
identificado 56 actuaciones por importe total de 1.082 millones de euros, financiandose 661
millones a través de este fondo, de los que el 90% corresponde al modo ferroviario.

Entre las actuaciones de inversion en infraestructuras ferroviarias que contribuyen a aumentar
la competitividad de los traficos de mercancias con origen o destino en los puertos, destacan:

e Conexiones directas a puertos, priorizando las conexiones con puertos que ya
concentran una actividad ferroviaria importante y cuyos accesos actuales presentan
configuraciones obsoletas que limitan el crecimiento del tréfico.

e Vias de apartado que permitan la circulacion de trenes de 740 m en itinerarios
ferroviarios que ya concentran traficos de mercancias con origen o destino portuario,
para permitir un aumento de las longitudes basica y especial de las lineas sobre las que
se realizan los itinerarios.

e Remodelacion de vias en instalaciones técnicas de apoyo a los puertos, para permitir
el tratamiento de trenes de mayor longitud, actuando en instalaciones existentes de
Adif, colaterales a puertos, desde las que se expiden o reciben los trenes que se tratan
en las dependencias portuarias y que presentan limitaciones de longitud en las vias de
apartado desde la que se realiza la conexion con los puertos.

e Firma de convenios de conexidon en puertos que actualmente no cuentan con un
Convenio suscrito. Estos Convenios establecen las reglas para la conexion fisica y
funcional de las infraestructuras de Adif y las AAPP que integran los complejos ferro-
portuarios.

La normativa del Fondo establece una contribucién obligatoria de Puertos del Estado y las
Autoridades Portuarias (estimada a partir de sus beneficios netos del ejercicio anterior), que
tienen el caracter de préstamos. Estas aportaciones obligatorias pueden compensarse si la
Autoridad Portuaria invierte con sus propios recursos en proyectos de mejora de su
accesibilidad terrestre con directo interés portuario y rentabilidad econdmica positiva.

En Ultima instancia, el Fondo representa una inyeccion de financiacion extra-presupuestaria
desde el sistema portuario que complementa la financiacion con cargo a presupuestos
generales del estado de las administraciones competentes en materia de desarrollo de la red
viaria y ferroviaria de mercancias, y permite, de este modo, programar actuaciones de mejora
de la accesibilidad viaria y ferroviaria de los puertos que de otra forma no habria sido posible
impulsar.

A futuro, sin perjuicio de que puedan incorporarse nuevas actuaciones al programa del Fondo,
los esfuerzos se orientaran a ejecutar y poner en servicio la programacion existente.
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MEDIDA 6.1.3: SISTEMA DE ECOINCENTIVOS PARA REDUCIR LOS COSTES
EXTERNOS DEL TRANSPORTE

Entre las medidas destinadas a estimular y acelerar el desarrollo de servicios sostenibles de
transporte de mercancias que permitan alcanzar los objetivos de descarbonizacion y reduccion
de emisiones, asi como a mitigar los costes sociales del transporte (tales como accidentalidad
y congestion), se propone el desarrollo e implantacion de un sistema de eco-incentivos que
promueva la reduccion de costes externos del transporte, incentivando los modos mas
sostenibles, como el ferrocarril, y promoviendo un mejor desempefio ambiental de los
diferentes modos de transporte.

El desarrollo de este programa de eco-incentivos se realizara mediante la concesion de ayudas
y subvenciones publicas, a usuarios u operadores de transporte cuando existan razones de
interés social o medioambiental y sin distorsion del mercado, correspondientes al
Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia, establecido por el Reglamento (UE) 2021/241 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 12 de febrero de 2021, al estar este programa incluido en
el Componente 6 del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia - financiado por la
Union Europea — NextGenerationEU.

A partir de condiciones y requisitos a cumplir por los beneficiarios, previamente establecidos
parar garantizar la efectividad de la medida y su compatibilidad con la regulacion de ayudas de
estado, los eco-incentivos se otorgarian en funcién de un mérito socio-ambiental demostrado
por los beneficiarios a través de una determinada accion. El mérito se mediria como reduccion
efectiva de costes externos, que deberan acreditar los beneficiarios, de tal forma que la
intensidad de la ayuda se puede calcular en funcidn de la intensidad del ahorro de costes
externos alcanzado con la citada accion. En el caso del ferrocarril, por ejemplo, se podria
incentivar el uso de la traccion eléctrica en los servicios de transporte ferroviario, a la vez que se
promueve el trasvase modal (si, por ejemplo, el incentivo se dirige a través de la demanda).

En definitiva, este tipo de esquemas de eco-incentivo se conciben para estimular los modos mas
sostenibles a la vez que se mejora el desempefio ambiental de los modos de transporte. Y se
pueden plantear no sélo en el ambito ferroviario, también en el maritimo, e incluso en el sector
de la carretera, promoviendo la renovacion de flotas del parque de vehiculos pesados hacia el
uso de combustibles alternativos.

En el caso del modo ferroviario, estas ayudas estarian destinadas a empresas ferroviarias que
hubieran realizado un transporte ferroviario de mercancias sobre la Red Ferroviaria de Interés
General Espaiola, cuando segun lo previsto en la Ley 38/2003, de 17 de noviembre, General de
Subvencionesy en su Reglamento existan razones de interés medioambiental que no permitan
la concurrencia competitiva. Y la implantacion de este sistema en el marco del Plan de
Recuperacion, Transporte y Resiliencia estara regulada por una Orden Ministerial que
establezca las bases reguladoras de la concesion.

Por ultimo, conviene indicar que, ademas de los eco-incentivos, se va a desarrollar un programa
de ayudas al transporte ligado al Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, y se van
a estudiar otras ayudas adicionales en el marco de la iniciativa Mercancias 30.
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MEDIDA 6.1.4: IMPULSO DE LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS

Las Autopistas Ferroviarias (AF) son servicios ferroviarios de transporte de mercancias que
cargan trailers de carretera o semirremolques utilizando vagones especializados. Son un
segmento del transporte combinado ferrocarril-carretera adicional al de contenedores
maritimos y cajas moviles. Su finalidad, por tanto, es ofrecer una solucion logistica competitiva
aprovechando las sinergias entre estos dos modos de transporte, con los consiguientes ahorros
de costes operativos y de costes externos.

Los estudios realizados por el MITMA para analizar la viabilidad de estos servicios, a partir de
los traficos existentes, dan como resultado que los mas rentables serian los que atienden a los
traficos internacionales hacia Francia y Centroeuropa desde el Pais Vasco y el Corredor
Mediterraneo, respectivamente. A nivel nacional las conexiones mas viables serian las que unen
los principales nodos intermodales y logisticos del pais, separados por distancias superiores a
los oo km, especialmente cuando tienen su origen o destino en puertos con gran
concentracion de carga roll on-roll off (Ro-Ro) de semirremolques.

En linea con lo recogido en la iniciativa Mercancias 30, para aquellas relaciones donde el trafico
potencial necesario para el establecimiento de los servicios de AF resulta suficiente, los
aspectos sobre los que hay que avanzar para su implantacidn son el analisis y la adecuacién de
los galibos existentes, la adquisicion de vagones especializados, la construccion de las
terminales de carga y descarga de estos vagones y apartaderos de los itinerarios para permitir,
al menos, la carga de semirremolques tipo P400 y una longitud de tren de 750 metros.

En este marco, las actuaciones de apoyo relacionadas a la renovacion o adecuacion de vagones
para el establecimiento de servicios de autopistas ferroviarias estan contempladas en el
Programa de apoyo para un transporte sostenible y digital del PRTR y contara con ayudas con
cargo al Mecanismo de Recuperacidn y Resiliencia.

En el dmbito internacional, la medida consiste en mantener y reforzar la colaboracion ya
iniciada con nuestros paises vecinos, como la que se realiza a través del “Grupo de Trabajo de
AF hispano-francés”, para la implementacidon de nuevos servicios internacionales de AF. El
objetivo se centra en hacer realidad las expectativas surgidas de los estudios y analisis
realizados, aprovechando la actual experiencia de la “"AF Barcelona-Bettembourg” puesta en
servicio en febrero de 2019.

Asi mismo, desde el MITMA se impulsara el establecimiento de nuevas iniciativas de servicios
de AF a nivel nacional, que ademas alimenten y/o den continuidad a las AF internacionales.
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2. EJE 6. LINEA DE ACTUACION 2: IMPULSO DE UNA
POLITICA DE INTERMODALIDAD

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Espafia no cuenta con una politica activa y decidida que favorezca el uso de la intermodalidad
por parte de los clientes y operadores, y que facilite y potencie el desplazamiento de las
mercancias por distintos modos, tanto fisica como documentalmente.

Por ello, en estos momentos, es preciso encauzar los retos que la intermodalidad plantea, y no
tanto abordar las necesidades sectoriales de cada modo de transporte.

No obstante, en el caso del transporte de mercancias por ferrocarril, como base de la
intermodalidad terrestre, habra que poner un especial énfasis en su revitalizacion si se quiere
dar un impulso real y efectivo a la intermodalidad en el transporte interior de mercancias.
Ademas, conviene abordar aspectos de mejora concretos en el sector portuario y en el
aeroportuario, ya que ambos son modos que se apoyan en el transporte terrestre, y su
naturaleza es eminentemente intermodal.

Finalmente, la importancia de contar con una buena dotacion de terminales intermodales
terrestres que cubran todas las necesidades de servicios a las empresas y tripulaciones, a las
mercancias y a los vehiculos, requiere de un planteamiento en el que el MITMA, junto con los
entes publicos adscritos al mismo, principalmente Adif y Puertos del Estado, juegue un papel
mas activo y establezca los criterios necesarios para concentrar recursos mediante la creacion
de instrumentos de coordinacion publica de las Administraciones competentes y potenciacion
de la colaboracion publico-privada. Se trataria de proporcionar una respuesta estratégica a la
reestructuracion de los actuales nodos.

=> El objetivo de esta linea de actuacion es tratar de impulsar la intermodalidad
promoviendo la eficiencia del sistema de transporte desde un enfoque
integrado de la cadena de transporte puerta a puerta.

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 6.2.1: CREACION DE UN CATALOGO DE NODOS LOGISTICOS E
INTERMODALES EN ESPANA

En linea con la Ley de Movilidad Sostenible, laimplantacidn progresiva y coordinada de una red
de nodos logisticos jerarquizados, intermodales y digitalizados y la coordinaciéon entre
administraciones permitira mejorar la eficiencia de las cadenas logisticas.

El sector logistico, los cargadores, las empresas de transporte, entre otros, necesitan tener un
conocimiento amplio y real de la capacidad de estos nodos y de sus posibilidades de

es.movilidad

12



ol 10
o & 'Y DEESPANA  DETRANSPOI
N Y AGENDA LIRBANA

B ot e I I
RTES. HOVILIDAD i

ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD
Eje 6: Cadenas logisticas intermodales inteligentes

intermodalidad o multimodalidad. Con este fin, al objeto de ofrecer una informacion
estandarizada e integrada de los centros logisticos e intermodales publicos y privados del pais,
se creara y actualizara un catalogo coordinado de nodos logisticos intermodales, que recoja
los servicios que se prestan en los mismos, distinguiendo al menos, los nodos logisticos de
interés general y los nodos logisticos de interés autondmico que se hayan declarado y recogido
en la red de nodos, sin que esto suponga mayor carga administrativa para los explotadores
de los nodos y con especial atencion a los nodos de importancia estratégica a los que se hace
referencia en la siguiente medida.

Este Catalogo incluira informacion de la titularidad, localizacidn, caracteristicas, entornoy area
de influencia, infraestructuras propias y de acceso a la red de transporte y los servicios que se
ofrecen en la terminal. Servird para informar al sector y constituird una herramienta del
Ministerio para establecer las politicas necesarias para el desarrollo de la red de terminales
intermodales y logisticas del pais.

En este marco, cabe definir como nodos intermodales y logisticos a las zonas directamente
conectadas con las infraestructuras lineales de la red de transporte (ferrocarril y carretera), que
incluyen al menos una terminal intermodal de mercancias, que permiten la utilizacion de al
menos dos modos de transporte diferentes de forma integrada dentro de una cadena de
transportes puerta a puerta, la realizacion de actividades logisticas y que pueden ser utilizadas
por una pluralidad de empresas. Los puertos, los aeropuertos, las estaciones y centros de
transporte de mercancias y las terminales ferroviarias pueden conformar dichos nodos.

En los ambitos aeroportuario y portuario podria considerarse que existe informacion suficiente,
y también en el ferroviario con la entrada en vigor del Reglamento de ejecucion (UE) 2017/2177
de la Comision, de 22 de noviembre de 2017, relativo al acceso a las instalaciones de servicio y
a los servicios ferroviarios conexos.

MEDIDA 6.2.2: APOYO AL DESARROLLO DE NODOS LOGISTICOS DE IMPORTANCIA
ESTRATEGICA

El apoyo al desarrollo de una red de nodos logisticos e intermodales estratégicos esta
contemplado en las lineas de actuacion previstas en el Plan de Recuperacion, Transformacion
y Resiliencia, (PRTR) con el objetivo de mejorar la eficiencia del sistema de transporte y
distribucidon de mercancias, apoyando el desarrollo de las terminales intermodales y logisticas
(TILOS) estratégicas de Espafia. Las tipologias de las actuaciones previstas comprenden: la
construccion o adecuacion a los parametros de interoperabilidad y capacidad suficientes de las
principales TILOS y la mejora de los accesos terrestres, accesibilidad, sostenibilidad,
digitalizacion y sequridad de los puertos.

Este desarrollo esta conectado, asimismo, con la Estrategia Indicativa Ferroviaria, como
instrumento normativo requlador de la planificacion y la inversion en infraestructuras
ferroviarias de Espana, e incluida como actuacion en la iniciativa Mercancias 30 a llevar a cabo
en el horizonte 2030.
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Los nodos intermodales y logisticos considerados estratégicos son aquellos que vertebran la
red de terminales intermodales y logisticas del pais, considerando para ello el volumen de carga
que gestionan, su localizacion territorial y su dimensidn internacional. Estaran integrados en la
red de nodos logisticos y en el catalogo, con el detalle de los servicios ofrecidos en ellos.

En el desarrollo de cada nodo se buscara la colaboracion interadministrativa del Estado y las
Administraciones Territoriales correspondientes donde se ubique y/o con sus empresas o
entidades publicas, pudiendo, en determinados casos, dar entrada a la iniciativa privada, para
desarrollar modelos de colaboracion publico — privada.

El MITMA, siendo consciente de la necesidad de modernizar, ampliar o adecuar estas
infraestructuras nodales, impulsara su desarrollo para cubrir todas las funcionalidades que
se requieren en las cadenas de suministro con el objetivo de conseguir un sistema de
transporte y logistico eficiente y competitivo.

MEDIDA 6.2.3: NUEVO MODELO DE GESTION DE LAS TERMINALES Y NODOS
LOGISTICOS INTERMODALES DE ADIF

En linea con la iniciativa Mercancias 30, se elaborara un nuevo modelo de gestion de las
terminales de transporte de mercancias y nodos intermodales y logisticos de ADIF. Para ello
se tendran en cuenta principios como el de colaboracion interadministrativa, colaboracion
publico-privada, maximo aprovechamiento de las instalaciones existentes, sostenibilidad
economica, separacion de la titularidad y la explotacion, o el sometimiento al derecho privado
en su funcionamiento.

El modelo de gestion evolucionaria desde el actual, donde la explotacion de servicios es
realizada por un tercero seleccionado mediante concurso publico y en el que ADIF es titular del
sueloy propietarioy gestor de la terminal, hacia un modelo que contemple con caracter general
que:

e Eltitular del suelo sera ADIF solo o junto con otros propietarios.

e El gestor de la terminal sera ADIF o una empresa formada por ADIF, Autoridades
Portuarias u otros interesados.

e Elexplotadorde los servicios de la terminal serd una empresa privada seleccionada
por concurso publico.

El objeto de esta medida es desarrollar este nuevo modelo de gestion y aplicarlo,
especialmente, en las terminales intermodales y logisticas definidas como estratégicas.
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MEDIDA 6.2.4: RENOVACION DEL MARCO ESTRATEGICO DEL SISTEMA PORTUARIO
DE INTERES GENERAL

El actual Marco Estratégico, que fue aprobado en 1998, ha permitido alcanzar un desarrollo
adecuado del sistema portuario. Pasados 20 afios desde su aprobacion, se han producido una
serie de cambios que aconsejan una reformulacion de sus bases de desarrollo estratégico, los
criterios de actuacion y los objetivos generales. La renovacion del Marco Estratégico tiene
como objetivo la mejora de todo el sistema y por ende del pais. El Ente Publico Puertos del
Estado tratara de disefar una renovacion adecuada a los cambios en el entorno, establecer las
bases para alinear procesos y estructura organizativa al nuevo modelo estratégico y definir una
"cultura compartida" que recoja principios y valores a que debe tender el conjunto del sistema
portuario.

El nuevo Marco Estratégico sentara las bases para ajustarse mejor a las necesidades de los
sectores de actividad econdmica del area de influencia, y ofrecerd una oferta mas apropiada a
los intereses de las personas y empresas decididas a utilizar el modo maritimo. El Marco
Estratégico recogera el modelo de desarrollo estratégico, los criterios de actuacidn, asi como
los objetivos generales de gestidn técnicos, econdmicos, financieros y de recursos humanos del
conjunto del sistema portuario, y sera el documento que informard y serd el marco del resto de
los instrumentos de planificacion (Planes Estratégicos, Planes Directores de Infraestructuras y
Planes de Empresa), que deberan responder a los citados objetivos generales.

MEDIDA 6.2.5: PROGRAMA DE APOYO A LA CARGA AEREA

El Programa de Apoyo a la Carga Aérea se articulara a través de dos acciones concretas: la
creacion de un Observatorio de la Carga Aérea por un lado y, por otra parte, laimplantacion de
una Mesa de Coordinacion de la Carga Aérea.

La creacién del citado Observatorio tiene como objetivo establecer las bases analiticas y
metodoldgicas que permitan estudiar y analizar el estado real del sector en sus diferentes
vertientes: por tipologia de dreas de negocio, interrelacion con otros modos de transporte y
analisis de su estructura, tanto operativa como financiera, que permitan sentar las bases los
programas y acciones sobre los que sustentar la mejora continua del sector. Se valorarg, en
funcion del alcance final, la posibilidad de integrarlo en el Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espana, para de este modo aprovechar las posibles sinergias.

Por otra parte, mediante la implantacion de una Mesa de Coordinacion de la Carga Aérea,
auspiciada por el MITMA y Aena, y con la presencia de los agentes econdmicos y sociales
implicados en la cadena de valor de la carga aérea, se persigue establecer un foro de discusion
y analisis que se convierta, en Ultimo lugar, en un mecanismo catalizador de la implantacion de
las mejores practicas en el sector. Para ello, la propuesta incluye la creacion, en el seno de la
Mesa de Coordinacidn, de dos grupos de trabajo, uno de ellos dedicado a la Transformacion
Digital y el otro dedicado a la Promocidn de la Carga Aérea. La propia Mesa de Coordinacion
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determinara la mejor forma de integrar y aprovechar las sinergias existentes de las actividades
que desarrolle con las que se vienen realizando en el seno de otros foros sectoriales en los que
también se abordan cuestiones relacionadas con la carga aérea como son, por ejemplo, el
Comité Espaiiol de Facilitacion del Transporte Aéreo o el Grupo de Trabajo de Seguridad de la
Carga Aérea.

Aena tiene la intencion de crear y convocar la mesa de Coordinacion de la Carga Aérea a
principios del afio 2022.

MEDIDA 6.2.6 REFUERZO DEL OBSERVATORIO DE LA INTERMODALIDAD DE
MERCANCIAS EN ESPANA DENTRO DEL OTLE

El conocimiento de un mercado y un subsector del transporte es una pieza basica de la politica
de intermodalidad. Se requiere aumentar el conocimiento en el transporte intermodal de
mercancias en Espana, mediante la adecuacion vy, si fuera necesario, la ampliacion a este fin de
los datos proporcionados por las estadisticas de transporte de mercancias, que sumado a un
analisis especifico de la nueva informacion que se genere se incorporara al analisis actualmente
desarrollado por el OTLE.

El objetivo es disponer —a través del OTLE- de una informacion mas completa de la
intermodalidad de mercancias en sus diferentes facetas, que permita contar con datos y analisis
objetivos sobre esta materia y facilite la toma de decisiones a los agentes publicos y privados.
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3. EJE 6. LINEA DE ACTUACION 3: TRANSPORTE POR
CARRETERA Y DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS
(DUM)

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

El transporte de mercancias por carretera es el modo dominante del transporte terrestre en la
Union Europea. Con mas fuerza lo es en Espaia con una cuota modal del 94,7%, al no existir
vias navegables, tener un escaso uso el cabotaje maritimo -salvo en el transporte interinsular o
peninsulaislas- (un 3,6%), y disponer de un ferrocarril de mercancias con una cuota modal muy
baja (1,7% de las toneladas transportadas en el interior tomando la comparativa modal a cuatro:
carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo)3. Ello, unido a la extensidn y capilaridad del mallado
viario en Espafia (con 165.000 km de carreteras), las flotas de transporte de mercancias por
carretera (mas de 470.000 camiones, pesados y ligeros) y su agilidad, flexibilidad en el servicio,
ademas de costes competitivos, convierte al transporte por carretera en el lider indiscutible del
transporte de mercancias. Se anade el hecho de que el transporte por carretera en sus diversas
variantes de subsectores y especialidades sea imprescindible para el denominado “Ultimo
kildmetro” en las cadenas puerta a puerta, como acarreo de procesos de multimodalidad e
intermodalidad.

Por ello, la logistica ha ido construyendo su fortaleza a partir de la rapidez y agilidad de
respuesta y tiempos de servicio del transporte por carretera, pudiendo asi mantener un flujo
tenso en actividades y negocios que necesitan de ello. Los procesos actuales de omnicanalidad,
tanto en la distribucion de pequeia tienda fisica y tiendas virtuales con procesos B2C (empresa
a consumidor), asi como en las cadenas de distribucion de gran consumo, unido a la fuerte
expansion del comercio electrdnico internacional, a lo que habria que afiadir la logistica inversa
y los procesos dentro de la economia circular, descansan fundamentalmente en el transporte
por carretera. Sin embargo, su éxito es a la vez objeto de retos y demandas por parte de la
sociedad, especialmente en los dmbitos de la sostenibilidad, de la seguridad y del cuidado del
medioambiente, ante lo que, desde hace décadas, se promueven iniciativas en la Union
Europea para tratar de internalizar los costes externos producidos (eurovifietas y peajes) que
posibiliten un reparto modal mas acorde con los costes reales de la sociedad, a las que se suman
las politicas de proteccidn y promocion de la calidad del aire en las medianas y grandes
ciudades.

Existen otros factores que inciden en la evolucidn las exigencias requeridas a la cadena de
transporte. Uno de ellos tiene relacion directa con los procesos de cambio en los habitos de
consumo, produccion y comercio internacional con influencia en la evolucidn de la logistica de
distribucidon y aprovisionamiento. A ello se afade la influencia que también tiene sobre el
transporte, el propio perfeccionamiento de la gestion de la cadena de suministro, acompafiado

3 Observatorio del Transporte y la Logistica. Informe anual 2018.
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por procesos arriesgados de externalizacion que llegan a limites como los de la 4PL
(externalizacion completa de transporte, almacén, informatica y estrategia).

Los cambios en los habitos de consumo y el auge del comercio electrénico son precisamente
los motivos por los que la logistica urbana, distribucion de Ultima milla o Distribucidon Urbana
de Mercancias (DUM) tiene frente a si un gran reto por resolver en los proximos afios. La entrega
adomicilioy el abastecimiento de comercios contribuyen hoy en dia mas que nunca al aumento
de la congestion y de las emisiones, ademas de entrar en conflicto con el resto de modos por el
uso del espacio publico. La mayor concienciacion medioambiental de la ciudadania y, sobre
todo, la adaptacion del sector a las futuras Zonas de Bajas Emisiones de los centros urbanos,
que obligaran a una redistribucion del espacio y motivaran una renovacion de flotas de reparto,
haran que | DUM deba ser reformulada.

Por otro lado, hay que tener presente el importante papel que a corto y medio plazo va a tener
el uso de drones en sus distintas aplicaciones, y, en especial, en el transporte de mercancias y
la distribucién urbana de mercancias.
g El objetivo de esta linea de actuacion es definir aquellas medidas que b
=> potencien e intensifiquen la aportacion del transporte por carretera a la
intermodalidad, en orden a completar las cadenas de suministro,
industriales, comerciales y domésticas, y, especialmente, a favorecer una

distribucion urbana eficiente y sostenible.

&

3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 6.3.1: PLAN DE IMPULSO A LA SOSTENIBILIDAD DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETERA

Desde el MITMA en el marco de la EMSSC se esta elaborando un Plan de Impulso a la
Sostenibilidad del Transporte de Mercancias por Carretera (PISTMC), atendiendo a aspectos
ambientales, econdmicos y sociales, con el fin de contribuir a la transicidn justa del sector del
transporte por carretera.

En este Plan se analizan los puntos prioritarios del sector y el conjunto de medidas necesarias
para el fortalecimiento del transporte por carretera y para la optimizacion dentro de la cadena
logistica, como son la mejora en la relaciéon de los distintos agentes de la cadena, y en la
coordinacion de las distintas actividades del transporte, el impulso de buenas practicas y
optimizacidn de las tareas de carga y descarga reduciendo los tiempos de espera.

Entre otras cuestiones se aborda el desarrollo de planes de areas de descanso seguras, medida
prevista y recogida en el PRTR, la armonizacion fiscal en el sector del transporte por carretera
el analisis de modificacion de la normativa de masas y dimensiones, la lucha contra la
morosidad e incumplimiento de los plazos de pago establecidos, asi como las ayudas previstas
para la renovacidn de vehiculos y flotas mas sostenibles, que seran incluidas en el Plan de
Ayudas para la renovacion de flotas del MITMA dirigidas a las empresas transportistas. En linea
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con los objetivos de descarbonizacion, estos incentivos se centran en la adquisicion de
vehiculos de transporte propulsados a gas u otras energias alternativas, asi como para la
trasformacion de los actuales camiones diésel en tecnologia dual (para que pueda funcionar con
un porcentaje de combustibles alternativos).

La elaboracion del PISTMC esta abierta a la participacion del Departamento de Mercancias del
Comité Nacional del Transporte por Carretera, como interlocutor del sector, asi como a las
asociaciones representativas de los cargadores, estudiando todos aquellos temas que puedan
aportar un valor afadido y suponer una mejora, de forma que la profesidn de transportista
vuelva a ser mas atractiva.

MEDIDA 6.3.2: APOYO Y FACILITACION EN RELACION CON LA NORMATIVA SOBRE
DISTRIBUCION DE ULTIMO KILOMETRO Y DISTRIBUCION URBANA DE
MERCANCIAS (DUM)

En linea con lo establecido por la Ley de Movilidad Sostenible, esta medida pretende contribuir
al establecimiento de una visidn conjunta necesaria en la distribucidon urbana de mercancias
(DUM), que optimice la distribucion de proximidad y redunde en unas menores emisiones y
menor congestion.

El MITMA no tiene competencias directas sobre la DUM, pero liderara la elaboracion de una
Guia de buenas practicas en la direccion marcada, que facilite y homogenice las reglas de la
distribucion de mercancias en las areas metropolitanas. El contenido de la Guia puede
recoger medidas que faciliten la integracion de la DUM en las ordenanzas urbanas a través de
la difusion de buenas practicas.

Esta guia debera incluir una vision sobre hacia donde se quiere dirigir la DUM y definir una serie
de buenas practicas que permitan aunar los objetivos e intereses de todos los integrantes de la
DUM, teniendo en cuenta los grandes retos a los que se enfrenta, como la mejora de la
eficiencia logistica, la reduccidn de la congestion, la seguridad vial, la sostenibilidad ambiental
(asociada a la calidad del aire, al cambio climatico, consumo energético y al ruido y vibraciones)
o la ocupacion del espacio urbano.

Para elaborar esta guia sera necesaria una coordinacion y cooperacion entre las
administraciones concernidas, para incentivar soluciones sostenibles e innovadoras para el
transporte del Ultimo kildmetroy la logistica inversay debera tener en cuenta todos los posibles
aspectos relacionados con la DUM, asi como un catélogo de posibles soluciones aimplementar.

Por otro lado, también hay que destacar el papel de las terminales ferroviarias como nodo de
transporte intermodal y la potencialidad que la ubicaciéon de algunas terminales tiene para la
DUM por su proximidad a los centros urbanos. El transporte por ferrocarril, y especialmente las
terminales intermodales de mercancias, puede coadyuvar a favorecer que la DUM se realice de
un modo mas eficiente y sostenible, especialmente en aquellas situadas en centros urbanos o
muy proximas a los mismos.
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Ademas, considerando el importante papel de U-space en la gestion automatizada de las
operaciones de los drones y su conexion con las plataformas, se contribuira, de modo

coordinado, y teniendo en cuenta el concepto de Urban Air Mobility, al desarrollo eficiente de
laDUM.
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4. EJEG6.LINEA DE ACTUACION 4: DIGITALIZACION DE LA
CADENA LOGISTICA

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

Esta linea de accion se enmarca en un contexto de politica de transporte definida por la Union
Europea, de apertura de los mercados, de refuerzo de la seguridad e interoperabilidad de
nuestras infraestructuras y de un impulso a la digitalizacidn del transporte.

La Digitalizacidny sostenibilidad del transporte de mercancias constituye uno de los principales
objetivos perseguidos por la Componente 6 del Plan de Recuperacion, Transporte y Resiliencia
(PRTR), impulsando un programa de ayudas para apoyar las nuevas tecnologias y lainnovacion,
incluida la automatizacidn, la digitalizacion de los servicios de transporte de mercancias en el
ambito autonomico y local y la integracion modal. Estas inversiones planteadas en el PRTR
estan directamente relacionadas con la Estrategia de Movilidad.

El MITMA quiere, a través de sus entes publicos y sociedades adscritos, especialmente Adif,
Puertos del Estado, Aena y Renfe, que la digitalizacion de las infraestructuras y los servicios
asociados sea una realidad, asi como incentivar la innovacion abierta y la colaboracién con el
sector privado y las universidades.

Es necesario garantizar la integracion de los modos de transporte y establecer la
interoperabilidad a todos los niveles del sistema, impulsando la adopcion de nuevas
tecnologias. Los distintos agentes de sector y la sociedad instan a avanzar en la transformacion
y transparencia del sector de la logistica mediante la integracidon de datos que permitan la
gestion integral de la cadena logjistica.

Uno de los factores fundamentales para optimizar la cadena logistica esta relacionada con la
adecuada explotacion de la informacion y la eliminacion de barreras en las interfaces entre los
distintos modos de transporte. En esta linea, la denominada “Intermodalidad sin barreras”
comprende una iniciativa para desarrollar un sistema de gestion integral y colaborativo, entre
los distintos modos y nodos de la cadena de transporte, para la digitalizacion de los flujos de
informacion y documentos ligados al transporte multimodal de mercancias, facilitando el
intercambio de informacidn entre los diferentes agentes.

La unificacion de procesos y tramites administrativos entre los Estados Miembros es uno de los
objetivos de la Comisién Europea y en base a esta estrategia se impulsé la Ventanilla Unica
Maritima o "DUEPORT", que desde la Directiva 2010/65/UE establece las formalidades
informativas aplicables al transporte maritimo de buques a su llegada o salida de puertos de los
paises de la Unidn Europea y que es el precedente a partir del cual se apuesta por el desarrollo
del proyecto SIMPLE*.

4 Algunas iniciativas en marcha a nivel mundial en este terreno son FEDERATED, Tradelens (IBM-Maersk), ZIM-
Corea del Sur-Japon, IPCSA, GSBN (CMA CGM, Cosco, Evergreen, OOCL, Yang Ming; DP World, Hutchison Ports,
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=> El objetivo de esta linea de actuacion es apoyar la digitalizacion de las
infraestructuras, los servicios de transporte y de la cadena logistica

4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 6.4.1: DIAGNOSTICO DE LA DIGITALIZACION DE LA CADENA LOGISTICAEN
ESPANA Y PROPUESTA DE MEDIDAS

El transporte de mercancias ha requerido histéricamente de la realizacion de gestiones y
tramites complejos, que la progresiva digitalizacion del sector permite ir simplificando. En ese
sentido, los agentes de la cadena de transporte han ido incorporando para su gestion interna
diversas herramientas informaticas (ERP, STM, WMS, CRM, etc.) y a su vez, los grandes nodos
de generacion y atraccion de cargas han ido desarrollando soluciones digitales para mejorar la
fluidez en los intercambios de mercancias, como son, en el caso de los puertos, los sistemas de
ventanilla Unica (como DUEPORT) y los Port Community Systems (PCS).

Sin embargo, el grado de implantacion de la digitalizacion no es el mismo para todos los modos,
y cada parte de la cadena logistica dispone de sus propios desarrollos con un distinto grado de
avance. Ello hace que el transporte de mercancias todavia no pueda ser tratado como un
sistema global, sino como una mera superposicion de modos.

La Comision Europea ha estado trabajando para abordar esta coyuntura y lograr una
interrelacion entre modos antes de que su integracion resulte mas complicada. Este trabajo se
materializa, entre otros aspectos, en la reciente aprobacion del denominado Reglamento eFTl,
cuyo objetivo es facilitar la transmision de informacion en formato digital entre las empresas
del sectory las autoridades publicas.

Para poder abordar los retos que plantea el futuro, se propone en primer lugar favorecer la
transformacion digital de las empresas, sobre todo en aquellos sectores en los que, por su gran
atomizacion, tienen una menor capacidad innovadora, como es el caso del transporte por
carretera.

Se propone también impulsar toda la infraestructura necesaria para poner en marcha el
Reglamento eFTI. Esta infraestructura incluye la adaptacion de los sistemas digitales de las
administraciones (tendrad que estar disponible en 2023), que deben poder acceder a los datos
eFTlalmacenadosy tratados en “la nube” mediante Plataformas eFTI. También es fundamental
favorecer el desarrollo de este tipo de Plataformas, y su utilizacidn por parte de los operadores
economicos mediante el apoyo de Proveedores de servicios eFTIl. Habrad que certificar las
Plataformas y Proveedores que cumplan los requisitos exigidos por el Reglamento eFTI, para

PSA International Pte Ltd, y Shanghai International Port; y CargoSmart), iRail, PoC AEUTRANSMER, eCMR, KeyPort
(PdE, Puerto de Valencia, Berge), iPAX (PdE, Balearia, FredOlsen, Puerto de Tenerife, Puerto de Valencia,
Chaingotec, Indra).
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ello sera necesario acreditar a uno o varios Organismos evaluadores de conformidad. Dichos
Organismos evaluadores tendran personalidad juridica, seran independientes y contaran con
personal con conocimientos técnicos y experiencia suficiente. Ademas, se deberd designar a la
Autoridad encargada de publicar la lista de Plataformas y Proveedores certificados y de
Organismos evaluadores de conformidad acreditados y de notificarla periddicamente a la
Comision Europea, dicha autoridad deberd ser del MITMA.

Otra iniciativa que se propone, plenamente alineada con la puesta en marcha del Reglamento
y el desarrollo de Plataformas eFTI, es promover el uso generalizado de documentos de
transporte electronicos. Estos documentos, reconocidos como validos por la Administracion,
proporcionan multiples ventajas a las empresas, como son el conocimiento a tiempo real de la
ubicacion y estado de la mercancia en toda la cadena, una reduccion de sus costes de gestion
administrativa de hasta el 70% y la posibilidad de facturar mas rapidamente. En la actualidad
ya existen iniciativas, como son el Grupo de Trabajo “"DET” (Documento Electrénico de
Transporte), centrado en el transporte por carretera, al que apoya el MITMA, y participan las
principales asociaciones de cargadores y transportistas y empresas lideres en materia de
digitalizacion. También, en el ambito del transporte multimodal y con un enfoque mas global
que interrelaciona los modos maritimo, ferroviario y por carretera, la plataforma SIMPLE
contemplada en el apartado 6.4.3. también se debera certificar.

Por Ultimo, y dado que es fundamental implicar en el proceso de digitalizacion al sector privado,
en especial a cargadores y transportistas, se propone desarrollar una labor formativa y de
difusion para hacer conocedores a estos operadores econdmicos de las ventajas que supone
operar en un mercado digital conectado.

MEDIDA 6.4.2: CREACION DEL FORO DE TRANSPORTE Y LOGISTICA DIGITAL

En el ambito de la UE se estan realizando avances sustanciales de cara a la digitalizacion del
transporte de mercancias. Hay que tener presente la propuesta de Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo sobre informacion electrdnica relativa al transporte de mercancias
(EFTI), que entrara en vigor proximamente, y cuyo objetivo general es establecer un marco
juridico uniforme para la transmision de informacion electrdnica relativa al transporte de
mercancias y de este modo contribuir a una mayor eficiencia del sector del transporte.

Por otro lado, la Comisidon Europea cred, en el afio 2015, el Foro de Transporte y Logistica
Digital, que se conforma como un grupo de expertos en transporte y logistica para avanzar en
su digitalizacion.

En este marco, y aimagen del citado foro europeo, se creara el Foro de Transporte y Logistica
Digital en Espafia (FTLD), cuyo objeto es avanzar en la transformacion digital del transporte
de mercancias y que sirva de punto de encuentro para el didlogo e intercambio de experiencias
y conocimientos entre la Administracion y los distintos agentes que componen la cadena de
suministro, desde los cargadores, hasta los destinatarios, pasando por las empresas de
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transporte de los distintos modos, los operadores de trasporte y, en definitiva, todos los que
forman la citada cadena.

Ademas, el Foro de Transporte y Logistica Digital contribuird, de modo especial, en el
desarrollo, implementaciony la plena efectividad de la Plataforma Tecnoldgica SIMPLE.

Para el desarrollo de su actividad, el FTLD establecera los grupos de trabajo especificos que
resulten necesarios, entre los que, en principio, habra uno de desarrollo normativo, uno
funcional y uno tecnoldgico.

MEDIDA 6.4.3: DISENO E IMPLANTACION DE LA PLATAFORMA TECNOLOGICA
SIMPLE

Esta medida se enmarca en la normativa de la Unidn Europea sobre digitalizacion, vy,
especialmente, en el proyecto de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo sobre
informacion electrdnica relativa al transporte de mercancias (EFTI), que, por un lado, establece
las condiciones en funcion de las cuales las autoridades competentes estan obligadas a aceptar
la informacidn electrdnica de los distintos agentes de la cadena de suministro, y, por otro, las
normas sobre la prestacion de servicios relacionados con la puesta a disposicion electronica de
la informacion.

En este contexto, el proyecto SIMPLE (SIMplification of Processes for a Logistic Enhancement),
en el que esta trabajando el MITMA, junto con Puertos del Estado y ADIF, esta desarrollando ya
una plataforma tecnoldgica, abierta y colaborativa, que sirva como herramienta telematica
homogénea para asegurar la interoperabilidad entre los distintos modos de transporte
mediante la digitalizacion de la informacion de la cadena de suministro.

La nueva plataforma, permitira la reutilizacion de lainformacion a lo largo de la cadena logistica
y de transporte, partiendo del principio de aportar los datos Unicos una sola vez, asi como
conocer la trazabilidad de las mercancias en los distintos medios de transporte y, por otro lado,
permitird la interconexién entre la Administracidon Publica y los distintos agentes del sector
logistico privado para facilitar el comercio y el transporte, a nivel nacional e internacional.

En este sentido, la Plataforma Tecnoldgica SIMPLE se integrard, haciendo extensiva sus
funcionalidades, en varios paises de la Unidn Europea, a través del proyecto FEDeRATED, en el
que participan, junto con Espafa, Holanda, Luxemburgo, Finlandia, Italia y Suecia.

Esta medida se complementa con la 6.4.2 por la que se crea el Foro de Transporte y Logistica y
Digital.
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MEDIDA 6.4.4: DIGITALIZACION DE LOS SERVICIOS A LA COMUNIDAD DE
USUARIOS DE CARGA AEREA

Aena esta trabajando en la digitalizacion de los procesos de carga aérea para su agilidad y
eficiencia con el cliente, incluyendo la digitalizacion de documentos de transporte a la
importacion, gestion automatizada de muelles de carga y registro, y mantenimiento de una
base de datos de conductores para la entrega y recogida de mercancias.

En este sentido, Aena se encuentra en la primera fase de desarrollo de un CCS (Cargo
Community System) que preste servicios a la comunidad de carga aérea en los aeropuertos de
la red Aena. Consiste en el desarrollo de tres aplicaciones orientadas a la optimizacion logistica
en las operaciones en las terminales de carga de los aeropuertos, y su implantacion en una
plataforma de uso compartido desarrollada para este proyecto y que dara servicio a los
operadores de carga aérea.

En el mes de marzo de 2021 comenzaron los desarrollos informaticos de las aplicaciones y antes
de que acabe el afio se pondran en marcha las pruebas piloto con datos reales. Una vez
concluidas estas pruebas, las tres aplicaciones estaran en funcionamiento en la plataforma y
disponibles para los usuarios de la comunidad de carga aérea.
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1. EJE7.LINEA DE ACTUACION 1: CONSTRUCCION DE UN
ESPACIO UNICO EUROPEO DE TRANSPORTE

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La conexion de Espaia con la UE constituye uno de los principales objetivos de cara a asegurar
la movilidad de nuestros ciudadanos y mercancias con el centro de gravedad europeo,
buscando reducir al maximo los inconvenientes de nuestra situacion periférica.

Esta conexion se fundamenta principalmente en el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T o TEN-T, por sus siglas en inglés) que es uno de los pilares de las politicas de
la Unidon en materia de transporte. La Red se estructura en gran medida sobre las
infraestructuras actuales y se desarrollarad a futuro mediante la creacion de otras nuevas y la
rehabilitacion y mejora de las existentes.

La RTE-T constituye una red multimodal y, por lo tanto, comprende todos los modos de
transporte, no solo en cuanto a sus infraestructuras, sino también las aplicaciones telematicas
y las medidas de fomento de la gestion y el uso eficientes de dichas infraestructuras que
permitan la creacidon y el funcionamiento de unos servicios de transporte sostenibles y
eficientes.

En cuanto al disefio de la Red y al mecanismo de ayuda para su financiacion, éstos han quedado
regulados en dos reglamentos comunitarios y una directiva relacionada con su
implementacion:

e ElIReglamento (UE) 1315/2013 sobre las orientaciones de la Union para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), que se define como “una estructura
de doble capa, consistente en unared global, y la red basica, que se establece sobre
la red global”, con horizontes temporales de finalizacion, a mas tardar el 31 de
diciembre de 2050 en el caso de la red global y el 31 de diciembre de 2030 en el caso
de la red basica. La Union Europea ha iniciado el proceso de revision del
Reglamento y se prevé que a finales de 2021 se presente una propuesta legal por
parte de la Comision, pudiendo quedar aprobado definitivamente en el afio 2023.

e El Reglamento (UE) 2021/1153 de 7 de julio de 2021 por el que se establece el
Mecanismo «Conectar Europa» y se derogan los Reglamentos (UE) 1316/2013 y (UE)
283/2014. que servird para regular el nuevo Marco Financiero Plurianual 2021-2027.

e La Directiva (UE) 2021/1187 del Parlamento Europeo y del Consejo de 7 de julio de
2021 sobre la racionalizacion de las medidas para avanzar en la realizacion de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T).

Fundamentalmente, la RTE-T debe lograrse mediante la interconexidn de redes interoperables
en cada pais, eliminando los cuellos de botella de las infraestructuras existentes y creando los
enlaces transfronterizos que les den continuidad para constituir un espacio Unico europeo de
transporte.
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Para dar respuesta a las nuevas exigencias de la demanda, la innovacion y las nuevas
tecnologias en el transporte cobran un papel fundamental en los viajes internacionales y de
larga distancia enlos que pueden haberimplicados varios operadores y modos distintos. Prueba
de ello son lasimportantes mejoras en los servicios obtenidas en todos los modos de transporte
através de laimplantacion de nuevos sistemas de aplicaciones telematicas, como, por ejemplo,
los sistemas ITS en carreteras, los sistemas de gestidn de trafico (TMS) y cuestiones especificas
para material rodante de mercancias (TAF) y viajeros (TAP) en el ferrocarril, SESAR en el aéreo,
VTMIS en el maritimo o RIS en el fluvial.

Igualmente, la innovacion y las nuevas tecnologias deben jugar un papel crucial en la
descarbonizacion del sector de los transportes, a través del despliegue de infraestructuras de
produccidn y suministro de combustibles alternativos que permitan un transporte mas limpioy
sostenible a largo plazo. Esto contribuira a dar cumplimiento a los compromisos adquiridos por
la UE, y en consecuencia por Espaiia, sobre la reduccion de emisiones al medio ambiente.

Dentro de la red basica, los corredores multimodales transeuropeos constituyen las secciones
prioritarias sobre las que se concentra mayoritariamente la ayuda aportada por la UE. A nivel
nacional, desde el 7 de julio de 2021 se han incluido importantes ampliaciones en los corredores
Atlantico y Mediterraneo para el marco financiero plurianual 2021-2027, con las que, por
ejemplo, todos nuestros actuales puertos de la red basica pasan a formar parte de los
corredores europeos.

En lineas generales, en Espafia los modos viario, maritimo y aéreo no presentan problemas para
el cumplimiento de los requisitos de la red basica en 2030 conforme establece el Reglamento
1315/2013 mientras que en el modo ferroviario existen algunos puntos criticos para alcanzar
este hito. El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias de la red basica en los proximos afios
se contempla en la “Estrategia Indicativa de desarrollo, mantenimiento y renovacion de las
infraestructuras de la RFIG”, de la que ya se ha elaborado un borrador, que forma parte de la
documentacion que esta sirviendo de base al proceso de evaluacion ambiental estratégica que
en la actualidad se esta llevando a cabo.

Ademas de las infraestructuras interoperables que definen la RTE-T, cobra especial relevancia
para completar el desarrollo de un espacio Unico europeo de transporte la gestion del traficoy
buscar formas para optimizar el uso de las infraestructuras incluyendo patrones de movilidad
mas sostenibles.

En este sentido, es preciso dotar al sistema de una mayor flexibilidad que permita acomodar
adecuadamente la capacidad disponible y reforzar el impulso para que los avances tecnoldgicos
se implementen de manera agil y homogénea en toda Europa.

En el ambito del transporte internacional de larga distancia el trafico aéreo ha venido creciendo
de forma ininterrumpida durante los Ultimos afios (a excepcion del periodo comprendido
durante la pandemia del COVID 19 de forma coyuntural) y ha alcanzado un volumen que tiene
como consecuencia un notable descenso de su calidad y también una merma de la
productividad y competitividad del transporte aéreo a nivel europeo. La razon se situaria en la
falta de capacidad disponible en el espacio aéreo para atender la demanda actual y con mayor
motivo la futura.
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Con el objetivo de mejorar el desempeno del sistema de gestidn del espacio aéreo (ATM) en
Europay hacer frente de forma satisfactoria a un trafico aéreo cada vez mas congestionado, en
2004 se lanzd la iniciativa comunitaria sobre ‘Cielo Unico Europeo’ que, a pesar de haber
supuesto mejoras notables, no ha avanzado al ritmo necesario y el espacio aéreo europeo sigue
estando fragmentado y presentando notables ineficiencias.

Desde el Ministerio se ha venido trabajando intensamente para mejorar la capacidad del
espacio aéreo espaiol. Como iniciativa reciente, se ha impulsado el proyecto '‘BCN A PUNT’ en
el aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, actualmente en desarrollo, y que persigue la
implantacion de medidas medio-largo plazo para mejorar la operativa en el mismo. Otras
iniciativas destacables puestas en marcha desde el Grupo Fomento para la mejora global de la
capacidad de nuestro Sistema de Navegacion Aérea son el Plan de Vuelo 2020y el Plan Ateneg,
ambos impulsados por Enaire.

Con todo, desde el MITMA es necesario seguir avanzando para mejorar nuestro Sistema de
Navegacion Aérea, de manera que nuestro espacio aéreo ofrezca la capacidad necesaria para
atender a la creciente demanda durante los proximos afios, teniendo en cuenta los principios
irrenunciables de garantia de la sequridad, la calidad y el respeto al medioambiente.

C> El objetivo principal de esta Linea de Actuacion es el de completar el desarrb

de un espacio Unico europeo de transporte. La finalizacion de la RTE-T en
Espafa (en la actualidad el Reglamento UE 1315/2013 prevé la finalizacion de la
red basica en 2030 y de la red global en 2050) deberia formar parte de un Gran
Pacto sobre las infraestructuras y, en particular para el modo ferroviario,
debera venir recogida en la “Estrategia Indicativa”.

=> Lograr este objetivo debe ir acompasado con las nuevas condiciones de
contorno que se derivan de las nuevas exigencias de interoperabilidad,
multimodalidad, seguridad y descarbonizacion, y apoyarse en la innovacion y
en las nuevas tecnologias del sector del transporte.

=> En el desarrollo del espacio unico europeo cobra especial relevancia la
resolucion del problema de la congestion del espacio aéreo en el continente
europeo pues puede restringir la movilidad aérea de ciudadanos y mercancias.
Buena parte de estas soluciones van a provenir de la aplicacion de tecnologia e
innovaciones a los sistemas de gestion del trafico aéreo.

\ )
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1.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 7.1.1: CONTRIBUIR A LA CREACION DE UN ESPACIO FERROVIARIO
EUROPEO UNICO

Crear unared ferroviaria interoperable con el resto de la red transeuropea, dando cumplimiento
al Reglamento (UE) 1315/2013 sobre orientaciones de la Union para el desarrollo de la RTE-T,
en cuanto a los requisitos de los parametros ferroviarios que son necesarios adecuar, actuando
de forma prioritaria en funcion de los traficos.

Las actuaciones concretas necesarias para desarrollar esta medida figuran en la Estrategia
Indicativa de desarrollo, mantenimiento y renovacion de las infraestructuras de la RFIG en
Espafa, en el marco del EJE 2 de |a Estrategia.

MEDIDA 7.1.2: CONTRIBUIR A LA CREACION DEL CIELO UNICO EUROPEO

Continuar con el despliegue de esta iniciativa reglamentaria de la UE, cuyo pilar tecnoldgico lo
representa SESAR como mecanismo que gestiona y concentra todas las actividades de [+D+iy
de despliegue coordinado de la UE en la gestion del trafico aéreo.

Finalizar el despliegue de las actuaciones identificadas en la actual edicion del Plan Maestro
ATM europeo, que incorpora las principales propuestas del Estudio de Arquitectura de Espacio
Aéreo (AAS) llevado a cabo por la empresa comuUn SESAR (SJU), que han sido apoyadas por el
grupo de sabios (Wise Persons Group- WPG), se ajustan plenamente a la vision de la Estrategia
de Aviacidn de la UE y permitiran alcanzar el cielo europeo digital en el horizonte temporal
2040-2050, ofreciendo un sistema de gestion del trafico totalmente escalable capaz de
gestionar el creciente trafico aéreo, tanto tripulado como no tripulado.

Adicionalmente y bajo el nuevo marco reglamentario SES2+, que aboga por laimplantacion de
un Cielo Unico Digital, se desarrollara una estrategia para la mejora del sistema de navegacion
aérea en Espafia. Esto supondra necesariamente potenciar el uso de la tecnologia, un aumento
progresivo del nivel de colaboracion y automatizacion, y el uso de conceptos como el ‘Big Data’,
la inteligencia artificial, etc. El objetivo final serd dotar a nuestro sistema de la capacidad
necesaria para atender a la demanda durante los proximos afos con los niveles de calidad y
eficiencia que exigen los usuarios del Sistema de Transporte Aéreo y nuestros ciudadanos.

También se debe destacar el papel de la Agencia de la UE para el Programa Espacial, EUSPA.
Esta Agencia tiene por mision principal aplicar el Programa Espacial de la UE y ofrecer servicios
fiables, seguros y protegidos en materia espacial, que eleven al maximo sus beneficios
socioecondmicos para la sociedad y las empresas europeas. Al favorecer el desarrollo de
sectores innovadores y competitivos en toda la cadena industrial, la EUSPA impulsa un
crecimiento basado en lainnovacidn en la economia europea y contribuye a la proteccion de los
ciudadanos de la UE y la sequridad de la Unidn y los Estados miembros, al tiempo que refuerza
la autonomia estratégica de la UE. Desde junio de 2021 el MITMA cuenta con un representante
como vicepresidente del Consejo de Administracion de EUSPA.
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MEDIDA 7.1.3: COORDINAR EL DESARROLLO DE LOS TRAMOS
TRANSFRONTERIZOS DE LOS CORREDORES EUROPEOS

Creacion de Grupos de Alto Nivel con los maximos responsables de los Ministerios competentes
en infraestructuras y transporte y con la Comision, para coordinar y consensuar el desarrollo de
las infraestructuras comunes y para organizar servicios rapidos, periddicos y de alta frecuencia
(ferroviarios y maritimos) a lo largo de los corredores europeos Atlantico y Mediterraneo.

Con esta medida se pretende impulsar y reforzar el papel de los Grupos Técnicos que con
caracter habitual vienen trabajando en la coordinacidn y desarrollo de las infraestructuras y
servicios de transporte en los tramos transfronterizos.

MEDIDA 7.1.4: DESPLEGAR REDES DIGITALES DE ALTA CAPACIDAD

En linea con los objetivos de la Comision, se desarrollaran actuaciones que permitan la
implementacion de una cobertura ininterrumpida con los sistemas 5G en todas las rutas de
transporte principales, priorizando |la Red Basica de la RTE-T.

Constituyen un referente iddneo, como casos de uso, las soluciones hibridas con tecnologia
convencional de balizas, junto con la tecnologia 5G, que ya se estan desarrollando en Espaia a
través de cinco proyectos piloto que abarcan mas de 5oo km de la Red Basica.

Esta medida, que podra contar con financiacion comunitaria del Mecanismo Conectar Europa
(CEF por sus siglas en inglés) segun lo sefialado en el Reglamento (UE) 2021/1153, se desarrolla
a nivel nacional de acuerdo con lo establecido en el EJE 5 de la Estrategia.

MEDIDA 7.1.5: DESPLEGAR INFRAESTRUCTURAS DE COMBUSTIBLES
ALTERNATIVOS

Desarrollo del mercado e implantacion de la infraestructura de suministro de combustibles
alternativos, establecida en el Marco de Accion Nacional de Energias Alternativas en el
Transporte elaborado en cumplimiento de la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 22 de octubre de 2014

La actuacion debe ser consecuente con el Acuerdo de Paris sobre cambio climatico en vigory,
en este sentido, debe de acelerarse la transicion hacia una economia moderna hipocarbénica.

* El 7 de julio de 2021 se publicé la Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la
implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativosy por el que se deroga la Directiva 2014/94/UE
del Parlamento Europeo y del Consejo.
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En consecuencia, se debe acelerar la implantacidn de infraestructura de combustibles
alternativos, en primer lugar en la red basica, especialmente en los Corredores europeos.

Esta medida, que podra contar con financiacion comunitaria del Mecanismo Conectar Europa
(CEF), se desarrolla a nivel nacional de acuerdo con lo establecido en el EJE 4 de la Estrategia.

MEDIDA 7.1.6: FINALIZAR LA RED BASICA DE LA TEN-T A NIVEL NACIONAL

Crear un marco estable de inversion que permita cumplir con las orientaciones y horizontes
establecidos por la UE para la puesta en servicio de la Red Basica de la RTE-T, priorizando los
corredores europeos multimodales en base a los Planes de Trabajo* aprobados para cada
corredor.

En este sentido, el programa C6.11 del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia
(PRTR) persigue avanzar en el desarrollo de los corredores nacionales y europeos. La inversion
esta centrada en actuaciones en los corredores europeos Atlantico y Mediterraneo y responde
a la financiacidon de una cartera de proyectos seleccionada por el MITMA para completar y
mejorar la infraestructura ferroviaria y facilitar la intermodalidad.

Para facilitar el cumplimiento y seguimiento de esta medida, se considera necesario el
desarrollo de un Sistema de Informacidn Geografica y un visualizador (visualizador HERMES de
la RTE-T en Espana) al que se hace referencia en el EJE 5 de |a Estrategia.

2 El Plan de Trabajo incluye una descripcion de las caracteristicas del corredor, asi como una lista de proyectos que
es necesario desarrollar para cumplir con los criterios de interoperabilidad de cada modo que forman parte del mismo
para cumplir con el Reglamento 1315/2013, entre otras materias.
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2. EJE 7. LINEA DE ACTUACION 2: ESPANA COMO
PLATAFORMA LOGISTICA INTERCONTINENTAL PARA
EUROPA

2.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La geografiay la posicion de nuestro pais en el comercio mundial y en sus flujos de transporte
constituyen un elemento de referencia para definir nuestro posicionamiento a nivel europeo. Si
en el contexto del continente la posicion de nuestro pais resulta periférica, no ocurre lo mismo
en el ambito mundial, en el que Espafa ocupa una posicion de privilegio en los flujos
internacionales de transporte maritimo y en las relaciones entre Europa y el Norte de Africa,
contando también con un potencial no desdefiable para mejorar su posicidn en el trafico aéreo
transatlantico.

Para que Espafa pueda consolidarse como una plataforma intercontinental para Europa, se
deben crear nodos multimodales de transporte debidamente conectados a la RTE-T que
posibiliten la conectividad de Espafia con los grandes sistemas de intercambio europeos y
mundiales.

En este mismo sentido, ademas de sequir trabajando y colaborando con nuestros paises vecinos
para coordinar el desarrollo de las infraestructuras transfronterizas que nos son comunes y que
den continuidad a los Corredores multimodales europeos Atlantico y Mediterraneo, debemos
potenciar el establecimiento de servicios de transporte internacionales mas sostenibles como
son las autopistas ferroviarias (AF) o las autopistas del mar (AdM).

Por otra parte, la eficiencia y eficacia del transporte en general, y especialmente en el
internacional, se pueden mejorar significativamente asegurando una mayor multimodalidad en
toda la red en cuanto a optimizar: nodos multimodales de conexion, flujos de informacion y
procedimientos.

El despliegue de tecnologias de informacidon y comunicacion relacionadas con el transporte
asegura una gestion mejorada e integrada del trafico y simplifica los procedimientos
administrativos en la logistica del transporte de mercancias, el sequimiento y la localizacion de
la carga, y permite una programacion de los flujos de trafico optimizada.

En este sentido, la digitalizacion de la cadena de suministro permitira eliminar barreras
técnicas, operativas y administrativas en el transporte de mercancias dentro de la UE mediante
un intercambio de informacion mas eficiente a todos los niveles.
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el papel de Espaia como nodo internacional del transporte, y como
plataforma logistica intercontinental para Europa.

Para lograr este objetivo, resulta esencial la creacion de nodos multimodales
de transporte debidamente conectados a la TEN-T, la coordinacion vy la
colaboracion con los paises vecinos, la digitalizacion de nuestra cadena de
suministro y el establecimiento de una oferta de servicios internacionales de
transporte de mercancias frecuentes y limpios. j

(=> El objetivo principal de esta Linea de Actuacion es el de reforzary consolidar\

2.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 7.2.1: IMPULSAR Y REFORZAR LOS NODOS MULTIMODALES DE
TRANSPORTE CONECTADOS A LA RTE-T

Mejorar las conexiones de los puertos, terminales logisticas intermodales, zonas industriales y
aeropuertos con la RTE-T de modo que posibiliten la conectividad de Espafia con los grandes
sistemas de intercambio europeos y mundiales. El objetivo es aprovechar nuestra posicion
privilegiada frente a las grandes rutas transoceanicas.

Impulsar el desarrollo de nuevas formas de movilidad basadas en la intermodalidad con apoyo
en los nodos multimodales y con apoyo, también, en la innovacion tecnoldgica que favorezca
la coordinacion entre los modos de transporte en los grandes desplazamientos.

La mejora de las conexiones entre modos es un elemento clave para el incremento de la
eficiencia del sistema de transportes no solo de mercancias sino también de viajeros. Ejemplo
de esto son las conexiones de los principales aeropuertos a las lineas ferroviarias de alta
velocidad.

Asegurar el acceso de viajeros y mercancias desde la RTE-T al centro mismo de las grandes
areas metropolitanas como principales nodos de concentracion de poblacidn y actividad.

Esta medida, que podra contar con financiacion comunitaria del Mecanismo Conectar Europa
(CEF) y del programa C6.13 del Plan de Recuperacion, Transformacidn y Resiliencia (PRTR), se
desarrolla a nivel nacional de acuerdo con lo establecido en el EJE 6 de la Estrategia.

MEDIDA 7.2.2: DIGITALIZACION DE LA CADENA DE SUMINISTRO

Mejorar lainteroperabilidad digital en lalogistica y el transporte de mercancias en toda Europa,
segun lo sefalado en el Reglamento (UE) 2020/1056 sobre informacion electrénica relativa al
transporte de mercancias, impulsando una estrategia coherente para eliminar las barreras
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técnicas, operativas y administrativas entre y dentro de los modos de transporte, mediante un
intercambio electrdnico de informacion mas eficiente.

Esta es una tarea de ambito internacional y por ello Espafia debe estar presente en los Foros y
Grupos de trabajo europeos, y en los proyectos que persigan este objetivo, de manera conjunta
con otros paises. De hecho, y a modo de ejemplo, el MITMA participa actualmente en el Digital
Transport and Logistics Forum (DTLF), integrado por la Comision Europea, los Estados
miembros y representantes del sector del transporte y la logistica.

Esta medida, que podra contar con financiacion comunitaria del Mecanismo Conectar Europa
(CEF), se desarrolla a nivel nacional de acuerdo con lo establecido en el Eje 6 de |a Estrategiay
con distintas lineas de ayuda incluidas en el plan de recuperacion, transformacion y resiliencia.

MEDIDA 7.2.3: POTENCIAR LOS SERVICIOS DE AUTOPISTAS FERROVIARIAS A
TRAVES DE LOS CORREDORES DE LA TEN-T

Continuar la colaboracién con nuestros paises vecinos, como la que se realiza a través del Grupo
de Trabajo de AF hispano-francés, para la implementacion de nuevos servicios internacionales
de AF que hagan una realidad la actual experiencia de la AF Barcelona-Bettembourg.

Potenciar el establecimiento de nuevas iniciativas de servicios de AF a nivel nacional, que
ademas alimenten y/o den continuidad a las AF internacionales. En este sentido, la iniciativa
Mercancias 30 incluye entre sus acciones la definicion y puesta a disposicidon del sector de
corredores prioritarios para servicios de AF, asi como la creacion de una estructura
administrativa especifica de apoyo y asesoramiento para la puesta en marcha de nuevos
servicios de Autopista Ferroviaria.

MEDIDA 7.2.4: POTENCIAR LOS SERVICIOS DE AUTOPISTAS DEL MAR (ADM)

Consiste en continuar la colaboracion con nuestros paises vecinos para la implementacion de
nuevos servicios internacionales de AdM, con Francia e Italia en la fachada mediterraneay con
Francia, Irlanda y Portugal en la atlantica. Esta medida se implementara en paralelo con la
Medida 7.3.3 que establece eco-incentivos a la demanda en los servicios de transporte de
mercancias.

es.movilidad
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3. EJE 7. LINEA DE ACTUACION 3. CONEXION DE
PERSONAS Y MERCANCIAS CON LOS PRINCIPALES
CENTROS DE ACTIVIDAD EUROPEOS

3.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

La movilidad de ciudadanos y mercancias a lo largo de la Union Europea ha aumentado de
manera muy significativa en las Ultimas décadas, habiéndose dado para ello importantes pasos,
tanto en la regulacion europea como en la modernizacidon y mejora de nuestras infraestructuras
y material movil de transporte, por no hablar de la creciente incorporacion de los sistemas de
gestion de trafico y aplicaciones telematicas.

Sin embargo, siendo importante lo realizado, es necesario seguir desarrollando actuaciones de
todo tipo para facilitar y favorecer la movilidad de nuestros ciudadanos y productos con los
principales centros de actividad europeos. Esto va a requerir del empleo de servicios de
transporte modernos, eficientes, competitivos y sostenibles a largo plazo.

En este sentido, se considera significativo continuar avanzando en areas de trabajo como: la
liberalizacion total de la oferta de prestacion de servicios en el transporte ferroviario de viajeros,
la simplificacion de los tramites aduaneros en el transporte maritimo de mercancias interno a
la UE basada en el establecimiento de un “cinturdn azul”, y el fomento de los modos de
transporte menos contaminantes a través de programas de ayudas o “eco-incentivos” a la
demanda.

En relacion con la liberalizacion del transporte ferroviario, es de destacar que, en el afio 2016,
la Unidn Europea aprobd un conjunto de Directivas y Reglamentos que formaban el
denominado “Cuarto Paquete Ferroviario”, y que implican una modificacion significativa en las
regulaciones ferroviarias de los Estados miembros y en consecuencia de la espafiola. En
concreto, la aprobacion del Cuarto Paquete conlleva modificaciones respecto de dos grupos de
normas: (i) Las conocidas como pilar técnico, que regulan la seguridad, interoperabilidad y la
Agencia Ferroviaria de la Unidn Europea; v (ii) Las referidas a la organizacion del mercado de
los servicios de transporte de viajeros por ferrocarril.

Las principales novedades en la organizacion del mercado estan contenidas en la Directiva (UE)
2016/2370, y en el Reglamento 2016/2338, ambos del 14 de diciembre de 2016.

De los cambios introducidos por la Directiva, dos son los mas significativos: (i) Se incorpora el
nuevo concepto juridico de “empresa integrada verticalmente”; y (ii) se establece la apertura
de los servicios nacionales de transporte de viajeros por ferrocarril.

Por su parte, el Reglamento abre un escenario de concurrencia competitiva para las
adjudicaciones de los contratos derivadas de las obligaciones de servicio publico (OSP), si bien
de forma transitoria se sigue permitiendo la adjudicacion directa hasta diciembre de 2023.

La liberalizacion del sector generard oportunidades tanto para las empresas privadas como
para los viajeros. Asi, la existencia de empresas privadas con capacidad para prestar servicios
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en este ambito favorecera indudablemente su racionalizaciéon y flexibilizacién, y redundara en
una mayor eficacia en la asignacion de recursos. En la misma linea, los usuarios del transporte
ferroviario se veran beneficiados por estas medidas, ya que dispondran de mayores alternativas
comerciales entre las que poder elegir.

En el caso de Italia, la liberalizacidon del transporte ferroviario de viajeros, que se produjo en
2012, se ha revelado el mas emblematico de nuestro entorno, con efectos muy beneficiosos
para el conjunto del sector. Asi, el mercado de alta velocidad en ese pais ha crecido un 8o por
ciento desde su liberalizacion hasta 2016, pasando de 38 millones de viajeros a 68 millones.

En Espana, como Estado miembro de la UE y en cumplimiento de la Directiva 2016, se impone
abrir la explotacion de servicios nacionales de transporte ferroviario de viajeros a las empresas
ferroviarias. Esta apertura se ha iniciado en diciembre de 2020.

Lo anterior supone, por tanto, la liberalizacion total del transporte ferroviario interior de
viajeros, de modo que Renfe en Espaiia ha dejado de ser el operador Unico en el momento que
otras empresas, incluidas las de ambito europeo o internacional, han entrado a competir.

Por su parte Adif ha desarrollado una serie de procesos que facilitan la entrada de nuevos
operadores en el mercado.

En cuanto al transporte maritimo de mercancias entre dos paises de la UE, actualmente éste se
encuentra sujeto a tramites aduaneros en uno de ellos, bien en origen o bien en destino. Para
agilizar este transporte de mercancias, se considera importante avanzar en la creacion de un
“cinturdon azul” que aligere dichas gestiones aduaneras simplificando los tramites
administrativos y de control de los buques. El objetivo seria equiparar estos traficos a los
traficos de cabotaje nacional de los Estados miembros para equiparar, también, los
requerimientos que les son exigidos.

Y finalmente, a la hora de facilitar la movilidad de nuestros ciudadanos y productos a nivel
europeo, deben fomentarse aquellos modos de transporte menos contaminantes. Para ello,
ademas de la tradicional aplicacion de politicas de penalizacion a los modos mas
contaminantes, se deben estudiar también la implementacion de politicas de incentivo a través
del establecimiento de ayudas o eco-incentivos a la demanda, para el establecimiento de
servicios de transporte sostenibles en los modos menos contaminantes.
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=> El objetivo principal de esta Linea de Actuacion es el de permitir una movilidad sin
fisuras, segura y sostenible de nuestros ciudadanos y mercancias con los
principales centros de actividad europeos. Para lograr este objetivo, se considera
importante asegurar que la liberalizacion total del transporte ferroviario de
pasajeros en 2020 sea un hecho cierto a nivel nacional y europeo.

=> En el ambito del transporte de mercancias, la simplificacion de los tramites
aduaneros en el transporte maritimo interno a la UE, basada en la definicion de un
“cinturon azul”, aportaria una mayor agilidad y competitividad a este modo.

=> Y finalmente, la movilidad debe de ser atendida por aquellos modos y servicios

mas limpios y menos agresivos con el medio ambiente. En este sentido, cobra

fuerza el desarrollo de programas de eco-incentivos. j
3.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 7.3.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
DE VIAJEROS

Esta medida tiene como objeto impulsar y potenciar la liberalizacidn del transporte ferroviario
de viajeros ya iniciada. Se plantea en este sentido el desarrollo de la reglamentacidn nacional
necesaria para establecer el uso y la disponibilidad de talleres de reparacion y mantenimiento
a los nuevos operadores ferroviarios.

Asimismo, se plantea habilitar la utilizacion de nuevos espacios ferroviarios en las estaciones
derivada de las necesidades generadas por la entrada de nuevos operadores en el mercado.

Esta medida, que tiene alcance europeo y estd contemplada en la Estrategia de Movilidad
Sostenible e Inteligente de la Comision Europea con acciones de impulso a los servicios
ferroviarios de pasajeros de larga distancia y transfronterizos, se desarrolla a nivel nacional de
acuerdo a lo previsto en el Eje 1 de |a Estrategia.

MEDIDA 7.3.2: SIMPLIFICACION DE TRAMITES EN ELTRANSPORTE MARITIMO DE
MERCANCIAS EN LA UE

Avanzar en la creacion de un “cinturdn azul” que mejore las gestiones aduaneras maritimas con
el fin de simplificar los tramites administrativos y de control de los buques que viajan entre dos
puertos de la UE. Segun se ha sefialado anteriormente, el objetivo seria que, a efectos
aduaneros, los traficos entre puertos de diferentes paises de la UE puedan tener el mismo
tratamiento que los traficos de cabotaje nacional de los Estados miembros.

es.movilidad
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MEDIDA 7.3.3: AYUDA AL ESTABLECIMIENTO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE
SOSTENIBLE EN LOS MODOS MENOS CONTAMINANTES

Mantener el impulso a los servicios de transporte sostenible de mercancias conforme se recoge
en las orientaciones para el desarrollo de la RTE-T y promover el desarrollo de incentivos al
ahorro de costes externos, reforzando la coordinacién de los programas de ayuda europea y
nacional con criterios de aplicacidn objetivos (basados, por ejemplo, en el Manual de Costes
Externos de la Comision Europea).

En este sentido puede hacerse una referencia al programa C6.l4 del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia (PRTR), que incluye dichos eco-incentivos, también recogidos en
la iniciativa Mercancias 30 para el modo ferroviario.

Esta medida, que estd previsto que tenga un alcance europeo, se podrd complementar con
programas de eco-incentivos a la demanda a nivel nacional de acuerdo con lo establecido en el
Eje 6 de la Estrategia.
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4. EJE7.LINEADEACTUACION 4: ELTRANSPORTE AEREO
COMO PUERTA AL MUNDO

4.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

El transporte aéreo juega un papel fundamental en nuestra sociedad, debido a la ausencia de
alternativas viables en términos de tiempo de desplazamiento a partir de cierta distancia, y en
especial en lo que respecta a los desplazamientos de personas y mercancias perecederas. De
igual forma, este modo de transporte resulta insustituible para garantizar la conectividad de
territorios remotos o sin conexion por via terrestre, como puedan ser los territorios no
peninsulares espafioles de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla.

El tremendo desarrollo experimentado por la aviacién comercial en las Ultimas décadas ha
rebajado los costes de explotacion de las aerolineas, mejorado sus margenes, y atraido la
inversion al sector, y con ella las posibilidades de financiacion tanto de infraestructuras como
de compafiias aéreas. Estas Ultimas han podido incorporar a sus flotas aeronaves mas
modernas, capacesy eficientes, que permiten abrir nuevas rutas, inviables con las aeronaves de
generaciones anteriores. Se alimenta de esta forma el ciclo virtuoso actual, en el que el
transporte aéreo se ha convertido en un vehiculo esencial para facilitar la llegada masiva de
turistas a nuestro pais y nos posiciona como el sequndo pais mundial receptor de turismo.

En Norteaméricay Europa, al desarrollo de la industria se ha unido la liberalizacion del mercado
desde hace varias décadas, lo cual ha incrementado exponencialmente el numero de
compaiiias operadoras y rutas, y permitido la aparicion de un modelo de negocio, el de las
companias de bajo coste que, con su oferta de servicios basicos a precios muy asequibles, han
democratizado el acceso al transporte aéreo hasta niveles dificilmente imaginables.

Esta realidad contrasta con el mantenimiento, a nivel internacional, de marcos juridicos
cerrados y limitantes, herederos de los desarrollados en los afos cincuenta y sesenta del siglo
pasado, en un contexto de desarrollo incipiente del transporte aéreo mundial, en el que tenia
sentido proteger el nacimiento y consolidacion de aerolineas estatales que aseguraran la
conectividad de los Estados y su proyeccidn internacional. En la actualidad, este enfoque
resulta anacronico con una economia completamente globalizada, pero continUa presente en
los convenios aéreos bilaterales, que siguen siendo, a dia de hoy, el cuerpo juridico basico que
gobierna el desarrollo de servicios aéreos entre paises.

En Espafia el crecimiento del transporte aéreo ha sido facilitado por el desarrollo de una politica
en materia de negociacion de convenios aéreos bilaterales orientada a la liberalizacion, la
apertura de los mercados internacionales y la eliminacion de restricciones operativas para las
aerolineas. Asi, los multiples convenios negociados en los Ultimos afios, ya fueran nuevos o
renovados, han propiciado la creacidon de nuevas rutas, atraido compaiiias aéreas extranjeras,
y permitido que las nuestras expandieran su red de destinos internacionales.
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Espafia ha tenido también una presencia destacada en las negociaciones de acuerdos
multilaterales que lleva a cabo la Comision Europea, en nombre de la UE y de sus Estados
miembros, y que han tenido como resultado la consecucion de acuerdos tan importantes como
los alcanzados con Estados Unidos, Canadd, Jordania o Israel, por nombrar solo algunos de
ellos. La presencia de técnicos espafioles en estas negociaciones ha sido esencial, porque ha
permitido incorporar en los textos negociados elementos importantes para los intereses
espafoles.

Se ha realizado un esfuerzo importante en los Ultimos afios por abrir mercados aéreos, aun
cuando siguen existiendo paises que mantienen politicas menos aperturistas, lo que da lugar a
marcos bilaterales con restricciones o limitaciones a la operacion. En esos casos se hace
necesario repartir entre las compaiiias aéreas los derechos de trafico disponibles, y hacerlo de
la forma mas eficiente posible. El procedimiento de reparto, reqgulado por el Real Decreto
1678/2011, ha demostrado su utilidad a la hora de optimizar el uso de los derechos disponibles
y alcanzar un equilibrio entre las companias que ya operan y los nuevos entrantes. El sector, no
obstante, demanda un procedimiento de asignacion mas agil que les permita anticipar los
movimientos de la demanda y mantener su competitividad en los mercados internacionales,
para lo cual sera preciso renovar el marco aplicable mediante un nuevo desarrollo
reglamentario.

Otro de los pilares que ha potenciado el crecimiento y consolidacion de nuestro transporte
aéreo en las Ultimas décadas ha sido el desarrollo de las infraestructuras, hasta el punto de
contar en la actualidad con una de las redes de aeropuertos y de ayudas a la navegacion aérea
mas completas y competitivas de Europa, y un gestor aeroportuario, Aena SME S.A., primero
del mundo por volumen de pasajeros gestionados.

El marco requlador de la red de aeropuertos de Aena, instaurado a partir de la Ley 18/2014 y
con un primer Documento de Regulacién Aeroportuaria (DORA) para el periodo 2017-2021,
supuso la consolidacion de un modelo orientado a garantizar la capacidad, calidad y suficiencia
de la red de aeropuertos, bajo un modelo de gestion eficiente que también garantiza la
racionalidad de las inversiones, la viabilidad econdmica de las infraestructuras, y unas tarifas
aeroportuarias competitivas en un entorno predecible y estable. Todo ello nos ha
proporcionado una red de infraestructuras que se encuentra lejos de la saturacion, lo que
significa que todavia tiene margen de crecimiento sin necesidad de realizar grandes inversiones
en los proximos afos.

La situacién geografica de Espafia, a medio camino entre Europa, Oriente Medio, Africa y
Latinoamérica, nos posiciona como el puente de interconexion natural entre estas regiones del
mundo. Sin embargo, para canalizar a través de nuestro pais los flujos de transporte aéreo de
pasajerosy carga entre estos continentes, es imprescindible desarrollar una politica enfocada a
potenciar especificamente el papel de nuestros hubs aeroportuarios internacionales dentro del
conjunto de lared de infraestructuras. La potenciacion de estos grandes centros de distribucion
de trafico no solo traerd beneficios a las companiias que estén basados en ellos, sino al conjunto
de los ciudadanos, a través de mas y mejores conexiones internacionales, al gestor
aeroportuario, y a la economia del pais a través de la creacion de empleo directo e inducido.
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Potenciar nuestros hubs pasa por posicionar y mantener estas infraestructuras entre las
mejores del mundo, acometiendo no solo las inversiones necesarias para mantener la
capacidad y seguridad, sino también en calidad y tecnologia de vanguardia, para mejorar los
servicios prestados a las companias usuarias y garantizar una experiencia excelente al pasajero.
Los hubs deben estar ademas ampliamente conectados con los principales nucleos de
poblacion a los que sirven, y se ha de estudiar el papel que puede jugar la intermodalidad, a la
hora de mejorar la captacion y distribucion del trafico doméstico y conectarlo con el
internacional.

En definitiva, el éxito de nuestro transporte aéreo en estos Ultimos afos se ha alcanzado gracias
a una politica aperturista, unas infraestructuras sobresalientes y un marco regulatorio
apropiado. Para consolidar y expandir esta posicion privilegiada es preciso perseverar en las
lineas de actuacion promovidas desde el Ministerio, esto es:

a) Seguir promoviendo la apertura de los marcos aéreos bilaterales y la
eliminacion de barreras que frenen la creacion de nuevas rutas o el aumento
de la capacidad, a través de una politica de negociacion abierta y de
caracter liberalizador.

b) Atraer compaiiias aéreas internacionales a nuestros hubs para que elijan
Espafia como punto de interconexion, en especial en sus rutas con
Latinoamérica. Para ello es preciso mantener los altos estandares de
capacidad y calidad de nuestras infraestructuras y unas tarifas
aeroportuarias y de navegacion aérea altamente competitivas.

c) Potenciar las capacidades intermodales y de conexion de los hubs con las
redes de transporte terrestre y maritimo, integrando los diferentes modos
de forma transparente para el ciudadano y nuestros visitantes, y facilitando
la distribucion del trafico por toda la geografia.

d) Agilizar los procedimientos administrativos relacionados con la gestion de
los derechos de trafico limitados, para que nuestras compafiias mantengan
la competitividad internacional.

El objetivo principal de esta Linea de Actuacion es seguir potenciando el papel
de Espaiia como puente (hub) de conexidn aérea entre continentes, en especial
con Latinoamérica.

Para lograr este objetivo se considera necesario perseverar en la negociacion de
acuerdos aéreos bilaterales de caracter aperturista, y agilizar los procedimientos
administrativos de gestion de los derechos de trafico.

Se considera también fundamental mantener la alta capacidad y calidad de
nuestra red de infraestructuras aeroportuarias y de navegacion aérea, a unas
tarifas competitivas, al tiempo que se potencia especificamente el papel de

nuestros hubs internacionales.

3 3 9
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Eje 7: Conectando Europay conectados al mundo

4.2 MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 7.4.1: APERTURA DE MERCADOS Y AGILIZACION DE PROCEDIMIENTOS
ADMINISTRATIVOS

Sequir impulsando la negociacion de acuerdos aéreos bilaterales de caracter abierto y
liberalizador, que eliminen las restricciones operativas y otorguen facilidades para la operacion.

Sustituir el actual reglamento que regula el procedimiento de utilizacién de derechos de trafico
(Real Decreto 1678/2011), por un nuevo desarrollo que agilice la tramitacion de los
procedimientos de los derechos de trafico disponibles.

MEDIDA 7.4.2: SEGUIR CONSOLIDANDO EL MODELO DE REGULACION
AEROPORTUARIA

Continuar desarrollando y mejorando las capacidades de seguimiento en relacion al
desempefio del primer documento de regulacion DORA (2017-2021) y del nuevo DORA
aprobado el 28 de septiembre de 2021 para el periodo 2022-2026, de manera que se incorpore
todo el conocimiento adquirido en el primer ciclo y se promueva todavia mas la calidad,
capacidad y eficiencia de nuestra red de aeropuertos, y que de esta forma sigan estando entre
los mas competitivos de Europa.

MEDIDA 7.4.3: LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS ESPANOLES COMO HUBS DE
CONEXION EUROPA-LATINOAMERICA

Potenciar nuestros hubs posicionando y manteniendo estas infraestructuras entre las mejores
del mundo, acometiendo no solo las inversiones necesarias para mantener la capacidad y
seguridad y la conectividad, sino también en calidad y tecnologia de vanguardia, para mejorar
los servicios prestados a las companias usuarias y garantizar una experiencia excelente al
pasajero.

es.movilidad
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ANEXO 1: EJES DE LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD ' ‘
Eje 8: Aspectos sociales y laborales

Lineas de Actuacion Medidas

0 g.1 Concienciacion y sensibilizacion 8.1.1 Campaiia de concienciacion y sensibilizacion en
movilidad segura, sostenible y conectada para
distintos colectivos.

O g.2 Formacion en el sector del 3) 8.2.1 Grupo de trabajo para la identificacion de perfiles
transporte y la movilidad profesionales requeridos por el sector del transporte
e implantacion de las titulaciones requeridas.

3) 8.2.2 Difusion de las oportunidades laborales en el dmbito
del transporte.

0 g.3 Condiciones de trabajo en el 3) 8.3.1 Grupo de trabajo para abordar las realidades del
ambito del transporte sector por modos de transporte.

) 8.3.2 Premios a mejores practicas en contratacion y
gestion de personas.

) g.4 La mujer en el sector del 3) 8.4.1 Premio/categoria “Matilde Ucelay” a la mejor
transporte y la movilidad iniciativa empresarial para la igualdad de género
en el ambito del transporte y a las mejores
practicas en empresas

@ 8.4.2 Iniciativas de las entidades del MITMA y apoyo del
Ministerio a las iniciativas de organismos y empresas
privadas.

) Aspectos Sociales y Laborales
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Eje 8: Aspectos sociales y laborales

1. EJE 8. LINEA DE ACTUACION 1: CONCIENCIACION Y
SENSIBILIZACION

1.1 CONTEXTOY DIAGNOSTICO

El cambio de paradigma en el transporte y la movilidad requiere una labor de sensibilizacion a
la sociedad y a los ciudadanos, sobre la conveniencia de favorecer una movilidad sostenible,
que tiene efectos positivos sobre la salud, el medioambiente y el clima, la economia y la
sociedad en general.

Esta labor de sensibilizacion ira de la mano de la reorientacion en la politica del Ministerio,
priorizando las inversiones que resuelven las necesidades de movilidad cotidiana de los
ciudadanos sin necesidad de recurrir casi exclusivamente a la provision de infraestructuras y
servicios. El fomento de la movilidad sostenible desde la propia actividad del ministerio es la
primera pieza para contribuir a la nueva “cultura de movilidad” de la sociedad. De hecho,
esta es una reclamacion habitual de la ciudadania y el sector profesional, quienes piden un
mayor esfuerzo en sensibilizar y concienciar a la socieda